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Szczególnie istotne jest prawidłowe smarowanie wielowypustu piasty. Po jego nasma-
rowaniu należy przesunąć  tarczę sprzęgła w jedną i drugą stronę na wałku, a później 
usunąć nadmiar smaru z wielowypustu piasty i wałka sprzęgłowego. Użycie zbyt dużej 
ilości smaru i pozostawienie go w piaście spowoduje, że siła odśrodkowa rozrzuci go 
podczas pracy na okładzinę sprzęgła, co będzie przyczyną poślizgów.      str. 40

Sprzęgło jest jednym z najważniejszych elementów pojazdu odpowiedzialnych 
za przeniesienie napędu, a jego nieumiejętny montaż i obsługa serwisowa często  
stają się przyczyną niepożądanych usterek. Na przykład brak smarowania profilu 
piasty prowadzi do powstawania korozji, która powoduje trudności w wyłączaniu 
sprzęgła i szarpanie, a co za tym idzie – reklamację klienta.  
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Auta na żyletki?
Na początku sierpnia świat motoryzacyjny obiegła hiobowa wieść, że już wkrótce trzeba będzie 
złomować nowe, niesprzedane w tym roku samochody. Rzecz poszła o to, że z końcem 2020 roku 
przestaje obowiązywać dotychczasowa norma emisji spalin EURO 6d-TEMP, odnosząca się do zmia-
ny sposobu wykonywania testów i mająca w założeniu utrudnić producentom manipulowanie wyni-
kami pomiarów. W życie wchodzi natomiast norma EURO 6d. W mediach natychmiast pojawiły się 
spekulacje, że wszystkie nowe auta, które nie spełnią od 1 stycznia 2021 roku nowych wymagań, 
będą musiały trafić na złomowiska – a przez COVID-19 na placach zgromadzonych jest ponad  
800 tys. niesprzedanych, nowych samochodów!

Przeglądając normy EURO 6d i 6d-TEMP, trudno wychwycić istotne różnice. Obie nakładają 
na producentów pojazdów obowiązek sprzedaży modeli samochodów ze średnią emisją CO2 na 
poziomie 95 g/km. Z kolei dopuszczalny poziom emisji NOX na stacji diagnostycznej  to 80 mg/km 
dla diesla i 60 mg/km dla silnika benzynowego – tyle tylko, że w warunkach drogowych nie jest już 
tak różowo. 

Jak się okazuje, norma TEMP dopuszcza przekroczenie w testach drogowych dozwolonego po-
ziomu emisji o współczynnik 2,1; a dla EURO 6d jest to już tylko 1,43; co przykładowo dla silników 
wysokoprężnych przekłada się na zmniejszenie emisji tlenków azotu ze 168 mg/km do 114 mg/km. 
Dla producentów jest to już niemała różnica, która w przypadku sporej liczby modeli samochodów 
wymusza gruntowną przebudowę systemów oczyszczania spalin lub konieczność stosowania na
pędu hybrydowego. A jak wiadomo, klient niechętnie płaci za różnicę, która z jego punktu widzenia 
jest nieistotna.

Unia Europejska przewidziała, oczywiście, okres przejściowy, bo nawet brukselscy urzędnicy 
nie mieli wątpliwości, że do 31 grudnia 2020 r. nie uda się sprzedać i zarejestrować wszystkich 
samochodów zgodnych z dotychczasową normą. Jeszcze przez rok istnieje zatem możliwość ich 
rejestrowania, ale pod warunkiem, że ich liczba nie przekroczy 10% sprzedaży wszystkich samo-
chodów danego producenta. I tu jest pies pogrzebany. Pandemia wirusa SARS-CoV-2 i wiosenny 
lockdown gospodarki załamały całkowicie rynek samochodów w 2020 roku, przez co producenci 
nie będą w stanie w 2021 roku sprzedać takiej ilości nowych aut, aby „upchnąć” samochody zgod-
ne z EURO 6d-TEMP. 

Jeśli komisja Europejska się nie ugnie, to producenci samochodów będą mieli dwa wyjścia. 
Pierwsze – to zezłomować wszystkie nadmiarowe samochody zgodne ze starą norma emisji spalin, 
realizując tym samym ogromną stratę i ponosząc dodatkowo ogromne koszty ich utylizacji. Drugim, 
równie złym rozwiązaniem jest rejestracja przez dealerów wszystkich niesprzedanych samochodów 
na siebie, aby móc sprzedać je po 1 stycznia 2021 roku. Ich rynkowa wartość będzie przez to istot-
nie mniejsza, a na dodatek zaburzą one w znaczącym stopniu rynek samochodów z rocznika 2021. 
I tak źle, i tak niedobrze. W tym drugim wypadku przynajmniej my, klienci, będziemy mogli znacz-
nie taniej kupić nowy samochód – nawet, jak przewidują analitycy, za połowę jego tegorocznej ceny.

						               Marcin Bieńkowski  

NOWSZA
 TECHNOLOGIA

Ochrona samochodów z napędami 
hybrydowymi różnego typu

Specjalnie wyselekcjonowany pakiet dodatków

Zapewnia doskonały zimny rozruch oraz pracę 
silnika w niskiej temperaturze, zachowując 
jednocześnie trwałość oleju.
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Automatyczne parkowanie

Zautomatyzowane rozwią-
zania parkingowe przynoszą 
korzyść właścicielom garaży, 
umożliwiając bardziej efektyw-
ne wykorzystanie przestrzeni 
parkingowej. Dzięki zauto-
matyzowanemu parkowaniu, 
nawet 20% więcej pojazdów 
może się zmieścić na tej sa-
mej powierzchni. Rozwiąza-
nie można wdrożyć na etapie 
przebudowy budynku, tak jak 
w Assembly Garage, lub za-
planować infrastrukturę przy 
budowie nowych garaży. 
Oprócz zwykłego parko-

wania, pojazd może również 
wjeżdżać do wyznaczonych 
miejsc w garażu w celu wy-
konania określonych usług, 
takich jak ładowanie akumu-
latorów lub mycie na myjni 
samochodowej. 

We września br. spółka Inter 
Cars wspólnie z firmami Waś 
i Febi podjęła działania ma-
jące zapewnić bezpieczeń-
stwo w nowym roku szkol-
nym uczniom i nauczycielom 
ze szkół uczestniczących 
w programie „Młode Kadry”.  
W ramach akcji #pomagamy/
pomagać 26 szkół z całego 
kraju zostało wyposażonych 
w pakiety, w których znalazły 
się przyłbice ochronne oraz 
środki dezynfekujące. 

Od kilku lat wspieramy 
program „Młode Kadry”. Do­

Pomoc dla szkół

tychczas staraliśmy się wspie­
rać go wiedzą i doświadcze­
niem. Obecny rok, bardzo 
dla wszystkich nietypowy, 
wymaga jednak nieco in­
nego podejścia – podsumo-
wał udział swej firmy w akcji 
Leszek Waś.
Partnerami programu są 

firmy: Castrol, ZF Aftermar-
ket, Bosch, Schaeffler, Mann .
Filter, Filtron, Delphi, Febi, 
Varta/Clarios, Contitech, Va-
leo, Osram, Magneti Ma
relli, Vredestein, Bridgestone 
i Goodyear.

Firma Brembo otrzymała na-
grodę Compasso d’Oro za 
wzornictwo zacisku hamul-
cowego do pojazdów star-
tujących w Mistrzostwach 
Świata Formuły E. Wyróż-
niony czterotłoczkowy zacisk 
monoblokowy jest wykonany 
ze stopu aluminium.
Nagrodę Compasso d’Oro .

odebrał prezes Brembo, Al-
berto Bombassei, podczas 

Nagroda 
dla firmy Brembo

gali, która odbyła się w ADI 
Design Museum w Mediola-
nie. Wcześniej firma Brembo 
otrzymała nagrodę Compasso 

d’Oro za węglowo-ceramiczny 
układ hamulcowy do samo-
chodów jeżdżących po dro-
gach publicznych.

Ford Motor Company, Bedrock 
i Bosch rozpoczęły projekt 
z wykorzystaniem podłączo-
nych do sieci pojazdów testo-
wych ford escape, które mogą 
jeździć i parkować w garażu 
Bedrock’s Assembly Garage 
w Detroit, korzystając z inteli-
gentnej infrastruktury Boscha 
do zautomatyzowanego parko-
wania.
Jest to pierwsze w USA 

rozwiązanie oparte na usłudze 
typu automated valet par­
king, polegającej na odbiera-
niu i zwracaniu samochodów 
w piwnicy budynku Free Press 
Building z wykorzystaniem za-
toczek na poziomie ulicy.
Połączone z siecią pojazdy 

testowe Forda działają w spo-
sób zautomatyzowany dzięki 
komunikacji vehicle-to-infra­

structure (V2I) z infrastrukturą 
parkingową firmy Bosch. Czuj-
niki infrastruktury rozpoznają 
i lokalizują pojazd w celu ste-
rowania manewrem parkowa-
nia, w tym pomagają uniknąć 
pieszych i innych zagrożeń. 
Jeśli infrastruktura wykryje coś 
na drodze pojazdu, może na-
tychmiast go zatrzymać.
Po przybyciu do garażu 

kierowca zostawia samochód 
w wyznaczonym miejscu i za 
pomocą aplikacji w smartfonie 
uruchamia automatyczny ma-
newr parkowania. Kierowcy 
korzystają również z aplikacji, 
aby poprosić o zwrot pojazdu 
do wyznaczonego miejsca od-
bioru, przyspieszając proces 
parkowania i unikając kłopo-
tliwego szukania pojazdu po 
powrocie do garażu.

Firma Delphi Technologies 
Aftermarket nadal pozostaje 
certyfikowanym dostawcą da-
nych w dokumentacji technicz-
nej. Według TecDoc Informa-
tions System GmbH, firma uzy-
skała 99,75% punktów w naj-.
nowszej ocenie elektronicz-
nych danych katalogowych.
Katalogi elektroniczne już 

dawno zastąpiły tradycyjne ka-
talogi drukowane. Rozwiąza-
nie cyfrowe zapewnia większą 
różnorodność informacji, więk-
szą i lepszą przejrzystość opisu 

Delphi na czele rankingu 
dostawców danych TecDoc

części zamiennych, co prze-
kłada się na szybszą i bardziej 
efektywną naprawę. Dostaw-
cy danych do dokumentacji 
technicznej otrzymują zwykle 
ocenę równą 90%. Znakomity 
wynik Delphi Technolgies wy-
nika z faktu, że firma w ostat-
nich latach intensywnie praco-
wała nad poprawą jakości da-
nych, poszerzyła asortyment, 
informowała o premierach na 
rynku części zamiennych oraz 
stale zwiększała liczbę obsługi-
wanych pojazdów.
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Vitesco Technologies, oddział 
firmy Continental, opracował 
nowoczesny system sterowa-
nia napędem dla nowej mo-
dułowej platformy MEB grupy 
Volkswagen. W samochodzie 

elektrycznym Volkswagen ID.3  
urządzenie to przejmuje wiele 
funkcji w elektrycznym sys-
temie napędowym: aktywuje 
silnik elektryczny, koordynuje 
wszystkie polecenia inicjowa-

Continental dostawcą Volkswagena

Firma Magneti Marelli opubli-
kowała listę październikowych 
szkoleń technicznych. 

Zajęcia będą się odbywać 
w Sosnowcu przy ul Inwesty-
cyjnej 11. Ze względu na stan 
epidemii liczba uczestników 
szkoleń została ograniczona, 
a każdy z nich będzie miał za-
pewniony dostęp do środków 
dezynfekujących, maseczek 
i rękawiczek. 

Harmonogram:
12 października: Automatycz-

ne skrzynie biegów, budo-

Koncern ZF zdobył wyróżnie-
nie Nissan Global Supplier 
Innovation Award. Nagrodę 
przyznano za technologię Tri-
cam – pierwszą inteligentną, 
trójobiektywową kamerę do 
samochodów. Tri-cam obsłu-
guje autonomiczną technolo-
gię napędu ProPILOT 2.0 firmy 
Nissan w urządzeniu Nissan 
Skyline.

Tri-Cam należy do rodzi-
ny kamer S-Cam4 firmy ZF. 
Dodano do niej teleobiektyw 
z 28-stopniowym polem wi-
dzenia dla lepszej detekcji na 
dalekim zasięgu oraz obiektyw 
typu „rybie oko” z polem wi-
dzenia 150° dla lepszej detek-
cji na krótkim zasięgu. Pozwa-
la to na lepsze rozpoznawanie 
obiektów dalekich i bliskich, 

wa, diagnostyka i obsługa 
(część teoretyczna);

13 października: Automatycz-
ne skrzynie biegów, budo-
wa, diagnostyka i obsługa 
(część praktyczna);

29 października: Szkolenie 
z zakresu Ustawy o F-Ga-
zach zakończone uzyska-
niem zaświadczenia.

Formularz rejestracyjny moż-
na pobrać ze strony: www.
magnetimarelli-checkstar.pl/
szkolenia/harmonogram-szko-
len,48,3,0

co przekłada się na poprawę 
wydajności systemów ADAS 
(zwłaszcza w przypadku pół-
automatycznych funkcji, ta-
kich jak wspomaganie jazdy 
na autostradach i wspomaga-
nie jazdy w korku).

ProPILOT 2.0 jest auto
nomiczną technologią napę-
dową przeznaczoną do stoso-
wania na autostradach w ru-
chu wielopasmowym. Nissan 
jako pierwszy japoński produ-
cent samochodów wprowa-
dził kombinację kierowania, 
przyspieszania i hamowania, 
która w odpowiednich warun-
kach może być obsługiwana 
w trybie w pełni automatycz-
nym, odciążając kierowcę 
w ruchu drogowym i długich 
dojazdach do pracy.

Szkolenia Magneti Marelli Nagroda dla firmy ZF

BNP_BGK_KV_Bistro_v2_Autonaprawa_210x297.indd   1 16.09.2020   12:36

ne przez pedał gazu, a także 
uczestniczy w ładowaniu i za-
rządzaniu energią, jak rów-
nież w zarządzaniu systemem 
elektrycznym wysokiego na-
pięcia. Element ten działa po-
nadto jako interfejs do innych 
jednostek sterujących we-
wnątrz pojazdu. Urządzenie 
utrzymuje łączność z otocze-
niem samochodu w celu za-
pewnienia aktualizacji opro-
gramowania.

Continental dostarcza po-
nadto ogumienie do Volks-
wagena ID.3. Opona letnia 
EcoContact 6 i opona zimowa 
WinterContact TS 850 P zo-
stały specjalnie dostosowane 
do wymagań modelu ID.3. 

Cechują się niskim opo-
rem toczenia, pozwalającym 
oszczędzać energię, a tym 
samym – wydłużyć czas użyt-
kowania pojazdu pomiędzy 
ładowaniami.

Opony są zgodne z techno
logią ContiSeal, która auto
matycznie uszczelnia przebi-
cia bieżnika opony o średnicy 
do pięciu milimetrów.

Firma Schaeffler rozpoczęła 
we wrześniu akcję pod nazwą 
„Wielka Gra”. Jest to konkurs 
przeznaczony dla wszystkich 
przedsiębiorców prowadzą-
cych warsztat samochodowy 
bądź świadczących usługi 
związane z naprawą lub kon-
serwacją pojazdów.

Do zdobycia są trzy tysią-
ce nagród! Aby wygrać jedną 
z nich, należy prawidłowo od-

Konkurs firmy Schaeffler
powiedzieć na pytanie konkur-
sowe, wybrać nagrodę z listy, 
wypełnić formularz zgłoszenio-
wy i kliknąć przycisk „wyślij”. 
Następnie trzeba kliknąć od-
syłacz potwierdzający udział 
w akcji (zostaje on przysłany 
na adres e-mailowy uczestnika 
gry). Akcja trwa do 31 grudnia 
br. lub do wyczerpania zapasu 
nagród. Więcej informacji na: 
www.wielka-gra.pl
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IX Mistrzostwa Mechaników 

Wiedza odporna na koronawirusa
W 2020 roku pokazaliśmy naszą de-

terminację i udowodniliśmy, że wiedza 
jest odporna na koronawirusa. Organi-
zacja finału w Internecie była moim ma-
rzeniem, które udało się spełnić. Liczę, 
że dobra energia, jaką wytworzyliśmy 
w ramach Mistrzostw, przyczyni się do 
zarażania innych pasją do motoryzacji 
i pomoże młodym mechanikom na po-
czątku ich kariery zawodowej – podkreślił 
Adrian Dekowski, prezes firmy V8 Team, 
będącej organizatorem Mistrzostw.

W pierwszej części tegorocznego fina-
łu uczestnicy rozwiązywali test z wiedzy 
o motoryzacji na e-platformie Akademia 
Młodego Mechanika. Drugą częścią zma-
gań były konkurencje hybrydowe, łączące 
tradycyjny test z zadaniami w formie fil-
mowej, przygotowanymi przez partnerów 
merytorycznych, m.in. Mobil, Kramp, Fil-
tron, AkzoNobel, JohnDeere, UTP i Febi. 
Integralną częścią finału był również test 
z zasad bezpieczeństwa, przygotowa-
ny przez Yanosika oraz policję. Czas do 
ogłoszenia wyników urozmaiciły rozmo-
wy z pedagogami, którzy przygotowywali 
młodych mechaników do rywalizacji, oraz 
z partnerami konkursu. Najbardziej ak-
tywna szkoła na czacie otrzymała płyny 
do dezynfekcji od firmy Chemia8.

Zwycięzcą w kategorii Mechanik Za-
wodowy został Dariusz Kobiela z Leźna,  
a w kategoriach Młody Mechanik oraz 
Młody Lakiernik najlepsi byli uczniowie 
z Zespołu Szkół Mechanicznych nr 2  
w Białymstoku. Najwyższe podium dwóch 
innych kategorii – Młody Mechanik Maszyn 
Rolniczych oraz iElektromobilni – zajęli 
uczniowie z Zespołu Szkół Rolniczych CKU 
w Trzciance oraz Zespołu Szkół Ponad- 
podstawowych w Radzyniu Podlaskim.

Bezpieczeństwo jest priorytetem dla 
nas jako firmy i dla każdego uczestni-
ka konkursu. Dlatego organizacja finału 
w Internecie była jedynym rozsądnym roz-
wiązaniem w dobie koronawirusa. Mam 
nadzieję, że w przyszłym roku będziemy 
mogli ponownie zobaczyć się w Pozna-

niu, a jednocześnie dalej wykorzystywać 
nowe technologie do promowania eduka-
cji technicznej przy wsparciu wiedzy i do-
świadczenia marki Mobil – podsumował 
Pietro Ghinelli, Europe Field Marketing 
Advisor z firmy ExxonMobil, która wspiera 
Mistrzostwa od pierwszej edycji i jest ini-
cjatorem kategorii Młody Mechanik.

Rywalizację najlepszych młodych me-
chaników można było oglądać na platfor-
mie streamingowej Twitch oraz na profilu 
konkursu na Facebooku, jak również na 
profilach społecznościowych partnerów 
konkursu. Rangę wydarzenia podkreślał 
fakt, że IX Ogólnopolskie Mistrzostwa 
Mechaników odbyły się pod patronatem 
Ministerstwa Rozwoju. Kategorię Młody 
Mechanik Maszyn Rolniczych honoro-
wym patronatem objął Minister Rolnictwa 
i Rozwoju Wsi – Jan Krzysztof Ardanow-
ski, a kategorię iElektromobilni – Minister 
Klimatu Michał Kurtyka. 

Funkcję Ambasadora konkursu objął 
Grzegorz Duda, wielokrotny mistrz w raj-
dach oraz gospodarz programów „Garaż 
Dudy” i „101 napraw” w TVN Turbo, 
który jako współprowadzący IX finału Mi-
strzostw stwierdził: Mechanik to bardzo 
wymagający zawód, w którym konieczne 
jest ciągłe podnoszenia kwalifikacji, a Mi-
strzostwa dają silny impuls do bycia coraz 
lepszym w swoim zawodzie. Dlatego je-
stem mocno przekonany do promowania 
tego projektu, wyjątkowego w skali nie tyl-
ko Polski, ale również Europy. Ambasador 
Mistrzostw przygotował dodatkową atrak-
cję dla widzów śledzących przebieg fina-
łu w Internecie. Ekipa Dudy – znakomici 
profesjonaliści – podczas odpowietrzania 
układu hamulcowego celowo popełniła 
kilka błędów. Zadaniem widzów było od-
gadnięcie, co zostało zrobione źle. 

Organizatorzy wydarzenia to V8 Team 
i Grupa MTP. IX Ogólnopolskie Mistrzo-
stwa Mechaników odbyły się przy wspar-
ciu partnerów – firm: Mobil, Kramp, 
Filtron, Febi, Yanosik, Farnell, Chabin,  
Best-Pol, John Deere, Briggs&Stratton,  
AkzoNobel, Rupes, AnestIwata, Loco, LCO,  
Chemia8, Duda Motorsport, ProfiAuto, 
VRTechnology oraz Uniwersytetu Techno-
logiczno-Przyrodniczego w Bydgoszczy, 
TÜV SÜD Polska, PZM, Kongresu MOVE 
Fundacji Cooperatioo, a także magazynów 
rolniczych: Top Agrar i Profi.                n

su przez Internet, przy wykorzystaniu 
e-platformy edukacyjnej Akademia Mło-
dego Mechanika.

Podczas finału internetowego z po-
znańskim studiem połączyło się kilkuset 
młodych i zawodowych mechaników 
i lakierników, opiekunów oraz ekspertów 
z firm partnerskich. Studio odwiedził Ma-
ciej Mazur, dyrektor zarządzający Polskie-
go Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, 
który dopingował uczestników tuż przed 
rozpoczęciem testów. Najbardziej liczną 
grupą stanowili finaliści kategorii Młody 
Mechanik, zainicjowanej przez produ-
centa olejów Mobil.

Ogólnopolskie Mistrzostwa Mechaników pod patrona-
tem firm: Mobil, Kramp i AkzoNobel to największy i zarazem 
jeden z najbardziej prestiżowych konkursów dla młodych 
i zawodowych mechaników w Polsce. Finał tegorocznego 
konkursu – ze względu na czas pandemii – przeniósł się do 
Internetu i pod wieloma względami zasłużył na miano pio-
niera wśród konkursów edukacyjnych

O udział w finale IX edycji Ogólnopolskich 
Mistrzostw Mechaników rywalizowa-
ła rekordowa liczba 2900 uczestników 
eliminacji. Najwięcej, ponad 1000 dwu- 
osobowych zespołów uczniowskich, zgro-
madziła zainicjowana przez ExxonMobil 
kategoria Młody Mechanik. Ze względu 
na to, że targi Poznań Motor Show 2020 
– dotychczasowy organizator finału Mi-
strzostw – zostały odwołane, konieczne 
stało się  znalezienie rozwiązania alter-
natywnego. Wybór padł na organizację 
imprezy na żywo ze Studia 9. na terenie 
Międzynarodowych Targów Poznańskich, 
skąd łączono się z uczestnikami konkur-

Wyniki finału IX Ogólnopolskich Mistrzostw Mechaników według kategorii:
Mechanik Zawodowy
•	 Dariusz Kobiela, Leźno
•	 Wojciech Lorenc, Marki
•	 Michał Szukała, Bytom

Młody Mechanik
•	 Adrian Zając, Michał Poskrobko – Zespół Szkół Mechanicznych CKP nr 2 im. św. Józefa w Białymstoku
•	 Patryk Korkosz, Łukasz Kowalczuk – Zespół Szkół Techniczno-Motoryzacyjnych w Tomaszowie Lubelskim
•	 Szymon Wydra, Łukasz Stępniewski – Zespół Szkół Samochodowych w Radomiu    

Młody Mechanik Maszyn Rolniczych
•	 Emil Lemański, Kacper Piechota – Zespół Szkół Rolnicze Centrum Kształcenia Ustawicznego w Trzciance
•	 Marek Wiącek, Radosław Strzyżewski – Zespół Szkół Przyrodniczo-Usługowych im. Stanisława Mikołajczyka 

w Gnieźnie
•	 Cyprian Liński, Łukasz Krajewski – Zespół Szkół Rolniczych im. Wincentego Witosa w Ostródzie

Młody Lakiernik
•	 Rafał Korżyński, Szymon Czech – Zespół Szkół Mechanicznych im. św. Józefa w Białymstoku
•	 Jakub Kotliński, Paweł Magda – Zespół Szkół Samochodowych w Rzeszowie
•	 Jakub  Niewiarowski, Jakub Piotrowski – Zespół Szkół Mechanicznych im. św. Józefa w Białymstoku

iElektromobilni
•	 Łukasz Duk, Mikołaj Kłos – Zespół Szkół Ponadpodstawowych im. Jana Pawła II w Radzyniu Podlaskim
•	 Oskar Berndt, Karol Goczoł – Zespół Szkół Mechanicznych w Opolu
•	 Szymon Zimoń, Kamil Ochojski – Zespół Szkół Technicznych nr 1 im. Stanisława Staszica w Rybniku

Konkurencje hybrydowe przygotowali partnerzy merytoryczni finału, a Funkcję 
Ambasadora konkursu objął Grzegorz Duda

Nieocenioną rolę w organizacji 
Mistrzostw odegrał Internet

Zwycięzcy kategorii Młody Mechanik 
Maszyn Rolniczych
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materiał zgromadzeni na sali konferen-
cyjnej uczestnicy oraz zasiadający przed 
swoimi komputerami widzowie mogli zo-
baczyć na zakończenie formalnej części 
wydarzenia. Tuż po nim rozpoczął się 
teleturniej z nagrodami dla gości, który 
dotyczył przedstawionych na konferencji 
zagadnień. 

Na konferencji Philips STREAM TV 
swoją polską premierę miały produkty 
oświetleniowe dla warsztatów i do sa-

mochodów, które ze względu na koro-
nawirusa nie mogły być zaprezentowane 
wcześniej na odwołanych targach Auto- 
mechanika. Przedstawiciele Philipsa i mar-
ki Lumileds pokazali m.in. samochodowy 
oczyszczacz powietrza GoPure GP5212, 
radzący sobie zarówno z wirusem SARS-
CoV-2, jak i pyłami PM2.5 i PM10. 

Z kolei wywodzące się z wyścigów 
i rajdów samochodowych oświetlenie ha-
logenowe H4/H7 Racing Vision GT200, 
X-tremeVision Pro150 oraz WhiteVision 
Ultra ma szanse zrewolucjonizować ry-
nek żarówek samochodowych, a nowe, 
kompaktowe i aktywnie chłodzone syste-
my LED retro fit –  Ultinon Pro9000 oraz 
Ultinion Pro5000, to ledowe zamienniki 
żarówek, które nie wymagają żadnej in-
gerencji w standardowe reflektory samo-
chodowe. Cały moduł elektroniczny, wraz 
z chłodzeniem, mieści się w obudowie 
wielkości żarówki H7. 

Prezentację produktowych nowości 
dopełniło wyposażenie warsztatowe – 
lampa czołowa HL22M oraz lampa pod 
maskę CBH52, która dzięki wydłużeniu 
zasięgu teleskopowego mocowania do 
2,2 m dostosowana jest do znacznie 
szerszej gamy pojazdów i pozwala na 
łatwiejszy i bardziej elastyczny montaż 
w trakcie naprawy auta w warsztacie. 

Wieczorną, artystyczną część konfe-
rencji uświetnił koncert muzyki klasycz-
nej w wykonaniu pianisty, Waldemara 
Malickiego. Artysta dał prawdziwy popis 
wirtuozerii, interpretacji muzyki i błysko-
tliwego poczucia humoru. 

Marcin Bieńkowski 

Konferencja Philips-Lumileds

Warsztatowa telewizja Philipsa

W dniach 25-26 września 2020 r. w podwarszawskim Folwarku Łochów odbyła się  
pierwsza po pandemicznych ograniczeniach konferencja firmy Philips-Lumileds.  
Miała ona charakter hybrydowy, to znaczy, część gości uczestniczyła w wy
darzeniu na miejscu, natomiast druga, znacznie większa grupa osób, łączyła się  
zdalnie – stąd też pomysł na formę i nazwę wydarzenia Philips STREAM TV

Konferencję  
Philips STREAM TV  
poprowadziła  
znana prezenterka 
telewizyjna  
– Aleksandra Kostka. 
Na zdjęciu z prezesem 
zarządu Lumileds 
Polska – Markiem 
Sobierajem

Imprezę uświetnił  
zrealizowany  
z dużym poczuciem 
humoru koncert  
pianisty Waldemara  
Malickiego

Ponieważ całe wydarzenie zorganizowane 
zostało w formie telewizyjnego studia, w któ-
rym przedstawiano aktualności produktowe 
oraz przeprowadzano wywiady z przedsta-
wicielami Philipsa i marki Lumileds, nie 
mogło zabraknąć telewizyjnych gwiazd. Za 
prowadzenie studia odpowiadała znana pre-
zenterka telewizyjna – Aleksandra Kostka, 
która dodatkowo zaaranżowała w kuluarach 
szereg wywiadów z uczestnikami impezy. 
Gotowy, zmontowany w zabawnej formule 
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Oleje silnikowe 
do aut z filtrami DPF

Filtry
Filtr DPF ma postać przestrzennej struk-
tury sit (przypominających nieco plastry 
miodu) o dużej powierzchni czynnej 
ścian. Ścianki kanałów są porowate, co 

sze normy emisji spalin, które wymu-
szają na producentach szukanie coraz 
skuteczniejszych rozwiązań w zakresie 
oszczędności paliwa i szeroko pojętej 
ekologii. 

Filtry cząstek stałych (DPF/FAP) mon-
tuje się nie tylko w samochodach z sil-
nikiem Diesla, ale w ostatnich latach 
także w silnikach benzynowych. Jest 
to koniecznie z uwagi na coraz ostrzej-

Oleje silnikowe komponowane są z oleju bazowego i pakietu  
dodatków uszlachetniających poprawiających jego trwałość  
i walory użytkowe. Niestety, dodatki te są szkodliwe dla filtrów 
DPF, gdyż podczas ich spalania powstają popioły, które stopnio-
wo zatykają filtr i już nie dają się usunąć 

Andrzej Husiatyński
Kierownik działu technicznego
Total Polska

pozwala określonym gazom i cząstkom 
na swobodne przenikanie, lecz zatrzymu-
ją przelatujące przez filtr cząstki sadzy. 
Kluczowa dla efektywnego wypalania 
sadzy jest temperatura, która powinna 
być jak najwyższa. W tym celu stosuje 
się dotrysk paliwa, realizowany bądź na 
postoju (tzw. statyczne wypalanie filtra 
DPF, które często można włączyć teste-
rem diagnostycznym) lub przez określo-
ny czas podczas jazdy w trasie ze stałą 
prędkością. Procedury wypalania filtra 
mogą się różnić w zależności od mode-
lu samochodu i zastosowanych w nim 
rozwiązań. Jednak nie zawsze są one 
skuteczne i filtr cząstek stałych w końcu 
może się zapchać.

Samo spalanie oleju w silnikach spa-
linowych jest zjawiskiem normalnym 
i nie stanowi problemu. Cząstki stałe 
(sadza) po podgrzaniu w filtrze do tem-
peratury 550oC i wyższej rozpadają się 
na dwutlenek węgla i wodę. Odrębną 
kategorię produktów spalania stanowią 
tzw. popioły siarczanowe, powstające 
w wyniku stosowania w olejach różnych 
dodatków uszlachetniających. I to one 
odpowiadają za obniżenie żywotności 
filtrów DPF, gdyż bardzo trudno się je 
wypala.  

Oleje Low SAPS
Oleje niskopopiołowe charakteryzują 
się ograniczoną zawartością siarki i fos-
foru, przez co tworzą minimalną ilość 
popiołów siarczanowych. Popioły jako 
takie powstają wskutek spalenia resztek 
oleju osadzającego się na filtrze cząstek 
stałych (DFP, FAP). Dodatki uszlachet-
niające zawierające w składzie takie pier-
wiastki, jak wapń, siarka, fosfor lub cynk, 
podczas regeneracji/wypalania DPF ule-
gają spopieleniu. Popioły te mają postać 
twardych, trudnych do usunięcia meta-
licznych popiołów siarczanowych i zo-
stają we wnętrzu filtra. Im w oleju mniej 
związków zawierających te pierwiastki, 
tym lepiej dla żywotności filtra DPF. 

Oleje Low SAPS komponuje się 
z takimi dodatkami uszlachetniający-
mi, które w swoim składzie zawierają 
ograniczoną ilość wapnia, siarki, fosforu 
i cynku. Użycie zwykłego oleju zamiast 
oleju Low SAPS skraca żywotność DPF 

o połowę. Popioły zatykają go trwale 
i należy filtr wymienić lub zregenerować 
w odpowiednim zakładzie. 

Auta wyposażone w filtry DPF wy-
magają stosowania olejów niskopopio-
łowych ze specjalnymi dodatkami uszla-
chetniającymi. Do niedawna niektórzy 
konstruktorzy silników dopuszczali sto- 
sowanie olejów wysokopopiołowych 
również do samochodów z DPF. Wyni-
kało to z faktu, że ich silniki „brały” olej 
w bardzo małej ilości, co oznacza, że 
tylko niewielka ilość oleju przedostawa-
ła się do DPF i nie wpływała w znaczący 
sposób na jego zatykanie. 

Podział
W olejach Low Saps wyróżnia się klasy. 
ACEA (Europejskie Stowarzyszenie Kon-
struktorów Samochodowych) podzieliło 
je na 4 grupy podyktowane rozbieżnymi 
wymaganiami ze strony konstruktorów 
samochodów: od ACEA C1 do C4. Różnią 
się one zawartością szkodliwych związ-
ków oraz wpływem na zużycie paliwa. 
ACEA C1 – lekkobieżny olej o znacz-

nym wpływie na oszczędność paliwa 
(>3%) i bardzo niskiej zawartości 
pierwiastków SAPS. Olej znacznie 
wydłuża żywotność DPF i kataliza-
torów; przeznaczony jest na średnie 
przebiegi. Skomponowany na bazach 
specjalnych, syntetycznych, może nie 
być odpowiedni do niektórych typów 
silników. Zalecany przez Forda, Maz-
dę, Jaguara i Land Rovera do silników 
Diesla.

ACEA C2 – lekkobieżny olej o znacz-
nym wpływie na oszczędność pali-
wa (>2,5%) i średniej zawartości 
pierwiastków SAPS. Olej wydłuża 
żywotność DPF i katalizatorów; prze-
znaczony jest na wydłużone prze-
biegi. Skomponowany na bazach 
specjalnych, syntetycznych, może nie 
być odpowiedni do niektórych typów 
silników. Zalecany przez Peugeota, 
Citroëna, Toyotę i Fiata do silników 
Diesla.

ACEA C3 – olej o niewielkim wpływie 
na oszczędność paliwa (>1% dla 
oleju klasy xW30) i średniej zawar-
tości pierwiastków SAPS. Olej wy-
dłuża żywotność DPF i katalizatorów; 

przeznaczony jest na wydłużone 
przebiegi. Skomponowany na bazach 
specjalnych, syntetycznych, jest od-
powiedni do większości typów silni-
ków benzynowych najbardziej popu-
larnych marek, takich jak: BMW, VW, 
MB, GM, Toyota, Hyundai-Kia i Fiat.

ACEA C4 – olej o niewielkim wpływie 
na oszczędność paliwa (>1% dla 
oleju klasy xW30) i bardzo niskiej 
zawartości pierwiastków SAPS, ale  
o podwyższonej ilości fosforu. Olej 
znacznie wydłuża żywotność filtra 
DPF i przeznaczony jest na wydłużo-
ne przebiegi. Skomponowany na ba-
zach specjalnych, syntetycznych, jest 
odpowiedni do większości typów sil-
ników Diesla. Zalecany przez Renault 
i Nissana do silników Diesla.

Jest dużo specyfikacji i homologacji dla 
olejów Low SAPS. Podczas okresu gwa-
rancyjnego nie ma wyboru i trzeba sto-
sować oleje odpowiedniej specyfikacji 
czy homologacji podanej w instrukcji 
pojazdu. Również po okresie gwarancji 
zaleca się stosować produkt spełniający 
odpowiednią homologację. W przypadku 
dolewek czy awarii, gdy trzeba uzupełnić 
olej jak najszybciej, a nie ma możliwo-
ści użycia zalecanego przez konstruktora, 
należy zastosować najbardziej uniwersal-
ną i dostępną na rynku klasę ACEA C3.

Oferta Total obejmuje całą linię ole-
jów Low SAPS, które znajdują zastoso-
wanie w większości współczesnych sa-
mochodów wyposażonych w filtr cząstek 
stałych.                                           n
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Molygen do wysilonych silników
tremalnych warunkach. Udział obecnych 
w oleju związków molibdenu i wolframu 
pomaga rozwiązać problem zwiększone-
go zużycia mocno wysilonych silników. 
Wolfram zapewnia wygładzenie po-
wierzchni ciernych oraz szybkość dzia-
łania. Efekt ochronny pojawia się niemal 
natychmiast po wlaniu oleju do silnika. 

Innowacyjny pakiet dodatków pomógł 
stworzyć produkt przewyższający obec-
ne standardy API SN. Dodatek MFC jest 
aktywowany w momentach najbardziej 
ekstremalnych warunków pracy silnika, 
tj. podczas zimnego rozruchu, gdy olej 
jeszcze nie dotarł do wszystkich punktów 
smarowania, oraz przy skrajnie dużych 
obciążeniach, gdy film olejowy nie jest już 
w stanie oddzielać trących powierzchni.

Działanie produktu polega na chemicz-
nym wygładzeniu mikrochropowatości 
powierzchni przy jednoczesnym nasyce-
niu jej cząsteczkami wolframu i molib-
denu. W rezultacie następuje podwójna 
redukcja tarcia w porównaniu z olejami 
o podobnej lepkości i specyfikacji oraz 
zmniejszenie ogólnego zużycia o 30%. 
Utwardzenie warstwy metalu utrzymuje 
się przez 50 000 km przebiegu.

Technologia MFC redukuje hałas sil-
nika i zmniejsza zużycie paliwa o około 
3-5% w porównaniu z olejami o po-
dobnej lepkości i specyfikacji. Dodatki 
zawarte w olejach Molygen ograniczają 
spalanie oleju, a to przyczynia się do 
niższych kosztów eksploatacji. Obecny 
w oleju zielony barwnik fluorescencyjny 
pozwala wykryć wycieki za pomocą lam-
py ultrafioletowej.

Oleje Molygen nadają się do współ-
czesnych wysilonych diesli i silników 
benzynowych z bezpośrednim wtryskiem 
paliwa. W laboratorium w Niemczech 
przeszły rygorystyczne testy na maszy-
nie ciernej, symulującej działanie oleju 
w obszarze pierścieni tłokowych. Wyniki 
pokazały 30-procentową redukcję zuży-
cia badanych elementów w porównaniu 
z klasycznym olejem bez technologi MFC 
o tych samych parametrach.                n

łości nowoczesnych układów neutrali-
zacji spalin. Zbyt dużo tych składników 
szybko doprowadziłoby do zatkania filtra 
DPF. Niestety, właśnie te substancje są 
odpowiedzialne za właściwości przeciw-
zużyciowe środka smarnego. Dlatego kla-
syczne oleje low saps charakteryzują się 
w tym zakresie gorszymi parametrami. 

Liqui Moly Molygen
Oparta na technologii MFC linia produk-
tów Liqui Moly Molygen nie tylko speł-
nia współczesne wymagania stawiane 
olejom silnikowym, ale jednocześnie 
zapewnia dobrą ochronę silnika w eks-

Z jednej strony – projektanci w trosce 
o ograniczenie zużycia paliwa modyfikują 
konstrukcję krytycznych części silnika: 
zmniejszają wysokość tłoków oraz gru-
bość i sztywność pierścieni tłokowych. 
Z drugiej – mniejszy i lżejszy silnik jest 
jednostką bardziej wysiloną, co wiąże się 
z ogólnym wzrostem obciążeń. W tej sy-
tuacji ważna, a jednocześnie coraz trud-
niejsza, staje się ochrona części przed 
zwiększonym zużyciem. Główną rolę 
w tej batalii odgrywa olej silnikowy.

Zawartość dodatków przeciwzużycio-
wych zawierających siarkę i fosfor musi 
być ograniczona dla zapewnienia trwa-

Współczesny silnik spalinowy powinien 
być wydajny, trwały, oszczędny i przy­
jazny dla środowiska. Ponieważ wymaga­
nia te są w większości wzajemnie sprzecz­
ne, konstruktorzy prześcigają się  
w znalezieniu najlepszego kompromisu

KEEP YOUR 
INNER COOL

400 milisekund. To wszystko. Właśnie tyle masz czasu. 200 milisekund, by odkręcić 

nakrętkę. 200 milisekund, by znów ją dokręcić. Gdy dokręcisz zbyt mocno, stracisz 

czas przy następnej zmianie kół. Za słabo – koło może odpaść. Oddychaj, skup się. 

Nic innego się nie liczy. Nie patrz na zegarek. Jaki zegarek?

Nie ma zegarka. Jesteś tylko Ty i Twój klucz. Nakrętka. Ta chwila. Ten czas należy  

do Ciebie. Całe 400 milisekund. Czekasz. Czekasz…

PETRONAS Syntium z technologią °CoolTech™ dzięki wyjątkowo wytrzymałym 

łańcuchom węglowodorowym lokalizuje i chłodzi najważniejsze elementy silnika, 

chroniąc je przed przegrzewaniem się i uszkodzeniem, by zapewnić optymalne osiągi.

Odkryj swoje Inner Cool. Zajrzyj na stronę www.pli-petronas.com/pl-pl

Zapobiega przegrzewaniu się silnika

PETRONAS Syntium 19 A4.indd   1 24.09.2020   17:26

Piotr Mering
kierownik ds. Marketingu
Liqui Moly
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Coraz niższa lepkość

o niskiej klasie lepkości jest możliwość 
łatwego rozruchu silnika, nawet w bardzo 
niskich temperaturach, nawet przy -40°C 
w przypadku klasy SAE 0W.

Nowoczesne silniki benzynowe mają 
najczęściej niewielką pojemność i dla za-
chowania mocy na odpowiednim pozio-
mie stosuje się doładowanie. Oznacza to 
najczęściej niewielką ilość oleju w misce 
olejowej, a w związku z tym – szybkie 
jego nagrzewanie. Niestety, przy wzroście 

mocy silnika traci się na pokonanie opo-
rów wewnętrznych. Efektem jest nie tyl-
ko lepsze smarowanie i ochrona przed 
zużyciem silnika, lecz także energo
oszczędność, czyli zmniejszenie zużycia 
paliwa w porównaniu z olejami o wyższych  
lepkościach, jak np. 10W-40. Oszczęd-
ność może wynieść nawet kilka procent, 
co w sytuacji walki o każdy gram emisji 
CO2 dla producentów samochodów ma 
duże znaczenie. Kolejnym plusem olejów 

Stosowanie olejów o niskiej lepkości ma 
wiele zalet. Środki smarne o klasie lep-
kości SAE 0W-20 czy 0W-16 charakte-
ryzują się bardzo dobrą pompowalnością 
w niskich temperaturach, dzięki czemu 
olej szybciej trafia do newralgicznych 
miejsc w silniku tuż po rozruchu. A to 
oznacza lepszą ochronę przed zużyciem. 
W wysokiej temperaturze, czyli podczas 
normalnej pracy silnika, syntetyczne ole-
je o niskiej lepkości sprawiają, że mniej  

Jeszcze nie tak dawno za olej o bardzo niskiej lepkości uchodził SAE 5W-30 
czy 0W-30. dziś olej 5W-20 czy 0W-20 nie jest niczym nadzwyczajnym, a są już 
samochody, w których stosowany jest SAE 0W-16. Ogromną zaletą takich 
olejów jest ich energooszczędność, ponieważ jednym z celów wprowadzania 
takich środków smarnych jest obniżenie zużycia paliwa, a co za tym idzie – 
także emisji dwutlenku węgla

temperatury spada lepkość, co w skraj-
nych przypadkach może prowadzić do 
zerwania filmu olejowego i przyspieszo-
nego zużycia podzespołów silnika. By 
tak się nie działo, niezbędne są dodatki 
uszlachetniające. I to one w najwięk-
szej mierze odpowiadają za unikatowe 
właściwości oleju. W niektórych olejach 
stosowanych jest kilka pakietów dodat-
ków, z których każdy odpowiada za inną 
cechę. Zadaniem jednych jest ochrona 
silnika przed zużyciem, innych – rozpra-
szanie sadzy, zwiększenie odporności na 
utlenianie, kontrola lepkości, obniżenie 
temperatury płynięcia czy utrzymywanie 
silnika w czystości.

Pakiety dodatków w olejach Petronas 
Syntium są testowane w najbardziej eks-
tremalnych warunkach, jakie można so-
bie wyobrazić, czyli w silnikach bolidów 
Formuły 1 zespołu Mercedes-AMG Petro-
nas Motorsport. Olej w niewielkim silniku 
o pojemności skokowej wynoszącej 1,6 l  

i objętości miski – zaledwie 3 l – musi wy-
trzymać obroty sięgające 15 tys./min.

Niezwykle ważną cechą olejów o ni-
skiej lepkości jest ochrona przed zjawi-
skiem LSPI, czyli przedwczesnym zapło-
nem mieszanki przy niskiej prędkości 
obrotowej silnika. Objawia się ono cha-
rakterystycznym stukiem i ma wpływ na 
trwałość podzespołów silnika. Niezależ-
ny test przeprowadzony na zlecenie fir-
my Petronas, w którym porównano oleje 
Syntium 7000 0W-30, 0W-20 i 0W-16 
z konwencjonalnym olejem silnikowym, 
dowiódł, że oleje Syntium 7000 skutecz-
nie ograniczają zjawisko występowania 
spalania stukowego. W teście tym, w sil-
niku smarowanym olejem konwencjonal-
nym odnotowano 12 incydentów spala-
nia LSPI, podczas gdy na oleju Syntium 
7000 0W-30 – zaledwie 5, a na niższych 
lepkościach (0W-20 i 0W-16) – jedynie 
4. Inny test wykazał, że olej Petronas 
Syntium 7000 0W-20 doskonale chro-

ni silnik przed zużyciem – norma prze-
widuje zużycie wałka rozrządu podczas 
testu do maksymalnie 90 mikrometrów, 
podczas gdy na oleju Petronas wyniosło 
zaledwie 14 mikrometrów, czyli sześcio-
krotnie mniej. Dodajmy, że są to wymogi 
dotyczące olejów klasy API SN Plus, czyli 
najwyższej z aktualnie obowiązujących.

Opracowanie na podstawie  
materiałów firmy PetronasFo
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Filtracja w automatycznych
skrzyniach biegów

Fakty i mity
Ponieważ tzw. „automaty” pojawiły się 
w Europie niedawno, do dziś krąży wo­
kół nich wiele mitów. Przez długi czas 
automaty kojarzone były ze słabszymi 
osiągami i zwiększonym zużyciem pali­
wa. Dzisiaj już tak nie jest: nowoczesne 
automatyczne skrzynie biegów potrafią 
poprawiać osiągi i zmniejszać zużycie 
paliwa, a przede wszystkim znacznie 
zwiększają komfort jazdy (szczegól­
nie w korkach). Ponadto zastosowanie 
automatycznych skrzyń biegów wpływa 
na redukcję emisji CO². Według innego 

nych producentów. Wkrótce stały się tak 
popularne, że mimo zastrzeżenia przez 
VAG nazwy DSG® określenie to stało się 
synonimem skrzyni dwusprzęgłowej

Na świecie jest kilka specjalistycz­
nych firm, które opracowują i budują 
przekładnie automatyczne. Do najbar­
dziej znanych należą: najlepiej rozpo­
znawalny w Europie ZF, amerykań­
ski Borg Warner, japoński Aisin czy 
irlandzki Eaton. Nie można też pominąć  
autorskich konstrukcji koncernów moto­
ryzacyjnych (Daimler, Fiat Powertrain, 
Hyundai, Honda USA, Mack Truck). 

Prawdziwa rewolucja przyszła jednak kil­
kanaście lat później. Pod koniec 2003 r.  
koncern VAG przedstawił VW Golfa R32 
wyposażonego w skrzynię DSG® DQ250, 
co było milowym krokiem w stronę auto­
matyzacji zmiany biegów w europej­
skich samochodach. Oczywiście, skrzy­
nie DSG® nie są typowymi skrzyniami 
automatycznymi, ale w oczach użytkow­
ników litery PRND obok dźwigni zmia­
ny biegów kwalifikują je do tej grupy. 
Bardzo szybko skrzynie te (i ich kolej­
ne wersje) trafiły do pozostałych modeli 
koncernu oraz pojawiły się w ofercie in­

Mercedes, jako pierwszy, w latach 90. ogłosił, że mocne jednostki 
napędowe (umownie o pojemności powyżej 3 000 cm3) będą spinane 
wyłącznie z automatycznymi skrzyniami biegów. Skrzynie manu-
alne nie są już w stanie bezawaryjnie przenosić mocy i momentu 
obrotowego generowanego przez te silniki 

Arkadiusz Ostaszewski
Trener Techniczny, Hengst Filter

mitu filtry automatycznych skrzyń bie­
gów same się oczyszczają za każdym 
razem, gdy gasimy silnik. Niestety, tak 
nie jest: w skrzyniach tych trzeba zmie­
niać zarówno filtry, jak i olej. Kolejny mit 
głosi, że automatyczne skrzynie biegów 
są niezniszczalne, jednak jest to prawdą 
tylko pod warunkiem, że pompowany 
jest czysty olej. 

Rola oleju hydraulicznego
Olej ma chronić elementy przenoszące 
napęd i jest jednym z głównych czyn­
ników odpowiedzialnych za sprawną 
oraz szybką pracę całego mechanizmu. 
Pracuje w zakresie temperatur od -30°C 
do +150°C, a chwilami może nawet 
osiągać temperaturę 400°C. Musi cha­
rakteryzować się zwiększoną odporno­
ścią na naciski, odpowiednią lepkością 
w szerokim zakresie temperatur, odpor­
nością na pienienie, starzenie i nie może 
reagować z elementami uszczelniający­
mi. W klasycznej skrzyni hydraulicznej 
czysty, odpowiednio dobrany olej jest 
gwarantem niezawodnej pracy. 

Współczesne automaty to nie tylko 
duże i ciężkie skrzynie hydrauliczne. 
Kilkanaście lat temu Europę zaczęła pod­
bijać mała, szybka, precyzyjna skrzynia 
DSG. W mokrej skrzyni DSG w układzie 
sprzęgieł i kół pracuje ok. 5,5 litra oleju. 
Jego zadaniem jest smarowanie i chło­
dzenie podwójnego sprzęgła, kół zęba­
tych, wałków łożysk i synchronizatorów 
skrzyni biegów. Obieg oleju jest nie­
zbędny do płynnego poruszania tłokami 
podwójnego sprzęgła i widełkami uru­
chamiającymi biegi. Warto wspomnieć 
o dodatkowym, niecałym litrze oleju 
w układzie mechatroniki, który też nale­
ży w określonych sytuacjach wymieniać. 

Koncern VAG precyzyjnie określa 
moment wymiany oleju w swoich skrzy­
niach na 60 tys. km przebiegu lub co  
4 lata. Należy też wspomnieć o pewnym 
aspekcie, który ma bezpośredni wpływ 
na pracę skrzyni, zużycie oleju oraz jego 
filtrację. To tuning elektroniczny silnika 
(w doładowanych jednostkach niezwy­
kle łatwo jest podnieść moment obroto­
wy o 20-25%). Jednak to, co przyno­
si kierowcy frajdę, jest mordercze dla 
skrzyni zmuszonej do pracy w wyższych 

temperaturach, przez co olej szybko traci 
swoje właściwości smarne. Zmiana pa­
rametrów pracy silnika bez wzmacniania 
skrzyni lub bez zmiany jej programu spo­
woduje konieczność częstszej wymiany 
oleju i filtra – nawet co 15-20 tys. kilo­
metrów.

Przekraczanie interwału 
wymiany oleju
Olej w każdej skrzyni biegów ulega 
procesowi starzenia, utleniania i zanie­
czyszczania produktami rozkładu ter­
micznego oraz zużycia trybologiczne­
go. Powoduje to zmianę jego parame­
trów fizyko-chemicznych, właściwości 
smarnych oraz korozję elementów 
sterowania. Przy zaniechaniu wymian 
oleju trudno liczyć na przebiegi rzędu  
400-500 tysięcy kilometrów. W naj­
lepszym razie skończy się to przegrze­
waniem skrzyni i przejściem w tryb 
awaryjny podczas jazdy poza miastem 
(długa jazda na najwyższym biegu). 
Bardziej prawdopodobne będzie jed­
nak spalenie skrzyni, czyli punktowe 
spalenie tarcz ciernych, co spowoduje 
przeciąganie poszczególnych biegów,  
a w konsekwencji uniemożliwi ich za­
pięcie. Z problemem przerzucania bie­
gów trzeba się też liczyć przy zabrudze­
niu solenoidów. Oczywiście prędzej czy 
później skończy się to bardzo kosztowną 
naprawą.

Kiedy wymieniać?
Producenci skrzyń oraz specjalistyczne 
warsztaty zalecają serwis olejowy po 
pierwszych 60 tys. km, a następnie co 
30-40 tysięcy. Wartości te jednak są dość 
płynne, ponieważ wszystko zależy od sty­
lu jazdy. Automatyczne skrzynie nie lubią 
długotrwałej pracy w wysokich tempera­
turach; przy bardzo dynamicznej jeździe 
na wysokich obrotach zdecydowanie na­
leży skrócić interwał serwisowy. Przy nor­
malnej jeździe serwis co 60 tys. km jest 
wystarczający.  

Zadania filtra płynu hydraulicznego
Nie samym olejem żyje skrzynia – nie­
zbędny jest również filtr. Podstawową 
funkcją filtrów w automatycznej skrzyni 
biegów jest zapewnienie odpowiedniej 

czystości oleju i całego układu hydrau­
licznego skrzyni. Zmiana przełożeń 
w odpowiednim momencie, precyzyjne 
przełączanie poszczególnych biegów 
(solenoid!) zależy przede wszystkim od 
czystości oleju w układzie. Filtry oleju 
ATF zapewniają czyste warunki pracy, 
usuwając z oleju ściery metali, cząstki 
mineralne, tworzywa sztuczne i konden­
saty, a także separują wodę z oleju (woda 
w oleju jest w stanie zniszczyć skrzynię 
w przeciągu 30-40 tys. km przebiegu),  
dzięki czemu utrzymują czystość 
w skrzyni. Za sprawą filtrów do smaro­
wania przekładni trafia tylko czysty olej, 
a jego dopływ jest niezmienny w każ­
dych warunkach pracy. Jest to podsta­
wowy wymóg dla zapewnienia optymal­
nej pracy skrzyni biegów, szczególnie 
w sytuacji, gdy okresy wymian oleju 
i filtrów ulegają wydłużeniu. 

Przed filtrem skrzyni biegów posta­
wiono niełatwe zadania: zakres tem­
peratury pracy od -30°C do (chwilami) 
+400°C, wynikająca z prędkości obro­
towych silnika i sprzęgła hydrokinetycz­
nego bardzo częsta zmiana obciążenia 
(ciśnienia) czy konieczność utrzymania 
stałego, wymaganego ciśnienia za fil­
trem. Filtry muszą zapewnić niewielkie 
ciśnienie różnicowe, a ich medium fil­
tracyjne nie może wejść w reakcję z syn­
tetycznymi dodatkami znajdującymi się 
w oleju. Nowoczesne  filtry do  auto­
matycznych skrzyń biegów składają się 
z włókniny o małych porach, w których 
zatrzymywane są cząsteczki brudu. 
Wbrew krążącym mitom filtr tego typu 
sam się nie oczyści i nie wypłucze. Jeśli 
ulegnie zapełnieniu należy go  wymie­
nić, gdyż zatkanie filtra powoduje ogra­
niczenie przepływu oleju i obniżenie 
ciśnienia w  elementach przeniesienia 
napędu. 

Rodzaje i funkcje filtrów 
w automatycznej skrzyni biegów
W układzie obiegu oleju w automatycznej 
skrzyni biegów filtry zainstalowane są za­
równo po stronie ssawnej, jak i tłocznej. 
	Filtry po stronie ssawnej pracują jako 

główne filtry przepływu przed pompą 
i często usytuowane są bezpośrednio 
w misce oleju przekładniowego. Ze 
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strzeń montażową filtry te powinny 
charakteryzować się niskim ciśnie-

niem różnicowym dopuszczalnym 
w trybie zasysania. Pomimo wydłu-
żonego okresu eksploatacji ich zdol-
ność do pochłaniania zanieczysz-
czeń jest ograniczona, szczególnie 
ze względu na rosnącą lepkość oleju 
w niskich temperaturach. Dlatego 
należy pamiętać o ich serwisowaniu. 

	Dla osiągnięcia wysokich klas czy-
stości oleju filtry instalowane są 
też dodatkowo po stronie tłocznej 
pompy olejowej. Filtry te muszą być 
odporne na ciśnienie panujące w tej 
części układu smarowania. Ich za-
daniem jest bezpośrednia ochrona 
siłownika hydraulicznego i oczysz-
czanie części strumienia oleju ATF 
z bardzo drobnych cząstek. Dla 
zachowania wysokiej efektywności 
filtracji należy pamiętać o serwiso-
waniu także filtrów oleju po stronie 
tłocznej.  

Konsekwencje jazdy 
z zapchanym filtrem
Zatkanie filtra powoduje ograniczenie 
przepływu oleju i obniżenie ciśnienia 
w elementach przeniesienia napędu. 
Pływające w oleju transmisyjnym zanie-
czyszczenia mogą zakłócać pracę skrzy-
ni, w tym powodować poślizgi, szarpa-
nie przy zmianie przełożeń, metaliczne 
odgłosy i ewentualne przypalenie się 
przekładni. Całkowite zatrzymanie sma-
rowania prowadzi do szybkiego „spale-
nia” biegu. 

Najtańszy filtr nie wystarczy
Rosnące oczekiwania nakładane na 
nowoczesne automatyczne skrzynie 
biegów wymagają używania w nich 
wysokowydajnych filtrów zapewniają-
cych dokładne oczyszczenie oleju. Filtry 
powinny charakteryzować się zwięk-
szoną odpornością na naciski, odpo-
wiednią lepkością w różnym zakresie 
temperatur, odpornością na pienienie 
i starzenie. Aby spełnić wszelkie zało-
żenia producenta pojazdu (czy skrzyni), 
powinny też utrzymywać wszystkie pa-
rametry produkcji OE. 

Warto postawić na wysokiej jako-
ści produkty – takie, jak produkowane 
w jakości OE filtry Hengst. W zakresie 

inteligentnej filtracji oleju rozwiązania 
Hengst Filter zapewniają niskie ciśnie-
nie różnicowe przy wysokiej skuteczno-
ści separacji cząstek. Materiały filtra-
cyjne użyte do produkcji filtrów Hengst 
są precyzyjnie dobrane do danego typu 
skrzyni i rodzaju oleju, jaki powinien 
być w niej zastosowany. Dzięki temu 
dają pewność, że jakość filtra płynu 
hydraulicznego jest równoznaczna z ja-
kością oryginalnego wyposażenia. 

Firma Hengst stale poszerza asor-
tyment, który obecnie obejmuje  
26 filtrów oleju przekładniowego do 
około 4200 aktualnych zastosowań 
znanych producentów pojazdów. Dla 
porównania: różnica pomiędzy ceną 
najtańszego, dostępnego na rynku fil-
tra, a filtra Hengst wynosi 50–80 zł 
(zależnie od rodzaju). Natomiast koszt 
remontu skrzyni w samochodzie oso-
bowym wynosi od 1500 zł w przypad-
ku popularnej skrzyni DSG® do nawet 
5 000 zł w przypadku rzadko spotyka-
nych i trudno dostępnych skrzyń poza-
europejskich producentów.

Realne porównanie tych kosztów 
pokazuje, że przy serwisowaniu auto-
matycznej skrzyni biegów nie należy 
szukać oszczędności. Filtry oleju prze-
kładniowego Hengst zapewniają czystą 
i bezproblemową pracę skrzyń biegów 
w całym okresie międzyserwisowym. 

Perspektywy 
Automatycznych skrzyń będzie przy-
bywało. Są szybsze, wygodne w użyt-
kowaniu, pozwalają na programowal-
ną i ekonomiczną jazdę. Kierowcy 
muszą przyzwyczaić się do tego, że 
będą wymagały regularnej (choć 
kosztownej obsługi), a mechanicy 
powinni przygotować się na wprowa-
dzenie dodatkowej usługi w swoich 
warsztatach. Właściwa praca auto-
matycznych skrzyń biegów  może być 
zachowana  tylko przy optymalnym 
chłodzeniu i ochronie przed zużyciem 
wrażliwych elementów. Mówi się, że 
automatyczne skrzynie dzielą się na 
dwa rodzaje: spalone, i te, które się 
spalą. Nie warto zatem oszczędzać 
na serwisie olejowym i wymienianych  
filtrach.                                          n 

Z lewej: filtr Hengst EG363HD448 do 7-biego-
wych skrzyń S-tronic montowanych w Audi; 
z prawej: Filtr Hengst EG896HD414 do samo-
chodów Grupy VAG

Filtr Hengst EG996HD565 do samochodów 
japońskich, m.in. Mazdy

Filtr Hengst EG936HD472 do samochodów 
Ford Mondeo, Focus, C-max

GEAR+
Atrakcyjny biznes dla Twojego warsztatu
Dynamiczna wymiana oleju w automatycznych skrzyniach biegów

Korzyści dla warsztatów:

• zyskasz nowych klientów
• zwiększysz średnią wartość paragonu dzięki wymianie dynamicznej
• 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
• materiały promocyjne
  

GEARPLUS.pl
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Właściwy dobór olejów ATF

Konstrukcje skrzyń ewoluują – wzra­
sta liczba biegów oraz wartość prze­
noszonego momentu obrotowego. A uży­
wane do ich budowy materiały są coraz 
lżejsze. Stawia to wysokie wymagania 
olejom typu ATF w celu zapewnienia 
prawidłowego i bezawaryjnego funkcjo­
nowania przekładni automatycznych.

Skrzynie automatyczne składają się 
z wielu wykonanych z różnych materiałów 
elementów tak, aby całość działała płyn­
nie i niezawodnie. Główne części składo­
we to: przemiennik momentu obrotowego, 
przekładnie planetarne, odśrodkowa pom­
pa oleju, uszczelnienia oraz zespoły tarcz 
ciernych (sprzęgła, hamulce).

Obecnie popularność automatycznych 
skrzyń biegów jest coraz większa. Skrzy­
nia biegów jest połączona z silnikiem – 
przekazuje moc na koła pojazdu i auto­
matycznie zmienia przełożenie podczas 
ruchu pojazdu. Pomimo, że proces ten 
wydaje się prosty, to u jego podstaw leży 
wiele złożonych wymagań technicznych.

Postępujący trend ograniczania zużycia paliwa oraz emisji ga-
zów cieplarnianych powodują, że konstrukcje układów napę-
dowych stają się coraz bardziej skomplikowane. Dla pojazdów 
wyposażonych w automatyczne skrzynie biegów istotne jest,  
by olej typu ATF był dobrany prawidłowo i spełniał swoje zadania 
przez cały okres eksploatacji

Agnieszka Nytko
Menedżer Produktu ds. Motoryzacyjnych Środków Smarnych
FUCHS Oil Corporation (PL)

Olej typu ATF to złożony środek smar­
ny. Jego zadaniem jest chłodzenie, sma­
rowanie, przekazywanie mocy i ciśnie­
nia. Jednocześnie musi sprostać róż­
nym, często sprzecznym wymaganiom. 
Z jednej strony, powinien zmniejszać 
tarcie, aby sprawność skrzyni biegów 
była jak największa, a z drugiej – za­
pewniać brak poślizgu między tarcza­
mi ciernymi dla umożliwienia szybkiej 
zmiany biegów. Dodatkowo jego para­
metry muszą być zachowane przez cały 
okres pomiędzy wymianami, co wymaga 
znacznej odporności na ścinanie i utle­
nianie. Konieczne jest również zachowa­
nie wystarczajacej płynności w niskich 
temperaturach. A wszystko to przy nie­
ustającym dążeniu do zmniejszenia zu­
życia paliwa i emisji spalin.

Nie istnieje jeden uniwersalny olej 
typu ATF do różnych typów skrzyń bie­
gów ze względu na ich różne konstruk­
cje, parametry techniczne oraz użyte do 

budowy materiały. Zastosowanie oleju, 
który nie został opracowany do konkret­
nego typu skrzyni automatycznej, bywa 
przyczyną wielu problemów, takich jak: 
brak przyspieszenia, trudności w zmianie 
biegów, zwiększone zużycie elementów, 
a w najgorszym razie – kosztowna awa­
ria. Niektórych uszkodzeń nie można za­
uważyć bezpośrednio po wymianie oleju, 
wystąpią jednak po pewnym czasie.

Zastosowanie właściwego, przezna­
czonego do danej skrzyni oleju ATF przy­
nosi realne korzyści w postaci niższego 
całkowitego kosztu eksploatacji, zwięk­
szonej niezawodności, zmniejszonego 
zużycia paliwa, obniżonych kosztów ser­
wisowania i lepszych wrażeń z jazdy.

Opracowanie i walidacja płynów do 
automatycznych skrzyń biegów jest pro­
cesem złożonym. Przed dopuszczeniem 
do obrotu poddawane są one testom 
laboratoryjnym i badaniom specyficz­
nym dla poszczególnych producentów 

(OEM), następnie podlegają długo­
trwałym próbom niezawodności oraz 
weryfikacji w testach drogowych.

Oleje ATF składają się ze zrównowa­
żonej mieszaniny olejów bazowych, do­
datków jakościowych oraz modyfikato­
rów lepkości. Kluczowymi dodatkami są: 
modyfikatory tarcia, detergenty, dysper­
gatory, środki przeciwpienne i przeciw­
zużyciowe, inhibitory utleniania i korozji 
oraz depresatory. Chemicy – specjaliści 
z branży – tworzą te złożone receptu­
ry tak, aby dodatki uszlachetniające  
(np. przeciwzużyciowe, modyfikatory  
tarcia i inne) nie wchodziły ze sobą 
w niepożądane reakcje. 

FUCHS jako lider rozwiązań w bran­
ży środków smarnych ma kompleksową 
ofertę olejów typu ATF zaprojektowanych 
tak, aby spełnić wymagania poszczegól­
nych automatycznych skrzyń biegów. 
Więcej informacji można znaleźć na 
stronie www.fuchs.com/pl.                 n
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Oleje silnikowe do samochodów 
wyposażonych w instalacje LPG

benzyny. Instalacje gazowe są bardziej 
„zintegrowane” z silnikiem i jego stan-
dardowym sposobem zasilania. W prawi-
dłowo zainstalowanym i wyregulowanym 
systemie tego typu nie dochodzi do utraty 
mocy ani wzrostu zużycia paliwa.

wtrysk gazu w fazie ciekłej do kolektora 
dolotowego, co wiąże się z koniecznością 
przewiercenia kolektora i zamontowa-
nia w nim wtryskiwaczy gazowych. Je-
den komputer odpowiada za sterowanie 
wtryskiem gazu, drugi steruje wtryskiem 

Kierowcy instalują gaz w samochodach 
przede wszystkim dla oszczędności. 
W ciągu ostatnich kilkudziesięciu lat in-
stalacje LPG, podobnie jak same silniki, 
dokonały ogromnego skoku technologicz-
nego. Instalacje V generacji pozwalają na 

Silniki pracują w wysokich temperaturach i wysokich ciśnieniach roboczych. 
Sprzyja to utlenianiu oleju i negatywnie wpływa na strukturę molekularną, 
co prowadzi do wzrostu oporu, zanieczyszczeń i osadów w silniku. Czyn­
nikiem intensyfikującym te zjawiska może być instalacja gazowa (zwłaszcza 
niefabryczna). Czy ze względu na nieco inne właściwości gazu i benzyny do 
silników wyposażonych w LPG trzeba używać specjalnych olejów?

Istotna jest temperatura spalania, któ-
ra w przypadku benzyny jest wyższa niż 
przy zasilaniu gazem. Gaz potrzebuje do 
spalania więcej powietrza – dla benzyny 
jest to ok. 14,9 kg powietrza na 1 litr pa-
liwa, w przypadku LPG – ok. 15,7 kg. 
Poza tym gaz spala się wolniej od ben-
zyny. Wyższa i panująca przez dłuższy 
czas temperatura w komorze spalania 
prowadzi do nadmiernego rozgrzania 
całego silnika, co bezpośrednio wpływa 
na trwałość układu cylindrowo-tłokowe-
go. Z powodu wysokich temperatur na 
denkach tłoków mogą tworzyć się osady 
utrudniające przenoszenie ciepła, a sam 
tłok może się przegrzać i pęknąć. Nara-
żone są szczególnie silniki Diesla, ale nie 
tylko. 

Wyższa temperatura to szybsza utrata 
właściwości przez olej silnikowy (przy-
spieszone utlenianie), co pogarsza pa-
rametry smarne i pompowalność. Pro-
ces ten prowadzi do zagęszczenia oleju, 

podnoszenia jego liczby kwasowej i ge-
nerowania szlamów, które osadzają się 
na elementach silnika. Zjawisku temu 
sprzyja nitrowanie oleju. Jest to niepo-
żądany stan, wskazujący na nasycenie 
oleju związkami tlenków azotu. Ich re-
akcja z węglowodorami znajdującymi się 
w składzie oleju silnikowego powoduje 
powstawanie azotanów organicznych. 
Ma to destrukcyjny wpływ na działanie 
dodatków uszlachetniających, które stop-
niowo ulegają degradacji. 

Na olej silnikowy niszcząco wpływa 
również siarka zawarta w paliwie LPG. 
Gaz spalany w komorze spalania jest 
przenoszony w postaci kwaśnych związ-
ków do skrzyni korbowej, a tym samym 
– do oleju. Powoduje to jego zakwasze-
nie, co z kolei może prowadzić do korozji 
części mechanicznych silnika (głównie 
tulei wykonanych z metali nieżelaznych), 
zmiany lepkości i pompowalności oleju 
oraz powstawania osadów. 

Czy zatem należy stosować specjalne 
oleje do silników wyposażonych w insta-
lacje LPG? 

W dzisiejszych silnikach używa się tyl-
ko olejów syntetycznych lub półsyntetycz-
nych. Przy stosowaniu oryginalnego oleju 
wysokiej jakości, spełniającego zalecaną 
przez producenta klasę jakościową i lep-
kościową, nie ma potrzeby zastępowania 
go olejem specjalnym z powodu instala-
cji LPG. Należy jednak zwrócić uwagę 
na potrzebę nieco częstszych wymian. 
Ze względu na swoje właściwości fizyko- 
chemiczne (np. zawartość siarki) gaz 
przyspiesza zakwaszanie i utlenianie ole-
ju, co wpływa na jego lepkość i zdolność 
pochłaniania zanieczyszczeń. Zjawiska te 
nie są korzystne z punktu widzenia silni-
ka, dlatego specjaliści z firmy Total do-
radzają, by taki olej wymieniać częściej,  
co najmniej o 30%.

Opracowanie na podstawie  
materiałów firmy Total

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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Texaco Delo 600 ADF

Ograniczanie ilości popiołu w filtrze
Filtr DPF wychwytuje do 98% emito­
wanych cząstek stałych w formie sadzy 
i popiołu, z czego większość spalana jest 
podczas zwykłego cyklu regeneracji DPF. 
Jednak popiół, jako pochodna metalicz­
nych dodatków do olejów, nie ulega spa­
leniu, co oznacza, że z upływem czasu 
filtr DPF się zapycha, a właściciele ma­
szyn i flot pojazdów muszą wycofywać 
je z eksploatacji na czas przywracania 
sprawności filtra, co zwiększa koszty 
konserwacji i obniża ich produktywność. 

Jeżeli na filtrze DPF zbierze się zbyt 
wiele sadzy i popiołu, duża ilość ciepła 
wytwarzana w procesie regeneracji może 
go uszkodzić, a jego wymiana jest kosz­
towna. Zapychanie filtrów DPF zwiększa 
ciśnienie zwrotne w silniku oraz często­
tliwość regeneracji, co przekłada się na 
większe zużycie paliwa.

Jednak w grę wchodzi nie tylko 
ochrona filtra DPF. Texaco Delo 600 ADF 
spełnia, a nawet wykracza ponad wy­
mogi norm ACEA E6, E9 i specyfikacje 
OEM, a przy tym wykazuje znakomitą 
stabilność oksydacyjną w testach bran­
żowych, eksploatacyjnych oraz bada­
niach producentów OEM, umożliwiając 
wydłużenie okresów między wymianami 
oleju. Zachowując trwałość wszystkich 
produktów z serii, Texaco Delo 600 
ADF zapewnia przy tym także doskonałą 
ochronę mechanizmów zaworów przed 
zużyciem oraz tłoków przed osadami, 
co dla użytkowników stanowi wartość  
dodaną.                                           n

stek stałych zaostrzały się, dzięki czemu 
maszyny stawały się dużo czystsze.  

Podczas gdy normy Stage III i IV 
spowodowały ograniczenie stosowania 
filtrów DPF, Stage V upowszechnia sto­
sowanie tych filtrów, zdolnych do nie­
zwykle skutecznej redukcji emisji cząstek 
stałych. Wymagają one jednak okresowe­
go czyszczenia dla usunięcia materiałów 
niepalnych, jakie z czasem się na nich 
gromadzą. 

Wadą filtrów DPF jest fakt, że zwięk­
szają one zużycie paliwa, aby zapewnić 
wytworzenie ilości ciepła wystarczającej 
do wypalenia nagromadzonej sadzy. Ma 
to swoją cenę, związaną nie tylko z bez­
pośrednim kosztem maszyn i ich czuj­
ników oraz niezbędnych urządzeń do­
zujących, ale także ze stałymi kosztami 
eksploatacji i konserwacji.

Utrzymanie sprawności nowoczes­
nych układów kontroli emisji spalin miało 
również znaczący wpływ na branżę trans­
portową. Chociaż filtry DPF stosowane są 
od wielu lat, nadal są one źródłem uste­
rek. W badaniu przeprowadzonym przez 
Texaco Lubricants w Wielkiej Brytanii 
w roku 2020 67% respondentów zgłosiło 
problemy z układami kontroli emisji spa­
lin, a wielu z nich wskazało konkretnie 
na filtry DPF.

Blisko połowa ankietowanych twier­
dzi, że musiała przeprowadzać ręczną 
regenerację filtra DPF, aby przywrócić 
jego skuteczne działanie, co było nie­
planowanym zabiegiem zatrzymującym 
samochód ciężarowy w serwisie.

Na rynku debiutuje Texaco Delo 600 ADF 
z nową, rewolucyjną technologią dodat­
ków uszlachetniających. Jest to linia pro­
duktów stworzonych z myślą o znacznym 
ograniczeniu zapychania filtrów cząstek 
stałych (DPF) i wydłużeniu okresu ich eks­
ploatacji nawet dwuipółkrotnie dla utrzy­
mania 3% oszczędności paliwa przez  
cały czas użytkowania.

Texaco Delo 600 ADF z opatentowaną przez Chevron techno­
logią Omnimax to pierwszy olej do mocno obciążonych silni­
ków, mogący w znacznym stopniu ograniczyć gromadzenie się 
popiołu w filtrach DPF. Doskonale chroni zarówno silnik,  
jak i układ wydechowy pojazdu

Rommel Atienza
Global Commercial Brand Manager
Chevron

wa dla wielu dostępnych w sprzedaży 
olejów przeznaczonych do silników moc­
no obciążonych wynosi 1%). 

Przepisy dotyczące emisji spalin 
napędzają rozwój technologii
Do opracowania Texaco Delo 600 ADF 
przyczyniła się chęć pomocy klientom 
w utrzymaniu możliwie najniższych 
kosztów działalności, przy jedno­
czesnym spełnianiu wymogów, do­
tyczących emisji spalin w maszynach 
pozadrogowych.

W roku 1999 wprowadzono europej­
skie normy Stage I dla silników stoso­
wanych w maszynach nieporuszających 
się po drogach (NRMM), a w kolejnych 
latach wymogi dotyczące NOX oraz czą­

Przeznaczony za­
równo do pojazdów 
drogowych, jak i po­
zadrogowych Texaco 
Delo 600 ADF zawie­
ra zaledwie 0,4% po­
piołu siarczanowego 
– znacznie mniej niż 
określa limit API oraz 
ACEA (wartość typo­
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Efekty batalii o złącze OBD

Nowe przepisy wymagają, aby infor­
macje o naprawach i utrzymaniu pojaz­
du były dostarczane w formacie nadają­
cym się do odczytu maszynowego i prze­
twarzania elektronicznego, co umożliwi 
ich wykorzystanie przez warsztaty. 
Obejmuje to także łączenie z pojazdem 
znajdującym się w ruchu (wyłącznie od­
czyt). Do czasu znalezienia ostatecznego 
rozwiązania legislacyjnego dotyczącego 
dostępu telematyki w pojeździe do „sa­
mochodu podłączonego” kwestia ta ma 
zasadnicze znaczenie. Ze względu na 
interes i sprawną obsługę klienta ważne 
było również zapewnienie identyfikacji 
części zamiennych, umożliwiające wła­
ściwy dobór odpowiednich elementów. 
Pozwoli to unikniąć zwrotów i ewentu­

dokonywanie napraw przez niezależne 
warsztaty. W Polsce w obronę warsztatów 
niezależnych mocno zaangażowalo się 
Stowarzyszenie Dystrybutorów i Produ­
centów Części Motoryzacyjnych (SDCM), 
które wspólnie z międzynarodową organi­
zacją FIGIEFA i siostrzanymi organizacja­
mi w innych krajach zabiegało o korzystne 
dla branży zmiany w prawie. 

Prace nad tym rozporządzeniem wy­
magały wiele wysiłku, jednak dzięki 
dobrej współpracy z FIGIEFA, która ko­
ordynowała prace IAM w całej Europie, 
udało się zmienić przepisy na lepsze. 
Efekty przyniosą wiele korzyści dla zdro­
wej konkurencji i całego sektora moto­
ryzacyjnego. Zjednoczona branża może 
zdziałać wiele dobrego.

Kilkuletnia batalia
W styczniu 2016 roku Komisja Europej­
ska przedstawiła propozycję poprawy ja­
kości badań homologacyjnych pojazdów, 
ustanawiającą większą kontrolę nad 
producentami pojazdów. Ich wizerunek 
został nadszarpnięty ujawnionym rok 
wcześniej procederem manipulowania 
wynikami emisji spalin. 

Stanowiło to doskonałą okazję do pra­
cy nad zmianą brzmienia przepisów o do­
stępie do informacji o naprawach i utrzy­
maniu pojazdu (RMI – Repair and Main-
tenance Information). Ich poprawa była 
konieczna z uwagi na wykorzystywanie 
nieprecyzyjnych zapisów rozporządzenia 
715/2007 i taką ich interpretację przez 
producentów pojazdów, która utrudniała 

alnych problemów z bezpieczeństwem 
lub gwarancją. W czasach rosnącej zło­
żoności technologicznej i różnorodności 
marek i modeli pojazdów sprawa ta jest 
kluczowa dla niezależnych warsztatów 

Równie ważne jest to, że na mocy 
omawianych przepisów producenci sa­
mochodów wciąż będą zobowiązani do 
wyposażania pojazdów w gniazda dia­
gnostyczne OBD. Zapewne, gdyby nie ten 
narzucony przez Unię obowiązek, OBD 
zniknęłoby z samochodów, a niezależny 
rynek usług serwisowych zdany byłby na 
łaskę, a częściej – niełaskę koncernów, 
które udostępniałyby dane techniczne na 
całkowicie własnych warunkach.

Poseł-sprawozdawca Daniel Dalton 
(ECR/UK) w 2018 r. wskazał na spra­
wiedliwy dla całego rynku motoryzacyj­
nego kształt przepisów: Jestem zadowo-
lony z osiągnięcia ulepszonego dostępu 
do informacji producentów pojazdów 
dla warsztatów niezależnych. Stanie się 

to z korzyścią dla klienta i uczyni rynek 
silniejszym.

To nie koniec walki o dostęp do danych
Zdziwiłby się ten, kto pomyślałby, że 
warsztaty mogą odetchnąć spokojnie, 
bo walka skończona. Producenci pojaz­
dów nadal debatują nad zakresem roz­
porządzenia, argumentując, że przepisy 
dotyczą tylko pojazdów z nową homo­
logacją typu, podczas gdy Komisja Euro­
pejska w lutym tego roku wyjaśniła, że 
wszystkie pojazdy Euro 5/6 podlegają 
temu systemowi. Obecnie toczą się pra­
ce nad zaimplementowaniem przepisów 
rozporządzenia 858/2018 oraz dialogi 
z producentami pojazdów, którzy mają 
na temat zakresu regulacji i wynikających 
z niej obowiązków inne zdanie niż reszta 
świata. W prace włączyły się organizacje 
branżowe: CLEPA, FIGIEFA, ADPA. Bie­
rze w nich udział także przedstawiciel 
polskiej strony. 

Alfred Franke
Prezes SDCM

1 września tego roku weszło w życie uchwalone w 2018 roku 
rozporządzenie w sprawie homologacji i nadzoru rynku  
pojazdów silnikowych. W rozporządzeniu tym, mającym być  
odpowiedzią Unii Europejskiej na Dieselgate, znajdują się przepisy 
kluczowe dla funkcjonowania rynku wtórnego, w tym w szcze- 
gólności dla niezależnych warsztatów. Bez niego naprawa 
nowszych i coraz bardziej zaawansowanych pojazdów mogłaby 
okazać się niemożliwa, a złącze OBD zniknęłoby z pojazdów 

Sylvia Gotzen, Sekretarz Generalna FI­
GIEFA, tak podsumowuje temat:

To, co osiągnęliśmy w zakresie no-
wych przepisów dotyczących homo-
logacji typu i przepisów dotyczących 
RMI, stanowi krok naprzód i będzie 
miało pozytywny wpływ na cały rynek 
wtórny i branżę usług mobilności, któ-
ry obejmuje ponad 500 000 firm za-
trudniających ponad 4,5 miliona osób 
w Europie i oferujących usługi dla  
308 milionów pojazdów na drogach 
Unii Europejskiej. Jednak kolejnym wy-
zwaniem jest upewnienie się, że Komi-
sja Europejska zajmie się kwestią do-
stępu telematycznego do „samochodów 
połączonych”, aby zapewnić dalszą 
skuteczną konkurencję w taki sam 
sposób, w jaki obecne przepisy RMI 
wspierają możliwość świadczenia usług 
i konkurowania na równych warun-
kach w zakresie usług samochodowych 
wszystkim dostawcom.                     n
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Finał AP Expert 2020

oraz czym różni się SUV miejski od in- 
nego, przygotowanego do jazdy w terenie. 
Kolejną niespodzianką Wielkiego Finału 
był długi tor, sprawdzający umiejętność 
jazdy po mokrej nawierzchni, w ciasnych 
zakrętach i podczas niespodziewanego 
zdarzenia. Nie zabrakło, oczywiście, prób 
szybkości na torze sportowym, gdzie na 
specjalnie przygotowanej pętli uczestnicy 
mogli sprawdzić, czy „szybko” oznacza 
dla nich również „właściwie i bezpiecz-
nie”. Słupki ochronne kilkukrotnie zmie-
niły położenie, a uczestnicy dzięki tej 
przejażdżce dowiedzieli się, jakie nawyki 
powinni wyeliminować.

Po tych wszystkich atrakcjach zostały 
ogłoszone wyniki. Pierwsze miejsce na 
podium siódmej edycji AP Expert roku 
2020 zdobyła firma Elektromechanika 
Michał Szukała z Bytomia, reprezento-

wana przez Michała Szukałę, któremu 
przypadła nagroda główna w postaci 
VW T-cross oraz tytułu „Wybitny Wśród 
Ekspertów”. Na pozostałych finalistów 
zmagań także czekały atrakcyjne nagro-
dy – bony w formie upustów rabatowych 
na zakup wyposażenia warsztatowego 
z oferty Auto Partner o wartości od 5 tys. 
do 60 tys. zł.

Kiedy dzień na torze dobiegł końca, 
a emocje turniejowe opadły, w towarzy-
stwie prowadzącego imprezę Ireneusza 

którym przyglądały się i dopingowały oso-
by towarzyszące finalistom.

Finały odbyły się w godzinach przed-
południowych pod czujnym okiem Part-
nerów Akcji obecnych na wydarzeniu. 
Zadania finałowe miały zróżnicowany 
poziom trudności, co ujawniło, w czym fi-
naliści są najlepsi, a w których obszarach 
powinni się doszkolić. Po zakończeniu 
zmagań wszyscy uczestnicy eventu mo-
gli się zrelaksować, korzystając z atrak-
cji przygotowanych przez specjalistów 
z Toru Modlin. Do dyspozycji zawodni-
ków zostały oddane dwie zróżnicowane 
trasy off-roadowe z różnej klasy samo-
chodami typu SUV. Na tych odcinkach 
mogli oni spróbować jazdy kilkoma sa-
mochodami, aby porównać, jak na takiej 
trasie zachowują się skrzynie manualne 
i automatyczne, odmienne zawieszenia 

Bieleninika odbyła się wspólna kolacja, 
zwieńczona występem Tomasza Jachim-
ka. Obydwaj panowie dostarczyli dodat-
kowej porcji rozrywki i skutecznie rozłado-
wali pozostałe po Finale emocje.

Mimo tego, iż sytuacja przed roz-
strzygnięciem Finału AP Expert stawia-
ła pytania, w jakiej formie w tym roku 
będzie można go zrealizować, dzięki 
zaangażowaniu uczestników udało się 
wszystko doprowadzić do końca z wiel-
kim sukcesem.                                 n

Promocja AP Expert 2020, trwają-
ca od początku lutego do końca 
lipca 2020 r., miała we wrześniu 
swój Wielki Finał

Po przeprowadzonym 2 września Fina-
le Teoretycznym, który po raz pierwszy 
w historii odbył się online, wyłonionych 
zostało 10 finalistów. Zostali oni zapro-
szeni na Wielki Finał odbywający się 
w dniach 11-13 września w Hotelu War-
szawianka w Jachrance oraz na terenie 
Toru Modlin.

W mniejszym gronie, ale z równie na-
piętym planem, w sobotę 12 września  
odbył się Duży i Mały Finał Praktyczny, 

Uczestnicy finałów praktycznych zmagali się z różnymi zadaniami pod czujnym okiem ekspertów 

Nagrody AP Expert 2020
Duży Finał:
• I miejsce 	 – Elektromechanika Michał Szukała
• II miejsce 	 – Automax Jacek Bagiński
• III miejsce 	– Tip-Top Piotr Ziółkowski
• IV miejsce 	– Moto-Majer Dawid Majerski
• V miejsce 	 – Autoserwis123 Artur Olszewski, Dawid Olszewski
Mały Finał:
• I miejsce 	 – Mechanika Pojazdowa Rafał Piskorz 
• II miejsce 	 – Adam-serwis Adam Sobisz
• III miejsce 	– Auto-Bogus Wiesław Bogus
• IV miejsce 	– Mr Car Maciej Kiełpiński 
• V miejsce 	 – Piórocar Auto Serwis Paweł Pióro

Partnerzy tegorocznej edycji AP Expert
Partnerzy tytularni: 
Bosch, Quaro, MaXgear, ZF Aftermarket (Lemförder, 
Sachs, TRW)
Partnerzy główni: 
Meyle, Mann-Filter, Febi, Hella, Valeo, Fanfaro, Conti-
nental, Rymec, Textar, NK, Delphi Technologies, Japan-
parts, Castrol, Magneti Marelli, NRF, SKF, Varta, Philips, 
Total, Schaeffler (LuK, INA, FAG)
Partnerzy techniczni: 
Bilstein, Motul, Dayco, Rooks, Ajusa, Blue Print, Osram
Partner medialny: 
AutoExpert

Próby szybkości na torze sportowym, jazda po mokrej 
nawierzchni i w ciasnych zakrętach pozwoliły uczestni-
kom ocenić własne umiejętności kierowcy

Tytuł „Wybitnego Wśród Ekspertów” oraz nagrodę 
główną – Volkswagena T-Cross – otrzymał Michał 
Szukała z firmy Elektromechanika z Bytomia
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Schaeffler jest wiodącym dostawcą części zamiennych i innowacyjnych rozwiązań naprawczych. Oferta produktowa 
marek LuK, INA i FAG obejmuje systemy przeniesienia napędu, silnika oraz zawieszenia. 

Informacja Service Info – INA 0069 
ostrzega o ryzyku zastosowania nie­
właściwej rolki napinacza paska roz­
rządu. Problem dotyczy samochodów 
grupy VW z silnikami benzynowymi 
o pojemnościach: 1.0, 1.0i, 1.3, 1.4, 
1.4i, 1.6, 1.6i, w których stosowane są 
dwa technicznie różne napinacze w za­
leżności od kodu silnika. 

Pomylić można części 531 0252 30 
i 531 0525 30 montowane w następu­
jących modelach samochodów:

Seat: Arosa, Cordoba, Ibiza II, Ibiza III, 
Ibiza IV, Inca;

Škoda: Felicia I, Felicia II, Octavia;
VW: Bora, Caddy II, Fox, Golf III, 

Lupo, Polo, Vento.
Wygląd zewnętrzny obu tych napi­

naczy jest identyczny, choć kostrukcja 
różna, co może powodować trudności 
w doborze i mieć przykre konsekwencje 
techniczne. Również numeracja jest zbli­
żona, dlatego o pomyłkę nietrudno. Aby 
pasek rozrządu pracował bezproblemo­
wo, należy podczas doboru bezwzględnie 
przestrzegać poniższej instrukcji. 

 
  Numer referencji 	  Numer wytłoczony
	   531 0252 30 	       979272
	   531 0525 30 	       979548

O  doborze zestawu paska rozrządu 
decyduje jedynie kod silnika. Wymiary 
rolki napinającej 61,5 x 22 mm, szero­
kość 19 mm oraz liczba zębów paska 
rozrządu (135) są identyczne w obu roz­
wiązaniach. 

Na przykład w Vokswagenie Caddy 
z silnikiem 1.4 60 KM podczas montażu 

można posiłkować się numerami wybi­
tymi na płytce. Napinacz 531 0252 30 
posiada oznaczenie 979272 i jest prze­
znaczony dla kodów silnika APQ, AEX. 
Natomiast napinacz o nr 531 0525 30  
oznaczony numerem 979548 ma za­
stosowanie dla silnika o kodzie AUD. 

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Ryzyko pomyłki
– podobne napinacze paska rozrządu

po lewej: rolka napinacza 531 0252 30, po prawej: rolka napinacza 531 0525 30. 
Przed montażem rolki napinacza należy upewnić się, czy numer części  
jest poprawny. Z uwagi na podobieństwo numerów zachodzi podwyższone 
ryzyko pomylenia tych dwóch komponentów

Pomyłka może doprowadzić do nad­
miernych drgań i utraty napięcia paska,  
a w konsekwencji – awarii silnika, gdyż 
zastosowane sprężyny charakteryzują 
się inną siłą naciągu. Jest to dowód, że 
doboru części nie wolno dokonywać je­
dynie na podstawie oceny wizualnej.  n

Problem dotyczy silników benzynowych 
samochodów Škoda, VW, Audi i Seat 
z szerokiego zakresu roczników.

Chociaż rutynowa wymiana paska 
rozrządu w układzie napędu paska syn­
chronicznego w samochodach grupy 
VWAudi, Seat, Škoda i Volkswagen z sil­
nikami benzynowymi 1,6 l i 2,0 l zwy­
kle nie jest skomplikowana, zdarzają się 
zgłoszenia o problemach montażowych.

Do przeprowadzenia wymiany me­
chanicy potrzebują zestawów Gates 
PowerGrip K015489XS (z napinaczem 
paska), Gates PowerGrip KP15489XS-1 
lub KP15489XS-2, które oprócz paska 
zawierają napinacz oraz pompę wodną 
o jakości OE, odpowiednią do danego 
zastosowania.

Problem
Po założeniu paska rozrządu i krótkiej 
pracy silnika niektórzy mechanicy zgła­
szali głośną pracę układu napędowego. 
Często był to dźwięk „klikania”, najbar­
dziej słyszalny w fazie nagrzewania i do 
czasu uzyskania przez silnik temperatury 
roboczej. Jeśli problem nie mijał, zaob­
serwowano, że pasek przesuwa się od­
środka koła pasowego napinacza w kie­

runku kołnierza. Brak skorygowania błę­
du może doprowadzić do przedwczesnej 
awarii paska rozrządu.

Diagnoza
Z rozpoznania inżynierów Gates wynika, 
że „klikanie” oznacza uderzanie ogranicz­
nika dźwigni w ogranicznik płyty oporo­
wej i jest to skutek błędu montażowego. 
W przypadku przedwczesnych awarii 
pasków stwierdzono, że zostawiają one 
czarne ślady na kołach pasowych.

Ślady te są efektem nadmiernego tar­
cia. Po uwzględnieniu wszystkich czyn­
ników okazało się, że źródłem problemu 
jest nieprawidłowe ustawienie napinacza. 
Dokładna analiza podobnych przypadków 
wykazała, że problem zawsze był spowo­
dowany zwykłym błędem montażowym, 
którego można było uniknąć.

Rozwiązanie
Dokonując wymiany pasków rozrządu 
w dowolnym modelu Škody, VW, Audi 
i Seata wyposażonym w układ napędu 
paska synchronicznego z silnikiem 1,6 l  
i 2,0 l, należy stosować dwie proste  
zasady:
1. 	precyzyjnie ustawić napinacz przy wy­

korzystaniu wypustu pozycjonującego,
2. 	zachować dużą staranność przy prze­

prowadzeniu procedury napinania.
Wypust jest zaprojektowany w taki spo­
sób, aby pasował do środka szczeliny 
w bloku silnika. Odpowiada on za po­
prawne ustawienie napinacza, dzięki 
czemu układ napędu paska synchronicz­
nego sprawnie działa po założeniu paska.

Napięcie paska ma zasadnicze zna­
czenie dla osiągów silnika. Aby uzyskać 
odpowiednie napięcie w układach napę­

du paska synchronicznego zainstalowa­
nych w tych silnikach, mechanicy powin­
ni używać odpowiedniego nastawnika, 
pozwalającego ustawić napinacz zgodnie 
z instrukcją producenta.

Po wsunięciu wypustu do odpowied­
niej szczeliny i sprawdzeniu, czy napinacz 
znajduje się we właściwym miejscu – ale 
przed ostateczną regulacją napięcia –  
należy nastawnikiem obrócić napinacz 
w kierunku przeciwnym do ruchu wska­
zówek zegara do oporu (maksymalne na­
pięcie). Następnie należy nastawnikiem 
obrócić napinacz do pierwotnej pozycji 
(minimalne napięcie).

Powtórzyć cykl pięć razy. Liczba „pięć” 
ma istotne znaczenie. Pięciokrotne po­
wtórzenie procedury pozwoli zapewnić 
mechanizmowi odpowiednie ustawienie 
oraz poprawnie naciągnąć pasek.

Podsumowanie
Układ napędu paska synchronicznego 
jest trwałym, ale jednocześnie wrażliwym 
mechanizmem. Niestety, nader często 
jest narażany na użycie niewłaściwych 
narzędzi lub nieprzestrzeganie kolejnych 
etapów procedury montażowej.

Firma Gates potwierdza, że w tych 
warsztatach mechanicznych, gdzie po­
wyższe zasady są stosowane, podobne 
problemy nie wystąpiły. Co więcej, po 
poprawnej naprawie napinacze utrzymu­
ją napięcie paska przez cały okres eks­
ploatacji i robią to bez wydawania nie- 
pokojących dźwięków.                        n

Porady eksperta Gates

Głośna praca układu napędowego

Inżynierowie Gates znaleźli rozwiązanie problemu 
często pojawiającego się po wymianie paska rozrządu, 
które zmniejszy liczbę reklamacji w warsztatach

Czarny ślad na napinaczu powsta-
ły przez nadmierne tarcie paska

Wypust powinien się znajdować 
w odpowiedniej szczelinie
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Technologie  
elektryczne i hybrydowe

Właśnie dlatego serwisowanie klima-
tyzacji będzie w przyszłości o wiele istot-
niejszym elementem oferty.

Przegląd technologii hybrydowych
Ogólne znaczenie pojęcia „hybryda” to 
krzyżówka, mieszaniec lub kombinacja. 
W inżynierii samochodowej termin od-
nosi się do techniki napędowej: pojazd 
hybrydowy jest wyposażony w silnik 
spalinowy oraz w elementy napędu elek-
trycznego.

W ramach tej technologii można wy-
odrębnić trzy poziomy zaawansowania: 
od technologii mikrohybrydowej (micro 
hybrid), przez miękkie hybrydy (mild hy-
brid), aż do pełnej technologii hybrydo-
wej (full hybrid). 

Pomimo różnic technicznych wszyst-
kie rozwiązania mają jedną wspólną 
cechę: zastosowany akumulator jest ła-
dowany energią odzyskiwaną podczas 
hamowania.

	Mikrohybrydy (micro hybrid) są za-
zwyczaj wyposażone w konwencjo-
nalny silnik spalinowy z automatycz-
nym systemem start-stop i systemem 
odzyskiwania energii hamowania 
(tzw. rekuperacja).

	Hybrydy ładowane z sieci elektrycznej 
(plug-in) mają możliwość ładowa-
nia akumulatora prądem z domowe-
go gniazdka, na przykład przez noc. 
Dodatkową zaletą tego typu pojaz-
dów jest możliwość jednoczesnego 
dostosowania temperatury w kabinie 
pasażerskiej do żądanego poziomu 
– jeszcze przed rozpoczęciem jazdy. 
Oznacza to, że pojazd będzie natych-
miast gotowy do użycia następnego 
dnia rano. Rozwiązanie typu plug-in 
jest przykładem technologii pełno
hybrydowej.

	Miękkie hybrydy (mild hybrid) są wy-
posażone w dodatkowy, mały silnik 
elektryczny i mocniejszy akumulator. 

Elektryczny napęd pomocniczy służy 
wyłącznie do wspomagania podczas 
ruszania oraz do zwiększenia momen-
tu obrotowego podczas wyprzedzania 
(tzw. funkcja boostingu).

	Pełne hybrydy (full hybrid) nie tylko 
posiadają funkcję boostingu, ale rów-
nież mogą jeździć wyłącznie w opar-
ciu o napęd elektryczny. W tym celu 
zostały wyposażone w kompletny 
elektryczny układ przeniesienia napę-
du. Wymaga on jednak znacznie moc-
niejszego akumulatora niż w przypad-
ku miękkich hybryd.

Obecnie najpopularniejszymi modelami 
pojazdów pełnohybrydowych są: Toyota 
Prius, BMW ActiveHybrid X6 (E72) i VW 
Touareg Hybrid. Natomiast BMW Active-
Hybrid 7 i Mercedes S400 (F04) to przy-
kłady miękkiej hybrydy.

Funkcja start-stop
Kiedy pojazd się zatrzymuje (np. przed 
sygnalizacją świetlną lub w korku), silnik 
spalinowy wyłącza się. Po naciśnięciu 
sprzęgła i włączeniu pierwszego biegu 
przed ruszeniem silnik spalinowy uru-
chamia się automatycznie. Dzięki temu 
pojazd jest natychmiast gotowy do dal-
szej jazdy.

Rekuperacja
Rekuperacja energii jest rozwiązaniem 
umożliwiającym odzyskiwanie części 
energii hamowania. W klasycznym po-
jeździe energia ta zostałaby utracona 
podczas hamowania jako energia ciepl-
na. W przypadku rekuperacji alternator 
pojazdu pełni rolę hamulca silnikowe-
go, wspomagając normalne hamulce 
w kołach. Energia wytwarzana przez 
alternator podczas hamowania jest do-
prowadzana do akumulatora (baterii). 
Proces ten zwiększa moment hamujący 
silnika, co spowalnia pojazd.

Funkcja boost
W fazie przyspieszania następuje sumo-
wanie momentów obrotowych silnika 
spalinowego i elektrycznego. Samochód 
hybrydowy może zatem uzyskać wyższe 
przyspieszenie niż porównywalny pojazd 
o napędzie konwencjonalnym. Funkcja 
boostingu pełni rolę wspomagania pod-
czas ruszania i zwiększa moc podczas 

wyprzedzania. Moment jest generowa-
ny przez elektryczny napęd pomocniczy 
i wykorzystywany wyłącznie do tych 
dwóch celów. Dla przykładu: w pojeździe 
VW Touareg Hybrid oznacza to wzrost 
mocy o 34 kW.

Jazda na napędzie elektrycznym
Jeśli podczas jazdy wymagana jest nie-
wielka moc napędowa – np. w ruchu miej-
skim – to pojazd wykorzystuje wyłącznie 
silnik elektryczny, a silnik spalinowy jest 
wyłączony. Zaletą tego napędu jest brak 
zużycia paliwa i zerowa emisja spalin. 

Napięcie w instalacji 
elektrycznej pojazdu
Ze względu na wymagania techniczne 
napędu elektrycznego oraz generowane 
moce w pojeździe elektrycznym/hybrydo-
wym konieczne jest zastosowanie innych 
instalacji niż dotychczasowe układy o na-
pięciu 12 i 24 V. Niezbędne są znacznie 
wyższe zakresy napięć. Instalacje wyso-
kiego napięcia w pojazdach wykorzystują 
napięcia od 30 V do 1000 V AC (prąd 
przemienny) lub od 60 V do 1500 V DC 
(prąd stały) do zasilania układu napę-
dowego i agregatów pomocniczych. Do-
tyczy to większości pojazdów elektrycz-
nych i hybrydowych.

Pojazdy elektryczne a spalinowe
Zgodnie z definicją pojazd elektryczny 
to pojazd silnikowy napędzany silnikiem 
elektrycznym. Wymagana energia po-
chodzi z baterii trakcyjnej (akumulatora), 
a nie z ogniwa paliwowego ani dodatko-
wego agregatu służącego do zwiększenia 
zasięgu pojazdów elektrycznych (z ang. 
range extender). Agregaty te (zwykle jest 
to silnik spalinowy) nazywa się przedłu-
żaczami zasięgu i stosuje do wytwarzania 
energii elektrycznej.

Ponieważ sam samochód elektryczny 
nie emituje podczas pracy żadnych istot-
nych zanieczyszczeń, jest klasyfikowany 
jako pojazd bezemisyjny.

W pojazdach elektrycznych koła są 
napędzane silnikami elektrycznymi. 
Energia elektryczna jest magazynowana 
w akumulatorach w formie jednej lub 
kilku baterii trakcyjnych lub zasilających. 
Sterowane elektronicznie silniki elek-
tryczne mogą generować maksymalny 

moment obrotowy nawet przy zatrzyma-
nym pojeździe.

W przeciwieństwie do silników spa-
linowych zazwyczaj nie wymagają one 
ręcznej skrzyni biegów i uzyskują wy-
sokie przyspieszenia przy niskich pręd-
kościach. Silniki elektryczne są cichsze 
niż silniki benzynowe i wysokoprężne, 
niemal nie generują drgań i nie wydziela-
ją szkodliwych spalin. Mają imponującą 
sprawność przekraczającą poziom 90%.

Zmniejszenie masy dzięki wyelimi-
nowaniu różnych podzespołów napędu 
spalinowego (silnik, skrzynia biegów, 
zbiornik paliwa) jest równoważone przez 
stosunkowo dużą masę akumulatorów. 
Właśnie dlatego pojazdy elektryczne są 
zazwyczaj cięższe niż ich odpowiedniki 
z silnikami spalinowymi. Pojemność aku-
mulatora (lub akumulatorów) ma duży 
wpływ na masę i cenę pojazdu.

W przeszłości pojazdy elektryczne 
charakteryzowały się krótkim zasięgiem 
jazdy na jednym naładowaniu aku
mulatora. Ostatnio rośnie jednak liczba 
samochodów elektrycznych, które mogą 
pokonać dystans kilkuset kilometrów – są 
to np. Tesla Model S, VW e-Golf, Smart 
electric drive, Nissan Leaf, Renault ZOE 
czy BMW i3.                                     nFo
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Międzynarodowa Agencja Energii (IEA) uważa pojazdy elektryczne za 
jedną z kilku współczesnych technologii napędowych, która może być 
wykorzystywana do długofalowej realizacji zrównoważonych celów 
z zakresu ograniczania szkodliwych emisji. Wzrost mobilności elek­
trycznej i hybrydowej jest stymulowany głównie przez programy rządo­
we, takie jak premie za odsprzedaż, lokalne zakazy jazdy dla samochodów 
z silnikami spalinowymi lub wymogi dotyczące czystości powietrza

Grzegorz Jurczuk 
Dział Techniczny MAHLE Aftermarket 

Według badania przeprowadzonego 
przez firmę konsultingową Pricewater-
houseCoopers w 2030 r. co trzeci nowy 
samochód rejestrowany w Europie może 
być pojazdem elektrycznym. Nie ulega 
już wątpliwości, że pojazdy z techno
logią elektryczną, hybrydową czy wodo
rową rzeczywiście zdobędą przewagę  
na rynku. Wkrótce staną się one nor-
mą na naszych ulicach. Pojazdy tego 
typu również wymagają serwisowania 
i napraw, a szczególnie istotną kwestią 
stanie się zarządzanie temperaturą. Kon-
trola temperatury akumulatora i układów 
energoelektronicznych odgrywa w tym 
kontekście ważniejszą rolę niż ogrzewa-
nie i chłodzenie wnętrza pojazdu.

Również tego typu napędy wymagają 
komponentów klimatyzacyjnych – a ich 
znaczenie wręcz rośnie, ponieważ układ 
klimatyzacji ma często bezpośredni lub po-
średni wpływ na chłodzenie akumulatorów 
i komponentów elektronicznych.

Funkcja 	 Micro Hybrid 	 Mild Hybrid 	 Full Hybrid
Moc silnika elektrycznego / alternatora 	 2 – 3 kW (odzyskiwanie energii 	 10 –15 kW 	 >15 kW 
	 hamowania przez alternator)
Zakres napięć 	 12 V 	 42 –150 V 	 >100 V
Możliwa oszczędność paliwa w porównaniu	 <10% 	 <20% 	 >20% 
z pojazdami o napędzie konwencjonalnym
Funkcje zwiększające oszczędność paliwa 	 Funkcja start-stop 	 Funkcja start-stop 	 Funkcja start-stop 
	 Rekuperacja 	 Funkcja boost 	 Funkcja boost
		  Rekuperacja 	 Rekuperacja 
			   Jazda na napędzie elektrycznym

Funkcje przyczyniające się do oszczędności paliwa
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Elektryczne pompy wody

Wprowadzenie elektrycznych pomp wody 
do oferty Nissensa jest zgodne z założoną 
wcześniej, ambitną strategią rozwoju linii 
produktowych i stanowi naturalny krok 
dla firmy wyspecjalizowanej w układach 
chłodzenia silnika. W jej produktach kła-
dzie się nacisk na jakość, bezpieczeń-
stwo oraz rozwiązania służące odciążeniu 
mechanika podczas pracy. 

Na elektryczne pompy cieczy Nissens 
udziela 2-letniej gwarancji. Produkty te 
są już widoczne w katalogu TecDoc oraz 
katalogu online Nissens pod adresem: 
catalogue.nissens.com/FrontPage.

Jakość i bezpieczeństwo 
w napędzie pompy
Zaimplementowana funkcja bezpieczeń-
stwa zapewnia, że pompy nie przegrzeją 
się, jeśli wirnik będzie blokowany, lecz 

przejdą w stan pracy na niskim ciśnie-
niu i ograniczą natężenie pobieranego 
prądu. Jest to wyjątkowa funkcja, którą 
z pewnością docenią właściciele pojaz-
dów. Jak zawsze w przypadku produk-

tów Nissensa wszystkie części wykonane 
są z najwyższej jakości tworzyw sztucz-
nych. Złącza, izolatory drgań oraz wspor-
niki są porównywalne z produktami OE, 
a równocześnie zapewniają łatwy i szybki 
montaż.

Dołączone wsporniki i śruby
Jako ważny czynnik przy opracowywaniu 
pomp wody był brany pod uwagę rów-
nież proces montażu. Firma wdrożyła 
standard First Fit w ofercie elektrycznych 
pomp wody, a jego celem jest skrócenie 
czasu instalacji.

Podczas wymiany pompy wody sama 
część rzadko stanowi główny koszt. Cen-
niejszy jest czas, jaki mechanik spędza 
na jej wymianie. Dlatego Nissens sku-
pił się na łatwości i szybkości montażu. 
Opakowanie z produktem zawiera śruby 
i niezbędne wsporniki (jeśli są wymaga-
ne), by mechanicy nie tracili czasu na 
pozyskiwanie ich z innych źródeł.        n

Klavs T. Pedersen
Wiceprezes Nissens Automotive 

Nissens – duński producent części układów chłodzenia silnika, 
klimatyzacji, turbosprężarek oraz zaworów EGR – wprowadził  
w lipcu br. do swojej oferty kolejną, nową linię produktową  
– elektryczne pompy płynu chłodzącego. Kategoria ta obejmuje 
obecnie 35 popularnych referencji na rynku europejskim
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Bosch ESI[tronic] 2.0

Obecnie co trzeci niezależny warsztat 
w Europie korzysta z ESI[tronic] 2.0 – 
kompleksowego oprogramowania warsz-
tatowego Bosch do diagnostyki wielu 
marek samochodów osobowych, lekkich 
pojazdów użytkowych, ciężarówek i po-
jazdów terenowych. 

Na całym świecie jest ponad 200 000 
aktywnych użytkowników. Nowe prak-
tyczne cechy i funkcje oprogramowania 
ESI[tronic] wspierają już teraz warsztaty 
przy nadchodzących zmianach i stale 
rosnących wymaganiach stawianych dia-
gnostyce. 

Diagnostyka i serwisowanie
zabezpieczonej elektroniki pojazdu
Programiści Bosch nieustannie pracu-
ją nad tym, aby procesy diagnostyczne 
były jeszcze wydajniejsze i przyjazne dla 
warsztatów. Oprogramowanie ESI[tronic] 
nadal zapewnia warsztatom dostęp do 
danych diagnostycznych oraz informacji 
serwisowych i naprawczych pojazdów 
Mercedes-Benz i grupy FCA z zabezpie-
czoną elektroniką. Jak dotąd działa to 
w przypadku bramki Security Gateway 
dla grupy FCA (Fiat Chrysler Automobi-
les), a także w przypadku blokady Seed 
& Key dla koncernu Daimler. Kolejni pro-
ducenci z podobnymi koncepcjami za-
bezpieczenia pojawią się w przyszłości. 
Ponadto sprzęt warsztatowy Bosch obsłu-
guje również takie nowe technologie, jak 
Diagnostics over Internet-Protocol (DoIP) 
i PassThru, ułatwiający komunikację 
z portalami serwisowymi producentów 
pojazdów. 

Naprawy oparte na znanych błędach 
online (EBR)
Informacje typu EBR okazały się przy-
datnym narzędziem systemu ESI[tronic] 
w codziennej pracy warsztatowej. Za 
pomocą algorytmu opracowanego przez 
firmę Bosch wyszukiwarka EBR prze
szukuje wiele źródeł, w tym fora i posty 
internetowe, pod kątem typowych pro-
blemów technicznych i ich rozwiązań. 
Na podstawie uzyskanych w ten sposób 
informacji eksperci Bosch opracowują 
praktyczne i sprawdzone sposoby napra-
wy. W ten sposób warsztaty korzystają 
z doświadczeń użytkowników ESI[tronic] 
na całym świecie. Gdy pracownik warsz-
tatu napotka jeden z tych znanych błędów 
podczas diagnostyki pojazdu, ESI[tronic] 
zaleci rozwiązanie naprawcze, które już 
się sprawdziło w praktyce. Użytkownicy 
mogą oceniać konkretne sposoby napra-
wy po ich zastosowaniu, a rozwiązania, 
które okazały się szczególnie przydatne, 
otrzymują tym samym wyższy ranking 
i ESI[tronic] wskaże je jako pierwsze. 

Do tej pory baza danych EBR rozrosła 
się do ponad miliona rzeczywistych przy-
padków napraw i kombinacji pojazdów. 

E-mail bezpośrednio z KTS 250
Dzięki najnowszej aktualizacji KTS 250 
jest teraz wyposażony w praktyczną 
funkcję wysyłania wiadomości e-mail. 
Pozwala to, na przykład, na wysyłanie 
protokołów utworzonych podczas dia-
gnostyki pojazdu na komputer stacjonar-
ny lub bezpośrednio do klienta. Do jednej 
wiadomości e-mail można dołączyć kilka 

raportów – również dotyczących różnych 
pojazdów. Można też zapisać stałych od-
biorców, a także dostosować i zmienić 
temat oraz treść wiadomości.

Oferta specjalna firmy Bosch
Użytkownicy ESI[tronic], którzy nie za
rejestrowali się jeszcze do informacji typu 
SIS (instrukcje dotyczące lokalizowania 
usterek i napraw), P (schematy elektrycz-
ne systemów komfortu) i EBR (naprawy 
oparte na znanych błędach online), mogą 
je wypróbować bezpłatnie online do koń-
ca tego roku. Oprócz wglądu do ponad 
miliona przypadków napraw i kombinacji 
pojazdów w ramach EBR uzyskują oni 
również dostęp do obszernej bazy danych 
online, zawierającej prawie 400 000 pro- 
cedur diagnostycznych i dokumentów 
w 16 000 podręczników (ponad 9 mi-
lionów przyporządkowań do pojazdów,  
270 000 schematów elektrycznych). 
Oferta wygasa automatycznie 31 grud-
nia 2020 r. i nie wymaga żadnego anu-
lowania.                                          n

Bosch ESI[tronic] 2.0 to kompleksowe oprogramowanie diagnostyczne  
do serwisowania, diagnostyki i napraw pojazdów. Obecnie pakiet oprogramo­
wania obejmuje przeszło 90 000 modeli pojazdów ponad 150 marek. Dzięki 
ESI[tronic] 2.0 Online wszystkie dane i informacje są zawsze aktualne – bez 
potrzeby czasochłonnych aktualizacji. Funkcje takie, jak inteligentne  
wyszukiwanie usterek i naprawy oparte na znanych błędach online (EBR), 
zapewniają niezawodne i efektywne wykonywanie napraw
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Aplikacja lakieru  
Machine Grey z palety Mazdy

Od 2016 r. Mazda stosuje kolor 46G Ma­
chine Grey na różnych modelach samo­
chodów. Do jego aplikacji, podobnie jak 
w  przypadku koloru Soul Red, japoński 
producent wykorzystuje zaawansowany 
proces lakierowania zrobotyzowanego 
o  nazwie Takuminuri. Kolor Machine 
Grey składa się z trzech warstw: refleksyj­
nej, transparentnej oraz warstwy  lakieru 
bezbarwnego.

Ziarno aluminium w  lakierze nadaje 
mu metaliczną głębię, a pigmenty w war­
stwie refleksyjnej pozwalają uzyskać in­
tensywny kontrast pomiędzy światłem 
a  cieniem. Samochód wygląda, jakby 
został wykonany z jednego kawałka stali.

Odtworzenie takiego efektu podczas 
naprawy nie jest łatwe. Ze względu na 
swój złożony charakter odcień Machine 
Grey może się różnić pomiędzy poszcze­

Wskazówka nr 1: Natryski próbne
Ponieważ Machine Grey jest bardzo zło­
żonym kolorem, po wykonaniu pomiaru 
spektrofotometrem ColorDialog Phoenix 
zalecamy wykonać natryski próbne, aby 
uzyskać efekt i  wygląd lakieru najlepiej 
dopasowany do oryginalnego koloru. Na­
trysk próbny należy oceniać przy różno­
rodnym oświetleniu, zwłaszcza przy na­
turalnym świetle dziennym.

Wskazówka nr 2: Czarny lakier bazowy
Po przygotowaniu podłoża należy nałożyć 
czarny lakier bazowy do pełnego krycia, 
który następnie jest cieniowany na ory­
ginalny lakier. W przypadku mniejszych 
napraw warto obniżyć ciśnienie w pisto­
lecie, aby uzyskać płynne przejście ko­
loru. Lakier bazowy należy zostawić do 
całkowitego wyschnięcia, a element – do 
pełnego ostygnięcia.

Wskazówka nr 3: Specjalna naklejka  
do kontroli krycia (szachownica)
Przed aplikacją półprzezroczystej war­
stwy z  efektem, na którą składa się 
skoncentrowany czarny lakier z drobnym 
ziarnem aluminium, warto w lakierowa­
nym miejscu umieścić specjalną, czarno-
szarą naklejkę. Pomaga ona kontrolować 
nakładaną ilość lakieru podczas aplika­
cji warstwy z efektem, gdzie nie można 
dopuścić do pełnego krycia. Przed przej­
ściem do warstwy z efektem należy na 
obszar przylegający do miejsc naprawy 
nałożyć środek do cieniowania. Warstwa 
z efektem powinna być zamknięta, cien­
ka i jednolita.

Wskazówka nr 4: Naturalne światło
Po wyschnięciu warstwy z  efektem 
sprawdza się stopień pokrycia koloru ba­
zowego na naklejce. Jeśli efekt transpa­

gólnymi modelami. Dlatego w  oprogra­
mowaniu kolorystycznym Phoenix znaj­
duje się bogaty wybór receptur dla la­
kieru bazowego Permahyd Hi-TEC Base 
Coat 480.

Oto wskazówki specjalisty Spies 
Hecker dotyczące uzyskania idealnego 
efektu podczas odtwarzania tak skom­
plikowanego, trójwarstwowego koloru, 
jak Machine Grey:

rentności jest odpowiedni, można przejść 
do lakieru bezbarwnego. Efekt końcowy 
należy uważnie i  dokładnie obejrzeć 
w  różnym oświetleniu. O sukcesie de­
cyduje wygląd naprawy w świetle dzien­
nym, w którym najlepiej można ocenić, 
czy dobrze dopasowano kolor oraz czy 
udało się zachować gładkie przejście 
pomiędzy miejscem naprawy a lakierem 
oryginalnym.

Wskazówka nr 5: Wideo
Spies Hecker oferuje lakiernikom kom­
pleksowe wsparcie, proste rozwiązania 
systemowe oraz praktyczne wskazówki 
na kanale YouTube – www.youtube.com/
spieshecker. Nagrania trwają 5-10 mi-
nut. Na każdym z  nich doświadczony 
lakiernik prezentuje właściwe wykorzy­
stanie i możliwości produktów Spies 
Hecker.                                           n

Popularny wśród właścicieli Mazdy szary lakier Machine Grey 
jest aplikowany w trzech warstwach przy użyciu zaawansowa-
nej technologii o nazwie Takuminuri. Jego naprawa jest wyjąt-
kowo wymagająca. Oto praktyczne wskazówki dotyczące wy-
korzystania lakieru bazowego Permahyd Hi-TEC 480 Base Coat

Evgeny Khmelev
Spies Hecker Head of Training na Europę, Bliski Wschód i Afrykę

UNIWERSALNY PRZYRZĄD DO MONTAŻU 
I DEMONTAŻU DRĄŻKÓW KIEROWNICZYCH 
						    

www.huzar.biz    tel: 537 470 400

®

W zestawie klucz Huzar i koszyki do obsługi
wszystkich wymiarów drążków
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Dlaczego trzeba smarować 
profile piast tarczy sprzęgła?

Sprzęgło oraz elementy współpracujące, 
takie jak dwumasowe koło zamachowe 
czy mechanizm wyprzęgający, to jed-
ne z  najważniejszych podzespołów od-
powiedzialnych za przeniesienie mocy 
i momentu obrotowego na koła. Niestety, 
podobnie, jak każdy element eksploata-
cyjny, sprzęgło ulega zużyciu i  wymaga 
okresowych przeglądów oraz wymiany. 
Należy pamiętać, że nieumiejętny serwis 
oraz niestosowanie się do najważniej-

szych zasad może drastycznie skrócić 
żywotność tego podzespołu.

Organizowane przez ZF Aftermarket 
szkolenia na temat układu przeniesienia 
napędu cieszą się dużym zainteresowa-
niem i nadal są potrzebne, ponieważ 
mechanicy podczas codziennej pracy za-
pominają o niektórych istotnych elemen-
tach, które mogą powodować problemy 
prowadzące do kosztownych napraw, i co 
za tym idzie – reklamacji. Szkolenia pro-

usunięcie. Nawet śladowe ilości oleju lub 
smaru zakłócają proces płynnego włącza-
nia sprzęgła w trakcie ruszania. 

Odpowiednie smarowanie
Przestrzeganie zaleceń dotyczących sma-
rowania poszczególnych elementów sprzę-
gła jest kluczowe dla ich sprawnego dzia-
łania. W przeciwnym razie przedwczesne-
mu zużyciu może ulec tuleja prowadząca 
(zwana również prowadnicą rurową) oraz 
tulejka przesuwna wysprzęglika. Obecnie 
sprzęgła składają się z  elementów, które 
zwykle nie wymagają smarowana. Wyją-
tek stanowi wielowypust piasty, czyli pia-
sta tarczy sprzęgłowej. Dostępne zestawy 
sprzęgieł marki Sachs dostarczane są z to-
rebką odpornego na temperaturę i wysokie 
obciążenia powierzchniowe smaru o wy-
sokiej wydajności. Ilość smaru jest wystar-
czająca do jednorazowego nasmarowania 
profilu piasty sprzęgła oraz – jeśli jest taka 
konieczność – tulei prowadzącej, po któ-
rej porusza się wysprzęglik. Nie należy 
stosować popularnych smarów miedzio-
wych lub grafitowych, a jedynie specjalne 
smary odporne na wysokie temperatury. 
Stosowanie niewłaściwego smaru może 
prowadzić do nieprawidłowego działania 
sprzęgła.

Brak smarowania profilu piasty pro-
wadzi do powstawania korozji, która po-
woduje trudności w wyłączaniu sprzęgła, 
szarpania, a co za tym idzie – reklamacji 
klienta. Szczególnie istotne jest prawi-
dłowe smarowanie wielowypustu piasty. 
Po jego nasmarowaniu należy przesunąć  
tarczę sprzęgła w jedną i drugą stronę na 
wałku, a później usunąć nadmiar sma-
ru z wielowypustu piasty i wałka sprzę-
głowego. Użycie zbyt dużej ilości smaru 
i pozostawienie go w piaście spowoduje, 
że siła odśrodkowa rozrzuci go podczas 
pracy na okładzinę sprzęgła. Zabrudzone 
w ten sposób okładziny będą powodować 
szarpanie lub ślizganie się sprzęgła. Na-
leży również dbać o zachowaniu idealnej 
czystości okładzin.

Odpowiednie nasmarowanie tulei pro-
wadzącej wysprzeglik sprawia, że poru-
sza się on po niej swobodnie, bez szarp-
nięć i zakleszczeń.

Uwaga! Nowe wysprzęgliki posiadają 
tuleję przesuwną z tworzywa, której nie  
należy smarować.

Swobodnie poruszający się i opty-
malnie działający system wysprzeglania 
zapewnia nienaganne działanie sprzęgła, 
a co za tym idzie – także skrzyni biegów.

Najważniejsze zasady 
wymiany sprzęgła
Specjaliści z ZF Aftermarket opracowali 
kilka podstawowych porad i zasad na 
temat prawidłowego montażu i obsługi 
serwisowej sprzęgieł:
	Najważniejsze jest zachowanie cał-

kowitej czystości. Nawet dotknięcie 
powierzchni sprzęgła tłustymi palca-
mi może skutkować jego późniejszym 
nieprawidłowym funkcjonowaniem.

	Piasta sprzęgła powinna być odpo-
wiednio nasmarowana. 

	W przypadku nałożenia zbyt dużej ilo-
ści smaru siły odśrodkowe spowodują 
rozrzucenie go na powierzchnię sprzę-
gła, co może doprowadzić do awarii.

	Przed instalacją tarczy sprzęgła nale-
ży sprawdzić ją pod kątem bicia bocz-
nego.

	Podczas montażu skrzyni biegów tar-
czę sprzęgła i wałek skrzyni biegów 
należy współosiowo delikatnie „za-
piąć” bez stosowania siły i uważać 
przy centrowaniu, aby wałkiem nie 
uszkodzić czołowej powierzchni pia-
sty tarczy sprzęgłowej. Nieprzestrze-
ganie tej zasady może doprowadzić 
do uszkodzenia wielowypustu piasty.

	Śruby docisku powinny być dokręco-
ne zgodnie z instrukcją odpowiednim 
momentem i na krzyż. Zaleca się 
także dokładną inspekcję systemu 
rozłączania (wysprzęglania) sprzęgła 
oraz ewentualną wymianę zużytych 
części. Jeżeli dany pojazd wyposażo
ny jest w koncentryczny cylinder od-

wadzone są w przystępnej formie warsz-
tatów teoretyczno-praktycznych i pozwa-
lają uczestnikom przyswoić wiedzę opar-
tą na własnych doświadczeniach.

Najczęstsze przyczyny awarii sprzęgła
Do uszkodzenia sprzęgła może dojść, 
gdy jest ono nieprawidłowo eksploato-
wane lub stale poddawane zbyt dużym 
obciążeniom, np. w przypadku holo-
wania ciężkiej przyczepy, chiptuningu, 
nieprawidłowości w pracy jednostki 
napędowej, a również... w wyniku trzy-
mania stopy na pedale sprzęgła. Syste-
my współpracujące ze sprzęgłem i ich 
prawidłowa praca też odgrywają ważną 
rolę w zużyciu tego układu. Wynikający 
z nadmiernego obciążenia poślizg między 
tarczą sprzęgła a tarczą dociskową lub 
powierzchnią koła zamachowego może 
prowadzić do wystąpienia miejscowego 
przegrzania tarczy czy powierzchni koła 
zamachowego. Takie lokalne przegrzania 
termiczne na powierzchni tarczy docisko-
wej czy na kole zamachowym zwiększają 
ryzyko wystąpienia szarpania, a w ekstre-
malnych przypadkach – wystąpienia pęk-
nięć na powierzchniach ciernych. 

Inną potencjalną przyczyną awarii 
bywa zatłuszczenie powierzchni cier-
nych lub obecność smaru pochodzącego 
z nieszczelności na uszczelkach wału 
korbowego lub wałka skrzyni biegów. 
Nadmiar smaru na wałku skrzyni biegów 
lub na łożysku pilotującym oraz wyciek 
z hydraulicznego systemu aktywacji/ 
wyprzęgania sprzęgła często skutkują za-
nieczyszczeniem lub zabrudzeniem po-
wierzchni, co z  kolei może powodować 
spadek momentu ciernego między tarczą 
sprzęgła a  tarczą dociskową lub kołem 
zamachowym i prowadzić do poślizgu 
lub szarpania w układzie sprzęgła.

W związku z tym ważne jest przepro-
wadzenie dokładnej analizy dla ustalenia 
źródła problemu i jego natychmiastowe 

Sprzęgło jest jednym z najważniejszych 
elementów pojazdu odpowiedzialnych  
za przeniesienie napędu, a jego nieumiejęt-
ny montaż i obsługa serwisowa często  
prowadzą do niepożądanych usterek

Grzegorz Fedorowicz
Ekspert ZF Aftermarket

biorczy (CSC) – najczęściej musi on 
zostać wymieniony. 

Podczas wymiany sprzęgła należy rów-
nież sprawdzić elementy sąsiadujące 
oraz obszar wokół sprzęgła. Jeżeli który-
kolwiek z elementów sąsiadujących jest 
zużyty lub zepsuty, to również należy go 
zastąpić nowym. 

Produkty w jakości OEM
Prawidłowo dobrane sprzęgła mar-
ki Sachs można montować niemalże 
w każdym pojeździe, niezależnie od 
tego, jakie sprzęgło było zamontowane 
poprzednio. Zachęcamy do odwiedze-
nia strony internetowej w celu zapozna-
nia się z ofertą produktów marki Sachs:  
aftermarket.zf.com/pl/sachs.

Dla zapewnienia maksymalnego 
bezpieczeństwa i wydajności ZF  After-
market zaleca stosowanie produktów 
OEM o najwyższej jakości. Testowane 
w ekstremalnych warunkach, zarówno 
w laboratorium, jak i na drodze, tarcze 
sprzęgła Sachs są produkowane przy 
użyciu wysokiej jakości materiałów, 
a kompletne zestawy sprawiają, że pro-
ces wymiany jest szybki i łatwy. Nadają 
się do wszystkich napraw, ponieważ za-
wierają potrzebne do montażu elementy,  
m.in. dwumasowe koła zamachowe  
(DMF) i płyty dociskowe. Ponadto 
ZF Aftermarket wspiera swoich partne-
rów kompleksową informacją technicz-
ną i praktycznym programem szkole- 
niowym.                                          n

Zeskanuj kod QR  
i obejrzyj film z serii 
#Warto wiedzieć 
o smarowaniu profili 
piast tarczy sprzęgła
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Działanie miechów pneumatycznych

Elementy miecha pneumatycznego two­
rzą „obszar aktywny” dla sprężonego 
powietrza. ECU – elektroniczny moduł 
sterowania – wykorzystuje dane wej­
ściowe dostarczane przez różne czujniki  
(np. wysokości, prędkości obrotowej sil­
nika, przyspieszenia) i na ich podstawie 
decyduje, czy miech należy napompo­
wać, czy też przeciwnie – spuścić z niego 
powietrze dla uzyskania zadanej wyso­
kości jazdy.

 
Elastomer
Miech pneumatyczny jest częścią eks­
ploatacyjną. Cechuje go duża odporność 
na wysokie i niskie temperatury oraz cią­
głe tarcie powodowane przez pył i kamie­
nie. Firma Arnott stosuje elastomer wy­
twarzany przez uznanych producentów 
OEM, takich jak Continental ContiTech, 
Vibracoustic czy Goodyear. Konstrukcja 
rękawa wykonana jest z wysokiej jakości 
materiału elastomerowego i składa się 
z pięciu wielowarstwowych struktur za­
pewniających długotrwałą odporność na 
zniszczenie:

Poszczególne warstwy to:
	zewnętrzna warstwa elastomerowa,
	osnowa,
	pośrednia warstwa elastomerowa,
	osnowa,
	wewnętrzna warstwa elastomerowa.

Cechy szczególne miecha
Tradycyjna sprężyna śrubowa cechuje 
się liniową sztywnością. Oznacza to, że 
do jej ściśnięcia na całej długości sko­
ku potrzebna jest ta sama siła. Można 

ją dostroić do progresywnego 
zachowania przez zmianę od­
ległości między uzwojeniami 
albo zróżnicowanie grubości 
stali.

Miech pneumatyczny za­
chowuje się inaczej. Siła po­
trzebna do jego ściśnięcia rośnie 
wykładniczo na całej długości skoku. 
Oznacza to, że do ściśnięcia miecha na 
końcowym odcinku skoku potrzebna jest 
znacznie większa siła.

Zmieniając kąt tłoka tocznego, moż­
na dostosować zachowanie miecha do 
różnych potrzeb: wygodnej albo bardziej 
sportowej jazdy. Z tego powodu w tym 
samym modelu samochodu osobowego 
ze sportowym (pneumatycznym) zawie­
szeniem występuje zwykle inny miech 
pneumatyczny niż w standardowym za­
wieszeniu (pneumatycznym).

 
Zalety konstrukcji
Istotną zaletą miecha pneumatycznego 
jest to, że system automatycznie pozio­
muje pojazd, dzięki czemu skok resoru 
pozostaje niezmienny. Jest to wygodne 
w przypadku przewożenia w bagażniku 
ciężkiego ładunku. W sytuacji tej sprę­
żyny śrubowe zawieszenia tradycyjnego 
zapewniają niższy komfort z powodu niż­
szej stabilności i możliwych „odbić” na 
wybojach.

 Obniżenie ciśnienia w miechu pneu­
matycznym powoduje opuszczenie pod­
wozia przy wysokich prędkościach. Gdy 
pojazd znajduje się niżej, czyli bliżej na­
wierzchni, obniża się współczynnik opo­

ru powietrza, a tym samym zmniejszeniu 
ulega zużycie paliwa.

Nieodłączną zaletą miecha pneu­
matycznego jest to, że w naturalny spo­
sób izoluje pasażerów od nierówności 
drogowych, zapewniając w ten sposób 
płynną i wygodną jazdę. I właśnie to, zda­
niem większości kierowców, jest najwięk­
szą zaletą zawieszenia pneumatycznego.

 
Engineered to ride, built to last
W fazie opracowywania i testowania no­
wych miechów pneumatycznych inży­
nierowie laboratorium Arnott dokładnie 
badają pierwotną konstrukcję i projekt, 
poszukując ewentualnych wad technicz­
nych lub jakościowych. W przypadku 
ich stwierdzenia projekt jest korygowany 
i udoskonalany. Modyfikacje projektu mają 
też na celu umożliwienie łatwiejszego lub 
bezpieczniejszego montażu. Celem spraw­
dzenia, czy produkt spełnia najwyższe 
standardy, poddaje się go wymagającym 
testom: drogowemu (>5000 km), trwało­
ści i na rozerwanie.                                  n

Miech pneumatyczny składa się z komory wypełnionej sprężonym 
powietrzem i tłoka tocznego połączonego z osią pojazdu lub zinte-
growanego z kolumną zawieszenia. Pomiędzy tymi dwoma komponen-
tami znajduje się gumowa tuleja, bezpiecznie umocowana za pomocą 
pierścieni zaciskowych z wysokiej jakości stali, co gwarantuje trwałą, 
hermetyczną konstrukcję

zewnętrzna warstwa 
elastomerowa

osnowa

pośrednia warstwa 
elastomerowa

osnowa

wewnętrzna warstwa 
elastomerowa
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Evoron – marka własna Inter Cars

Turbosprężarka jest podzespołem słu­
żącym do poprawy mocy silników spa­
linowych. Zasilają ją gazy spalinowe, 
a jej rola polega na zwiększeniu ilości 
powietrza dostarczanego do cylindrów. 
Umożliwia to osiągnięcie optymalnego 
kompromisu między mocą silnika, jego 
wagą i zużyciem paliwa. 

Współczesne turbosprężarki są efek­
tem przeszło 100 lat pracy, testów i prób, 
przeprowadzanych przez inżynierów wie­
lu firm. Ich efektywność zależy od jakości 
dwóch kluczowych elementów: turbiny 
i sprężarki. Tendencja do tworzenia się 
nagaru i szlamu olejowego w silniku 

znacznie ogranicza smarowanie i w połą­
czeniu z zanieczyszczeniami oleju bywa 
główną przyczyną usterek turbiny. 

Evoron to marka własna firmy In­
ter Cars będąca w sprzedaży już trzeci 
rok. Najmocniejszym punktem ofer­
ty są fabrycznie nowe, gotowe do 
montażu turbosprężarki o jakości po­
równywalnej z oryginałem przy 
znacznie niższej cenie – testo­
wane, wyważane, kalibrowane 
i objęte 24-miesięczną gwarancją. 
Inter Cars oferuje również sprawdzo­
ne komponenty do naprawy i regene­
racji turbin – zespoły środkowe CHRA  

EVTC0144 – nowa turbosprężarka z zestawem uszczelek 
– Grupa VAG 2.0D 05.03-07.18

EVTC0164 – nowa turbosprężarka z zestawem uszcze-
lek) – Ford Mondeo III 2.0D 10.00-03.07

EVAC093 – zawór 
regulacji ciśnie-
nia doładowania 
elektroniczny 
(długość blaszki: 
57 mm) – Grupa 
VAG 1.2 11.08

Marcin Turski
Brand Manager Działu Turbodoładowania 
Inter Cars

Evoron to sprawdzone komponenty 
do naprawy i regeneracji turbin,  
a także kompletne, gotowe do mon-
tażu turbosprężarki w przystępnych 
cenach

Wybrane referencje turbosprężarek 
i ich elementów wraz z zastosowaniem 
przedstawiają ilustracje.                      n

EVCH0228 – cartridge/CHRA (koło 
kompresji: aluminiowe) – Grupa FCA 
1.6D 09.07-

montażowe do silników PSA DV6 1.6 
HDI / TDCi, w skład których, wcho­
dzi wiele elementów niezbędnych do 
prawidłowej wymiany turbosprężarki: 
przewody, króćce olejowe oraz smok 
oleju. Przykładowe numery katalogowe: 
	EVMK0069 – do turbo MHI 49173-

07508, 
	EVMK0070 do turbo Garrett 

753420-5006S.

(cartridge, core-assy), 
kierownice spalin (zmien­
na geometria), siłowniki 
i nastawniki, korpusy 
żeliwne (obudowy tur­
bin), zestawy montażowe 
i przewody olejowe.

Nowością są również 
rozbudowane zestawy EVMK0070 – zestaw montażowy do turbo Garrett
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Nowości marki Philips

Od ponad stu lat Philips aktyw-
nie uczestniczy w rozwoju źródeł 
światła do pojazdów mecha-
nicznych. W segmencie tym od 
dawna, zarówno na pierwszy 
montaż, jak i aftermarket, nie-
zmiennie dominują żarówki ha-
logenowe. W ich gamie pojawiły 
się trzy nowe modele:
	WhiteVision ultra (H1, H3, 

H11, HB3, HB4, HIR2 oraz 
PSX24W, W5W i H6W) – wy-

 
Wioletta Pasionek
Marketing Manager Central Europe 
Lumileds Poland

Choć najważniejsze forum do prezentacji nowości w branży 
automotive – targi Automechanika we Frankfurcie – odwołały 
swoją wrześniową edycję, nie zmieniło to planów marki Philips. 
Na polskim rynku debiutują właśnie nowe wersje żarówek halo-
genowych i retrofitów LED, lamp warsztatowych oraz oczysz-
czacza powietrza w kabinie samochodu

różniają się jasnym światłem o tem-
peraturze barwowej rzędu 4200 K  
i o 60 % wydajniejszą, w porównaniu 
z wymaganym prawem minimum, 
wiązką światła. Ich żywotność dla H4 
wynosi do 540, a dla H7 – 350 godzin 
ciągłego świecenia.

	X-tremeVision Pro150 (H1, H11, 
HB3, HB4, HIR2 i W5W) – cechuje 
temperatura barwowa rzędu 3400 K,  
zastosowanie szkła kwarcowego 
z filtrem UV i wydajniejsza o 150% 
wiązka światła, co przekłada się na 
dłuższy o 70 metrów zasięg. Żywot-
ność dla H4 wynosi 540, a dla H7 
– 450 godzin.

	RacingVision GT200 (H4 i H7) – to 
mające genezę w sportach motoro-
wych źródło światła z homologacją do 
użytku na drogach publicznych. W no-
wej formule zwiększono efektywność 
wiązki światła do 200% (dodatkowe 
80 metrów oświetlenia drogi) i żywot-
ność H4 do 400 godzin, H7 zaś – do 
250 godzin przy jednoczesnym zacho-
waniu temperatury barwowej 3500 K.

Od kilku lat Philips pracuje nad roz-
wojem technologii retrofitów LED. Jest 
to zupełnie nowy produkt, który przed 
dopuszczeniem do użytku na drogach 
publicznych musi przejść szereg proce-
dur homologacyjnych. To źródło światła 
z dużym prawdopodobieństwem zastąpi 
za jakis czas żarówki halogenowe. Poza 
zdecydowanie wyższymi parametrami 
użytkowymi jego zaletą jest możliwość 
bezpośredniego montażu w gnieździe re-
flektora samochodu. 

Philips nie poprzestaje na biernym 
oczekiwaniu i oferuje do użytku na dro-
gach zamkniętych typu tor wyścigowy 
czy off-road kolejną generację retrofitów 
LED. Są one kompatybilne z instalacją 
12/24V:
	Ultinon Pro5000 – wyróżnia się jedno

częściową budową, co zapewnia uni- 
wersalne dopasowanie do reflektora.  
Zastosowane w nich diody LED uży-
wane są przez producentów samocho-
dów – emitują wydajniejszą o 160% 
(do wymaganego prawem minimum) 
wiązkę światła o temperaturze barwo-
wej 5800 K.

	Ultinon PRO9000 – cechują najwyż-
szej jakości diody Lumileds TopCon-

tact, które przy tej samej temperaturze 
barwowej 5800 K mają wydajniejszą 
aż o 250% wiązkę światła.

Źródłem światła jest zestaw diod LED 
o temperaturze 6500 K, z płynną re-
gulacją w zakresie 150-300 lm i trze-
ma trybami pracy eco, boost i SOS. 
Od teraz sterowanie jej pracą możliwe 
jest za pomocą gestu dłoni, a ładowa-
nie odbywa się poprzez port USB.

	CBH52 – to lampa do mocowania pod 
maską silnika. Ułatwiają to wysuwane 
z dwóch stron ramiona z gumową war-
stwą ochronną. Efektywne oświetlenie 
zapewniają 32 diody Luxeon LED 
o temperaturze barwowej 5800 K,  
których moc można regulować w za-
kresie 500/900/1200 lm. Przy pracy 
można korzystać z trybu bezprzewo-
dowego lub po podłączeniu do sieci 
230 V.

Uzupełnieniem tych retrofitów jest do-
stępny od kilku tygodni na rynku mo-
del Ultinon Essential (H1, H3, H4, 
H7, H8/H11/H16 Fog, H11 oraz HIR2 
i HB3/4).

W branży automotive marka Philips 
znana jest także z gamy lamp warsz-
tatowych. Obecnie oferta liczy ponad 
20 modeli. Łączy je zastosowanie naj-
efektywniejszego źródła światła w pra-
cy mechanika, jakim są diody LED. Ich 
białe, zbliżone do dziennego światło, jest 
neutralne dla ludzkiego oka i zapobiega 
uczuciu zmęczenia wzroku. Philips roz-
szerzył ich gamę o dwa modele:
	HL22M – to typ lampy czołówki 

z komfortowym mocowaniem na gło-
wie, co gwarantuje podążanie wiązki 
światła za wzrokiem użytkownika. 

Uzupełnieniem asortymentu Philips dla 
kierowców są oczyszczacze powietrza 
w samochodzie. W przeciwieństwie do 
typowych filtrów kabinowych montowa-
nych w układzie wentylacji, wyłapują 
one zanieczyszczenia przedostające się 
do wnętrza podczas otwierania czy za-
mykania drzwi i okien, jak też na odzie-
ży i obuwiu. To rozwiązanie doceniają 
nie tylko alergicy, ale i osoby korzysta-
jące na co dzień z samochodu w ruchu 
miejskim.

Philips wprowadza do oferty nowy 
model oczyszczacza:
	GoPure 5212 – to niewielkie i przeno-

śne urządzenie podłączane do samo-
chodowej instalacji 12 V z dwoma re-
gulowanymi trybami pracy. Wewnątrz 
znajduje się wymien-
ny filtr złożony 
z trzech warstw. 
Pierwsza wy-
łapuje więk-
sze cząstecz-
ki (PM 10), 
druga, HESA – 
toksyczne gazy i chemikalia (PM 2,5),  
trzecia, HEPA – bakterie i wirusy  
(PM 1). Urządzenie pracuje z wydaj-
nością 16 m3/h (PM 2,5).

Wszystkie nowe produkty Philipsa na 
rynku automotive dostępne są w Polsce 
od września 2020 roku.                     n
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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Aktualizacja oprogramowania IDC5 Truck
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Fiat, Ford, Freightliner, Hino, 
Holder, Ikarus, International, 
Irizar, Isuzu, Iveco, Johnston, 
Kamaz, Karsan, Kenworth, 
Liaz, Mack, MAN, Mercedes- 

Benz, Modulo, New Flyer, 
Nissan, Peugeot, Piaggio, Re-
form, Renault, Scania, Sca-
rab, Tatra, Thermo King, To-
yota, VM Engine, Volkswagen 
i Volvo. Pojawiły się również 
nowe schematy elektryczne 
oraz karty Dashboard.

Począwszy od aktualizacji 
Truck 50 dla niektórych mo-
deli dostępna jest nowa funk-
cja wyświetlania schematów 
elektrycznych bezpośrednio 
z kart Dashboard. 

Aktualizacja IDC5 Truck 
50 wprowadziła nowe ze-
wnętrzne narzędzie o nazwie 
PTO Parameter Settings, 
przeznaczone do zarządzania 
i konfigurowania wałami od-
bioru mocy IVECO.
www.texapoland.pl

Texa publikuje nową wersję 
oprogramowania diagnostycz-
nego. Aktualizacja IDC5 Truck 
50.0.0 oferuje nowe funkcje 
diagnostyczne dla pojazdów 

marek, takich jak: Allison 
Transmission, Astra, Breda
menarini, Cacciamali, Caterpil-
lar, Chevrolet, Citroën, Cobus, 
Credo, DAF, Dodge, Dongfeng, 

Części do silników Diesla
Denso to trzeci co do wielko-
ści producent układów com-
mon rail na świecie.

W ramach programu 
komponentów silników Die-
sla dla rynku wtórnego fir-
ma oferuje wtryskiwacze, 
pompy wtryskowe i zawory 
SCV, które zapewniają naj-
wyższą jakość OE, spełnia-
jąc lub przekraczając wymo-
gi producentów pojazdów. 
Ostatnio Denso rozszerzyło 

asortyment elementów do 
silników Diesla o 8 numerów 
części. Mają one 30 zastoso-
wań i zastępują 10 numerów 
części OE.

Filtry marki Lucas

Filtry marki Lucas – cenionego 
producenta filtrów montowa-
nych jako oryginalne wyposa-
żenie w samochodach wielu 
uznanych producentów – ofi-
cjalnie wracają do Polski. Wy-
łącznym dystrybutorem jest 
gdyńska spółka VTD.

Oferta obejmuje filtry pali-
wa, oleju, powietrza i kabino-

we i pokrywa zapotrzebowanie 
95% parku pojazdów porusza-
jących się po naszych drogach. 
Innowacyjne podejście produ-
centa umożliwiło zunifikowa-
nie asortymentu i zwiększenie 
liczby zastosowań filtrów przy 
jednoczesnym zmniejszeniu 
liczby numerów katalogowych.
filtrylucas.pl

Nowości to 7 wtryskiwa-
czy i 1 pompa wtryskowa. 
Elementy nadają się do mon-
towania w 1,4 mln pojazdów 
marek: Mazda, Nissan i Opel 

i innych. Informacje o nowych 
częściach są dostępne w e-ka-
talogu Denso i w katalogu 
TecDoc.
www.denso-am.pl

Żarniki ksenonowe Hella ValueFit
trzebowanie na produkty w ja-
kości aftermarketowej mające 
konkurencyjną cenę. Linia ta 
stanowi uzupełnienie gamy 

Premium i ksenonów wzmoc-
nionych +30%. 

W ofercie Hella ValueFit 
znajdują się najpopularniejsze 

Hella wprowadza na rynek 
gamę żarników ksenonowych 
linii Hella ValueFit. Jest to 
odpowiedź na rosnące zapo-

typy żarników: 
D1S, D2S, D2R, 
D3S i D4S.
www.hella.pl

Formularz elektroniczny 
oraz regulamin konkursu  
znajdują się na stronie:

www.e-autonaprawa.pl/konkurs

Możesz wygrać jeden z trzech zestawów nagród: T-shirt, czapka z daszkiem, czapka 
jesienno-zimowa, kubek, zapalniczka, smycz, ufundowanych przez firmę Hengst,
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 „Filtracja w automatycznych skrzyniach biegów”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej 
i wyślij go na adres redakcji do 31 października 2020 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

KONKURS!

PYTANIA KONKURSOWE
I Czy podczas wymiany oleju w skrzyni DSG konieczna jest wymiana filtra?
    ❏ a. zależy to od stopnia jego zużycia
    ❏ b. nie, w takich skrzyniach olej i filtry nie muszą być wymieniane
    ❏ c. nie, te filtry ulegają samooczyszczeniu
    ❏ d. tak, jest to potrzebne dla sprawnej pracy skrzyni

II Jakie zadanie pełni filtr po stronie ssawnej pompy olejowej?
    ❏ a. jest wstępnym filtrem przepływu
    ❏ b. jest głównym filtrem przepływu
    ❏ c. zapobiega wyciekom
    ❏ d. znacząco zmniejsza zużycie oleju

III Jakie zadanie pełni filtr po stronie tłocznej pompy olejowej?
    ❏ a. chroni siłownik hydrauliczny	     ❏ b. zapobiega wyciekom
    ❏ c. tylko dodatkowo filtruje olej	     ❏ d. znacząco zmniejsza zużycie oleju

IV Jak często należy wymieniać olej w skrzyni DSG?
    ❏ a. co 30 000 km lub co 2 lata	     ❏ b. co 60 000 km lub co 4 lata
    ❏ c. co 100 000 km lub co 6 lat	     ❏ d. co 150 000 km lub co 8 lat
V Jak czystość oleju wpływa na pracę automatycznej skrzyni biegów we współczesnych samochodach?
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
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

✁

Firma Motul wprowadza do 
sprzedaży nowy olej synte-
tyczny do motocykli.

Motul 300V 4T FL powstał 
we współpracy z firmą Honda 
i jest przeznaczony do moto-
cykli Honda CBR 1000 RR-R.

Olej o klasie lepkości 0W-30  
zapewnia niski współczynnik 
tarcia, co przekłada się na 
wzrost mocy silnika, poprawę 
załączania mokrego sprzę-
gła i przekazywanie większej 
mocy na tylne koło.

Zespół F.C.C TSR Honda 
France korzystający z oleju 
Motul 300V 4T FL odniósł kil-
ka tygodni temu zwycięstwo 
w 24-godzinnym wyścigu 
motocyklowym Le Mans.
 www.motul.com

Motul 300V 4T FL

Dzięki współpracy Castrola 
z zespołem Renault F1 po-
wstają oleje przeznaczone do 
samochodów francuskich, ze 
szczególnym uwzględnieniem 
pojazdów matrki Renault.

Pierwszym produktem 
opracowanym w ramach part-
nerstwa jest nowy olej syn-
tetyczny Castrol GTX 5W-30 
RN17 do silników benzyno-
wych i Diesla samochodów 
Grupy Renault.

Olej, zgodny z normą 
RN17, może być stosowany 
w samochodach z silnikami 

benzynowymi – z doładowa-
niem i bez, za wyjątkiem mo-
deli Renault Clio R.S. i Méga-
ne R.S. oraz samochodów 
marki Alpine. Może być sto-
sowany także w jednostkach 
wysokoprężnych z filtrem DPF 
wyprodukowanych od połowy 
2018 r. oraz w silnikach bez 
filtra DPF wymagających nor-
my RN0710.
www.castrol.com

Castrol GTX 5W-30 RN17
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• T-shirt • czapka z daszkiem
• czapka jesienno-zimowa
• kubek • zapalniczka  
    z otwieraczem do butelek
• smycz
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Nowości marki SKV

SKV powiększa asortyment 
o 272 referencje. Na liście 
nowości znalazły się:
	wahacze (9 referencji do 

pojazdów Mercedes-Benz 
E-Class, Volvo S40 i V40, 
BMW 3);

	sworznie wahacza (49 re-
ferencji do pojazdów 
Citroën C2 C3 C4 DS 3, 
Peugeot 2008, Opel Me-
riva A, Opel Crossland X, 
VW Transporter IV);

	drążki kierownicze (38 re-
ferencji do pojazdów Audi 
A3 A4 A6 A8, Seat Exeo, Fo
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✁

Škoda Superb, VW Passat, 
Opel Signum Vectra, Škoda 
Octavia, VW Golf IV);

	końcówki drążka kierowni-
czego (74 referencje do po-
jazdów VW Transporter IV, 
Mercedes-Benz A-Class,  
Citroën C2 C3, Peugeot 
1007);

	łączniki stabilizatora (102 
referencje do pojazdów 
Citroën C5 III C6, Peugeot 
407 508, Toyota Avensis, 
Renault Grand Scénic III, 
Mégane III, Scénic III E).

www.skv.pl

Wypełniony formularz należy przesłać faksem na numer 71 348 81 50 lub pocztą na adres redakcji. Prenumeratę można też zamówić ze strony 
internetowej www.e-autonaprawa.pl, mailowo autonaprawa@technotransfer.pl oraz telefonicznie 71 715 77 95 lub 71 715 77 98

• Chcesz otrzymywać wszystkie numery „Autonaprawy” – wykup abonament!

• Chcesz otrzymywać bezpłatnie wybrane egzemplarze  – wypełnij kupon  
   zgłoszeniowy na stronie www.e-autonaprawa.pl

FORMULARZ PRENUMERATY MIESIĘCZNIKA AUTONAPRAWA
Zamawiam	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 73,80 zł brutto (w tym VAT 23%) od numeru ........................
	 ❏  6 kolejnych wydań w cenie 49,20 zł brutto (w tym VAT 23%) od numeru ..........................
	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 41,82 zł brutto w prenumeracie dla szkół (w tym VAT 23%) od numeru ........................
Czasopismo jest bezpłatne. Cena obejmuje umieszczenie prenumeratora w bazie danych i realizację wysyłek.

DANE ZAMAWIAJĄCEGO (PŁATNIKA):                          ❏  nowa prenumerata                      ❏  kontynuacja prenumeraty

Nazwa firmy ......................................................................................................................................................................................................................
NIP (ewentualnie PESEL) ........................................... imię i nazwisko zamawiającego ................................................................................................
ulica i numer domu ................................................................................... kod pocztowy ................... miejscowość .....................................................
telefon do kontaktu ................................., e-mail .................................................................................................

ADRES DO WYSYŁKI (należy podać, jeśli jest inny niż podany wyżej adres płatnika):

Odbiorca ...........................................................................................................................................................................................................................
ulica i numer domu .................................................................................. kod pocztowy ................... miejscowość ......................................................
Faktura VAT zostanie dołączona do najbliższej wysyłki zamówionych czasopism. Upoważniam Wydawnictwo Technotransfer do wystawienia faktury VAT bez podpisu od-
biorcy oraz umieszczenia moich danych w bazie adresowej wydawnictwa.

.......................................................                                                                                    ....................................................................
                           data                                                                                                                                                        podpis               

Rodzina lamp CRK2 produ-
kowanych przez firmę We-
sem powiększyła się o wersję 
mającą homologację cofania 
(CRK2-AR).

Lampy LED CRK2 to seria 
kwadratowych lamp o rozmia-
rach 105 x 105 mm. Dostęp-
ne są 3 modele lampy: pierw-
szy, o strumieniu świetlnym 
800 lm i mocy 11 W, spraw-
dza się jako energooszczędny 
zamiennik lamp halogeno-
wych. Drugi, o strumieniu 
1600 lm (moc 22 W), jest 
przeznaczony dla użytkow-
ników, którzy potrzebują do-
świetlenia większego obszaru. 
Trzecia wersja, o najszerszej 
wiązce świetlnej, sprawdzi się 
jako oświetlenie dodatkowe, 

a ponadto może służyć jako 
lampa cofania na drogach pu-
blicznych – ma homologację 
cofania E20. 

Oferowane są egzemplarze 
o kompaktowych rozmiarach, 
które można wpasować w cia-
sne wnęki. Zmiana umiejsco-
wienia uchwytu oraz sposoby 
jego regulacji dają możliwość 
założenia lampy w wybrany 
sposób, w tym na tylnej części 
powierzchni.

Lampy CRK2 LED znaj-
dują zastosowanie w samo-
chodach ciężarowych, do-
stawczych, specjalnych,  ma- 
szynach rolniczych i budo
wlanych oraz w pojazdach 
wolnobieżnych.
wesem.pl

Lampy CRK2 LED
Firma ProfiAuto rozwija w ka-
talogu funkcję wyszukiwania 
po numerze VIN oraz OE Re-
search. Co tydzień dodawa-
nych jest ok. 500 referencji. 

Wszystkie referencje wy
posażane są na bieżąco 
w opisy obejmujące: numery 
OE, porównawcze i produ-
centa, w zastosowania do 
pojazdów, kryteria, parametry, 
grafikę oraz karty charaktery-
styki. Dotyczy to zarówno czę-
ści opisanych przez TecDoc 
– tych, których opisy w źró-
dłowym systemie pojawią się 
dopiero za kilka miesięcy, jak 
i tych, które nigdy się tam nie 

pojawią. W obrębie katalogu 
udoskonalono także analizę 
wyników wyszukiwania. Sys-
tem zbiera na bieżąco m.in. 
informacje o poszukiwanych 
numerach OE i analizuje je. 
Przydatne okazują się także 
te wyszukiwania, które nie 
przyniosły żadnych wyników. 
Jeśli numery powtarzają się, 
jest to znak, że pojawiło się 
zapotrzebowanie na daną 
część, a nie jest ona jeszcze 
dostępna na rynku wtórnym. 
Zespół ProfiAuto poszukuje 
wówczas dostawców takich 
podzespołów.
profiauto.pl

Nowości w katalogu ProfiAuto
Elit Polska powiększa ofertę 
o akumulatory marki ERA za-
równo do samochodów oso-
bowych, jak i ciężarowych. 
Na liście modeli znajdują się: 
	akumulatory ERA AGM 

– przeznaczone do nowo-
czesnych pojazdów wypo-
sażonych w systemy start- 
-stop oraz pojazdów klasy 
średniej i wyższej o naj-
większych wymaganiach 
w zakresie poboru energii 
ze względu na dużą liczbę 
dodatkowych odbiorników 
energii;

	akumulatory ERA EFB – 
wykorzystywane w podsta- 
wowych systemach start- 
stop i pojazdach o wysokich 
wymaganiach w zakresie 
poboru energii ze względu 
na dużą liczbę dodatko-
wych odbiorników;

	akumulatory ERA SLI – do 
wszystkich zastosowań 
w pojazdach bez funkcji 
start-stop.

Akumulatory ERA objęte są 
3-letnią gwarancją produ
centa.
www.elitpolska.pl

Nowość w sieci Elit
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Pontiac Firebird Trans Am

GM wyposażył w przednie grille z prze­
prowadzanego właśnie liftingu. Różni­
ły się od poprzednich prostokątnymi, 
poczwórnymi reflektorami, które zastą­
piły wcześniejsze dwa okrągłe światła, 
a z przodu pojazdu pojawił się zadziorny, 
skośny nosek w kształcie litery V.

Sprzedaż modelu Trans Am po wej­
ściu filmu na srebrny ekran eksplodowała 
i w ciągu dwóch lat uległa podwojeniu, 
ustanawiając bezprecedensowy rekord. 
Znacząco wzrósł również popyt na sio­
strzaną markę GM – Chevrolet Camaro. 
Od owej chwili każdy młody amerykański 
kierowca marzył o czarnym Trans Amie 
z wizerunkiem złotego krzyczącego kur­
czaka (screaming chicken) na masce.

Pierwszy Firebird został zaprezentowa­
ny w 1967 roku, a trzy lata później po­
wstała jego wersja – Trans Am. W pierw­
szych modelach stosowano dwa silniki V8 
o mocy 335 lub 345 KM, czterobiegową 
skrzynię manualną oraz świetne, dostrojo­
ne przez słynnego kierowcę Herba Adam­
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sa zawieszenie, które natychmiast zostało 
okrzyknięte jako najlepsze wśród amery­
kańskich samochodów, w tym Corvette. 

W kolejnych latach wielokrotnie mo­
dernizowano Trans Ama. Wprowadzono 
nowe, aerodynamiczne nadwozie ze zde­
rzakami z tworzyw sztucznych, zmodyfi­
kowano układ wtryskowy i zastosowano 
kolektory wydechowe ze stali nierdzew­
nej. Pojawiła się wersja GT Trans Am 
z sześciobiegową, manualną skrzynią 
biegów oraz luksusowymi dodatkami, ta­
kimi jak skórzane fotele. Od 1990 roku 
na liście wyposażenia standardowego 
znalazła się poduszka powietrzna kierow­
cy. Ale nieuchronnie zbliżał się koniec.

W kwietniu 2009 roku koncern Gene­
ral Motors na konferencji prasowej ogłosił 
oficjalnie upadłość marki, spowodowaną 
problemami finansowymi. Pracę w zakła­
dach Pontiaca straciło około 7500 osób. 
Ostatni pojazd na rynek amerykański po­
wstał w listopadzie 2009. Był to Pontiac 
G6 sedan w kolorze białej perły.           n

Pokazany na dużym ekranie w 1977 roku  
film „Mistrz kierownicy ucieka” (Smokey 
and the Bandit) okazał się po „Gwiezd­
nych wojnach” drugą najbardziej do­
chodową produkcją roku i w samej tylko 
Ameryce Północnej przyniósł zysk ponad 
126 milionów dolarów brutto przy bu­
dżecie zaledwie 4,3 miliona. Główne role 
zagrali w nim: Burt Reynolds i pontiac 
firebird trans am. Gdy reżyser Hal Need­
ham przekonał General Motors do wy­
korzystania w filmie ich pojazdu, wybór 
padł na markę Pontiac i mocny, sportowy 
samochód Trans Am.

Producent przekazał ekipie filmowej 
w sumie cztery samochody: trzy do wy­
korzystania na planie i jeden w charak­
terze pojazdu promocyjnego do reklamo­
wania filmu i marki.

Samochody pokazane w filmie wy­
glądają jak trans amy z 1977 roku, choć 
w czasie, gdy rozpoczynano zdjęcia, nie 
były jeszcze dostępne. W rzeczywisto­
ści były to modele ubiegłoroczne, które 

Pontiac Firebird z 1967 roku The Bandit – bohater filmu „Mistrz kierownicy ucieka” Ostatnia generacja modelu Trans Am z lat 1993-2002
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APELUJEMY, BY 
NOSIĆ MASECZKI! PROSIMY PASAŻERÓW 

O UŻYCIE MASEK 
TLENOWYCH!

NIE WOLNO ROZSZCZELNIAĆ 
SKAFANDRA! 

NIE BĘDZIE MI JAKIŚ 
DOKTORZYNA MÓWIŁ, 

CO MAM ROBIĆ!
NIE BĘDZIE MI JAKIŚ 

PILOCIK DYKTOWAŁ, CO 
MAM ROBIĆ!

NIE BĘDZIE MI 
JAKIEŚ HOUSTON 

NICZEGO 
ZABRANIAĆ!!!  

PPPPSSS  SSSS



Wymianę zestawu rozrządu zleca się na tyle rzadko, że warto przeprowadzać 
ją z użyciem wysokiej jakości części. Zaproponuj zatem swoim klientom Oryginalne 
części Volkswagen®, które zapewniają bezawaryjną pracę silnika na długi czas.

Sprawdź nasz specjalny program, dedykowany niezależnym warsztatom. 
Informacje znajdziesz na www.programnora.pl lub konsultując  
się z Autoryzowanym Serwisem Volkswagena.

Bezawaryjna 
praca silnika

Oryginalne części Volkswagen® 
Żadnych niespodzianek

Zestaw rozrządu VW
Solidna jakość, której możesz zaufać




