
  
 

Autonaprawa
M I E S I Ę C Z N I K  B R A N Ż O W Y MAJ 2024  (187 )

ISSN 1897-3280

W
W

W
.E

-A
U

T
O

N
A

PR
A

W
A

.P
L Na naszych 

łamach:
Tomasz Bęben 
Alfred Franke 
Armands Umbraško

Inicjatywa branży  
motoryzacyjnej

Jak zachęcić do pracy 
w warsztatach  
samochodowych?

Magdalena Bogusz
Lampy robocze  
do trudnych warunków

Fabien Boschetti

Zrównoważony rozwój
Od modnego słowa  
do transformacji  
biznesowej

Sławomir Gosławski
Inteligentna ładowarka

Przemysław Przymuszała
Problem DTV

Bogusław Raatz
Naprawa ram pojazdów

Bartosz Sieradzki
Zawieszenie powietrzne 
w samochodach EV

Clement de Valon
100 lat marki Bendix

Odchylenie w grubości tarczy hamulcowej DTV (ang. Disc Thickness Variation) wy-
stępuje wtedy, gdy jej grubość nie jest równa, przez co zewnętrzna oraz wewnętrzna 
powierzchnia cierna nie są do siebie równoległe na całym obwodzie tarczy. Powoduje 
to odczuwalne pulsowanie po naciśnięciu pedału hamulca. Zjawiska można uniknąć, 
wykonując podczas wymiany hamulców kilka prostych, ale skutecznych czynności,  
które w przypadku pośpiechu często są pomijane.                                     str. 26

Po wymianie hamulców klienci mogą skarżyć się na drgania, hałas lub wibracje pod-
czas jazdy. Najczęściej znaczy to, że z układem hamulcowym dzieje się coś złego. 
Kwestia powinna zostać sprawdzona przez mechanika, ponieważ przyczyną mogą 
być odchylenia w grubości tarcz (DTV). Jeśli usterka nie zostanie naprawiona, z cza-
sem przerodzi się w kolejne problemy. 



OD REDAKCJI | 3 

Fo
t.

 a
r

c
h

iw
u

m

Adres redakcji:
ul. Parkowa 25
51-616 Wrocław
tel. 71 715 77 95
autonaprawa@technotransfer.pl
Numer rachunku bankowego:  
03 1140 2004 0000 3102 5467 9483

Redaktor naczelny:
Jan Wajdzik
   j.wajdzik@technotransfer.pl

Redaktor prowadzący:
Marcin Bieńkowski
   m.bienkowski@technotransfer.pl

Sekretarz redakcji:
Bogusława Krzczanowicz   
   b.krzczanowicz@technotransfer.pl

Stali współpracownicy:
Andrzej Kowalewski, KrzaQ, 
Hubert Kwarta, Zenon Majkut, 
Bogusław Raatz, Leszek A. Stricker, 
Tomasz Szulc  

Marketing i reklama:
Małgorzata Salamaga-Borysenko
   tel. 71 733 67 56
   m.salamaga@technotransfer.pl

Prenumerata:
   tel. 71 715 77 95
   prenumerata@technotransfer.pl

Opracowanie graficzne i skład:
Taurus CD
   tel. 71 715 77 98

Wydawca:
Wydawnictwo Technotransfer

Druk i oprawa:
AMW Wrocław

Wszelkie prawa zastrzeżone. Przedruk
materiałów wyłącznie za zgodą redakcji.
Materiałów niezamówionych redakcja
nie zwraca. Zastrzegamy sobie prawo  
do skrótów i redakcyjnego opracowania 
tekstów przyjętych do druku. Redakcja 
nie bierze odpowiedzialności za treść  
reklam i ogłoszeń.

Zdjęcia na okładce: 
usnews.com, wuling.id

Autonaprawa
www.e-autonaprawa.pl

Autonaprawa | Maj 2024

Mandat
Unia Europejska to jednak nie lubi kierowców. Nie dość, że zmusza nas do obowiązkowej przesiad-
ki do aut elektrycznych, chce zakazać prowadzenia pojazdów po 75. roku życia, to teraz jeszcze 
postuluje, aby można było wystawiać mandaty do 11 miesięcy po czasie, w jakim miało miejsce 
wykroczenie drogowe. No dobrze, ale o co tu dokładnie chodzi? Bo przypuszczam, że mało kto 
z Państwa słyszał o nowych unijnych regulacjach.

Otóż, 24 kwietnia, Parlament Europejski przegłosował przyjęcie przepisów zacieśniających 
współpracę poszczególnych państw członkowskich w zakresie wymiany informacji o kierowcach 
i popełnianych przez nich wykroczeniach. Nowe przepisy zobowiązują władze poszczególnych kra-
jów członkowskich do udzielenia w ciągu maksymalnie dwóch miesięcy odpowiedzi na wnioski 
z innego kraju UE dotyczące przekazania danych kierowcy, który popełnił wykroczenie drogowe na 
terenie innego państwa członkowskiego UE.  

Z europejskich danych wynika, że aż 40% wykroczeń popełnianych przez kierowców poza gra-
nicami własnego kraju uchodzi im płazem. Nowe regulacje mają ten stan rzeczy zmienić i stanowić 
będą prawdziwą rewolucja w karaniu „drogowych piratów”. Mało tego, kraj zamieszkania sprawcy 
wykroczenia będzie mógł przejąć ściąganie należnej kwoty mandatu pod warunkiem, że kwota 
nałożonej na kierowcę kary, której nie udało się wcześniej wyegzekwować, jest wyższa od 70 euro.

Co więcej, kraj w którym doszło do wykroczenia drogowego, będzie miał 11 miesięcy od daty zaj-
ścia na wydanie zawiadomienia o popełnieniu przestępstwa lub wykroczenia. Zawiadomienie takie 
musi zawierać czas i okoliczności będące podstawą do wystawienia mandatu, a także informacje 
o sposobie odwołania się od nałożonej kary.

Istotne jest też to, że informacja o nałożeniu kary ma być zawsze wystawiana w języku kra-
ju, w jakim zarejestrowany został konkretny pojazd, którym dokonano wykroczenia. Chodzi o to, 
aby jego właściciel był świadomy nałożenia na niego mandatu. Aby zwiększyć przejrzystość i uła-
twić wdrażanie nowych regulacji, przyjęte przepisy zobowiązują Komisję Europejską do stworze-
nia portalu internetowego, gdzie znajdą się informacje o wysokości kar za wykroczenia drogowe  
w poszczególnych krajach.

Nowe przepisy dotyczące transgranicznej wymiany informacji o wykroczeniach drogowych tra-
fią teraz do zatwierdzenia przez Radę. Po ich ratyfikacji kraje UE będą miały 30 miesięcy na 
przygotowanie odpowiednich przepisów wykonawczych, co oznacza, że zapowiadany przez UE 
system transgranicznego ścigania sprawców wykroczeń drogowych w teorii powinien zacząć działać 
w 2028 roku.

Co to oznacza dla nas, kierowców? Przekroczyć prędkość czy przejechać na czerwonym świetle 
zdarza się każdemu. Teraz informacje na ten temat trafiać będą nie tylko do pan-europejskiej bazy 
danych, ale również do lokalnych organów odpowiedzialnych za egzekwowanie należności. Infor-
macja ta może więc trafić do nieodpowiednich osób, ale też zostać wpisana do dokumentacji, do 
której nie powinna trafić. Obawiam się nie tyle samego nałożenia kar, choć 11-miesięczny termin, 
aby tego dokonać, wydaje się absurdalnie długi, co możliwości wycieku wrażliwych danych osobo-
wych. A to może zemścić się na nas w przyszłości.

						                    Marcin Bieńkowski  
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Toyota Prius po raz kolejny zo-
stała doceniona za swoją wy-
różniającą się stylistykę. Od-
ważnie zaprojektowany mo-.
del piątej generacji otrzymał 
nagrodę 2024 World Car 
Design of the Year. Wyróżnie-
nie dla najlepszego designu 
wręczono podczas New York 
International Auto Show.
Prius został wybrany z gro-

na aż 70 modeli. Panel sześciu 
uznanych postaci ze świata 
designu przedstawił swoje re-
komendacje, a następnie gru-
pa 100 jurorów z 29 krajów 
oddała swoje głosy. Najwięcej 
punktów zdobyła Toyota Prius 
i otrzymała tytuł 2024 World 
Car Design of The Year.

– Projektując nowego Priu-
sa, zaczęliśmy od czystej 
kartki. Zastanawialiśmy się, 
czy chcemy stworzyć coś uży-
tecznego w stylu taksówki, 
czy auto, które dla nikogo nie 
będzie obojętne. Ostatecznie 
zdecydowaliśmy się na zapro-
jektowanie auta, które ludzie 
pokochają nie tylko z powodu 
zimnej kalkulacji, ale też ze 
względu na emocje, których 
dostarczy. To wielki zaszczyt, 

że Prius otrzymał nagrodę dla 
designu roku – powiedział 
Yasushi Ueda, główny inży-
nier modelu Prius.
To już drugie prestiżowe 

wyróżnienie dla projektantów 
Priusa piątej generacji. Styli-
styka auta została doceniona 
już w chwili premiery auta 
w 2023 roku. W między
narodowym konkursie Red 
Dot Design Award nowy Prius 
otrzymał najwyższe wyróż-
nienie Best of the Best. Jury 
złożone z ekspertów branży 
projektowej doceniło Priusa 
za nowoczesną, odważną in-
terpretację charakterystyczne-
go dla tego modelu nadwozia 
liftback, podkreśloną eleganc-
kimi liniami i rozwiązaniami 
stylistycznymi.
Prius jest jednym z naj-

ważniejszych samochodów 

w historii Toyoty. Od 27 lat 
model ten jest liderem tech-
nologii hybrydowej, a obec-
nie auto napędza układ piątej 
generacji. Samochód za ze-
lektryfikowanie sektora mo-
toryzacji został nagrodzony 
w prestiżowym brytyjskim ple-
biscycie TopGear.com Electric 
Awards. Najnowsza odsłona 
auta została także doceniona 
za design, oszczędność paliwa 
i zasięg w trybie elektrycznym 
przez jurorów z USA i Kanady, 
którzy wyróżnili auto tytułem 
North American Car of the 
Year™ (NACTOY).
Z kolei Amerykańska Rada 

ds. Gospodarki Efektywnej 
Energetycznie (ACEEE) uznała 
Toyotę Prius Plug-in Hybrid za 
samochód najbardziej przyja-
zny środowisku spośród 1200 
modeli. 

Toyota Prius z tytułem 2024 World Car Design of the Year

UFI Filters, globalny produ-
centa filtrów i wymienników 
ciepła do pojazdów spalino-
wych, elektrycznych i hybry-
dowych, uruchamia w Polsce 
cyfrowy system zamówień dla 
dystrybutorów części zamien-
nych do samochodów do-
stawczych, lekkich pojazdów 
użytkowych i ciężarowych.
Dzięki nowemu systemowi 

dystrybutorzy UFI Filters mogą 
bezpośrednio zarządzać swo-
imi zamówieniami, wysyłkami 
i fakturami, poprzez wydzielo-
ną strefę w katalogu online 
UFI Filters na stronie www.ufi-
aftermarket.com z praktycz-
nym interfejsem do tego typu 
operacji. Platforma e-com-
merce business-to-business 
jest zintegrowana z systemem 

UFI Filters wprowadza w Polsce cyfrowy system zamówień dla aftermarketu
zarządzania UFI. Umożliwia 
klientom sprawdzanie dostęp-
ności towarów, wybieranie 
produktów i umieszczanie ich 
w koszyku, przesyłanie plików 
Excel z kodami produktów 
oraz samodzielne wykonywa-
nie szeregu zapytań dotyczą-
cych zamówienia, jego sta-
tusu i dokumentacji. System 
uprości transakcje handlowe 
i przyspieszy proces dostaw. 
Począwszy od złożenia zamó-
wienia, poprzez dyspozycję 
w magazynie, aż po płat-
ność i dostarczenie towarów, 
umożliwia on użytkownikowi 
śledzenie przebiegu zamówie-
nia online z UFI.  
Oprócz obszaru e-com-

merce dla dystrybutorów, 
nowa strona główna katalogu 

online przeszła gruntowną 
przebudowę dla wszystkich 
rynków. Pozwala ona m.in. 
na automatyczną identyfika-
cję kraju użytkownika i jego 
języka. System upraszcza 
obsługę i poprawia komfort 
korzystania z katalogu online 
UFI Filters, który liczy obecnie 
prawie 4000 pozycji.

– To nowe rozwiązanie jest 
częścią szerszego procesu 
cyfrowej transformacji firmy. 
Obejmuje ona kilka działów, 
w tym sprzedaż, obsługę 
klienta, zaopatrzenie, zasoby 
ludzkie i marketing, co po-
twierdza pozycję Grupy UFI 
Filters jako lidera innowacji 
na każdym obszarze. No-
wość, przeznaczona przede 
wszystkim dla rynku wtórne-

go, została przetestowana na 
rynkach pilotażowych, a teraz 
zostanie wdrożona w Polsce, 
ze względu na znaczenie tego 
rynku i wysoki poziom cyfry-
zacji klientów. Po dalszych 
testach i weryfikacji, system 
zamówień zostanie wprowa-
dzony również na inne euro-
pejskie rynki – komentuje Iza-
bela Stachowiak, Aftermarket 
Sales Manager Eastern Euro-
pe UFI Filter. 

SIDEM.EU

SIDEM UKŁAD 
KIEROWNICZY 
I ZAWIESZENIE.
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W dniu 28 marca 2024 roku 
100 000 pracowników Total­
Energies w 120 krajach na 
całym świecie świętowało 
100. rocznicę powstania firmy. 

Dokładnie sto lat temu  
we Francji, państwie bez do­
stępu do ropy naftowej, za­
łożono Compagnie Française 
des Pétrole. To odważne i wi­
zjonerskie posunięcie zapo­
czątkowało długą, naznaczo­

TotalEnergies ma 100 lat!

ną pasmami sukcesu historię 
firmy. 

W celu zapewnienia do­
staw energii dla Francji przed­
siębiorstwo nawiązywało kon- 
takty handlowe na całym 
świecie, dostosowując się do  
potrzeb rynku i rozwijając 
przez całe stulecie obfitują­
ce w liczne technologiczne 
i geopolityczne zawirowania. 
Przewagę konkurencyjną bu­

dowało właśnie na ekspansji 
zagranicznej i innowacjach 
technologicznych oraz jedno­
cząc siły z Petrofiną i Elf-Aqui­
taine, a ostatnio z Maersk Oil, 
Saft czy Direct Energie.

Podczas gdy ropa naftowa 
dominowała w XX wieku, gaz 
ziemny i zdekarbonizowana 
energia mają do odegrania 
kluczową rolę w systemie 
energetycznym jutra. Gaz 

ziemny jest niezbędny do 
transformacji energetycznej 
jako wsparcie dla rozwoju od­
nawialnych źródeł energii oraz 
jako substytut węgla, który 
emituje dwa razy więcej CO2 

podczas wytwarzania ener­
gii. TotalEnergies jest obecnie 
trzecim co do wielkości gra­
czem na świecie w segmencie 
skroplonego gazu ziemnego 
(LNG) oraz jedną z najbardziej 
dynamicznie rozwijających się 
firm na świecie w segmencie 
energii elektrycznej: słonecz­
nej i wiatrowej. 

Od 2020 roku TotalEner­
gies konsekwentnie realizuje 
strategię transformacji opartą 
na dwóch filarach: węglo­
wodorach (w tym LNG) i ener­
gii elektrycznej. Ambicją firmy 
jest pomyślne przeprowadze­
nie transformacji energetycz­
nej i dostarczenie światu przy­
stępnej cenowo energii, przy 
jednoczesnym zmniejszeniu 
emisji. 

Marka Shell Helix po raz kolej­
ny otrzymała prestiżowy tytuł 
„Dobra Marka – Jakość, Zaufa­
nie, Renoma” w kategorii ole­
je silnikowe. Dodatkowo Shell 
Helix został nagrodzony wy­
różnieniem specjalnym „Do- 
bra Marka XV-lecia”.

Tytuł „Dobra Marka” przy­
znawany jest innowacyjnym, 
zaufanym i najbardziej rozpo­

Oleje Shell Helix ponownie z nagrodą „Dobra Marka”

znawalnym markom obecnym 
na polskim rynku. Wyróżnienie 
„Dobra Marka 2024” jest dru­
gą z rzędu, a trzecią w ogó­
le nagrodą z tego programu 
uzyskaną przez Shell Helix. 
Pierwszy raz miało to miejsce 
w 2017 roku.

Badania określające war­
tość, aktywność oraz roz­
poznawalność poszczególnych 

brandów w ramach programu 
„Dobra Marka” zostały prze­
prowadzone już po raz piętna­
sty. Analizy objęły m.in. pozy­
cję rynkową poszczególnych 
marek i jej wahania, jakość 
produktów oraz stopień zaufa­
nia klientów.

Oleje silnikowe Shell He­
lix są znane z wyjątkowej 
wydajności, innowacyjności 
i niezawodności. Bogata ofer­
ta produktów tej marki to efekt 
nieustających badań i rozwoju 
ukierunkowanych na zapew­
nienie optymalnej ochrony 
i wydajności silnika w każdych 
warunkach. Dzięki zaawanso­
wanym technologiom, wyso­
kiej jakości olejom bazowym 
i optymalnie dobranym dodat­
kom Shell Helix jest w stanie 

sprostać nawet najbardziej 
wymagającym potrzebom kie­
rowców.

Shell Helix to jedne 
z najbardziej zaawansowa­
nych technologicznie, w pełni 
syntetyczne oleje silnikowe 
dostępne na polskim rynku. 
Są wytwarzane z gazu ziem­
nego przy wykorzystaniu opa­
tentowanej technologii Shell 
PurePlus. Ich stosowanie 
przekłada się na lepsze osiągi, 
ochronę i żywotność jednostki 
napędowej oraz ograniczenie 
spalania paliwa. Oleje Shell 
Helix mają aprobaty i reko­
mendacje wszystkich wio­
dących producentów samo­
chodów na świecie. Służą do 
pierwszego zalania silników 
wielu uznanych producentów.

Podczas Finału Mistrzostw 
Mechaników na tegorocznych 
targach Poznań Motor Show 
miała miejsce inauguracja 
portalu pracamotoryzacja.pl 
– innowacyjnej platformy ad­
resowanej zarówno do pro­
fesjonalistów z branży moto­
ryzacyjnej, jak i początku­
jących pasjonatów, dopiero 
rozpoczynających swoją za­
wodową karierę.

Pracamotoryzacja.pl jest  
to źródło ogłoszeń o pracę – 
kompleksowe rozwiązanie, 
łączące różnorodne oferty pra­
cy w warsztatach samocho­
dowych sieci EuroWarsztat 
i NexDrive. Niebawem ofertę 
portalu poszerzą hurtownie 
motoryzacyjne oraz inni part­
nerzy poszukujący wykwali­
fikowanej kadry do swojego 
zespołu.

Groupauto CEE zrzesza 
blisko 230 warsztatów z całej 
Polski. Stale do sieci dołącza­
ją nowe serwisy, utrzymując 
stabilny rozwój. Przystąpienie 
do pracy w warsztacie zrze­
szonym w sieci to gwarancja 
stabilności zatrudnienia, po­
czucia bezpieczeństwa oraz 
najlepszych warunków roz­
wojowych. Pracownik zatrud­
niony w sieci EuroWarsztat 
i NexDrive posiada dostęp do 
profesjonalnej wiedzy, szko­

leń i najnowszych trendów 
w świecie motoryzacji. Do­
datkowo, dostępna dla warsz­
tatów infolinia techniczna za­
pewnia stałe wsparcie w dia­
gnozowaniu oraz naprawie 
trudnych usterek. W ramach 
sieci NexDrive zorientowanej 
na pojazdy nowej generacji 
pracownicy zdobywają prak­
tyczną wiedzę, umiejętności 
i nowoczesne narzędzia zwią­
zane z serwisem pojazdów 
nowej generacji, stanowiących 
przyszłość rynku motoryzacji.

Pracamotoryzacja.pl ofe­
ruje szeroki zakres stanowisk 
od mechanicznych, elek­
trycznych po diagnostycz­
ne i administracyjne. Dzięki 
partnerstwu z Ogólnopolskimi 
Mistrzostwami Mechaników, 
pracamotoryzacja.pl  kieruje 
oferty pracy także do młodych 
ludzi gotowych do rozpoczę­
cia kariery w warsztatach 
samochodowych; pozwala na  
znalezienie stażu, praktyki czy  
też pierwszej pracy zawodo­
wej młodym mechanikom 
w sprawdzonych warsztatach 
zrzeszonych w sieci Euro­
Warsztat i NexDrive. 

Powstanie tego koncep­
tu to symboliczny moment, 
podkreślający zaangażowanie 
organizatora sieci w rozwój 
sektora automotive.

Portal pracamotoryzacja.pl 

OMODA&JAECOO ma utwo­
rzyć na rynkach europejskich 
około siedmiu spółek zależ­
nych w różnych krajach UE, 
w tym również w Polsce. Na 
pozostałych rynkach sieć ma 
prowadzić działalność biz­
nesową poprzez współpracę 
z lokalnymi dystrybutorami.

Na początku roku OMODA 
zadebiutowała w Hiszpanii. 
Pierwszy z modeli chińskie­
go producenta – OMODA 5, 
dostępny jest na tamtejszym 
rynku w dwóch wersjach: 
spalinowej z benzynowym sil­
nikiem 1.6 TGDi oraz w peł­
ni elektrycznej o oznaczeniu 
E5. Model projektowany był 
z myślą o europejskim od­
biorcy, począwszy od designu 
poprzez uwzględnienie obo­
wiązujących na starym kon­
tynencie norm. Konstrukcja 
powstawała przy udziale eu­

ropejskich inżynierów w cen­
trum rozwojowym marki pod 
Frankfurtem.

Polska ma być istotnym 
elementem planu ekspansji 
marki na europejskie rynki. 
Powstanie tu sieć dealerska, 
która początkowo będzie 
składać się z 25 salonów 
w największych miastach,  
a w 2025 r. będzie ich 40. 
Ponadto firma planuje stwo­
rzenie magazynów części za­
miennych w Polsce, aby lepiej 
odpowiadać potrzebom lokal­
nych użytkowników.

OMODA&JAECOO 
na rynkach europejskich

Należąca do TotalEnergies – 
globalnej firmy multienerge­
tycznej – marka ELF została 
głównym partnerem sieci 
warsztatów OK Serwis. 

ELF jest obecny na pol­
skim rynku od ponad 50 lat 
i kojarzy się głównie z sukce­
sami sportowymi. Ma na kon­
cie 156 zwycięstw w Grand 
Prix, 9 tytułów mistrzowskich 
wśród producentów i 10 tytu­
łów mistrzowskich zdobytych 
przez kierowców. Od wielu 
lat oferuje najwyższej jakości 
oleje silnikowe do samocho­
dów większości światowych 
producentów, o czym świad­
czą homologacje m.in. Audi, 
BMW, Mercedesa, Toyoty czy 
Porsche.

OK Serwis to sieć ponad 
300 wielomarkowych, nie­

ELF partnerem sieci OK Serwis

zależnych warsztatów sa­
mochodowych, założona 
przez polską firmę Inter-Team 
w 1998 roku (obecnie na­
leżącą do grupy MEKO AB). 
Wyróżnia się wysoką jakością 
usług oraz profesjonalnym 
wyposażeniem. 

Celem umowy TotalEner­
gies z OK Serwis jest dostawa 
środków smarnych ELF do 
warsztatów, wspólna wizuali­
zacja oraz promocja produk­
tów ELF wśród klientów sieci. 
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W dniach 23-25 kwietnia br. 
firma Mewa była obecna na 
Międzynarodowych Targach 
Ochrony Pracy, Pożarnictwa 
i Ratownictwa SAWO w Po-

Mewa prezentuje swoją ofertę odzieży roboczej

znaniu, gdzie prezentowała 
swą kolekcję odzieży roboczej 
Mewa Peak. Spodnie i kurt-
ki tej kolekcji wykonane są 
z funkcjonalnej tkaniny, po-

siadają strefy regulujące tem-
peraturę, dzięki czemu praca 
w niskich i wysokich tem
peraturach jest znacznie bar-
dziej komfortowa.

Dostawca usług tekstyl-
nych zaprezentował na sto-
isku targowym również odzież 
chroniącą przed wysokimi 
temperaturami i płomienia-
mi – Mewa Dynamic Flame, 
która zapewnia duży komfort 
podczas noszenia. Nadaje się 
ona między innymi dla osób 
wykonujących prace spawalni-
cze, a jej krój i skład tkaniny 
sprawiają, że użytkownik ma 
dużą swobodę ruchów. Dla 
osób pracujących na zewnątrz 
odpowiednia jest z kolei ko-

lekcja Mewa Outdoor-Reflect, 
zawierająca odzież zaopa-
trzoną w kolorowe elementy  
fluorescencyjne. Zapewnia 
ona ochronę przed zimnem 
i wilgocią, a także pełni rolę 
ostrzegawczą.

Podczas targów zaprezento-
wane zostały również artykuły 
bhp renomowanych marek, 
np. nowe rękawice ochron-
ne Kori-Flex Eco, wykonane 
w 96% z poliestru pochodzą-
cego z recyklingu. Odwiedza-
jący stoisko mogli dowiedzieć 
się, dlaczego zrównoważony 
rozwój jest tak ważny dla firmy 
Mewa i na czym polega kom-
pleksowa obsługa w zakresie 
tekstyliów przemysłowych.

Grupa Bosch opublikowała 
wyniki finansowe za 2023 rok.  
Grupa osiągnęła założone 
cele w zakresie sprzedaży 
i zysku, z powodzeniem re-
alizując strategię wzrostu 
mimo niepomyślnej sytuacji 
ekonomicznej. Firma wyge-
nerowała obrót na poziomie  
91,6 mld euro, co stano-
wi wzrost o 3,8% (8% po 
uwzględnieniu różnic kurso-
wych). EBIT Grupy wyniósł 
4,8 mld euro (względem 
3,8 mld euro z roku 2022). 
Z kolei marża EBIT wzrosła do 
5,3%, i była o 1 p.p. wyższa 
niż rok wcześniej.

W Polsce Bosch zakończył 
2023 rok ze skonsolidowaną 
sprzedażą na poziomie blisko 
1,8 mld euro (8 mld zł), od-
notowując tym samym wzrost 
r/r o prawie 15%. Łączna 
sprzedaż Grupy w kraju, obej-
mująca sprzedaż spółek nie-
skonsolidowanych oraz dosta-
wy wewnętrzne do spółek po-
wiązanych, wyniosła 2,9 mld  
euro (13,2 mld zł) i była  
o 0,8 % wyższa niż w roku po-
przednim. Na dzień 31 grud-
nia 2023 r. liczba pracowni-
ków zatrudnionych w  Grupie 
Bosch w Polsce wynosiła bli-
sko 9 600.

W najbliższej przyszłości 
Bosch planuje wzmocnić swój 
udział w innowacyjnych ob-

szarach o znacznym potencja-
le rozwoju – na przykład tech-
nologii medycznej. Wspólnie 
z dwoma partnerami Bosch 
planuje zainwestować w tech-
nologie medyczne ok. 300 mln  
euro do 2030 roku.

W swoim głównym ob-
szarze biznesu, Bosch nadal 
realizuje strategiczne plany 
rozwoju. Tylko w tym roku 
firma zainicjuje ok. 30 projek-
tów seryjnych dla pojazdów 
elektrycznych.  – Nadchodzi 
era elektromobilności – powie-
dział Stefan Hartung, prezes 
globalnego zarządu Robert 
Bosch GmbH. – Szacujemy, 
że do 2030 roku 70% wszyst-
kich nowych samochodów 
w Europie będzie posiadać 
napęd wyłącznie elektryczny. 
W Chinach i Ameryce Północ-
nej – około 40-50%. Zdaniem 
Hartunga, w regionach, w któ-
rych pojazdy ciężarowe muszą 
pokonywać długie dystanse, 
rozwiązania takie jak hybrydy 
typu plug-in czy tzw. range 
extendery będą cieszyć się 
dużym zainteresowaniem jesz-
cze przez jakiś czas. W sekto-
rze Mobility dalszy impuls do 
rozwoju mają dać rozwiązania 
w zakresie dynamiki jazdy. 
W zakładach Boscha obszar 
nowych układów hamulco-
wych zaprojektowanych spe-
cjalnie z myślą o samochodach 

elektrycznych i zautomatyzo-
wanej jeździe rośnie w tem-
pie 10% rocznie – znacznie 
szybciej niż sam rynek. Jeśli 
chodzi o system zarządzania 
ruchem pojazdu VMM (vehicle 
motion management), Bosch 
intensywnie pracuje nad inno-
wacyjnym rozwiązaniem, które 
umożliwiałoby koordynację ru-
chu pojazdu w każdym aspek-
cie poprzez sterowanie hamul-
cami, kierownicą, układem 
napędowym i amortyzatora-
mi. Tylko w ostatnich testach 
zimowych Bosch wyposażył 
w jeden z wariantów VMM 
ponad 20 pojazdów testowych 
największych marek. Łącznie 
do 2030 roku firma spodziewa 
się osiągnąć sprzedaż na po-
ziomie kilkuset milionów.

Bosch potwierdził również 
swoje założenia w obszarze 
technologii wodorowych: do 
2030 roku ich sprzedaż może 

osiągnąć poziom 5 mld euro. 
Z technicznego punktu widze-
nia silniki wodorowe to naj-
krótsza droga do neutralności 
klimatycznej w transporcie 
użytkowym, dlatego Bosch 
chce mieć znaczący udział 
w szybko rosnącym rynku pro-
dukcji wodoru.

Nadal w spółce Bosch klu-
czową rolę odgrywają działa-
nia na rzecz klimatu, mimo 
że w dobie rosnących napięć 
geopolitycznych i społecznych 
przeciwdziałanie zmianom kli- 
matu nie jest już jedynym 
tematem, który zajmuje po-
lityków, a branże takie, jak 
elektromobilność, nie rozwijają 
się tak szybko, jak przewidy-
wano. Bosch konsekwent-
nie inwestuje w technologie 
i długofalowe inwestycje, które 
finalnie pozwolą pokierować 
transformacją w kierunku neu-
tralności klimatycznej. 

Wyniki finansowe Grupy Bosch za 2023 rok

gnostyką układu klimatyzacji, 
naprawą układu SCR, wy-
mianą sprzęgła 2CT w skrzy-
ni DSG czy mechatroniką  
automatycznej dwusprzęgło-
wej skrzyni biegów.

Tegoroczny finał był pełen 
niespodzianek. Po raz pierw-
szy w historii zwycięzców 
było…  dwóch, w konkursie 
uczestniczył bowiem, niejako 
gościnnie, podopieczny pro-
gramu edukacyjno-stypen-
dialnego Akcelerator – Adrian 
Jureczko z Zespołu Szkół Me-
chanicznych im. Stanisława 

Krajowy finał VIII edycji Young Car Mechanic
Staszica w Krośnie. Brał on 
udział w zawodach i zdobył 
największą liczbę punktów 
w finale. Jednak nie mógł być 
brany pod uwagę w klasyfika-
cji generalnej ze względu na 
zapisy regulamin konkursu. 

Ostatecznie z grona 11 fina- 
listów walczących o tytuł Naj-
lepszego Młodego Mechanika 
w Polsce niedoścignionym 
okazał się Oliwer Jeger z Ze-
społu Szkół Mechanicznych 
w Opolu i to on powalczy 
o tytuł Najlepszego Młodego 
Mechanika w Europie.

Na drugim miejscu, ze 
stratą zaledwie 1 punktu, 
uplasował się Jakub Sikorski 
z Zespołu Szkół Samochodo-
wych w Bydgoszczy. Uczniem 
zamykającym podium oka-
zał się Jakub Mazurkiewicz 
z Zespołu Szkół Technicznych 
i Ogólnokształcących im. Ste-
fana Banacha w Jarosławiu, 
któremu do zwycięzcy zabra-
kło jedynie 5 punktów. 

Dobiegła końca 8. edycja 
krajowego finału Young 
Car Mechanic, organizo-
wanego przez Inter Cars.  
6 i 7 kwietnia jedenastu fi-
nalistów rywalizowało w Ze- 
spole Szkół Samochodo-
wych i Licealnych nr 1 
w Warszawie. Stawką by- 
ła możliwość uczestnictwa 
w międzynarodowym finale 
na Litwie, a co za tym idzie 
– walka o tytuł Najlepszego 
Europejskiego Młodego Me-
chanika wraz z całym upo-
sażeniem przypadającym  

dla zwycięzcy. Zadania kon-
kursowe  zostały przygotowane 
przez renomowanych dostaw- 
ców komponentów w branży 
motoryzacyjnej, takich jak: 
Bosch, Continental, Elring, 
Febi, Filtron, Meyle, Schaef-
fler, Shell, Varta, ZF Aftermar-
ket. W tym roku do tego grona 
dołączyły również firmy: NRF, 
Delphi i Milwaukee.

Łącznie odbyło się 11 kon- 
kurencji. Uczniowie mieli 
okazję zmierzyć się z wymia-
ną sworznia wahacza, dia-
gnostyką akumulatora, dia-

Dębicka fabryka opon świę-
towała w kwietniu bieżącego 
roku 85 lat istnienia i bogatej 
historii – od powołanej do ży-
cia w 1939 roku Fabryki Gum 
Jezdnych Stomil po dzisiejszy 
nowoczesny zakład rozwijany 
od 29 lat przy wsparciu stra-
tegicznego inwestora, amery- 
kańskiej firmy Goodyear. Dę-
bicki zakład jest jednym z naj-

85 lat produkcji opon w Dębicy
większych pracodawców na 
Podkarpaciu. 

Momentem przełomowym 
dla dębickiej fabryki było na-
bycie strategicznego pakietu 
akcji przez amerykańskiego 
inwestora, koncern The Go-
odyear Tire & Rubber Com-
pany, w grudniu 1995 r. Na 
przestrzeni lat Goodyear za-
inwestował w rozwój Firmy 

Oponiarskiej Dębica SA ponad 
500 mln dolarów, oferując 
dostęp do unikalnego zaple-
cza technologicznego i autor-
skich innowacji. Pozwoliło to 
na rozszerzenie portfolio opon 
o nowe marki, takie jak Good
year, Dunlop, Fulda i Sava. 

Obecnie produkowane opo- 
ny trafiają do 59 krajów. Fa-
bryka zajmuje powierzchnię 

56 ha i jest największą fa-
bryką Goodyeara w Europie 
i jedną z trzech największych 
na świecie. 
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Przemysł 4.0 w fabryce Grupy Bosch pod Wrocławiem 

Zakład produkcyjny  
komponentów hamulcowych

W  mirkowskiej fabryce pracuje bli­
sko 1300 specjalistów. Na powierzchni 
ponad 40 000 m2 codziennie powstają 
komponenty stosowane w pojazdach 
wiodących koncernów motoryzacyjnych. 
Co 3 sekundy wytwarzany jest zespół 
mocy, a co 1,5 sekundy – czujnik pręd­
kości obrotowej koła. 

Dla Grupy Bosch zakład jest waż­
nym strategicznie obiektem – to wiodą­
ca lokalizacja w międzynarodowej sieci 
produkcyjnej układów hamulcowych  
Boscha, złożonej z 9 zakładów na całym 
świecie. W ramach sieci polski oddział 
odpowiada za standaryzację i unifikację 
procedur wytwarzanych serwohamulców  
i pomp hamulcowych we wszystkich za­
kładach.

Nowoczesna intralogistyka
Impulsem do wdrażania nowoczesnych 
technologii magazynowania było dyna­
micznie rosnące zapotrzebowanie na 
produkowane komponenty i strategiczna 
decyzja o dalszym rozwoju w oparciu 
o koncepcję Fabryki Przyszłości (Factory 
of the Future) i rozwiązań Przemysłu 4.0. 

– Fabryka Przyszłości Boscha to wy-
soce produktywna organizacja, której 
celem nadrzędnym jest eliminacja wszel-
kich strat zasobów. Poza urządzenia-
mi oraz infrastrukturą tworzą ją przede 
wszystkim ogromne ilości danych. Ich 
przetwarzanie opieramy na  zaawanso-
wanych technologiach cyfrowych, które 
efektywnie integrują procesy produk-
cyjne oraz logistyczne. Wszystkie na-
sze procesy i dane są standaryzowane, 
a następnie digitalizowane. Nasza wizja 
rozwoju skupia się na osiągnięciu pozycji 
wiodącej firmy w dziedzinie rozwoju IoT 
(Internetu Rzeczy) oraz na byciu pionie-
rem w  dziedzinie zintegrowanego prze-
mysłu – mówi Piotr Pyzio.

i fabryką opartą na rozwiązaniach Prze-
mysłu 4.0. Cieszy mnie, że możemy da-
lej wzmacniać produkcję innowacyjnych 
układów hamulcowych w Polsce i wspól-
nie brać udział w transformacji branży 
motoryzacyjnej. 

Piotr Pyzio, członek zarządu spółki Ro­
bert Bosch i dyrektor fabryki w Mirkowie:  
– Zmierzamy w kierunku urzeczywistnie-
nia wizji pojazdu, który jest „smartfonem 
na kółkach”.

W ciągu 28 lat na liniach produkcyj­
nych podwrocławskiej fabryki Boscha 
wytworzono ponad 50 milionów kom­
ponentów, które wpłynęły na poprawę 
bezpieczeństwa na drogach na całym 
świecie. 

Gerta Marliani, prezes Vehicle Mo­
tion, Robert Bosch GmbH: – Od lat ob-
serwujemy dynamiczny rozwój lokaliza-
cji Boscha we Wrocławiu, która stała się 
kompleksowym centrum kompetencji 

Ostatnio w Mirkowie uruchomiony 
został kolejny element Przemysłu 4.0.: 
samonośny magazyn SILO, czyli nowa, 
w pełni zautomatyzowana hala składo­
wania. Pojemność magazynu to ponad 
7000 miejsc paletowych, a jego wydaj­
ność przeładunkowa wynosi do 400 pa­
let na godzinę. Cała konstrukcja nowej 
części zakładu opiera się na  regałach 
wysokiego składowania, co pozwala na 
maksymalne wykorzystanie powierzchni 
obiektu. Magazyn obsługiwany jest przez 
6 automatycznych dźwigów, które roz­
kładają towar na regałach o wysokości 
do 17 metrów. 

Wdrożona technologia istotnie wpły­
wa na poprawę bezpieczeństwa w fa­
bryce dzięki pełnej automatyzacji obsługi 
strefy wysokiego składowania. Integracja 
magazynu z  systemem oprogramowa­
nia S/4HANA pozwala na planowanie 
zasobów poprzez wykorzystanie danych 
w chmurze w czasie rzeczywistym. 

Podwrocławska fabryka jest pierw­
szym zakładem produkcyjnym Grupy 
Bosch, który wdrożył powyższe rozwią­
zanie. Technologia ta zapewnia wyższą 
zgodność danych w systemie poprzez 
minimalizowanie ryzyka błędów ludz­
kich, dodatkowo optymalizując pracę 
zakładu i skracając czas dostępu do skła­
dowanych materiałów. Szacuje się, że 
do 2030 r. w 120 lokalizacjach Boscha 
z oprogramowania korzystać będzie aż 
140 000 użytkowników.

Do realizacji operacji logistycznych 
zakład wdrożył również autonomiczne 

Dzięki doświadczeniu i szerokiemu za­
sobowi kompetencji swoich ekspertów 
podwrocławska fabryka zdobyła stabilną 
pozycję w strukturze koncernu jako wio­
dący producent najnowocześniejszych 
elementów układów hamulcowych marki 
Bosch.

Produkowany w Mirkowie czujnik 
prędkości obrotowej koła WSS (Wheel 
Speed Sensor) stanowi kluczowy element 
systemu bezpieczeństwa podczas jazdy. 
Jego zadaniem jest zbieranie precyzyj­
nych danych o prędkości obrotowej kół, 
co jest niezbędne dla prawidłowego dzia­
łania systemu ABS, kontrolującego siłę 
hamowania. Produkcję czujników WSS 
uruchomiono w Mirkowie w kwietniu 
2022 roku. W ciągu niespełna 12 mie­
sięcy wyprodukowano ich ponad milion, 
a dziś (prawie dwa lata później) liczba ta 
wynosi ponad 13 mln.

W Polsce Bosch wytwarza także  
iBoostera 2. generacji, czyli niezależny od 
próżni elektromechaniczny system wspo­
magania układu hamulcowego. Kompo­
nent nie tylko skraca drogę hamowania, 
ale także pomaga zredukować prędkość 
uderzenia w  przypadkach nieuniknionej 
kolizji, zmniejszając tym samym ryzyko 
odniesienia poważnych obrażeń. iBooster 
cieszy się szczególnym uznaniem wśród 
producentów samochodów elektrycznych 
i hybrydowych. Poprzez odzyskiwanie 

mobilne roboty AMR (AGV), które co­
dziennie dostarczają komponenty na linie 
produkcyjne. Tylko przez ostatnie sześć 
miesięcy trzy mobilne roboty uruchomio­
ne w zakładzie wykonały 10 344 trans­
portów i przejechały 3074 km. Sprawne 
funkcjonowanie i wysoka efektywność 
pracy jest możliwa dzięki sieci komu­
nikacji pomiędzy urządzeniami, które 
wzajemnie się uzupełniają, zapewniając 
maksymalną utylizację zasobów i dostęp­
nej infrastruktury. Roboty AMR są w peł­
ni niezależne i potrafią dostosowywać się 
do warunków obszaru produkcyjnego. 

Badania i rozwój w Mirkowie
Przy zakładzie w Mirkowie od 2012 r. 
działa Centrum Badawczo-Rozwojowe, 
zatrudniające dziś ponad 90 inżynie­
rów, wysoko wykwalifikowanych ko­
ordynatorów  i ekspertów procesu. Zespół 
odpowiada za standaryzację i unifikację 
procedur wytwarzanych serwohamulców 
i pomp hamulcowych we wszystkich 
ośmiu zakładach Boscha. 

Wrocławski ośrodek jest również 
centrum prac nad zbiornikiem wyrów­
nawczym płynu hamulcowego – podsta­
wowym komponentem zespołów mocy 
każdej generacji. Eksperci z Mirkowa są 
odpowiedzialni za konstrukcję pierwszej 
generacji iBoostera i mechaniczne kom­
ponenty iBoostera 2. 

W ramach Centrum B&R prowadzo­
ne są też badania wykorzystujące za­
awansowane symulacje numeryczne 
oraz sztuczną inteligencję. Ich głównym 
celem jest optymalizacja procesów roz­
woju produktu, zarówno dla lokalnych, 
jak i globalnych potrzeb. W ramach 
jednostki utworzony został także obszar 
testowy, uzupełniający istniejące obsza­
ry badań funkcjonalnych i wytrzymało­
ściowych o wibroakustykę. Lokalizacja 
współtworzy tym  samym obecne trendy 
elektryfikacji i wspiera dalszą automaty­
zację jazdy.

Flagowe komponenty Grupy Bosch  
produkowane w Mirkowie
Zakład Boscha w Mirkowie odgrywa 
kluczową rolę w produkcji innowacyj­
nych komponentów, które mają istotny 
wpływ na bezpieczeństwo milionów kie­
rowców i  pasażerów na całym świecie. 

 

Fabryka Grupy Bosch w Mirkowie pod Wrocławiem to  
wiodący ośrodek produkcyjno-badawczy, wytwarzający  
innowacyjne komponenty do układów hamulcowych  
w pojazdach przyszłości. Nowym elementem koncepcji Prze-
mysłu 4.0 wdrożonym w fabryce jest samonośny i w pełni 
zautomatyzowany magazyn SILO
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mocy wydłuża on zasięg pojazdu nawet 
o kilkanaście procent. Zakłada się, że 
do 2027 r. aż 15 milionów pojazdów na 
całym świecie zostanie wyposażonych 
w iBooster 2 wyprodukowany w Mirko­
wie.

W fabryce wykorzystywane są roz­
wiązania z zakresu cyfrowego przemysłu.  

– Z  powodzeniem stosujemy w co­
dziennej pracy roboty współpracujące – 
coboty, które w sposób inteligentny i ela­
styczny automatyzują procesy. To rewo­
lucja w zakresie zwiększenia wydajności 
oraz bezpieczeństwa. Ich zdolność do 
wykrywania obecności ludzi i reakcji na 
zmiany w otoczeniu pozwala na bez­
pieczną współpracę na tym samym 
obszarze roboczym. Nadrzędną zaletą 
wykorzystania tych urządzeń w naszej 
fabryce jest przede wszystkim uzyskanie 
elastyczności strumienia wartości. In­
tuicyjne interfejsy pozwalają na szybkie 

i łatwe programowanie, dzięki czemu 
mogą być stosowane do  różnych zadań 
w wielu środowiskach produkcyjnych. 
Już dziś w  naszym zakładzie pracują  
3 takie urządzenia, a w roku 2024 planu­
jemy 8 kolejnych – informuje Piotr Pyzio. 

Wspomniana wcześniej strategia Fa­
bryki Przyszłości wymaga zaawansowa­
nych metod przetwarzania danych. Ma­
szyny wysyłają miliony komunikatów, pa­
rametrów oraz wyników – powstaje więc 
pytanie: w jaki sposób je wykorzystać? 
W fabryce Boscha rozwinięto kompeten­
cje przyszłości, m.in. Data Science i Data 
Analytics. To profesje związane z analizą 
danych, które mają na celu wydobycie 
wartościowych informacji z dużych zbio­
rów. Mają one zapewnić wsparcie w po­
dejmowaniu decyzji biznesowych i gene­
rowanie wiedzy. Eksperci wykorzystują 
zaawansowane technologie – symulacje, 
sztuczną inteligencję i uczenie maszy­

nowe, aby optymalizować wszelkiego 
rodzaju procesy wzdłuż strumienia war­
tości i cyklu życia produktu. 

Analiza odbywa się w tle na podstawie 
danych, bez ingerencji inżyniera procesu, 
a decyzje podejmowane są bezpośrednio 
przez model decyzyjny. Algorytm suge­
ruje rozwiązanie lub sam dostraja para­
metry procesu, działając w sposób pre­
wencyjny, co bezpośrednio wpływa na 
optymalizacje procesów w fabryce.

– Wiemy, że rozwój fabryki przyszło­
ści opartej na cyfrowych kompetencjach 
wymaga zbudowania wysoce wykwali­
fikowanej kadry, dlatego zawsze pod­
kreślam, jak bardzo ważną rolę odgrywa 
ludzki potencjał w tej transformacji. Je­
stem niezwykle dumny, że zbudowaliśmy 
zespół ekspertów i inżynierów, którzy na 
co dzień realizują naszą strategię. Choć 
przemysł 4.0 i oferowane przez niego 
rozwiązania są nieodłącznym elemen­
tem naszych procesów produkcyjnych, 
zawsze będziemy podkreślać, że ich roz­
wój jest możliwy tylko za sprawą umie­
jętności, kreatywności i zaangażowania 
naszych pracowników. To właśnie oni są 
siłą napędową innowacji i efektywności 
i dzięki nim możemy osiągać kolejne cele 
i śmiało podążać w kierunku przyszłości 
– podkreśla Piotr Pyzio. 

Przyszłość motoryzacji w Grupie Bosch
– Fabryka we Wrocławiu odgrywa klu­

czową rolę w sektorze biznesowym Mo­
bility Grupy Bosch. Jako wiodąca loka­
lizacja ma bezpośredni wpływ na  rynek 
układów hamulcowych dzięki globalnej 
odpowiedzialności w ramach funkcji cen­
tralnych zlokalizowanych w Mirkowie. 
Od lat obserwujemy dynamiczny rozwój 
obiektu Boscha we Wrocławiu, który stał 
się kompleksowym centrum kompetencji 
i fabryką opartą na rozwiązaniach Prze­
mysłu 4.0. Cieszy mnie, że możemy da­
lej wzmacniać produkcję innowacyjnych 
układów hamulcowych w Polsce i wspól­
nie brać udział w transformacji branży 
motoryzacyjnej. Chcemy pozostać wio­
dącym dostawcą technologii i prefero­
wanym partnerem dla naszych klientów 
w branży mobilności. Przygotowujemy do 
tego bardzo stabilny grunt – podsumo­
wujedr Gerta Marliani, prezes zarządu 
Vehicle Motion, Robert Bosch GmbH.   n Fo
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Cechą charakterystyczną, wyróżniającą 
poznańskie Targi Techniki Motoryzacyjnej 
(TTM) od innych imprez wystawienni­
czych, jest pełne spektrum oferty skiero­
wanej zarówno do warsztatów samocho­
dowych, jak i stacji kontroli pojazdów. 
Coś dla siebie znajdą tu warsztaty na­
prawiające motocykle, samochody oso­
bowe, w tym „elektryki”, a także mecha­
nicy zajmujący się ciężarówkami. W tym 
roku TTM towarzyszyły większej imprezie 

motoryzacyjnej, a mianowicie targom 
Poznań Motor Show. Wystawcy związa­
ni z TTM-em zgromadzili się w czterech 
halach targowych, tak zwanym „cztero­
paku”.

Laureaci i konferencje
Według danych przekazanych przez or­
ganizatorów, na zwiedzających TTM cze­
kało łącznie 250 wystawców, zarówno 
z naszego kraju, jak i z zagranicy, w tym 

z Turcji, Chin, Niemiec, Litwy, Szwajcarii, 
Hiszpania, Holandii czy Portugalii. Pierw­
szego dnia targów odbył się również Kon­
gres MOVE, którego tematem przewod­
nim była przyszłość motoryzacji w Polsce 
przy uwzględnieniu takich zagadnień, jak  
inwestycje przemysłowe i zielony trans­
port drogowy. Drugiego dnia, 5 kwietnia, 
swoją inauguracyjną edycję miało Forum 
Motoryzacyjne, na którym omówione 
zostały kluczowe tematy związane z dia­

Motoryzacyjny Poznań

W dniach od 4 do 7 kwietnia 2024 r. w Poznaniu miała miejsce kolejna,  
organizowana co dwa lata, edycja Targów Techniki Motoryzacyjnej.  
Podobnie jak w minionych latach, wydarzenie to przyciągnęło właścicieli 
i pracowników warsztatów samochodowych, stacji kontroli pojazdów, 
sklepów i hurtowni części motoryzacyjnych oraz rzeczoznawców.  
Oczywiście, nie mogło też zabraknąć przedstawicieli firm oferujących  
wyposażanie warsztatowe, a także prasy branżowej


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gnostyką, bezpieczeństwem oraz przy-
szłością pojazdów elektrycznych.

Podczas uroczystości otwarcia zosta-
ły wręczone Złote Medale Grupy MTP 
za najbardziej innowacyjne produkty. 
Oprócz 13 laureatów tej prestiżowej na-
grody docenionych przez jury konkurso-
we, poznaliśmy finalistę Złotego Medalu 
Wybór Konsumentów. Produkt Regenera-
cja katalizatorów SCR za pomocą wymia-
ny wkładów firmy Kaliński otrzymał zaś 
wyróżnienie Eco Prize Grupy MTP.

Przemyślana oferta
Odwiedzający tegoroczną edycję TTM-u 
z pewnością zauważyli, że prezento-
wana oferta była wyjątkowo przemy-
ślana i dojrzała. Ciekawe rozwiązanie 
zaprezentowała m.in. firma Schenck 
–  wysokoobrotową wyważarkę do rdze-
ni turbosprężarek. Takie urządzenie 
jest niezbędne w firmach zajmujących 
się regeneracją tego typu części. Rów-
nie interesującą nowością były opaski,  

cego pogorszenia wydajności silnika, co 
przekłada się na niższe osiągi, wyższe  
zużycie paliwa, większe zanieczyszczenie 
i koszty związane z nieoczekiwanymi na-
prawami. H2 Blaster, wykorzystując mie-
szaninę wodoru z tlenem, gruntownie czy-
ści części biorące udział w procesie spala-
nia wewnętrznego i przywraca optymalne 
osiągi silnika, zmniejszając zużycie paliwa 
i emisję szkodliwych składników spalin.

Na targach nie mogło też zabrak-
nąć dystrybutorów części zamiennych. 
Dużym zainteresowaniem cieszyło się 
zwłaszcza stoisko firmy Inter Cars, lidera 
w branży na rynku Europy Środkowo-
Wschodniej, na którym interesująco za-
prezentowano bogatą ofertę partnerów 
i kooperantów. 

Oczywiście, to nie jedyne nowości. 
Wszystkich, niestety nie da się pokazać 
w tak krótkim artykule. Niemniej, zachę-
camy Państwa do obejrzenia naszej foto
relacji.

Marcin Bieńkowski

a w zasadzie znany z rozwiązań prze-
mysłowych system opasek zaciskowych 
firmy Oetiker, pozwalający zacisnąć prze-
wody ze ściśle określoną siłą.

Z kolei firma Unimetal zaprezento-
wała kompleksowe linie warsztatowo- 
diagnostyczne Uniline i Multiline. Uniline 
to system przeznaczony do typowych, eu-
ropejskich stacji kontroli pojazdów i serwi-
sów, a jej odmiana Multiline wyposażona 
jest w system komputerowy do zarządza-
nia badaniami na wielostanowiskowych 
stacjach kontroli. Nowością był protokół 
iSKP, czyli rozwiązanie IT integrujące sta-
cję kontroli pojazdów w jeden system.

Ciekawy był też prezentowany na sto-
isku Liqui Moly system do czyszczenia 
układu wtryskowego, układu dolotowego, 
filtrów cząstek stałych. Ponadto firma za-
prezentowała swoją najnowszą ofertę ole-
jów, smarów i różnego rodzaju dodatków.

Na stoisku firmy Italcom zwiedzają-
cy mogli zobaczyć nagrodzoną Złotym 
Medalem MTP montażownicę EVO 4.0, 

a także zapoznać się z systemem bez-
kontaktowej obsługi pojazdu 360°, dzięki 
któremu klienci mogą oddać swój samo-
chód do serwisu, nawet gdy ten już dane-
go dnia nie pracuje. Na wjeździe skano-
wana jest karoseria, oddaje się kluczyki 
do kluczykomatu, później istnieje moż-
liwość sprawdzenia geometrii kół i skan 
opon, dalej następuje akceptacja on-line 
zaproponowanych usług serwisowych, 
ich realizacja, opłaty w opłatomacie i od-
biór kluczyków z kluczykomatu. 

Na stoisku Texy można było zobaczyć 
szereg urządzeń do serwisu klimatyzacji 
oraz sprzęt do kalibracji systemów ADAS. 
Jednak dużym zainteresowaniem cieszył 
się  H2 Blaster. Jest to innowacyjny sys-
tem do dekarbonizacji silnika. Gromadzą-
ce się z biegiem czasu osady węglowe, 
powstałe na skutek spalania paliw, zanie-
czyszczają newralgiczne elementy silnika, 
takie jak tłoki, zawory, wtryskiwacze, filtr 
cząstek stałych czy katalizator. Osady te 
nieuchronnie prowadzą do postępują-

Lista laureatów Złotych Medali Grupy MTP  
na Targach Techniki Motoryzacyjnej 2024
Innowacyjna aplikacja F24 Marketplace firmy ASCO Systemy Informatyczne 

sp. z o.o. sp.k.
H2 Blaster – urządzenie do wodorowania silników
Herkules Truck Hybrid – system kontroli i napraw ram i kabin pojazdów 

użytkowych firmy Herkules Bogusław Raatz
Montażownica EVO 4.0 firmy Devel, zgłoszona przez Italcom sp. z o.o.
Platforma programowa Certus Optidesk firmy WSOP sp. z o.o.
Regeneracja katalizatorów SCR za pomocą wymiany wkładów 

firmy Kaliński sp. z o.o. s.k.
Samocentrujący szarpak hydrauliczny do diagnostyki luzów zawieszenia 

i układu sterowania ultraciężkich pojazdów o nacisku na oś do 20 t  
– model SZ-20A firmy Unimetal sp. z o.o.

Tester korekcji wtryskiwaczy CRA-500 firmy Gładysek sp. j.
Uniwersalne kołpaki samochodowe Chrom Black firmy Górecki sp. z o.o.
Zespolone lampy tylne W137Logo firmy WAŚ sp. z o.o.
Lampy W261, W263 – W267 firmy WAŚ sp. z o.o.
W253 lampy zespolone tylne z ramką na tablicę rejestracyjną firmy 

WAŚ sp. z o.o.
Wyważarka diagnostyczna do kół Monolith Geo 3D firmy Uni-Trol sp. z o.o. 

Schenck – wysokoobrotowa wyważarka do rdzeni turbo-
sprężarek

Stanowisko diagnostyczne firmy Unimetal

urządzenie czyszczące Liqui 
Moly 

Texa – Interfejs diagnostyczny TXB 2 oraz H2 Blaster  
do dekarbonizacji silnika

Italcom – elementy stacji 
usług serwisowych

Atrakcyjna i starannie zaaranżowana ekspozycja  
wrocławskiej firmy Wimad

System opasek zaciskowych firmy Oetiker

Nagroda Eco Prize powędrowała do firmy KalińskiTargowe stoisko firmy InterCars
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Clement de Valon
Executive Vice President Independent Aftermarket 
TMD Friction

TMD Friction, wiodący światowy dostawca wysokiej jakości  
materiałów ciernych dla branży motoryzacyjnej z ponad 
140-letnim doświadczeniem, produkuje i dystrybuuje produk-
ty Bendix od 2021 roku. Obecnie TMD Friction sprzedaje je  
do samochodów osobowych i lekkich pojazdów użytkowych 
w 17 krajach w Europie, na Bliskim Wschodzie i w Afryce.  
Polska na początku tego roku została najnowszym rynkiem, 
na którym dostępna jest oferta Bendix

Marka Bendix kończy 100 lat. Została 
założona w 1924 roku przez Vincenta 
Bendixa. Była to pierwsza firma sprzeda­
jąca szczęki do hamulców bębnowych, 
a później stała się pierwszą firmą sprze­
dającą zestawy szczęk hamulcowych. 
Obecnie portfolio produktów Bendix obej­
muje klocki hamulcowe, tarcze hamulco­
we, czujniki ABS, szczęki hamulcowe, 
zestawy szczęk hamulcowych, czujniki 
zużycia oraz bębny hamulcowe. Asorty­
ment marki zapewnia 98% pokrycia par­
ku pojazdów dostępnych na rynku.

Vincent Bendix był ekscentrycznym 
wynalazcą z talentem do rozwiązań me­

chanicznych i smykałką do interesów. 
Urodzony w Moline w USA w 1881 roku, 
zaczynał od produkcji rozruszników, wo­
zów strażackich i hamulców do rowerów. 
Po nawiązaniu współpracy z francuskim 
inżynierem Henri Perrotem skupił się 
na hamulcach samochodowych. Pomy­
słowość Perrota – wynalazcy hamulca 
szczękowego – i zmysł biznesowy Ben­
dixa zaowocowały pierwszym w pełni 
niezawodnym układem hamulcowym na 
cztery koła. W 1924 roku Bendix Corpo­
ration weszła na giełdę. Kolejne lata przy­
niosły rozrost firmy, która starała się na­
dążyć za rosnącym popytem na hamulce 

samochodowe. Partnerstwo z General 
Motors okazało się katapultą do sukcesu.  

W 1929 roku wartość kapitału Vin­
centa Bendixa szacowano na 50 milio­
nów dolarów, jednak skutki Wielkiego 
Kryzysu w połączeniu z ekstrawaganckim 
stylem życia przedsiębiorcy doprowadziły 
go do bankructwa w 1939 roku. Po woj­
nie firma została reaktywowana, a przez 
następne lata marka stała się synoni­
mem doskonałości w inżynierii. Firma 
wprowadziła szereg innowacji do samo­
chodów osobowych, pojazdów użytko­
wych i zastosowań lotniczych. Niektóre 
z kluczowych osiągnięć firmy obejmują 
opracowanie i masową produkcję serwo­
mechanizmów podciśnieniowych oraz 
rozwój hamulców hydraulicznych i tarcz 
hamulcowych ze stałym zaciskiem. In­
żynierowie Bendixa zbudowali również 
sprzęt używany do przeprowadzania te­
stów na powierzchni Księżyca.

TMD Friction rozwija markę Bendix
Od momentu dołączenia do portfolio 
TMD Friction, Bendix korzysta z roz­
ległej wiedzy firmy w zakresie produkcji 
materiałów ciernych. TMD Friction może 
pochwalić się globalną siecią badawczo-
rozwojową z lokalizacjami w Niemczech, 
Wielkiej Brytanii, Brazylii i Chinach. 
Koncern posiada własne tory i flotę po­
jazdów testowych, które wykorzystuje do 
opracowywania produktów oferujących 
znakomitą skuteczność, bezpieczeństwo 

przełomowe dla warsztatów samocho­
dowych. Zawierające wszystkie elemen­
ty zestawy szczęk zapewniają łatwość 
montażu i oszczędność czasu. Zachęca 
to również warsztaty do stosowania pod­
czas serwisu wszystkich nowych części, 
co zapewnia prawidłowy montaż i mini­
malizuje ryzyko reklamacji.

Bendix zapewnia również pomoc do­
świadczonych trenerów technicznych 
w zakresie najlepszych rozwiązań prak­
tycznych, porad dotyczących zastoso­
wania produktów oraz specjalistycznych 
szkoleń. Trenerzy służą ponadto wspar­
ciem w przypadku jakichkolwiek pytań 
lub nietypowych próśb klientów.

Bendix dzisiaj
Obecnie Bendix jest synonimem wysokiej 
jakości układów hamulcowych spełniają­

100 lat marki Bendix cych wszystkie obecne, jak i przyszłe wy­
magania parku samochodowego. Asorty­
ment marki Bendix zapewnia 98% pokry­
cia parku pojazdów dostępnych na rynku 
europejskim, od małych samochodów 
miejskich po lekkie pojazdy użytkowe, 
hybrydy i pojazdy elektryczne. Dostęp­
nych jest między innymi 1300 referencji 
klocków hamulcowych oraz tyle samo 
referencji tarcz hamulcowych. Oprócz 
tego Bendix oferuje bębny hamulcowe  
(170 referencji), szczęki hamulco­
we (320 referencji), zestawy szczęk 
i bębnów (200 referencji), czujniki ABS  
(350 referencji) i czujniki zużycia  
(180 referencji). Szybkie znalezienie 
odpowiedniej części ułatwiają aplika­

i komfort. Ponadto wyspecjalizowany ze­
spół do spraw redukcji hałasu i wibracji 
pracuje z myślą o przyszłości, koncentru­
ją się na maksymalizacji komfortu hamo­
wania w pojazdach elektrycznych.

W tym roku, aby uczcić 100-le­
cie istnienia marki, firma TMD Friction 
dopasowała asortyment do wymagań 
współczesnego rynku i wzmocniła pozy­
cję Bendixa na niezależnym rynku czę­
ści zamiennych. Dzięki produkcyjnemu  
know-how stał się on globalną marką 
z szerokim portfolio innowacyjnych, wy­
sokiej jakości produktów przeznaczonych 
do samochodów osobowych i użytko­
wych, również z napędem hybrydowym 
i elektrycznym.

Jednym z kluczowych osiągnięć fir­
my Bendix było wynalezienie zestawów 
szczęk hamulcowych, co okazało się 

cja i katalog online Bendix Brakebook. 
Wszystkie produkty są dostarczane z nie­
zbędnym do instalacji osprzętem. Jedno­
cześnie 99% z nich nie zawiera szkodli­
wych dla środowiska miedzi i antymonu. 
Jak pokazują testy, produkty Bendix z na­
wiązką spełniają wymagania branżowej 
normy ECE-R90.                                n
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łamach:

Jacek Adamus

OK Serwis – warsztaty 
godne zaufania

Adam Czuprys

Regeneracja 
układów wydechowych

Robert Dzierżanowski

Bosch Car Service

Piotr Hryniewicki
Jerzy Pisiecki

Autoryzowane Serwisy 
STAG (AS STAG)

Rafał Kobza

Liqui Moly  
Pro Line Serwis

Michał Krakowski
Krzysztof Skrzypczak

CSC-Tool SE  
– sprzęt do kalibracji

Aleksander Ochęduszko

MaXserwis

Patrycja Rzoska

Ravenol Professionals

Leszek Zegrodnik

Kolumnowy  
czy najazdowy?

Hella Gutmann Soultions wprowadziła na rynek drugą generację urządzenia do ka-
libracji statycznej systemów ADAS o nazwie handlowej CSC–Tool SE. Nowy model 
oferuje płynną regulację wysokości, ułatwiającą precyzyjne ustawienie ekranów wzor-
cowych, a zabudowa luster przystosowana została do współpracy z nowymi uchwy-
tami na koła. Powiększona o 10 cm maksymalna wysokość położenia belki pozwala 
obsługiwać samochody typu SUV.                                                         str. 8

Systemy wspomagania kierowcy rozwijają się szybciej niż wyobrażaliśmy to sobie kilka  
lat temu. Producenci samochodów prześcigają się we wprowadzaniu nowych roz­
wiązań do coraz to szerszej gamy modeli. W związku z tym zmienia się niezbędne 
wyposażenie warsztatu umożliwiające pełną ich obsługę. 
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Na naszych 
łamach:

Grzegorz Galant

Hybryda w ruchu

Analiza  
parametrów pracy  
układu napędowego

Andrzej Husiatyński

Klasy i właściwości  
płynów hamulcowych

Tomasz Hurt

Właściwy poziom  
oleju w sprężarce

Jerzy Kaparuk

Rozrząd pasowy  
silników DV6 xxxx PSA

Rafał Lanczyk

Przydatny  
WP Service Box

Bogusław Raatz

Naprawy panelowe

Szymon Zawada

Dziesięć lat  
marki ROOKS

Wdrożenie w warsztacie systemów do napraw panelowych oznacza nie tylko  
wzrost wydajności przez zastosowanie ergonomicznych i wydajnych narzędzi. Jest 
to zmiana systemu organizacji pracy oraz nowe spojrzenie na proces naprawy.                                                         
W zależności od materiału, z którego wykonany jest element karoserii, system musi 
być wyposażony w inne narzędzia.                                                      str. 42

O tym, czy dane uszkodzenie poszycia nadwozia usuwa się taką, a nie inną metodą, 
decydują nie tylko względy czysto technologiczne. Bywa, że ważniejsza jest ekonomika 
napraw. Podczas oceny uszkodzeń oraz doboru technologii należy przede wszystkim 
dokonać selekcji na uszkodzenia mające wpływ na bezpieczeństwo jazdy oraz takie, 
które dotyczą poszycia karoserii lub elementów ozdobnych. 
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Andrzej Wojciech Buczek

Jak zadbać  
o amortyzatory? 

Andrzej Chmielewski
Kontrola  
układu zawieszenia

Tomasz Hurt 
Testy jakościowe  
Delphi Technologies

Jerzy Kaparuk 
Napęd układu rozrządu 
– Silnik 1.5 EcoBoost

Michał Krakowski 
Współczesne  
systemy ADAS

Mateusz Myck
Płyny eksploatacyjne  
w samochodach  
elektrycznych

Bartosz Sieradzki
Zawieszenie  
pneumatyczne 
– Czujniki poziomu

Jakub Soroka
Awarie kół pasowych

Maciej Szlichting
Technologia  
HybriTech®

Do utraty fabrycznych właściwości amortyzatorów dochodzi stopniowo, a tym samym 
kierowca przyzwyczaja się do zmian i trudno mu je wychwycić. Dlatego ważną rolę  
w ocenie stanu technicznego amortyzatorów pełni mechanik. Dobrą praktyką po-
winna być ich kontrola przy każdej nadarzającej się okazji, np. podczas sezonowej 
wymiany opon.                                                                              str. 18

Zawieszenie odpowiada za przyczepność kół do nawierzchni drogi i poddawane jest 
częstym przeciążeniom, a niwelujące je amortyzatory nieustannie są ściskane i roz-
ciągane. Ich stopniową degradację mechaniczną przyspiesza ostry styl jazdy kierow-
cy (gwałtowne hamowanie i przyspieszanie, najazdy i zjazdy z krawężników) oraz 
nieprawidłowe ciśnienie w oponach. 
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łamach:
Grzegorz Galant

Klimatyzacja  
w pojazdach  
elektrycznych  
i hybrydowych

Jerzy Kaparuk 
Zestaw febi 102040  
do obsługi układu  
rozrządu silnika BMW

Marcin Masikowski
Jak uniknąć błędów 
i oszczędzić czas?

Mateusz Myck
Budowa i działanie  
pompy hamulcowej

Stanislav Sulla
Pomiar  
i kontrola barwy

Krzysztof Trawczyński
Gdy oko nie wystarczy...

Boris Zhmud
Olej syntetyczny  
Bizol G+

Dominik Zwierzyk
Co charakteryzuje  
filtr oleju wysokiej  
jakości?

I to właśnie prawidłowy rozsył światła zdecydował o dopuszczeniu do użytkowania 
na drogach publicznych w Niemczech retrofitów LED marki Osram przez Federalny 
Urząd ds. Ruchu Drogowego (KBA). Źródła Night Breaker LED H7 można legalnie 
stosować w kilkunastu modelach samochodów wyposażonych fabrycznie w reflekto-
ry halogenowe.                                                                               str. 28

Mimo że retrofity LED nie doczekały się jeszcze homologacji do stosowania na dro-
gach publicznych, rynek został wręcz zasypany produktami rozmaitej jakości. Są 
jednak optymistyczne wyjątki. Doświadczeni inżynierowie firmy Osram skonstruowali 
lampy LED z precyzyjnie umieszczonym źródłem światła, zapewniając optymalne 
parametry rozsyłu, w pełni odpowiadające tradycyjnym rozwiązaniom.
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łamach:
Jerzy Kaparuk

Napęd układu rozrządu 
(silnik 2.0 BHDI PSA)

Harald Klöckner
Bezpieczna renowacja  
pojazdów elektrycznych  
i hybrydowych

Monika Majchrowicz
Hak holowniczy  
a zużycie paliwa

Wioletta Pasionek
Oświetlenie  
stanowiska pracy

Piotr Pyrka
Płyny hamulcowe

Bartosz Sieradzki
Kontrola zawieszenia  
pneumatycznego

Wojciech Sokołowski
Powlekane  
tarcze hamulcowe

Jakub Soroka
Wymiana  
uszczelki głowicy

Mariusz Wierzbicki
Kalibracja radaru  
przedniego bocznego 
na przykładzie Audi A6 

Dominik Zwierzyk
Wydajna filtracja  
powietrza

Efektywność układów hamulcowych zależy od wielu czynników, a jednym z nich jest 
płyn hamulcowy. Umożliwia on przeniesienie siły od elementu sterującego (tłoka  
w pompie) do elementu wykonawczego (zacisku i cylinderka hamulcowego). Jest to 
możliwe dzięki ciśnieniu hydraulicznemu płynu znajdującego się w układzie i jego jed-
nej z podstawowych cech, czyli nieściśliwości.                                             str. 18

Bezpieczeństwo jest priorytetem dla każego użytkownika dróg – zarówno samego kie-
rującego pojazdem, jak i pieszych. O bezpieczeństwie w ruchu drogowym decyduje  
w pierwszym rzędzie kierowca, ale samochód, którym się porusza, musi gwarantować 
możliwość jego zapewnienia. Najważniejszą rolę w zachowaniu bezpieczeństwa ruchu 
pełnią układy hamulcowe
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Wibracje związane z hamulcami przenoszone przez zawieszenie samochodu na układ 
kierowniczy mogą pojawiać się przy różnych prędkościach. Przyczyny kłopotów bywa-
ją różne. Stosowana przez służby drogowe sól przyspiesza korozję elementów układu 
hamulcowego. Detergenty używane do mycia samochodu wypłukują smar z prowadze-
nia klocka i rozpuszczają gumy uszczelek kurzowych. Często też problemy wynikają  
z niewłaściwego montażu tarcz lub klocków hamulcowych.                          str. 42

Na naszych 
łamach:
Andrzej Wojciech Buczek

Amortyzatory  
Bilstein B4 i B6

Michał Czarzasty
Tętnienie prądu  
zmiennego  
w alternatorze

Grzegorz Galant
Diagnostyka  
„miękkiej hybrydy” 
(Seat Leon 1,5 eTSI)

Michał Janowski
Uwaga!  
Wysokie napięcie

Harald Klöckner 
Renowacje  
wykonywane w lecie

Krzysztof Puławski
Świece zapłonowe

Meike Schlingmann
Perspektywy  
dla europejskich  
specyfikacji olejów  
silnikowych

Wojciech Sokołowski
Boczne bicie  
tarczy hamulcowej

Wibracji kierownicy czy innych elementów samochodu nie wolno bagatelizo-
wać niezależnie od wieku auta. Nie tylko obniżają one komfort jazdy i mają 
negatywny wpływ na układ kierowniczy oraz zawieszenie, ale najczęściej zwia-
stują poważne usterki. 
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Cewka stanowi rodzaj elektrycznego transformatora, który niskie napięcie akumula-
tora (zwykle 12 V) zamienia na tysiące woltów potrzebnych do przeskoczenia iskry 
przez szczelinę w świecy i zapalenia paliwa. Firma Delphi Technologies w praktycznym 
przewodniku po cewkach zapłonowych przedstawia zasadę ich działania, przyczyny 
awarii oraz sposób wymiany, aby oferowana przez warsztat usługa charakteryzowała 
się wysoką jakością, trwałością i budziła zaufanie klientów.                     str. 24

Na naszych 
łamach:
Onofrio Defina

FormulaUFI  
– tajemnica skutecznej  
filtracji UFI Filters

Grzegorz Kawka
Mieszanie  
płynów chłodzących

Harald Klöckner
Jak uniknąć  
igiełkowania?

Monika Majchrowicz 
Najpierw hak,  
potem instalacja gazowa

Bogdan Ptak
Nowoczesne środki  
smarne, eksploatacyjne  
i serwisowe

Krzysztof Puławski
Działanie cewki  
zapłonowej

Adrian Siemiński
Zwrot części  
kosztów utylizacji

Bartosz Sieradzki
Zawieszenie  
pneumatyczne

Maciej Szlichting
W trosce  
o komfort jazdy

Dominik Zwierzyk
Badanie wkładu  
filtra paliwa

Układ zapłonowy pojazdu musi gwarantować zapłon właściwego cylindra w od­
powiednim czasie z częstotliwością tysięcy razy na minutę. Aby doszło do rozpo­
częcia procesu spalania w silniku, trzeba dostarczyć iskrę, która zapali mieszankę 
paliwowo­powietrzną. Za wytworzenie tej iskry odpowiada cewka zapłonowa.  
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Układ zasilania paliwem stanowi jeden z częstszych problemów w samochodach ciężaro-
wych. Często usterki nie objawiają się podczas pracy na biegu jałowym czy jeździe z nie-
wielkim obciążeniem. Dopiero w pełni załadowany pojazd pokonujący wzniesienie ujawnia 
awarie. Gdy taki samochód trafi do warsztatu naprawczego, nie jest możliwe odtworzenie 
warunków pracy, w jakich występuje usterka. Z pomocą przychodzi tester diagnostyczny 
– Navigator TXTs wraz z oprogramowaniem IDC5 Truck firmy Texa.              str. 34

Na naszych 
łamach:
Magdalena Bogusz

Nowe źródła światła  
marki Osram

Grzegorz Galant
Test wtryskiwaczy  
i obwodu wysokiego  
ciśnienia

Adam Gołąbek
Typowe błędy popełniane 
przy wymianie  
amortyzatorów

Andrzej Husiatyński
Olej silnikowy 
w układzie napędu  
rozrządu

Artur Kordowski
Właściwy dobór  
narzędzi ręcznych

Wioletta Pasionek
Widzieć i być widzianym

Bartosz Sieradzki
Elektromagnetyczne  
bloki zaworowe

Patryk Szarpak
Inter Cars e-Catalog

Marek Warmus
Dlaczego klocki piszczą?

Dariusz Wójcik
W dążeniu  
do doskonałości

Stosowana w przemyśle zasada just in time, zgodnie z którą do minimum ograni-
cza się zapasy magazynowe sprawia, że aby zapewnić ciągłość produkcji, towary 
muszą być zawsze dostarczane na czas. W związku z tym od pojazdów przeznaczo-
nych do ich przewozu oczekuje się wysokiej bezawaryjności.  
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Amortyzatory SNR w połączeniu z górny-
mi mocowaniami MacPhersona zapew-
niają wydajność, zwiększone bezpieczeń-
stwo i maksymalny komfort.

Rola układu zawieszenia
Zawieszenie odpowiada za dobrą przy-
czepność i zapewnia bezpieczeństwo 
podczas jazdy.
	Bezpieczeństwo: zapewniają przy-

czepność kół do jezdni w każdej sy-
tuacji (podczas przyspieszania, hamo-
wania i przy zmianie kierunku jazdy).

	Komfort i osiągi: wpływają na przy-
czepność, sterowność i zachowanie 
pojazdu na drodze.

Rola amortyzatora
Amortyzatory są kluczową częścią ukła-
du zawieszenia pojazdu. Pochłaniając 
wstrząsy i redukując wibracje w kabinie 
pasażerskiej, zapewniają komfortową  
i w pełni kontrolowaną jazdę.

Z punktu widzenia bezpieczeństwa 
amortyzatory minimalizują ryzyko utra-
ty kontroli nad pojazdem na zakrętach 
i na wyboistych drogach. W przypad-
ku jazdy po wybojach, progach zwal-
niających lub nierównej nawierzchni 
amortyzatory reagują, sprężając się  
i rozprężając. Ta ciągła, dynamiczna 
praca amortyzatorów zapewnia sta-
ły kontakt opon z nawierzchnią drogi, 
gwarantując bezpieczeństwo i dobrą 
przyczepność.

Rodzaje amortyzatorów
Na rynku dostępne są różne rodzaje 
amortyzatorów. Wśród nich najpopular-
niejszymi są: amortyzatory olejowe, ga-
zowe i pneumatyczne.

	Amortyzatory olejowe: To jedna z naj-
bardziej rozpowszechnionych techno-
logii, wykorzystująca płyn hydraulicz-
ny do absorpcji energii kinetycznej 
generowanej przez ruchy układu za-
wieszenia. Kiedy koło samochodu na-
potka próg lub dziurę, ciecz przepływa 
pod ciśnieniem przez zawory, energia 
kinetyczna przetwarzana jest na cie-
pło, a w wyniku kontroli cieczy docho-
dzi do skutecznej eliminacji drgań.

	Amortyzatory gazowe: Proces ich 
produkcji polega na starannym połą-
czeniu oleju i azotu w celu zoptyma-
lizowania wydajności. Początkowo 
wypełnione olejem, amortyzatory ga-
zowe są następnie poddawane dru-
giemu etapowi, w którym azot doda-
wany jest do obwodu pod ciśnieniem. 
Połączenie oleju i azotu przyczynia się 
do poprawy działania amortyzatora. 
Sprężony azot w obwodzie minima-
lizuje tworzenie się pęcherzyków po-
wietrza w płynie, zapewniając w ten 
sposób szybkość reakcji i trwałość 
amortyzatora. Dzięki skutecznemu 
pochłanianiu wstrząsów i wibracji ta 
zaawansowana technologia zwiększa 
pozytywne wrażenia z jazdy.

	Amortyzatory pneumatyczne: Za-
wieszenie pneumatyczne zastępuje 
sprężyny tradycyjnych zawieszeń 
poduszkami powietrznymi, aby sku-
teczniej pochłaniać wstrząsy. Projek-
towane z myślą o pojazdach tereno-
wych lub samochodach z wyższej 
półki, są w ostatnich latach coraz po-
wszechniej stosowane. Zawieszenia  
pneumatyczne mają tę dodatkową 
zaletę, że można je regulować, mo-
dyfikując w ten sposób wysokość 
podwozia.

Zalety amortyzatora gazowego SNR
Będąc wiodącym producentem oryginal-
nego wyposażenia i części zamiennych, 
firma NTN wykorzystuje swoją specja-
listyczną wiedzę do opracowywania 
wszystkich produktów, w tym amortyza-

torów, których wytwarzanie opiera się na 
wieloletnim doświadczeniu w produkcji 
wysokojakościowych elementów zawie-
szenia. 

Amortyzatory gazowe dają gwarancję 
wydajności. Zastąpienie powietrza sprę-
żonym azotem umożliwia szybszą reakcję 
układu, zapewnia dobrą przyczepność do 
podłoża i zmniejsza podatność na na-
grzewanie.

Gama dostosowana do potrzeb
Aby uprościć zarządzanie często bardzo 
dużą liczbą referencji, oferta produktów 
SNR została ustandaryzowana.

Takie podejście umożliwiło użycie jed-
nej referencji dla wielu zastosowań, co 
zapewnia wiele korzyści:
	Łatwiejsza identyfikacja produktów: 

system identyfikacji amortyzatorów 
usprawnia działania i czynności admi-
nistracyjne.

	Łatwiejsze wyszukiwanie referencji: 
ustandaryzowane procedury uprasz-
czają zarządzanie wieloma referen-
cjami, co pozwala zaoszczędzić czas, 
uniknąć problemów i zminimalizować 
ryzyko błędów (kłopoty z dostępno-
ścią w magazynie, lepsza kontrola ja- 
kości itp.).

	Optymalne wykorzystanie magazy-
nu: standaryzacja gamy produktów 
umożliwia efektywne zarządzanie 
przestrzenią magazynową.

Ułatwiony montaż
Amortyzatory gazowe ułatwiają przepro-
wadzanie napraw. Ciśnienie wewnątrz 
amortyzatora powoduje wysunięcie tło-
czyska (początkowo ściśniętego w rurze). 
W odróżnieniu od amortyzatorów olejo-
wych nie ma więc potrzeby stosowania 
dodatkowych narzędzi do przytrzymania 
tłoczyska.

Gama amortyzatorów SNR
	Amortyzatory tradycyjne (rurowe) 

wykorzystują układ tłoka i cylindra 
do absorpcji energii kinetycznej ge-
nerowanej podczas ruchu układu 
zawieszenia. Ich konstrukcja zapew-
nia skuteczne odprowadzanie ciepła, 
gwarantując tym samym wysoką wy-
dajność i wydłużoną trwałość.

Zalety amortyzatora gazowego

	Amortyzatory z podkładką sprężyny: 
posiadają podkładkę sprężyny, która 
pomaga zoptymalizować rozłożenie 
obciążeń i poprawić stabilność. Za-
pewniają doskonałą nośność przy za-
chowaniu płynności jazdy zapewnio-
nej przez system kontroli zaciskania 
i rozprężania.

	Kolumny MacPhersona: system łą-
czący w sobie funkcje amortyzatora 
i elementów kierujących kołem. Ich 
konstrukcja zapewnia lepsze roz
łożenie sił, zmniejszając tym samym 
przeciążenia pozostałych elementów 
zawieszenia, czego efektem jest lep-
sza stabilność i właściwości jezdne.

	Wkłady: zapewniają bardziej pre-
cyzyjną kontrolę ruchu zawieszenia 
dzięki swojej kompaktowej konstruk-
cji.

Testy i stanowiska testowe
Firma NTN Europe jest jednym z wio-
dących producentów elementów zawie-
szenia samochodów. Jakość i kontrola 
produktów mają zagwarantować klien-
tom najlepsze osiągi i bezpieczeństwo. 
W związku z tym grupa angażuje ogrom-
ne zasoby ludzkie i techniczne, aby mieć
pewność, że amortyzatory produkowane 
w jej fabrykach są zgodne z normami ja-
kości.

Procedury kontroli jakości są starannie 
przeprowadzane na wszystkich etapach
produkcji – od momentu otrzymania su-
rowców, po dostawę gotowych produk-
tów. Po opuszczeniu linii produkcyjnej 
100% amortyzatorów gazowych SNR 
jest poddawane kontroli na stanowiskach 
testowych (zaciskanie i rozprężanie).Fo
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Firma NTN jako wiodący europejski producent górnych 
mocowań amortyzatorów pragnie dostarczać na rynek 
globalne rozwiązania. W związku z tym grupa przyspiesza 
rozwój gamy produktów zawieszenia, dodając do swojej 
oferty gazowe amortyzatory marki SNR

Przeprowadzane testy:
	test odkształcenia;
	schemat kalibracji;
	test dynamiczny wspornika sprężyny;
	test wytrzymałości;
	test zerwania mocowania sprężyny;
	test dynamiczny wspornika drążka 

stabilizatora;
	test zerwania wspornika drążka stabi-

lizatora;
	test pęknięcia sprężyny;
	test korozji w środowisku zasolonym;
	test wytrzymałości farby.

Terminy serwisowania
Amortyzatory stopniowo tracą swoją 
sprawność na skutek zanieczyszczenia, 
zbyt długiego czasu eksploatacji, niewy-
krytych wycieków, częstego przeciążenia 
lub sportowego stylu jazdy.

Eksperci NTN zalecają kontrolę amor-
tyzatorów co 20 000 km i ich wymia-
nę co 80 000 km. Podczas wymiany 
amortyzatora (zawsze parami) zaleca się 
również wymianę wszystkich elementów 
współpracujących z amortyzatorami.

Jeżeli amortyzatory nie zostaną wy-
mienione w odpowiednim czasie, kie-
rowcy grozi:
	brak efektywności systemu ABS, jeżeli 

koła tracą styczność z podłożem;
	wydłużona droga hamowania: zużyty 

amortyzator wydłuża drogę hamowa-
nia o 15%;

	poślizg na śliskiej nawierzchni;
	utrata kontroli nad pojazdem;
	przyspieszone zużycie podzespołów, 

takich jak hamulce, opony lub inne 
elementy zawieszenia.

Opracowanie na podstawie materiałów NTN

Zaprojektowany w celu 
pochłaniania wstrząsów 
zestaw „amortyzator i ele-
menty zawieszenia” skła-
da się z dopełniających 
się części, które odgrywa-
ją kluczową rolę, polega-
jącą na:
	pochłanianiu wstrzą-

sów i wibracji,
	zapewnieniu stabilno-

ści pojazdu,
	dostarczeniu wyjątko-

wych wrażeń podczas 
jazdy.
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W przypadku przemysłu motoryzacyjne-
go wytyczne Porozumienia Paryskiego 
dotyczą pojazdów zeroemisyjnych, które 
z definicji nie emitują gazów spalino-
wych oraz innych substancji szkodliwych 
z pokładowego źródła napędu. Wielu 
producentów z początku dość sceptycz-
nie podchodziło do tematu elektryfikacji, 
jednak konieczność ciągłego obniżania 
emisji dwutlenku węgla doprowadziła do 
sytuacji, w której większość wytwórców 

aut rozwija swoją ofertę pojazdów elek-
trycznych lub hybrydowych. 

Jaki jest zatem wpływ zwiększają-
cego się parku pojazdów elektrycznych 
(EV) na rozwój zawieszeń pneumatycz-
nych?

Podobieństwa i różnice
Najbardziej oczywistą różnicą między sa-
mochodami elektrycznymi a spalinowymi 
jest fakt, iż te drugie wykorzystują paliwo 

Zalety stosowania zawieszenia 
powietrznego w pojazdach EV
Jedną ze wspomnianych cech charakte-
rystycznych samochodów elektrycznych 
jest zwiększona masa i jej inny rozkład, 
spowodowane obecnością zestawów 
ogniw, silników elektrycznych i osprzętu. 
Jednym z głównych celów stosowania 
zawieszeń pneumatycznych w pojazdach 
spalinowych była możliwość niwelowania 
różnic w rozkładzie masy oraz optymali-
zacja prowadzenia w różnych warunkach 
drogowych. Ta zdolność zawieszenia 
pneumatycznego do samopoziomowania 
jest powodem, dla którego producen-
ci uwzględniają ten typ zawieszenia na 
etapie projektowania pojazdów elektrycz-
nych. Zawieszenie pneumatyczne zapew-
nia optymalne prowadzenie przy odpo-
wiednim poziomie komfortu.

Dużym wyzwaniem, przed którym sto-
ją producenci aut elektrycznych, jest za-

Zawieszenie powietrzne
w samochodach EV

sięg zależny od pojemności baterii. Oczy-
wiście istnieje szereg czynników, które 
wpływają na zasięg i są to między innymi 
warunki na drodze, temperatura otocze-
nia, styl jazdy, wykorzystanie układów 
elektrycznych i elektronicznych, takich 
jak ogrzewanie i klimatyzacja, a także cał-
kowita masa pojazdu wraz z pasażerami  
i/lub ładunkiem oraz opory jazdy. 

Jednym ze sposobów obniżenia 
współczynnika oporu powietrza i maksy-
malizacji czasu jazdy jest zastosowanie 
zawieszenia pneumatycznego, które jest 
w stanie regulować prześwit pojazdu nad 
nawierzchnią i redukować opory. Ma to 
szczególne znaczenie przy prędkościach 
autostradowych.

Wraz ze zwiększającym się parkiem 
samochodów elektrycznych będzie-
my więc prawdopodobnie obserwować 
zwiększone wykorzystanie zawieszeń 
pneumatycznych.

Dla inżynierów firmy Arnott obec-
ność w procesie projektowania układów 
zawieszeń do pojazdów elektrycznych 
stanowi naturalną ewolucję pracy, która 
była ich udziałem od dekad. Dzięki firmo-
wemu laboratorium badawczemu, torowi 
doświadczalnemu oraz parkowi pojaz-
dów testowych pracownicy firmy potrafią 
przekuć dowolny projekt czy koncepcję 
w realny produkt i rozwiązanie. Każdy 
prototyp podlega następnie testowaniu 
przez inny zespół wykonujący niezależnie 
badania i testy. Proces ten kontynuowa-
ny jest aż do osiągnięcia zadowalających 
rezultatów. 

Arnott wykorzystuje obecnie wielo-
letnie doświadczenie w projektowaniu 
i produkcji wysokiej jakości podzespołów 
zawieszenia na aftermarket do produkcji 
wysokiej jakości, niezawodnych i trwa-
łych układów zawieszeń do pojazdów 
elektrycznych.                                   n

 

W życie weszło Porozumienie Paryskie, mające pomóc w walce ze 
zmianami klimatycznymi na Świecie. Wiele dziedzin przemysłu musi 
zmienić sposób działania, aby zaadaptować się do nowych warun-
ków, kontynuować wprowadzanie innowacji, a jednocześnie zre-
dukować emisje szkodliwych substancji i utrzymać rentowność 

Bartosz Sieradzki
CEEU Area Manager 
Arnott

płynne, które po zapłonie (samoczynnym 
lub za pomocą iskry) ulega spalaniu 
i wprawia w ruch tłoki w cylindrach. Te 
zaś wprawiają w ruch wirowy elementy 
napędowe silnika. W przypadku pojaz-
dów EV za napęd odpowiada silnik wy-
korzystujący energię elektryczną zgroma-
dzoną w akumulatorach.

Różnice te mają wpływ na wiele ukła-
dów pojazdu (np. napęd elektryczny ma 
znacznie mniej części ruchomych, nie ma 
układu wydechowego, filtra DPF itp.).

Samochody elektryczne są z reguły 
cięższe od swoich spalinowych odpo-
wiedników, a ich punkt ciężkości umiej-
scowiony jest niżej, jednak zawieszenia 
nie różnią się znacząco. 

W rzeczywistości układ sprężyna-
amortyzator lub miech pneumatyczny 
w opcjonalnym połączeniu z aktywnym 
amortyzatorem są w obu przypadkach 
bardzo zbliżone. Ponieważ jednak sys-
temy zawieszenia są dostosowywane 
do poszczególnych platform, na których 
zbudowane są samochody elektryczne – 
ich charakterystyki i ustawienia bywają 
różne. Różnią się też krzywe tłumienia, 
podobnie jak ma to miejsce w samocho-
dach spalinowych.

Z punktu widzenia napraw zawiesze-
nia nie ma potrzeby stosowania innych 
narzędzi czy przechodzenia specjalnych 
szkoleń.

arnotteurope.com/pl/
+44 203 3186124

PRZYSZŁOŚĆ
NADCHODZI

WŁASNY DZIAŁ TECHNICZNY

SZEROKA GAMA CZĘŚCI DO SAMOCHODÓW 
ELEKTRYCZNYCH (EV)

JEDEN DOSTAWCA

ZAWIESZENIE PNEUMATYCZNE–  
TO NASZA SPECJALNOŚĆ!
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n Sprawdzenie stopnia zużycia
1. Przegląd opon 
Przed rozpoczęciem przeglądu elemen­
tów układu kierowniczego i zawieszenia 
należy sprawdzić ciśnienie w oponach 
oraz stopień ich zużycia. Nieprawidłowe 
ustawienie kół lub wyeksploatowane ele­
menty układu kierowniczego i zawiesze­
nia mogą powodować nierównomierne 
zużycie bieżnika, na przykład:

3. Wymiana parami 
	Jeśli jedna strona jest zużyta, zaleca 

się wymianę obu stron jednocześnie, 
aby uniknąć dodatkowych kosztów 
i zaoszczędzić czas. Połączenie no­
wych i starych części spowoduje rów­
nież brak równowagi w zachowaniu 
podczas jazdy.

	Dodatkowo należy upewnić się, że 
lewa i prawa część są zamontowane 
po właściwej stronie samochodu. Je­
śli możliwa jest pomyłka, firma Sidem 
oznaczy stabilizatory jako L – lewy  
i R – prawy.

Naprawa części układu
kierowniczego i zawieszenia

Zapewni to również warstwę ochronną 
i smarowanie górnej części osłony prze­
ciwpyłowej, wydłużając jej żywotność.

7. Nowe elementy mocujące 
Do montażu części używa się nowych 
śrub i nakrętek dostarczonych przez fir­
mę Sidem, która oferuje również łatwą do 
przenoszenia skrzynkę z nakrętkami.

11. Unikanie naprężeń wstępnych 
Po wymianie tulei wahacza lub wahacza 
poprzecznego śruby mocujące dokręca 
się tylko wtedy, gdy pojazd stoi na zie­
mi, a zawieszenie znajduje się w pozycji 
spoczynkowej. Pozwoli to uniknąć naprę­
żeń wstępnych na tulejach wahacza oraz 
przedwczesnych awarii.

 
Sidem – firma z 80-letnim doświadczeniem w produkcji części 
do podwozi – radzi, jak utrzymać układ kierowniczy i zawie-
szenie w odpowiednim stanie technicznym. Wskazuje również, 
na co zwracać uwagę podczas przeglądu 

4. Przegląd części zawieszenia 
Zawsze trzeba sprawdzić wszystkie czę­
ści pojazdu – lewą i prawą stronę oraz 
przód i tył, w tym: 
	poszukać widocznych pęknięć lub 

nieszczelności gumy tulei wahacza 
i przegubów kulowych; 

	za pomocą dźwigni upewnić się, czy 
na tulejach wahacza i przegubach ku­
lowych nie występują luzy; 

	skontrolować stan osłon przeciw­
pyłowych (w przypadku wniknięcia 
wody i brudu dojdzie do korozji, co 
spowoduje przedwczesną awarię 
części); 

	sprawdzić, czy wszystkie śruby i na­
krętki są dobrze dokręcone. 

n Naprawa
1. Instrukcje montażu 
Zacząć należy od uważnego przeczytania 
instrukcji montażu. Firma Sidem zapew­
nia do nich łatwy dostęp – można skorzy­
stać z jednej z trzech metod:
	zeskanować kod QR na opakowaniu 

Sidem, aby uzyskać bezpośredni do­
stęp do danej instrukcji;

	wyszukać właściwy kod w katalogu 
Sidem online lub w aplikacji katalogu 
Sidem;

	obejrzeć film instruktażowy „Jak to 
zrobić” na kanale Youtube firmy Si­
dem.

2. Porównanie starej i nowej części 
Przed rozpoczęciem montażu należy po­
równać nową, montowaną część Sidem 
ze starą, aby upewnić się, że są takie 
same.

Kierunki potrząsania kołami podczas sprawdzania:  
a) łożyska koła, b) sworznia wahacza, c) drążka kierowniczego

4. Odpowiednie narzędzia
Aby zapobiec uszkodzeniu podzespołów 
i otaczających je obszarów, do demonta­
żu zużytych części należy używać odpo­
wiednich narzędzi dociskowych zamiast 
młotka.

5. Czyszczenie 
Otwory montażowe i powierzchnie trze­
ba czyścić stalową szczotką, szmatką, 
odtłuszczaczem lub sprężonym powie­
trzem, aby zapewnić prawidłowe dopa­
sowanie nowej części Sidem.

6. Smarowanie sworzni kulowych 
Aby zapewnić płynność montażu, należy 
nasmarować sworznie przegubu kulowe­
go olejem lub nieagresywnym smarem. 

8. Unikaj używania klucza udarowego 
Do dokręcania części nie powinno się 
używać klucza udarowego, ponieważ 
może to spowodować nadmierne dokrę­
cenie i potencjalne uszkodzenie (skręco­
na lub uszkodzona osłona przeciwpyło­
wa; pęknięcie sworznia kulistego).

9. Moment dokręcania 
Podczas dokręcania śrub i nakrętek na­
leży postępować zgodnie z instrukcjami 
podanymi przez producenta samochodu.

10. Osłony przeciwpyłowe 
Po zamontowaniu konieczne jest spraw­
dzenie, czy osłony przeciwpyłowe na 
przegubach kulowych zostały prawidłowo 
założone. Skręcone lub uszkodzone osło­
ny przeciwpyłowe spowodują infiltrację 
wody i w rezultacie – przedwczesne  
zużycie.

12. Po zakończeniu montażu 
	Zawsze należy przeprowadzić usta­

wienie geometrii kół.
	Na koniec wykonać jazdę próbną, aby 

upewnić się, że pierwotne problemy 
zostały w pełni rozwiązane.

n Jak rozpoznać uszkodzenie 
końcówek drążków kierowniczych 
i przegubów osiowych?
	Na początku kontroli należy podnieść 

samochód, aż koła w pełni oderwą 
się od podłoża. Następnie trzeba ująć 
koło z prawej i lewej strony, wykonu­
jąc ruch przechylny. W ten sposób 
można sprawdzić luz na końcówkach 
drążków. Jeśli nie da się wyczuć wy­
raźnego oporu ze strony przekładni 
kierowniczej, obecny jest luz.

	Do przeprowadzenia kontroli wzroko­
wej podnosi się samochód i spraw­
dza stan osłony przeciwpyłowej 
końcówek drążka kierowniczego. 
Jeśli gumowy materiał osłony wy­
kazuje zużycie lub pęknięcia, należy 
tę część wymienić. Można próbo­
wać poruszać nią w górę i w dół. 
Jeśli obudowa przesuwa się w górę, 
podczas gdy sworzeń zablokowany 
w obudowie łożyska koła nie porusza 
się, oznacza to obecność luzu. Jeśli 
na końcówce drążka kierowniczego 
nie ma luzu, należy sprawdzić, czy 
tak samo jest w przypadku przegu­
bu osiowego. W tym celu porusza się 
końcówką drążka kierowniczego tak 
jak poprzednio. Jeśli nie ma luzu na 
końcówce drążka kierowniczego, luz 
występuje na przegubie osiowym.  n

a)                                        b)                                        c)

kładnie sprawdzić i wyregulować geo­
metrię kół i części układu kierowniczego. 
To samo dotyczy drgań kierownicy i lu­
zów oraz ciężko lub luźno działającego 
układu kierowniczego.

Układ kierowniczy lub zawieszenie 
mogą sygnalizować problem, jeśli:
	podczas jazdy słychać stukanie lub 

mechaniczne dźwięki; 
	prawidłowe ustawienie kół nie jest 

możliwe. 
 
3. Przegląd części układu kierowniczego 
Zawsze należy sprawdzić wszystkie czę­
ści po lewej i prawej stronie: 
	poziom płynu do wspomagania ukła­

du kierowniczego (niski oznacza wy­
ciek z uszczelek lub przewodów); 

	osłony przekładni kierowniczej, aby 
upewnić się, że guma jest w dobrym 
stanie i nie ma pęknięć; 

	osłony przeciwpyłowe, aby upewnić 
się, że są w dobrym stanie (w przy­
padku wniknięcia wody i brudu może 
dojść do korozji, a w konsekwencji – 
do przedwczesnego zużycia); 

	czy wszystkie śruby i nakrętki są do­
brze dokręcone; 

	końcówki drążków kierowniczych 
i przeguby osiowe pod kątem luzów, 
potrząsając przednimi kołami, jak po­
kazano na poniższych ilustracjach. 

	brzegowe (1): problem 
z ustawieniem, cienka kra­
wędź wewnętrzna lub ze­
wnętrzna; 

	powstałe w wyniku niepra-
widłowego kąta pochylenia 
koła (2): problem z usta­
wieniem, duże zużycie we­
wnętrzne lub zewnętrzne; 

	środkowe (3): nadmierne na­
pompowanie, cienki bieżnik 
w środkowej części opony; 

	krawędziowe (4): niewy­
starczające napompowanie, 
cienki bieżnik wzdłuż krawę­
dzi opony; 

	w łaty (5): brak wyważenia, 
nieregularne zużycie bieżni­
ka lub płaskie plamy; 

	miseczkowe (6): zużyty ele­
ment zawieszenia, diagonal­
nie zapieczone zużycie bież­
nika. 

2. Zachowanie układu kierowniczego 
Jeśli pojazd ściąga na jedną stronę lub 
kierownica nie jest ustawiona zgodnie 
z kierunkiem przednich kół, należy do­

1
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Chociaż element ten ma duży wpływ na 
bezpieczeństwo i komfort jazdy, niewielu 
kierowców ma świadomość jego istnienia 
i funkcji. Bez stabilizatora samochód wy-
kazywałby tendencję do przewracania się 
podczas pokonywania zakrętów, a jedno-
cześnie w czasie jazdy na wprost komfort 
podróży uległby znacznemu pogorszeniu. 

Z reguły objawem uszkodzenia stabi-
lizatora i jego elementów są głośnie stuki 
dochodzące z okolic zawieszenia.

Koszty naprawy uszkodzonego lub zu-
żytego stabilizatora są niewielkie. Wynika 
to ze względnie niskich kosztów materia-
łów oraz stosunkowo prostej wymiany.

W przypadku uszkodzenia stabilizato-
ra nie należy używać samochodu. Rośnie 
wtedy ryzyko nadmiernego, niekontrolo-
wanego wychylania się nadwozia pod-
czas jazdy, a nawet utraty kontroli nad 
pojazdem, co w skrajnym przypadku 
może zakończyć się jego przewróceniem.

Konstrukcja i działanie
Układ stabilizacji zawieszenia składa się 
z kilku elementów, takich jak na przykład 
łącznik lub tuleja stabilizatora. Drążek 
stabilizatora jest najczęściej przymoco-
wany do ramy pomocniczej przy użyciu 
gumowych tulejek. Łączniki stabilizato-

Objawy usterki
W przypadku zużycia lub uszkodzenia 
elementów stabilizatora podczas poko-
nywania nierówności drogi słyszalne są 
wyraźne stuki z okolic zawieszenia. Naj-
częściej ich źródłem są zużyte tulejki lub 
uszkodzone sworznie kuliste łączników.

Gdy dojdzie do wytarcia tulejek, 
w miejscu współpracy z drążkiem sta-
bilizatora pojawia się niepożądany luz. 
Podczas ruchów zawieszenia drążek sta-
bilizatora luźno porusza się w tulejkach, 
wydając charakterystyczne stuki.

W często stosowanym rodzaju łącz-
nika stabilizatora występują przeguby 
kuliste, chronione gumową osłoną przed 
wodą i działaniem czynników zewnętrz-
nych. Wnętrze gniazda przegubu wypeł-
nione jest smarem ograniczającym tarcie. 
Często jednak w przypadku uszkodzenia 
osłony gumowej lub utraty szczelności 
pod osłonę przedostaje się woda przyspie-

Stabilizator – niedoceniany 
element zawieszenia

szająca zużycie. W rezultacie na przegu-
bie kulistym pojawia się spory luz, który 
jest źródłem wspomnianych hałasów.

Podczas wymiany łącznika stabiliza-
tora należy zawsze pamiętać o właści-
wym momencie dokręcania połączeń 

śrubowych. W innym przypadku prze-
gub kulisty może zostać uszkodzony, 
ulec przedwczesnemu zużyciu, a nawet  
oderwać się.

Stabilizatory zawieszenia marki SWAG 
odpowiadają jakością produktom OE.      n

 
Stabilizator łączy ruchome części podwozia z nad- 
woziem i występuje w samochodach osobowych od 
wielu lat. Większość pojazdów wyposażonych jest  
w stabilizator przedniego zawieszenia, a niektóre – 
również tylnego

ra mocują go do kolumn amortyzatora/ 
zawieszenia, ewentualnie do wahaczy.

Specjalne przeguby kuliste łączników 
zapewniają wymaganą swobodę ruchów 
i pozwalają na płynną pracę drążka sta-
bilizatora. Jeżeli jedno koło się wychyla, 
czyli dochodzi do jego odbicia, moment 
skrętny drążka zapewnia uniesienie 
również drugiego koła. Podobnie dzieje 
się w przypadku dobicia jednego z kół. 
Zapobiega to nadmiernemu przechyłowi 
poprzecznemu nadwozia podczas poko-
nywania zakrętów. Jeżeli oba koła wy-
chylają się jednocześnie, drążek stabili-
zatora nie pracuje.

Elementy typowego zawieszenia przedniego samochodu  
osobowego i ich wzajemna współpraca

1. łącznik stabilizatora z nakrętkami zabezpieczającymi, 2. łącznik stabilizato-
ra, 3. łącznik stabilizatora z nakrętką zabezpieczającą
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tulejka stabilizatora

kolumna zawieszenia

łącznik stabilizatora

rama pomocnicza

stabilizator
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e-autonaprawa.pl

Ponad 
10 000 artykułów 
technicznych  
dostępnych 
– bezpłatnie! 
– bez rejestracji!
– bez logowania!
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Przemysław Przymuszała
Area Sales Manager PL, CZ, SK firmy TMD Friction, 
właściciela marki Textar

Po wymianie hamulców klienci mogą skarżyć się na drga-
nia, hałas lub wibracje podczas jazdy. Najczęściej znaczy 
to, że z układem hamulcowym dzieje się coś złego. Kwestia 
powinna zostać sprawdzona przez mechanika, ponieważ 
przyczyną mogą być odchylenia w grubości tarcz (DTV). 
Jeśli usterka nie zostanie naprawiona, z czasem przerodzi 
się w kolejne problemy

Co to jest DTV?
Odchylenie w grubości tarczy hamulco­
wej DTV (ang. Disc Thickness Variation) 
występuje, gdy grubość tarczy hamulco­
wej nie jest równa i jej zewnętrzna oraz 
wewnętrzna powierzchnia cierna nie są 

do siebie równoległe na całym obwodzie 
tarczy. Powoduje to odczuwalne pulso­
wanie po naciśnięciu pedału hamulca. 
Zjawiska można uniknąć, wykonując pod­
czas wymiany hamulców kilka prostych, 
ale skutecznych czynności, które w przy­
padku pośpiechu często są pomijane.

Różnica między DTV a biciem bocznym
Podczas próby ustalenia przyczyn wi­
bracji lub drgań DTV jest czasami my­
lone z biciem bocznym tarczy hamulco­
wej. Rzeczywiście, objawy są podobne. 
W obu przypadkach występują wibracje 
kierownicy lub pulsowanie pedału.

Bicie boczne, które po prawidłowym 
zamontowaniu tarczy zazwyczaj nie może 
przekraczać 0,07 lub 0,04 mm w przy­
padku samochodów z bardzo czułym 
zawieszeniem, zwykle staje się zauwa­
żalne podczas fazy docierania hamulców. 
Natomiast DTV najczęściej pojawia się 
dopiero po przejechaniu kilku tysięcy 
kilometrów, ponieważ jest spowodowa­
ne niezamierzonym kontaktem między 
klockiem a tarczą hamulcową podczas 
jazdy, co prowadzi do wycierania tarczy 
hamulcowej. Tymczasem różnica między 
najcieńszym i najgrubszym punktem tar­
czy hamulcowej nie może przekraczać  

0,015 mm, a w przypadku czułego za­
wieszenia – 0,008 mm.

Przyczyny DTV
DTV może wynikać z niewłaściwe­
go czyszczenia powierzchni podczas 
procesu wymiany hamulców. Prawdo­
podobną przyczyną jest uszkodzona lub 
nieoczyszczona piasta koła i związany 
z tym niepożądany szczątkowy moment 
hamowania.

Konsekwencje DTV
Początkowo DTV może być odczuwane 
przez kierowcę jako wibracje lub drga­
nia i wpływać na komfort jazdy. Jednak 
jeśli nie zostanie naprawione, może 
przerodzić się w poważniejsze proble­
my, w tym bicie boczne lub słabe od­
bijanie hamulców. Z czasem prowadzi 
to do przegrzewania, które powoduje 
problemy z wydajnością, rozpuszcza 
smary, a nawet powoduje pękanie lub 
kruszenie się tarcz. Jest to oczywiście 
najgorszy scenariusz, niemniej nie war­
to problemu bagatelizować i ryzykować, 
ponieważ hamulce mają kluczowe zna­
czenie dla bezpieczeństwa jazdy samo­
chodem.

Zapobieganie
Należy upewnić się, że powierzchnie 
styku i zacisk są wolne od brudu i rdzy, 
ponieważ niewystarczające oczyszczenie 
tych miejsc może spowodować wystąpie­
nie drgań w układzie hamulcowym. Do 
czyszczenia powinno używać się szczotki 
drucianej lub końcówki szlifierskiej do 
piast kół, które pozwolą usunąć wszyst­
kie pozostałości zanieczyszczeń z piasty. 
Podczas pracy trzeba uważać, by nie 
uszkodzić piast ani zacisków.

Przed zamontowaniem nowej tarczy 
hamulcowej należy dokładnie wyczyścić 
i sprawdzić piastę oraz jej okolice. Po jej 
założeniu na piastę dokonuje się spraw­
dzenia za pomocą czujnika zegarowego, 
czy nie występuje bicie boczne. Ważne 
jest upewnienie się, że bicie tarczy nie 
przekracza 0,07 mm, ponieważ może 
to mieć konsekwencje dla całego układu 
hamulcowego, czyli wibracje kierownicy 
i pedału hamulca.

Poświęcenie nieco więcej czasu pod­
czas procesu wymiany hamulców na 

prawidłowe wyczyszczenie i sprawdze­
nie bicia ma znaczący wpływ na ogól­
ną pracę i wydajność hamulców. Przy 
pośpiechu łatwo jest pominąć te kroki, 
jednak znalezienie usterki, kiedy klient 
wróci ze skargą, zajmie o wiele więcej 
czasu.

Stosowanie prawidłowych procedur 
podczas każdej wymiany hamulców 
sprawi, że będą one działać prawidłowo 
i skutecznie. Dzięki temu klient będzie 
zadowolony i nie pojawi się w warszta­
cie z reklamacją.

Pięć najważniejszych wskazówek:
	DTV występuje, gdy grubość tarczy 

hamulcowej nie jest równa.

Problem DTV

	DTV pojawia się zwykle dopiero po 
przejechaniu kilku tysięcy kilometrów.

	DTV może powodować dyskomfort 
kierowcy, w tym hałas i wibracje. 
Z czasem może to prowadzić do po­
ważniejszych problemów i obniżenia 
skuteczności hamowania.

	Różnica między najcieńszym i naj­
grubszym punktem tarczy hamulco­
wej nie może przekraczać 0,015 mm, 
a w przypadku czułego zawieszenia – 
0,008 mm.

	Poświęcenie nieco więcej czasu pod­
czas procesu wymiany hamulców na 
prawidłowe oczyszczenie i sprawdze­
nie bicia bocznego tarczy zmniejszy 
ryzyko wystąpienia DTV.                  n

Punkty zużycia tarczy hamulcowej spowodowane tarciem klocków

Sprawdzanie bicia bocznego za pomocą czujnika zegarowego



Autonaprawa | Maj 2024

28 | TECHNICZNE PODSTAWY ZAWODU | MECHANIKA

Autonaprawa | Maj 2024

MECHANIKA | TECHNICZNE PODSTAWY ZAWODU | 29 

Fo
t.

 D
en

so

Fo
t.

 D
en

so

Stosowanie podrabianych lub nielegalnych czynników chłodniczych nie-
sie ze sobą ryzyko, często bagatelizowane przez warsztaty. Eksperci Denso 
przygotowali poniższy poradnik, w którym omówiono konsekwencje stoso-
wania podróbek czynników chłodniczych oraz przedstawiono sposoby ich 
identyfikacji

Na wstępie warto wyjaśnić, dlaczego 
rośnie liczba podrabianych czynników 
chłodniczych oferowanych na rynku 
wtórnym. W 2014 roku Komisja Europej-
ska podjęła decyzję o konieczności kon-
troli emisji fluorowanych gazów cieplar-
nianych (F-gazów), w tym wodorofluoro
węglowodorów (HFC). W konsekwencji 
Unia Europejska przyjęła dwa akty  
ustawodawcze: rozporządzenie w sprawie 
fluorowanych gazów cieplarnianych i dy-
rektywę dotyczącą układów klimatyzacji 
mobilnej (dyrektywa MAC). Ich celem jest 
wymuszenie stosowania gazów o współ-
czynniku globalnego ocieplenia (GWP) 
niższym niż 150.

Zgodnie z wytycznymi i przyjętym har-
monogramem stopniowego wycofywa-

nia czynników chłodniczych o wysokim 
współczynniku GWP, takich jak R134a, 
w 2030 r. na rynku może być dostępna 
jedynie jedna piąta całkowitego wolume-
nu sprzedaży HFC z 2014 r. 

R134a to HFC o GWP równym 1430, 
podczas gdy dwutlenek węgla (CO2) 
ma GWP równy 1. Uwolnienie jednego  
kilograma czynnika chłodniczego R134a 
do atmosfery odpowiada 1430 kg CO2. 
Potrzeba 12 lat od uwolnienia czynnika 
R134a do atmosfery, by został on roz-
łożony w wyniku naturalnych procesów, 
takich jak reakcje atmosferyczne i ab-
sorpcja przez roślinność. Należy jednak 
zauważyć, że stężenie R134a w atmos-
ferze będzie nadal rosło, dopóki będzie 
on używany i uwalniany do atmosfery,  

zamiast odzyskania za pomocą stacji 
obsługi klimatyzacji. Dla porównania – 
czynnik R1234yf pozostaje w atmosferze 
zaledwie 11 dni.

Jak widać na załączonym harmo-
nogramie stopniowego wycofywania, 
w 2023 r. na rynku dostępne było 
jedynie 45% całkowitego wolumenu 
sprzedaży czynnika R134a w 2014 r.,  
a w 2024 r. będzie to zaledwie 31%. Z tego 
względu cena czynnika R134a gwał-
townie wzrosła, szczególnie w 2018 r.,  
kiedy jego dostępność spadła z 93% do 
63%, a rynek wpadł w panikę. W efekcie 
znacznie uaktywniła się tzw. szara strefa: 
import lub przemyt podrobionych i niele-
galnych czynników chłodniczych, szcze-
gólnie przez kraje spoza UE. 

Czym są podrabiane  
czynniki chłodnicze?
Definiuje się je jako zanieczyszczone 
mieszanki, które zwykle składają się z in-
nych zabronionych czynników chłodni-
czych, takich jak R12 lub R22. Imitują 
one oryginalne czynniki chłodnicze. Jak 
już wspomniano, są zanieczyszczone, 
niebezpieczne i zazwyczaj sprzedawane 
w jednorazowych butlach po obniżonych 
cenach. Handel podrobionymi czynnika-
mi chłodniczymi rośnie, a ich stosowanie 
powoduje różne konsekwencje – począw-
szy od słabej wydajności układu klimaty-
zacji, przez kosztowne uszkodzenia czę-
ści i urządzeń, aż po poważne zagrożenie 
bezpieczeństwa i życia ze względu na 
ryzyko eksplozji. 

Podrabiane czynniki chłodnicze są 
zazwyczaj oferowane w jednorazowych 
butlach ze względu na ich stosunkowo 
niską cenę i brak identyfikowalności. 
Używanie takich jednorazowych butli jest 
zabronione w UE od 2007 roku. Pomimo 
zakazu, w Europie coraz większą popu-
larnością cieszą się również pojemniki 
własnej produkcji typu „zrób to sam”. 

Do najczęstszych konsekwencji stoso-
wania podrabianych czynników chłodni-
czych należą:
	zamrożenie układu klimatyzacji: 

czynniki chłodnicze niskiej jakości 
charakteryzuje nadmierna wilgoć 
(mogą uszkodzić układ klimatyzacji, 
zamarzając w kryształki lodu i bloku-
jąc przepływ czynnika chłodniczego 
w zaworach rozprężnych i rurach pa
rownika);

	korozja i powstawanie kwasów: nad-
mierna wilgoć w czynniku chłodni-
czym w reakcji z olejem sprężarko-
wym może powodować powstawa-
nie silnie korozyjnych kwasów, które 
uszkodzają sprężarkę klimatyzacji;

	tworzenie się szlamu: obecność kwa-
sów w układzie klimatyzacji może 
powodować tworzenie się szlamu 
zapychającego zawory rozprężne 
i przewody (szlam zakłóca również 
wymianę ciepła w wymiennikach 
i negatywnie wpływa na wydajność 
układu); 

	awaria układu klimatyzacji: podra-
biane czynniki chłodnicze często 
zawierają chemikalia/substancje nie-
kompatybilne z układem klimatyzacji 
pojazdu i mogą prowadzić do jego 
uszkodzenia.

Należy bezwzględnie unikać stosowania 
podrobionych i nielegalnych czynników 
chłodniczych. W tym celu:
	pozyskuj je ze sprawdzonych i reno-

mowanych źródeł, od renomowanych 
dostawców i producentów;

	nie używaj czynników sprzedawanych 
w butlach jednorazowych;

	sprawdzaj źródło i autentyczność 
czynnika chłodniczego;

	kupuj wyłącznie czynniki chłodnicze 
dostarczane w przyjaznych dla śro-
dowiska, identyfikowalnych butlach 
wielokrotnego użytku, nadających się 
do ponownego napełnienia.

Sprawdzanie czynnika chłodniczego
Stosunkowo prostym testem jest zba-
danie zależności pomiędzy temperaturą 
i ciśnieniem czynnika chłodniczego w bu-
tli lub pojeździe. Korzystając z aplikacji 
Danfoss lub z suwaka Denso, można ła-
two ustalić, czy zależność pomiędzy tem-
peraturą a ciśnieniem czynnika chłod-
niczego jest prawidłowa. Prawidłowe 
ciśnienie czynnika chłodniczego w tem-
peraturze 20oC wynosi ok. 4,7 bara. 

Poradnik Denso

Podróbki czynników chłodniczych
miętać, że analizator nie jest w stanie 
wykryć wszystkich typów podrabianych 
czynników chłodniczych. Analizator gazu 
pozwoli przeprowadzić pomiar czynnika 
chłodniczego R134a i R1234yf z dokład-
nością ±1%, z podziałem procentowym 
na czynnik chłodniczy R1234yf, R134a, 
R22, HC i powietrze.

Tańszym i najprostszym rozwiązaniem 
alternatywnym jest skorzystanie z iden-
tyfikatora czynnika R134a lub R1234yf, 
jednak badanie pozwala jedynie otrzy-
mać wynik: pozytywny / negatywny. 

Czy niska cena podrabianego czyn
nika chłodniczego jest warta ryzyka? 
Odpowiadając na to pytanie, warto pa-
miętać o zagrożeniach wynikających ze 
stosowania podróbek czynników chłod-
niczych. Kolejną kwestią jest gwarancja. 
Jeśli w sprężarce Denso podczas roz

Harmonogram wycofywania czynnika R 134a

wzrost ceny czynnika R134a

Innym, bardziej precyzyjnym rozwią-
zaniem jest skorzystanie z analizatora 
gazu. Analizator gazu pozwoli uzyskać 
dokładniejsze informacje o zawartości 
butli z czynnikiem chłodniczym (jedno
razowego użytku), należy jednak pa-

Sprawdzanie przez pomiar ciśnie-
nia w butli 

Identyfikator czynnika daje jedynie wynik pozytywny/negatywny 

patrywania zgłoszenia odnotowane zosta-
ną ślady podrabianych czynników chłod-
niczych lub jeśli kompresor uległ awarii na 
skutek ich stosowania – gwarancja traci 
ważność. Warto trzymać się z dala od 
podrabianych czynników chłodniczych.  n

Rodzaj czynnika chłodniczego	 GWP	 Rodzaj oleju*	 Zagrożenia
R12	 chlorofluorowęglowodory (CFC)	 10900	 MO /AB	 smarowanie
R22	 chlorodifluorometan (HCFC)	 1810	 MO /AB	 smarowanie
R40	 chlorometan (HCC)	 13	 nieznany	 ryzyko wybuchu
R142b	 chlorodifluorometan (HCFC)	 2310	 MO / AB	 smarowanie /łatwopalny
R600 	 butan (HC)	 4	 MO / AB / PAO	 smarowanie / ryzyko wybuchu
R290	 propan (HC)	 3	  MO / AB	 smarowanie / ryzyko wybuchu

*Rodzaje oleju: AB – alkilobenzen, MO - olej mineralny, PAO – polialfaolefina

Rodzaj czynnika	 Ryzyko / zagrożenia		  Skutek stosowania
R12	 zatarcie sprężarki z powodu braku 	 awaria sprężarki spowodowana 
R22	 smarowania. Oleje PAG i POE nie mieszają 	 niewystarczjącym smarowaniem 
R142b	 się z czynnikami R12, R22 i R142b
R40	 łatwopalne, ryzyko wybuchu	 całkowite zniszczenie sprężarki w stacji 
			   nabijania czynnika chłodniczego
R40	 łatwopalne, ryzyko wybuchu	 stacja do nabijania czynnika  
R600			   chłodniczego może się zapalić po  
R290a			   odzyskaniu łatwopalnej i wybuchowej 
			   mieszanki czynnika chłodniczego

około 4,7 bara przy 20oC
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Sprzęgło, a dokładniej dwumasowe koło 
zamachowe, odgrywa ważną rolę w po­
chłanianiu drgań skrętnych silnika, dzięki 
czemu nie są one przenoszone na resztę 
samochodu. Umożliwia ono pracę silnika 
na niższych obrotach, co zmniejsza emisję 
i zużycie paliwa. Istnieje również kwestia 
prędkości obrotowej silnika: wibracje wy­
stępują głównie wtedy, gdy silnik pracuje 
na niskich obrotach, pozwalając na ko­
rzystanie z niższych prędkości obrotowych 
silnika. Patrząc na przemysł motoryzacyj­
ny w ciągu ostatniej dekady, główne tren­
dy, takie jak silniki wysokoprężne z bez­
pośrednim wtryskiem paliwa, a ostatnio 
mniejsze silniki, doprowadziły technologię 
tłumienia drgań do granic możliwości.

W latach 80. firma LuK opracowała pro­
ste, ale bardzo skuteczne rozwiązanie tego 
wyzwania: dwumasowe koło zamachowe 
(DMF) – nową koncepcję tłumienia drgań 
skrętnych w układzie napędowym. 

W DMF moment obrotowy silnika jest 
przenoszony z wału korbowego na masę 
główną. Stamtąd przechodzi przez spręży­
ny łukowe do łopatek kołnierza, a następ­
nie – masy wtórnej. Masa wtórna przenosi 
go przez sprzęgło do skrzyni biegów i dalej 

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Geneza i rozwój  
dwumasowego koła zamachowego

wtórnej. Dwie odsprzężone masy są połą­
czone za pomocą układu sprężyna/amor­
tyzator i podparte przez łożysko kulkowe 
zwykłe lub łożysko ślizgowe, co pozwala 
im obracać się względem siebie. Masa 
główna z pierścieniem rozruchowym jest 
napędzana przez silnik i mocno przykrę­
cona do wału korbowego. Obejmuje ona, 
wraz z pokrywą główną, wnękę tworzącą 
kanał sprężyny łukowej. Sercem układu 
sprężyna/amortyzator są sprężyny łuko­
we.

Moment obrotowy jest przenoszony 
przez kołnierz przynitowany do masy 
wtórnej, ze skrzydełkami umieszczonymi 
pomiędzy sprężynami łukowymi. Masa 
wtórna pomaga zwiększyć moment bez­
władności po stronie skrzyni biegów. Po­
nieważ DMF dysponuje zintegrowanym 
układem sprężyny/tłumika, zwykle stosu­
je się sztywną tarczę sprzęgła bez tłumika 
drgań skrętnych.

DMF dla przekładni dwusprzęgłowych 
(DCT)

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

do układu napędowego. Dzięki zintegro­
wanemu systemowi sprężyn i amortyza­
torów, DMF pochłania prawie wszystkie 
drgania skrętne, zapewniając optymalne 
tłumienie.

Prawie cztery dekady po wprowa­
dzeniu DMF stał się standardem bran­
żowym, z ponad 100 milionami wypro­
dukowanych egzemplarzy. Od tego czasu 
firma Schaeffler rozwinęła i dostosowała 
tę technologię do różnych potrzeb. 

Zasada działania DMF jest prosta, ale 
skuteczna. Dzięki dodatkowej masie na 
wale wejściowym skrzyni biegów zakres 
momentu drgań, który w przypadku ory­
ginalnych amortyzatorów skrętnych zwy­
kle wynosi od 1200 do 2400 obr./min,  
jest przesunięty do niższego zakresu 
prędkości rezonansowej. Zapewnia to 
skuteczne tłumienie drgań silnika nawet 
na biegu jałowym.

Poniżej przedstawiamy krótkie wpro­
wadzenie do głównych wariantów tech­
nologii DMF. 

Standardowy DMF 
(dwumasowe koło zamachowe) 
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w postaci kołnierza. Służy ona jedynie 
jako połączenie między masą pierwotną 
a podwójnym sprzęgłem.

Masę wtórną w tym przypadku zastę­
puje masa podwójnego sprzęgła zamon­
towana na wale wejściowym (wale drą­
żonym) skrzyni biegów. Nie jest wyma­
gane bezpośrednie połączenie łożyskowe 
między przeciwległymi masami. Kolejną 
różnicą w stosunku do konwencjonalne­
go DMF jest brak powierzchni ciernej po 
stronie wtórnej. Znajduje się ona również 
wewnątrz podwójnego sprzęgła.

Płyta napędowa DMF

nia przy niskich prędkościach obroto­
wych silnika. Nie wykorzystując do­
datkowej przestrzeni montażowej, do 
dwóch głównych mas w DMF dołączono 
kolejną masę (wahadłowy absorber od­
środkowy). Składa się on z trzech lub 
czterech podwójnych mas wahadło­
wych umieszczonych na kołnierzu DMF.  
Są one zawieszone na dwóch kołkach, 
które poruszają się po ścieżce w kształ­
cie nerki w masach wahadła i w koł­
nierzu.

Oscylacja mas wahadła jest induko­
wana przez częstotliwość zapłonu silni­
ka. Wahadło nie uczestniczy jednak bez­
pośrednio w przepływie mocy. W wyniku 
bezwładnościowego momentu obrotowe­
go masy wahadła poruszają się w kierun­
ku przeciwnym do początkowej oscylacji 
i w ten sposób działają jako tłumiki. Re­
zultatem jest optymalne tłumienie oscy­
lacji przy wysokich momentach obroto­
wych i niskich prędkościach obrotowych 
silnika. Przyczynia się to w znacznym 
stopniu do zmniejszenia zużycia paliwa 
i emisji CO2.

DMF dla bezstopniowej skrzyni biegów 
(CVT) 

ną masy wtórnej lub poprzez uzębienie 
kołnierza, jak w tłumiku z podwójnym 
sprzęgłem. W DMF dla przekładni CVT 
moment obrotowy silnika jest bezpośred­
nio przenoszony przez centralną piastę, 
przynitowaną do kołnierza i masy wtór­
nej, na dopasowany kształtem wał wej­
ściowy przekładni.

DMF z ogranicznikiem udarowego 
momentu obrotowego

Od 2008 roku w niektórych modelach 
Audi montowana jest nowa generacja 
skrzyń biegów. Skrzynie te można roz­
poznać po innym ułożeniu mechani­
zmu różnicowego, umieszczonego przed 
sprzęgłem w kierunku jazdy. W rezulta­
cie przepływ mocy do lewego wału na­
pędowego musiał być przenoszony bez­
pośrednio przez obudowę za pomocą 
wału kołnierzowego. Z tego powodu za­
stosowanie konwencjonalnego DMF nie 
było możliwe.

Aby wyposażyć tę koncepcję napędu 
w skuteczne tłumienie koła zamacho­
wego, opracowano DMF z płytą napę­
dową. Płyta napędowa stanowi adapter 
uformowany z blachy stalowej, przyni­
towanej do DMF w zwykłych punktach 
mocowania. Podobnie jak przemiennik 
momentu obrotowego w automatycznej 
skrzyni biegów, jest ona przykręcona do 
zewnętrznego promienia tarczy sprzęgła 
po stronie silnika.

Odśrodkowy amortyzator wahadłowy 
DMF
DMF z odśrodkowym amortyzatorem 
wahadłowym został opracowany w celu 
dalszego zwiększenia zdolności tłumie­

Ewolucja DMF od 1985 r. do dziś z coraz 
bardziej kompaktową konstrukcją, pasującą 
do mniejszych silników o mniejszej dostępnej 
przestrzeni. Wspólne elementy, takie jak masa 
pierwotna (szara), sprężyna/układ amortyzują-
cy (żółty) i masa wtórna (czerwona), są zawsze 
obecne

Koło zamachowe stosowane w DCT jest 
specjalną formą LuK DMF. Podobnie jak 
w przypadku konwencjonalnego DMF 
w manualnych skrzyniach biegów, ist­
nieje strona pierwotna i wtórna. Jednak 
strona wtórna, w przeciwieństwie do 
konwencjonalnego DMF, nie jest stałą 
częścią DMF, więc nie jest zaprojekto­
wana jako masa koła zamachowego, ale 

Standardowe koło zamachowe DMF 
składa się z masy pierwotnej i masy 

W pełni automatycznej skrzyni biegów 
przemiennik momentu obrotowego dzia­
ła między innymi jako odśrodkowy tłumik 
drgań w układzie napędowym. Przekład­
nie CVT działają jednak bez przemien­
nika momentu obrotowego. Dlatego 
tłumienie odśrodkowe jest zapewniane 
przez specjalną formę DMF. W tej wersji 
zasadnicza różnica polega na konstrukcji 
wyjściowego momentu obrotowego. Nie 
odbywa się to poprzez powierzchnię cier­

Gdy występuje szczytowy moment ob­
rotowy, efektywny moment obrotowy 
przekracza zdolność tłumienia sprężyn 
łukowych. Są one ściskane do takiego 
stopnia, że ich zwoje zbiegają się i two­
rzą sztywne połączenie. Pełny moment 
obrotowy jest następnie przenoszony bez 
tłumienia, przykładając siły przekracza­
jące limit obciążenia kołnierza. Może to 
prowadzić do uszkodzenia DMF, ale tak­
że wszystkich kolejnych modułów układu 
napędowego (sprzęgło, skrzynia biegów, 
wał kardana, mechanizm różnicowy 
i wały napędowe) oraz kolejnych modu­
łów silnika (napęd rozrządu i napęd po­
mocniczy).

Impact Torque Limiter, opracowa­
ny przez firmę Schaeffler, jest zintegro­
wany z DMF jako forma ochrony przed 
przeciążeniem. Oparty na tarciu system 
kompensuje szczytowe wartości mo­
mentu obrotowego i chroni cały układ 
napędowy przed wszelkimi szkodliwymi 
skutkami. Zapewnia to znaczące korzyści 
pod względem niezawodności i trwałości 
układów napędowych w lekkich pojaz­
dach użytkowych.

Więcej informacji o technologii DMF, 
można znaleźć w broszurze Failure Dia-
gnosis Brochure for Dual Mass Flywheel, 
dostępnej na stronie internetowej Schaef­
fler Repxpert. Zawiera ona treści tech­
niczne, opis i diagnostykę usterek oraz 
wiele innych praktycznych porad.        n
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Od modnego słowa do transformacji biznesowej

Zrównoważony rozwój 

sprzedawały się 2,7 razy szybciej niż te, 
które do tej grupy nie należały.

Nic więc dziwnego, że w 2022 r. 
96% wiodących światowych firm, w tym 
Axalta, raportowało o zrównoważonym 
rozwoju. 

Badanie McKinsey wykazało, że marki 
z bardziej zrównoważonymi produktami 
w swoim portfolio cieszą się większą lo­
jalnością klientów niż pozostałe. Z kolei 
badanie PwC z 2022 r. wykazało, że pro­
dukty sprzedawane jako zrównoważone, 

Badanie przeprowadzone w 2022 r. wy­
kazało, że 59% dyrektorów największych 
firm na całym świecie przyznało, że ich 
firmy stosują bardziej zrównoważone 
materiały, a kolejne 59% stwierdziło, że 
zwiększają efektywność energetyczną. 

Zrównoważony rozwój nie jest już ja­
kimś amorficznym, pustym hasłem, które 
pojawia się w prezentacjach tylko po to, 
by zrobić wrażenie. Jest to namacalny, 
znaczący, a nierzadko wręcz niezbęd­
ny element udanej strategii biznesowej. 
W firmie Axalta zawsze poważnie trakto­
waliśmy nasze zaangażowanie w zrówno­
ważony rozwój. Niedawno zostaliśmy 
uznani przez Newsweek za jedną z naj­
bardziej ekologicznych firm w Ameryce 
w 2024 roku. Nasze nieustanne za­
angażowanie nie kończy się na innowa­
cjach produktowych i technologicznych, 
odpowiedzialnej produkcji czy etycznych 
praktykach biznesowych. Przede wszyst­
kim patrzymy na to, co możemy zrobić, 
aby pomóc naszym klientom osiągnąć 
ich cele w zakresie zrównoważonego roz­
woju.

Zaangażowanie  
w zrównoważoną przyszłość
Axalta Refinish posiada bogate portfolio 
ekologicznych produktów, oferuje in­
nowacyjne rozwiązania i kompleksowe 
wsparcie w ramach kampanii BELEAF, 
która ma na celu wspieranie swoich 
klientów na rzecz lepszego jutra. 

Jesteśmy niezłomni w naszych dzia­
łaniach mających na celu zmniejsze­
nie wpływu na środowisko. Dążymy do 
osiągnięcia neutralności węglowej do  
2040 roku. Mądrzejsze podejście do 
tego, kim jesteśmy i co tworzymy, jest 
wpisane we wszystke nasze działania. 
80% nowych technologii i innowacji 
przyniesie korzyści w zakresie zrówno­
ważonego rozwoju do 2030 r., podobnie 
jak nasza opatentowana technologia Fast 
Cure Low Energy, która wykorzystuje 
zarówno temperaturę, jak i wilgotność 
otoczenia, aby przyspieszyć proces su­
szenia. W firmie Axalta dajemy klientom 
pewność, że współpraca z nami to wła­
ściwy i zrównoważony wybór. 

Wytyczanie nowych dróg
Serwisy blacharsko-lakiernicze w regio­
nie Europy, Bliskiego Wschodu i Afryki 
(EMEA) stoją przed kilkoma coraz bar­
dziej złożonymi wyzwaniami: zmniejsze­
niem kosztów, ograniczeniem wpływu na 
środowisko i lepszym wykorzystaniem 
zasobów.

sie, kompleksowy, oparty na chmurze 
proces cyfrowego zarządzania kolora­
mi, który wprowadziliśmy w 2023 ro- 
ku. Składa się z trzech prostych kroków:  
zeskanuj, dopasuj, wymieszaj.

Zasoby
Podstawą działalności Axalta Refinish 
jest wsparcie klienta. Dzięki wiodącym 
w branży ofertom szkoleniowym i usłu­
gom konsultingowym, takimi jak Akade­
mia Axalta i odnoszący sukcesy pakiet 
usług biznesowych Axalta Drivus, za­
pewniamy klientom zasoby niezbędne do 
optymalizacji procesów i poprawy wydaj­
ności każdego dnia. 

Pozytywne wyniki
Zrównoważony rozwój nie jest już po­
bocznym tematem. Wymaga zaangażo­
wania, czasu i poświęcenia. W wyniku 
naszej pracy powstał projekt BELEAF. 
I choć często za bardzo skupiamy się na 
negatywnych aspektach, istnieją pozy­
tywne wyniki globalnych inicjatyw, które 
zostały wdrożone w ciągu kilku ostat­
nich lat. Na przykład w Carbon Neutral 
Cities Alliance jest ponad 20 miast, które 
dążą do zminimalizowania emisji gazów  
cieplarnianych o 80% do 2050 roku. 
Tak więc, nawet jeśli jako firma robisz 
tylko małe kroki w kierunku zrównowa­
żonego rozwoju, jest to pozytywna zmia­
na na drodze do osiągnięcia lepszego 
i bardziej zrównoważonego modelu biz­
nesowego.                                       n

Wierzymy, że zrównoważony rozwój 
jest nie tylko celem, ale też naszą od­
powiedzialnością. Uważamy, że naszym 
obowiązkiem wobec klientów jest dostar­
czanie rozwiązań pozwalających sprostać 
stawianym im wyzwaniom. Dlatego wy­
chodzimy naprzeciw ich potrzebom z bo­
gatym portfolio zrównoważonych rozwią­
zań pod szyldem BELEAF.  

Produkty
Axalta opracowała wysokowydajne pro­
dukty, których podstawą jest zrówno­
ważony rozwój. Opatentowana techno­
logia Fast Cure Low Energy, oferowana 
przez trzy marki premium: Cromax, Spies 
Hecker i Standox, zmniejsza emisje, zu­
życie: energii elektrycznej nawet o 49%, 
gazu – o 57%  oraz materiałów – nawet 
o 25%. Technologia Fast Cure Low Ener-
gy wykorzystuje temperaturę i wilgotność 
otoczenia do przyspieszenia procesu su­
szenia. Skraca to czas procesu o połowę, 
bez utraty jakości.

Rozwiązania
Firma zainwestowała w najnowocześniej­
sze narzędzia i zrównoważone praktyki, 
jednocześnie szukając sposobów na po­
prawę własnej wydajności ekologicznej. 

Od optymalizacji urządzeń po opra­
cowanie produktów – innowacyjne roz­
wiązania są naszym nieodłącznym part­
nerem w dążeniu do zrównoważonego 
rozwoju. Axalta Irus jest tego idealnym 
przykładem. To najlepszy w swojej kla­

 
Fabien Boschetti
Sales Vice President Axalta Refinish w Europie, na Bliskim Wschodzie i w Afryce

Zrównoważony rozwój był kiedyś modnym hasłem, które pojawia-
ło się w raportach rocznych i dawało akcjonariuszom poczucie, 
że firma, w której mają udziały, robi coś pozytywnego. Nie zawsze 
był zgodny ze strategią firmy – raczej znajdował się gdzieś z boku. 
Dziś sytuacja wygląda inaczej. To solidny, transformacyjny model 
biznesowy, który znajduje się w centrum działalności. Jest w pełni 
zgodny ze strategią firmy  i zapewnia zróżnicowanie na rynku
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Naprawa ram pojazdów Ramy pojazdów
Rama to najważniejsza część nośna sa­
mochodu ciężarowego. Nie jest, jak to 
niektórzy twierdzą, częścią układu jezd­
nego. Rama stanowi element nośny, do 
którego zamocowane są pozostałe części 
pojazdu, w tym zawieszenie. Być może 
słowa te burzą dotychczasowy porządek, 
jaki niejeden czytelnik miał do tej pory, 
ale jeżeli tak jest, to tym bardziej proszę 
o uwagę. Zadaniem ramy jest zapew­
nienie pojazdowi właściwej sztywności 
w zależności od jego przeznaczenia. Nie­
które pojazdy służą do transportu towa­
rów o niewielkiej masie, ale są i takie, 
które nie dość, że muszą przewozić duże 
obciążenia, to jeszcze pracują w bardzo 
ciężkich warunkach. Przykładem mogą 
być duże wywrotki lub dźwigi samocho­
dowe. Warto dodać, że pojazdy użytkowe 
narażone są na deformacje konstrukcji 
nośnej nie tylko w przypadku kolizji dro­
gowej, ale i podczas eksploatacji. Stąd 
pojęcie prostowania eksploatacyjnego, 
jakie wyodrębniłem podczas tworzenia 
innowacyjnej linii napraw pojazdów użyt­
kowych. 

Ramy mają różną konstrukcję, co za­
leży głównie od nośności i przeznaczenia 
pojazdu. Najczęściej spotykana jest bu­
dowa podłużnicowa, mająca szerokie za­
stosowanie np. w ciągnikach siodłowych 
i naczepach. Rama podłużnicowa zbudo­
wana jest zwykle z dwóch wzdłużnych 
belek nośnych, powiązanych wieloma 
poprzeczkami. Badania oraz wieloletnie 
doświadczenia wykazały, że ta konstruk­
cja doskonale sprawdza się w nawet 
najtrudniejszych warunkach i pozwala 
na zachowanie odpowiednich własności 
mechanicznych przy stosunkowo małej 
masie własnej. 

Dla porządku warto usystematyzować 
główny podział ram ze względu na ich 
budowę: 
	krzyżowa,
	podłużnicowa,
	przestrzenna.

Należy zaznaczyć, że występują również 
ramy zespolone z płytą podłogową pojaz­
du, ramy częściowe, pomocnicze i kra­
townicowe (np. w autobusach). Cieka­
wym przypadkiem ramy samochodowej 
jest tzw. rama pośrednia, przeznaczona 
do stosowania z zabudowami wymien­

nymi w zależności od przeznaczenia 
pojazdu. Spotykana jest głównie w kon­
strukcji naczep.

Ze względu na przenoszone obcią­
żenia mechaniczne ramy produkuje się 
z tzw. stali wysokogatunkowej. Są to 
głównie stale niskostopowe o podwyż­
szonej wytrzymałości, takie jak 18G2 
i 18G2A. W celu zwiększenia granicy 
plastyczności obecnie stosowane gatun­
ki stali posiadają zmniejszoną zawartość 
fosforu, siarki i węgla. Zawierają za to 
nieznaczne dodatki uszlachetniające, co 
w efekcie pozwala na osiągnięcie warto­
ści 570 MPa. Ciekawym dodatkiem do 
stopów stosowanych w konstrukcji ram 
jest miedź. Nieznaczny dodatek tego 
pierwiastka (maks. 0,45%) pozwala na 
znaczne zmniejszenie podatności stali na 
korozję powstającą w wyniku trudnych 
warunków atmosferycznych i zanieczysz­
czenia solą.

Czy można naprawiać ramy?
Można, ale należy zrobić to zgodnie ze 
sztuką. Oznacza to, że jeżeli podczas 
czynności naprawczych nie dokona się 
destrukcji struktury materiałów (np. po­
przez przegrzanie), wymieni się elementy 
uszkodzone w stopniu wykluczającym 
ich naprawę i przywróci geometrię całej 
konstrukcji, to można uznać, że poza 
aspektami ekonomicznymi nie ma in­
nych przeciwwskazań. 

Wszystko zaczyna się na etapie oceny 
zakresu uszkodzeń. Właściwa selekcja 

uszkodzeń na elementy podlegające na­
prawie i wymianie – to kluczowy moment 
w procesie likwidacji szkody. Ze względu 
na trudności technologiczne wydaje się, 
że najwięcej problemów może przyspo­
rzyć naprawa ramy nitowanej. Dotyczy to 
odtworzenia połączeń nitowanych o pa­
rametrach technicznych zbliżonych do 
tych uzyskanych podczas produkcji.

Nitowanie wymaga zastosowania 
urządzeń nitujących oraz nitów wysokiej 
jakości, a siły potrzebne do zanitowania 
ramy sięgają kilkuset kiloniutonów. Po­
łączenia spawane wydają się łatwiejsze 
do wykonania w serwisie napraw powy­
padkowych oraz firmach wykonujących 
zabudowy specjalne. To są jednak tylko 
pozory. Nie jest łatwo wykonać prawi­
dłowe, zgodne z technologią producenta 
połączenie spawane gwarantujące przy­
wrócenie oryginalnej wytrzymałości po­
łączenia oraz oczekiwanych własności 
mechanicznych ramy. 

Ważne jest nie tylko jak, ale i jaką me­
todą wykonywane jest połączenie. Produ­
cenci często dokładnie wskazują sposób 
przygotowania elementów ramy do pro­
cesu spawania, jak i ewentualne zasto­
sowanie wzmocnień. Niektórych ram nie 
wolno spawać podczas procesu naprawy, 
a jedynie w przypadku modyfikacji lub 
dostosowania do zabudowy specjalnej, 
ale również tylko według dokumentacji 
producentów pojazdów.

Najłatwiejsza wydaje się naprawa 
ram skręcanych. Warto jednak zaznaczyć, 

Pomimo tego, że transport drogowy stanowi podstawę więk­
szości działań logistycznych dotyczących zarówno przewo­
żenia towarów, jak i pasażerów, problematyka związana z na­
prawami ram pojazdów użytkowych jest bardzo słabo opisana  
w literaturze technicznej. Poszukując informacji w opraco­
waniach naukowych, można odnieść wrażenia, że tematu wła­
ściwie nie ma. Istnieją, co prawda, bardziej szczegółowe analizy 
wytrzymałości połączeń spawanych, czy też opisy badań para­
metrów wytrzymałościowych struktury ram w zależności od 
zastosowanych metod spawalniczych, ale czy tego oczekuje 
sektor serwisów zajmujący się likwidacją szkód? Na pewno, nie!

Bogusław Raatz
Herkules

Uszkodzona rama ciągnika siodłowego
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że większość napraw, czy to powypad-
kowych, czy eksploatacyjnych, wiąże 
się z procesem prostowania elementów 
ramy. Często podczas prostowania na-
stępuje podgrzewanie miejscowe. Pod-
grzewanie strefy prostowania jest w pew- 
nych granicach procesem wręcz pożąda-
nym, ponieważ struktura materiału ma 
ułatwione zadanie przy łagodnym od-
kształcaniu. Kluczowe jednak jest zacho-

Aby zmniejszyć masę własną pojaz-
du, większość części konstrukcyjnych 
wykonywanych jest z wysokogatunko-
wych stopów metali, przeważnie stalo-
wych. Przegrzanie wysokogatunkowego 
stopu o podwyższonych własnościach 
mechanicznych powoduje bezpowrotną 
ich utratę. Niestety, podczas szkoleń 
i konsultacji z pracownikami serwisów 
naprawiających pojazdy użytkowe wyni-
ka, że w zasadzie nikt tej podstawowej 
zasady nie przestrzega. Jeżeli jednak 
jest ktoś, kto stosuje podgrzewanie, nie 
przekraczając temperatury granicznej, to 

będzie to jedynie wyjątek potwierdzający 
regułę.

Pomiary i diagnostyka
Niezbędnym i nieodłącznym elementem 
procesu naprawy pojazdu są jego po-
miary. Dotyczy to zarówno ramy nośnej, 
jak i układu jezdnego. Najważniejsze dla 
procesu eksploatacji pojazdu są właści-
we parametry geometrii układu jezdne-
go, które bywają powiązane z kształtem 
konstrukcji nośnej. Zauważalny jest brak 
gruntownej wiedzy co do zasad dotyczą-
cych zarówno geometrii ram, jak i ukła-

du jezdnego pojazdów. Wszechobecne 
błędne teorie, mity, jak i proces ciągłej 
wymiany kadr w serwisach naprawczych 
nie sprzyjają podnoszeniu poziomu zna-
jomości tej problematyki wśród serwisan-
tów. Podczas naprawy powypadkowej 
zawsze zaczyna się od przywrócenia geo-
metrii ramy i, aby cały proces przebiegał 
sprawnie, konieczne jest zastosowanie 
systemu pomiarowego.

Pomiary kształtu ramy wydają się bar-
dzo logiczne i zrozumiałe oraz stosunko-
wo proste do wykonania różnymi dostęp-
nymi metodami. Należy jednak zwrócić 
szczególną uwagę na wadę kształtu, jaką 
jest skręcenie. Bez zastosowania odpo-
wiedniego sprzętu pomiarowego jest bar-
dzo trudno skontrolować tę właściwość. 
Szczególnie wtedy, gdy do ramy zamoco-
wane są elementy wyposażenia pojazdu. 

Do ramy przymocowane są osie 
i koła. Geometria układu jezdnego ma 
bezpośredni wpływ na stopień bez
pieczeństwa poruszających się pojazdów, 
jak i na ekonomię. Podobnie jest w przy-
padku pojazdów użytkowych, a ewen-
tualny aspekt ekonomiczny jest bardzo 
znaczący, ponieważ dotyczy kosztu opon, 
zużycia paliwa oraz elementów zawiesze-
nia. W przypadku tych pojazdów sprawa 
jest bardziej skomplikowana, ponieważ 
często bywają one wieloosiowe. Przez 
geometrię układu jezdnego rozumie się 
zbiór zależności kątowych, opisujących 
ustawienie oraz wzajemne usytuowanie 
wszystkich kół jezdnych pojazdu. Pa-
rametry dotyczą zarówno położenia kół 
mierzonego względem płaszczyzny na 

której stoi pojazd (pochylenie koła), jak 
i ustawienia elementów układu kierowni-
czego (pomiary sworznia zwrotnicy). Po-
miary dotyczą również kątów skrętu kół. 
Poprzez kontrolę wszystkich kół jezdnych 
wyznaczane są osie układu jezdnego  
(np. geometryczna oś jazdy), co pozwala 
na zmierzenie odchyleń osi, jak i później-
szą poprawną regulację zbieżności kół 
wszystkich osi.

W przypadku pomiaru pojazdów 
o konstrukcji ramowej pomiar zwykle do-
konywany jest w odniesieniu do ramy no-
śnej pojazdu. Warto tutaj zwrócić uwagę, 
aby właściwie ustawiony był cały układ 
osi i kół pojazdu. Sprawa kształtu ramy 
jest odrębnym zagadnieniem.

Należy pamiętać, że przed przystąpie-
niem do naprawy, szczególnie techno
logią spawania, konieczne jest wyko-
nanie dokładnej analizy ekonomicznej 
i technologicznej. Od tej analizy zależy 
zarówno poprawność decyzji o naprawie, 
jak i prawidłowe zastosowanie metod jej 
wykonania. Chcąc być pewnym bezpiecz-
nej naprawy ramy, należy przestrzegać 
wszystkich zaleceń producenta pojazdu 
oraz ogólnych zasad pracy zgodnych ze 
sztuką. Warto być dociekliwym i docierać 
do źródeł informacji opracowanych przez 
producentów pojazdów. Sporo materia-
łów można znaleźć w Internecie i, choć 
są one może niezbyt obszerne, na pewno 
będą pomocne.                                   n

Przykład prawidłowej naprawy za pomocą  
łączenia poprzez spawanie ze wzmocnieniem

Naprawa pęknięcia metodą spawalniczą

Wzorniki zależności koloru  
elementu od jego temperatury Układ jezdny a rama pojazdu

Pomiary ramy pojazdu: a – pomiar odchylenia osi środkowej ramy, b – pomiar skrzywienia bocznego belki ramy, 
c – pomiar skręcenia ramy

wanie podstawowej zasady: nigdy 
nie wolno podgrzewać prostowa-
nego elementu stalowego powyżej 
temperatury granicznej, jaką jest 
650°C.

Pomiar układu geometrii osi i ram

a)                                                             b)                                                       c)

odchylenie 
osi środkowej

skrzywienie boczne

skręcenie

oś środkowa ramy pojazdu
oś geometryczna jazdy pojazdu
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Książki WKŁ w e-autonaprawie 10%taniej
✔ 	 Wejdź na stronę: 
	 www.e-autonaprawa.pl
✔ 	 Wybierz przycisk KSIĄŻKI
✔ 	 Przejrzyj katalog
✔ 	 Zaznacz interesujące Cię 
	 pozycje 
✔ 	 Kup, nie odchodząc od komputera!
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a jego natężenie spada wraz z nałado­
waniem. Inteligentna ładowarka wyko­
rzystuje zaawansowaną technologię, aby 
lepiej sterować tym natężeniem, zapew­
niając bardziej wydajny i skuteczny pro­
ces ładowania.

Inteligentna ładowarka analizuje stan 
akumulatora, badając jego oporność we­
wnętrzną, napięcie i w ten sposób oce­
nia poziom naładowania. Na podstawie 
tej wstępnej analizy wybiera odpowiedni 
tryb ładowania: standardowy, konser­
wacji lub odsiarczania (stosowany do 
usuwania osadów z płyt akumulatora). 
W trakcie całego procesu ładowania ła­
dowarka mierzy oporność wewnętrzną 
akumulatora i dobiera do niej optymalne 
parametry pracy. Po zakończeniu łado­
wania, przechodzi w tryb konserwacji, 
co pozwala przez cały czas utrzymywać 
akumulator w stanie pełnego naładowa­
nia. Jest to ważne w przypadku pojazdów 
pozostawianych na długi okres w garażu.

Inteligentna ładowarka wydłuża czas 
eksploatacji akumulatora, a gdy trafi na 
akumulator zużyty, jest duża szansa, że 
go naprawi. Nie zawsze jest to w pełni 
możliwe, jednak niektóre akumulato­
ry daje się rzeczywiście całkowicie od­
nowić, dzięki temu, że podczas ładowa­
nia prądem impulsowym dochodzi do 
oczyszczania płyt ołowiowych z osadu, 
którym jest siarczan ołowiu.

Ładowarki NOCO są kompatybil­
ne z różnymi rodzajami akumulatorów. 
Wszelkie parametry ładowania, włącznie 
z rozpoznaniem akumulatora ustawiają 
się automatycznie.                              n

poczęciu (lub zaniechaniu) ładowania, 
a także dopasowują odpowiedni program 
ładowania, który w trakcie pracy może 
się wielokrotnie zmieniać, aż do uzyska­
nia najlepszego efektu końcowego. Inte­
ligentne ładowarki chronią także przed 
przeładowaniem. 

Ładowarki NOCO są wyposażone 
w czujniki monitorujące napięcie akumu­
latora, stan ładowania, a czasem również 
jego temperaturę. Czujniki współpracu­
ją z elektroniką, która w sposób ciągły 
pozwala dostosować natężenie dostar­
czanego prądu, co zapewnia optymalne 
i bezpieczne ładowanie akumulatora. 

Tradycyjne, zwykłe ładowarki i pro­
stowniki od chwili podłączenia po prostu 
dostarczają prąd stały do akumulatora, 

Do ładowania akumulatora bez jego de­
montażu z samochodu i uniknięcia wy­
świetlenia błędów na desce rozdzielczej 
lub – co gorsza – potrzeby aktualizacji 
statusu pojazdu za pomocą komputera 
diagnostycznego niezbędna jest odpo­
wiednia ładowarka. Taka, która sama 
zdiagnozuje stan akumulatora, jakość 
podłączenia przewodów i określi para­
metry ładowania.

Inteligentne ładowarki NOCO kontro­
lowane mikroprocesorem potrafią roz­
poznać prawidłowość połączenia prze­
wodów (zabezpieczenie na wypadek 
odwrotnej polaryzacji), typ akumulatora 
i jego parametry, a także zdiagnozować 
jego aktualny stan. Po zgromadzeniu 
danych, podejmują one decyzję o roz­

Inteligentna ładowarka

Współczesne samochody mają duże zapotrzebowanie na ener-
gię elektryczną (elektronika, multimedia, systemy bezpieczeń-
stwa) i właśnie to sprawia, że fabryczny obwód ładowania nie 
zawsze wystarcza. Najlepszym sposobem utrzymania akumula-
tora w dobrej kondycji jest jego okresowe doładowywanie

Sławomir Gosławski
Dyrektor sprzedaży na Wschodnią i Centralną Europę 
NOCO Company
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Lampy robocze do trudnych warunków

Technologia LED już od dawna cieszy się popularno-
ścią w całej branży motoryzacyjnej. Nie inaczej jest  
z lampami roboczymi LEDriving, które zaprojektowane 
zostały do szczególnie wymagających warunków  
pracy, na przykład w pojazdach pomocy drogowej

Magdalena Bogusz
Marketing & Communication Director EE & MEA
ams Osram Group

Cała oferta opraw Osram LEDriving, 
przeznaczonych do wszelkiego rodzaju 
pojazdów, maszyn i urządzeń, podzielo­
na została na cztery różne rodziny. Każda 
z nich odpowiada na inne potrzeby użyt­
kowników. 

Najnowsza i zarazem najbardziej za­
awansowana seria LEDriving PX – to 
modele do szczególnie wymagających 
zastosowań. Wszystkie lampy tej rodziny 
mają identyczną, wytrzymałą obudowę. 
Pozwala to zastosować kilka lamp na 
pojeździe dla uzyskanie oświetlenia 360o 

przy jednoczesnym zachowaniu estetyki 
i spójności w wyglądzie dodatkowego 
oświetlenia. Oferta składa się z 16 mode­
li o różnych parametrach. Każda lampa 
charakteryzuje się specyficznymi para­
metrami, które są kombinacją jednego 
z czterech poziomów strumienia świetl­
nego (jasności): 1500, 2500, 3500 
i 4500 lm z wybranym kątem rozsyłu 
światła. Do wyboru są cztery typy wiązki 
światła:
	flood – do oświetlenia dużego obszaru 

blisko pojazdu;
	spot – wysoce skoncentrowana wiąz­

ka światła do oświetlenia obszaru od­
dalonego od pojazdu;

	wide – wiązka światła o szerokim ką­
cie, oświetlająca bliski obszar;

	ultrawide – zapewniająca intensywne 
oświetlenie maksymalnie dużego ob­
szaru bardzo blisko pojazdu.

Rodzina lamp LEDriving VX to kilka­
naście dostępnych w przystępnej cenie 
opraw, służących do doświetlenia obsza­
ru pracy lub podczas jazdy w terenie. Do 

wyboru są modele z obudową kwadrato­
wą, okrągłą lub prostokątną, pozwalające 
– zależnie od potrzeb – dopasować zasięg 
produktu czy kąt rozsyłu światła. Nie­
wątpliwą zaletą jest barwa emitowanego 
światła (6000 K), zapewniająca warunki 
zbliżone do światła dziennego.

 Gama LEDriving FX to produkty peł­
niące rolę dodatkowych świateł cofania. 
Dzięki dalekiemu zasięgowi światła po­
prawiają widoczność nawet do 36 m, 
zarówno off-road, jak i na drogach pu­
blicznych. 

LEDriving MX to z kolei oferta wielo­
funkcyjnych opraw do jazdy off-road. 
Kompaktowa i bardzo wytrzymała kon­
strukcja czynią je niezwykle trwałymi 
i niezawodnymi światłami podczas jazdy 
w każdych warunkach. Modele tej serii 
mogą świecić na dwa sposoby. Jeden 
z nich to klasyczne światło robocze, 
a drugi to robocze światło akcentujące 
w kształcie litery X. Zależnie od modelu 
lampy, można uzyskać natężenie na po­
ziomie 1 lx w odległości od 55 do nawet 
110 metrów od pojazdu. 

Lampy robocze LEDriving stanowią 
doskonałe rozwiązanie do trudnych wa­
runków pracy. Są pyło- i wodoszczelne, 
mają niezwykle wytrzymałe soczewki 
z poliwęglanu i zintegrowany sterownik, 
a konstrukcja gwarantuje efektywne od­
prowadzanie ciepła, dzięki czemu ich 
trwałość wynosi do 5000 h. Producent 
udziela na nie aż 5-letniej gwarancji. 
W ofercie firmy Osram są także wytrzy­
małe zestawy montażowe Mounting Kit 
PX, które mocuje się do pojazdu czy ma­

szyny za pomocą jednej lub dwóch śrub. 
W tym drugim przypadku uchwyty wy­
trzymują nawet bardzo duże obciążenia, 
np. wibracje i wstrząsy. 

W przypadku lamp Osram podawana 
wartość w lumenach zawsze jest rzeczy­
wistą, zmierzoną wartością strumienia 
świetlnego w czasie ciągłej, stabilnej 
pracy diod (tzw. gorące lumeny). Nie jest 
wyznaczana w momencie uruchamiania, 
kiedy chwilowo ma wyższą wartość, nie 
stanowi wyliczenia teoretycznego ani 
sumy wartości strumieni świetlnych po­
szczególnych diod. Dzięki temu klient ma 
pewność, że światło uzyskane z opraw 
dokładnie odzwierciedli parametry wy­
mienione na opakowaniu.                          n
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Garść danych statystycznych z platformy carVertical 

Rynek samochodów 
używanych w 2023 r.

Samochody BMW najczęściej  
ulegają wypadkom
Najwięcej uszkodzeń mają na swoim 
koncie samochody BMW. Wskaźnik wy-
nosi tu 48,4% wszystkich samochodów 
z uszkodzeniami. Analogiczne wskaźni-
ki dla Audi to 43,9%, Škody – 43,7%, 
Dacii – 43,5% i Lexusa - 42,4%. Jak 
widać, różnice nie są zbyt duże. Średnio 
39,3% wszystkich używanych pojazdów 
sprawdzonych na platformie było uszko-
dzonych. Oznacza to, że ryzyko zakupu 
samochodu z podejrzaną historią ciągle 
jest bardzo wysokie.

dy lamborghini huracan i wynosiło ono  
250 000 euro. Łączna wartość uszko-
dzeń pojazdów odnotowanych w rapor-
tach przekroczyła 4,4 mld euro (w 2022 r.  
– 5,1 mld euro). 

W 2023 r. w serwisie carVertical odnoto-
wano 1,78 miliona uszkodzeń, a zatem 
więcej niż w roku 2022 (wówczas było 
ich 1,4 miliona). Najwyższe odszkodowa-
nie wypłacono podczas likwidacji szko-

Niemieckie samochody premium  
najbardziej przyciągają złodziei
W ubiegłym roku raporty carVertical 
ujawniły wiele skradzionych pojazdów, 
jednak rzeczywista liczba kradzieży może 
być wielokrotnie wyższa, ponieważ skra-
dzione samochody rzadko trafiają na 
rynek pojazdów używanych. W więk-
szości przypadków są one demontowa-
ne i sprzedawane na części. Złodzieje 
najbardziej upodobali sobie samochody 
BMW. Aż 17,7% wszystkich ujawnio-
nych przez carVertical przypadków doty-
czyło modeli tego producenta. Niewiele 
ustępują im Mercedesy (15,3%) i Audi 
(12%). Generalnie, największe ryzy-
ko kradzieżowe dotyczy właśnie pojaz-
dów klasy premium. Dla porównania – 
w przypadku Forda jest to 6,1%, a Volks- 
wagena – 5,4% (choć te marki również 
znalazły się w pierwszej piątce). Więk-
szość skradzionych samochodów została 
wyprodukowana w latach 2016-2019  
i właśnie na takie, 5-7-letnie, auta jest 
największy popyt. Najwięcej skradzio-
nych samochodów pochodzi z 2016 roku 
– 12,4%.

Co 13. samochód miał cofnięty licznik
Spośród wszystkich pojazdów sprawdzo-
nych przez carVertical w 2023 r. aż 7,5% 
miało cofnięty licznik przebiegu. Oznacza 
to, że w co trzynastej transakcji próbo-
wano oszukać kupującego. Łączna liczba 
cofniętych kilometrów zarejestrowanych 
na platformie wyniosła 7,7 miliarda, co 
stanowi niewielki wzrost w porównaniu 
z 7,4 miliarda w poprzednim roku.

Ubiegłorocznym rekordzistą w cofnię-
ciu licznika zostało volvo V70, którego 
przebieg został zmniejszony o oszałamia-
jące 450 000 kilometrów. Można sobie 
wyobrazić, jaki był rzeczywisty przebieg 
tego samochodu przed manipulacją  
drogomierza. 

BMW serii 3 (4,89%), a trzeci był Volks-
wagen Passat (3,8%). Kolejne miejsca 
zajmują: BMW serii 5 (3,7%) i Audi A4 
(3,5%).

Jakie kolory ​preferujemy?
W 2023 roku najpopularniejszymi ko-
lorami były: czarny (29,6%), szary 
(26,6%) i biały (18,8%). Udział takich 
kolorów, jak zielony, fioletowy czy żółty, 
rzadko przekraczał 1%.

Metodologia
Wszystkie dane opierają się na analizie 
zawartości platformy carVertical. W ba-
daniu przeanalizowano informacje po-
chodzące z 26 różnych krajów: Wielkiej 
Brytanii, USA, Niemiec, Francji, Hisz-
panii, Włoch, Belgii, Węgier, Rumunii, 
Litwy, Łotwy, Estonii, Słowacji, Słowenii, 
Chorwacji, Ukrainy, Czech, Polski, Buł-
garii, Serbii, Szwecji, Szwajcarii, Danii, 
Finlandii, Australii i Meksyku.              n

Autonaprawa w Internecie 
	 wszystkie numery czasopisma w formacie pdf dostępne są bezpłatnie pod adresem:
	 https://www.e-autonaprawa.pl/archiwum/archiwum.html

Ranking marek, w których najczęściej 
cofa się licznik, otwiera Opel. Aż 14,3% 
wszystkich samochodów tego produ-
centa miało sfałszowany przebieg. Za 
Oplem plasują się: Jeep (12,8%), Land 
Rover (11,4%), Lexus (10,8%) i Por
sche (10,5%). Cofanie przebiegu jest 
powszechne wśród starszych samocho-
dów. 13,8% wszystkich aut wyproduko-
wanych w 1995 roku miało przekręcony 
licznik, co statystycznie czyni ten rocznik 
najbardziej ryzykownym przy zakupie. 
Równie powszechne są oszustwa zwią-
zane z przebiegiem w samochodach wy-
produkowanych w latach 2012-2016,  
gdzie wskaźnik korekcji wynosi 11%.

Volkswagen Golf  
był najczęściej sprawdzany
Najczęściej wyszukiwanym modelem na 
platformie carVertical w 2023 roku był 
Volkswagen Golf (4,91% wszystkich po-
branych raportów). Drugie miejsce zajęło 

 

Firma carVertical zebrała najciekawsze dane statystyczne 
wygenerowane na podstawie raportów pobieranych przez 
klientów w 2023 roku. Wskazują one na pewne zagrożenia, 
z którymi powinni się liczyć kupujący
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Konkurs International Engine of the Year okiem mechaników

Najgorsze silniki roku

Przez 21 lat konkurs odbywał się 
z udziałem dziennikarzy motoryzacyj­
nych i ekspertów w roli jury, które co rok 
wybierało najlepszy silnik oraz najlepsze 
jednostki napędowe w poszczególnych 

 

Międzynarodowy konkurs International Engine of the Year 
miał stosunkowo długą, 21-letnią tradycję. Wybory naj- 
lepszego silnika rozpoczęto w 1999 roku, a ostatni plebiscyt 
pod zmienioną nieco nazwą rozstrzygnięto w 2019 roku. 
Niestety, po latach niektóre wybory jury okazały się porażką,  
o czym na bazie swoich doświadczeń serwisowych prze
konują mechanicy z największej w Polsce sieci warsztatów 
– ProfiAuto Serwis

kategoriach. Najbardziej utytułowane 
silniki wielokrotnie zdobywały nagrody 
w kategoriach podzielonych na pojem­
ność skokową. Przykładem jest choćby 
znany silnik Forda 1.0 EcoBoost, który 

laureatem plebiscytu był trzy lata z rzę­
du. Nagrodzono go w kategorii nowości,  
a w swojej klasie pojemności sześcio­
krotnie zdobywał najwyższą nagrodę. 
Najwięcej tytułów zdobyła firma BMW. 

Czy Silnik Roku to porażka roku?
Wiele osób interesujących się moto­
ryzacją od lat zwraca uwagę na dużą 
rozbieżność pomiędzy ocenami jury ple­
biscytu a opiniami mechaników. Choć 
nie jest to regułą, „silniki roku” po dłuż­
szej eksploatacji okazały się porażkami. 
Dobrymi przykładami w tym względzie 
są jednostki 1.6 THP i nowsza 1.2 Pure­
Tech koncernu PSA, które z dzisiejszego 
punktu widzenia są jednymi z najbardziej 
problematycznych silników XXI wieku. 

– Silniki 1.6 THP, skonstruowany 
wspólnie przez PSA i BMW, był „silnikiem 
roku” w swojej kategorii pojemności od 
2007 do 2014 roku, pomimo iż bardzo 
wcześnie wykazywał poważne problemy 
z napędem rozrządu – opowiada Adam 
Lehnort, ekspert sieci ProfiAuto Serwis 
należącej do firmy Moto-Profil. – Z każ-
dym rokiem na jaw wychodziło coraz wię-
cej wad i niedoskonałości. W 2014 roku,  
kiedy nagradzano go po raz ostatni, nie-
mal każdy mechanik wiedział, że lepiej 
unikać go jak ognia. To pokazuje, że na-
groda w tym prestiżowym konkursie czę-
sto nijak ma się do rzeczywistości.

Od roku 2015 do roku 2018 pałeczkę 
po nieudanym, wielokrotnie nagradza­
nym THP, przejął silnik 1.2 PureTech, 
który okazał się jeszcze mniej udaną kon­
strukcją. Do tego stopnia, że w kilku kra­
jach przygotowywane są pozwy wobec 
producenta, a w Polsce sprawą zgłasza­
nych problemów zajął się Urząd Ochrony 
Konkurencji i Konsumentów. 

„Będziesz miał wydatki”
Wiele nagród otrzymała firma BMW, choć 
nie zawsze były to wyróżnienia za udane 
jednostki, jak okazało się po kilku latach. 
Przykładem w oczach mechaników może 
być określana jako przyjemna, jednak po 
latach wielce problematyczna jednostka 
4,4 litra o oznaczeniu N62. To właśnie 
ona zdobyła tytuł silnika roku. Wycieki 
oleju, problemy z rozrządem i ogromne 
koszty napraw dziś odstraszają od niej 
świadomych nabywców aut używanych. 
Nagrodzony rok wcześniej silnik S54 
pochodzący z BMW M3 też nie był od 
początku udany. Kłopoty z rozrządem 
i panewkami są znane pierwszym użyt­
kownikom tego skądinąd rewelacyjnego 
wozu. 

– W latach 2007-2008 dwukrotnie 
nagrodzono silnik N54, czyli 3-litrową 
rzędową „szóstkę” BMW – mówi ekspert 
sieci ProfiAuto Serwis. – Niestety, równie 
dobrze można by ją nagrodzić za liczbę 
problemów, jakie sprawiała. Od wycieków, 
nawet z wtryskiwaczy, po awarie ukła-
du paliwowego, na napędzie rozrządu  
kończąc. To niemal przeciwieństwo zna-
komitego M54, który nieco wcześniej też 
zdobył dwie nagrody, ale tylko w kategorii 
swojej pojemności.

Nowatorskie nie znaczy najlepsze
W 2003 roku nagrodę główną przyznano 
silnikowy Wankla Mazdy, który okazał się 
tak kłopotliwy, że wycofano go ze sprze­
daży. Według mechaników z dzisiejszego 
punktu widzenia trudno wskazać jakie­
kolwiek zalety tej jednostki. 

W latach 2005-2009 w kategorii 
od 1,8 do 2,0 litra pojemności nagrodę 
zdobywał rok w rok silnik 2.0 TSI, znany 
m.in. z wielkiego apetytu na olej. Choć 
najgorzej wypadł w drugiej generacji, 
czyli od 2008 roku, to i tej wersji przy­
znano nagrody. Warto też wspomnieć 
o silniku 2.5 TDI nagrodzonym w 1999 
roku w kategorii od 2,0 do 2,5 litra po­
jemności. Kto miał do czynienia z tym sil­
nikiem, ten z pewnością „doceni” decyzję 
jury konkursu. 

– Kolejnym ciekawym przypadkiem 
jest volkswagenowski 1.4 TSI Twinchar-
ger – mówi Adam Lehnort. – Doskona-
łe osiągi i niskie zużycie paliwa mogły 
być ciepło przyjęte przez jury, jednak 
użytkownicy i mechanicy niemal od roz
poczęcia produkcji zmagali się z proble-
mami z rozrządem, układem doładowa-
nia, a nawet pękającymi tłokami. Do dziś 
zakup auta z tą jednostką, nagradzaną 
w latach 2009-2010, jest bardzo ryzy-
kowny, choć najbardziej wadliwa jest ro-
dzina z serii EA111.

Zaraz po 1.4 TSI nagrodę główną 
za najlepszy nowy silnik otrzymał twór 
Fiata 0.9 TwinAir. Według mechaników 
nie jest to, co prawda, bardzo zły silnik, 
jednak po latach trudno dostrzec w nim 
zalety. Jednostka ta mocno wibruje, nie 
ma mocy w dolnym zakresie obrotów, 
a koszty produkcji, które przekładają się 

na cenę samochodu, a także koszty ser­
wisowania i napraw, są niewspółmiernie 
wysokie do wielkości i mocy, jaką oferuje. 

– W latach 2012-2014 najlepszym 
silnikiem według jury konkursu był for-
dowski 1.0 EcoBoost – opowiada eks­
pert. – Dla Forda to ważna konstrukcja, 
która trafiła pod maskę niemal każdego 
modelu koncernu. Nie jest ona wyjątko-
wo awaryjna, jednak wielu użytkowników 
od początku borykało się z poważnymi 
problemami w zamontowanych w niej 
modelach, nierzadko kończąc z prze-
grzanym silnikiem. Ford wymienił w ra-
mach gwarancji wiele takich jednostek. 
W warsztatach niezależnych jest niestety 
wciąż częstym gościem. 

Czy należy bać się zakupu używanych 
aut z „Silnikami Roku”?
Nie wszystkie silniki nagradzane w ple­
biscycie International Engine of the Year 
były wadliwe i sprawiały problemy. Wręcz 
przeciwnie – większość z nich okazała 
się całkiem dobra. Należy tylko pamię­
tać, że nagrody przyznawane w branży 
nie zawsze odzwierciedlają wszystkie za­
lety, a już na pewno nie wady konkretnej 
konstrukcji. Jury konkursowe przez lata 
doceniło nowatorskie rozwiązania, a do­
piero potem eksploatacja weryfikowała 
ich decyzje. 

Nawet kupując auto z niezbyt udaną 
jednostką, można być z niego zadowo­
lonym. Należyty serwis i porządnie wy­
konywane naprawy, kiedy tylko stwierdzi 
się usterkę, są kluczem do bezproblemo­
wej eksploatacji. Dobry warsztat poradzi 
sobie z każdym silnikiem. Nawet takim, 
który zaliczył poważną wpadkę.           n
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Inicjatywa branży motoryzacyjnej

Jak zachęcić do pracy 
w warsztatach samochodowych?

Obalamy mity
Pierwsze skojarzenia z mechaniką sa­
mochodową to dla wielu obraz ciężkiej 
i mało prestiżowej pracy, która w dodat­
ku bywa brudna. Ciągle dominujący kult 

 

Gdybyśmy wciąż żyli w latach 90., prasowe kolumny z ogło-
szeniami pełne byłyby anonsów „Mechanik samochodowy 
pilnie poszukiwany”. Obecnie podobne wpisy zalewają portale 
z ofertami pracy, a ich liczba z roku na rok się zwiększa. Nie 
można tego samego powiedzieć o liczbie mechaników. Jak 
więc temu zaradzić? Branża automotive intensywnie nad 
tym pracuje. Jedną z inicjatyw jest konkurs Young Car Me-
chanic, organizowany przez Inter Cars, do którego SDCM 
dołączył w tym roku w formie patronatu

wyższego wykształcenia i pracy biurowej 
skutecznie zniechęca młodych ludzi do 
podejmowania nauki w szkołach branżo­
wych i technikach. Wśród uczniów i ich 
rodziców ukuło się przekonanie, że do 

„zawodówek” idą osoby mało ambitne 
i nielubiące się uczyć. 

W efekcie pojęcie specjalisty lub eks­
perta widnieje raczej w drabinkach kor­
poracyjnych, niż jest łączone z zawodem 
mechanika samochodowego, który obec­
nie jest w gruncie rzeczy wysoko wykwa­
lifikowanym specjalistą i prezentuje sze­
reg umiejętności. Często wychodzą one 
poza ramy znajomości czystej mechaniki 
samochodowej i wkraczają w obszary do­
tychczas zarezerwowane dla elektryków, 
elektroników czy specjalistów IT. 

Oprócz wiedzy z zakresu mechaniki, 
pneumatyki czy elektrotechniki pracow­
nicy warsztatu powinni znać zaawanso­
wane narzędzia diagnostyczne i oprogra­
mowania do analizy danych. Tym samym 
mechanik samochodowy to zawód wy­
magający specjalistycznej wiedzy z róż­
nych obszarów. Wiedzę tę należy często 
aktualizować ze względu na zmieniający 
się obraz motoryzacji. Dotyczy to nowych 
napędów, systemów bezpieczeństwa i in­
nych nowinek technologicznych.

Dystrybucja wiedzy i umiejętności
Odpowiedzialność za jakość przyszłych 
pracowników wzięły na siebie przede 
wszystkim firmy zajmujące się dystry­
bucją i produkcją części przeznaczo­
nych na niezależny rynek motoryzacyj­
ny. Robią to poprzez szkolenia czy 
darowizny specjalistycznego sprzętu 
dla szkół motoryzacyjnych. Niektó­
re z działań zakrojone są na szero­
ką skalę, np. programy stypendialne 
czy udostępnianie szkoleń w techno- 
logii VR. Jednym z takich programów są 
Młode Kadry. Program wspiera olimpia­
dy wiedzy, praktyki i staże dla najlep­
szych uczniów oraz pomaga wyposażyć 
placówki w nowoczesny sprzęt do na­
prawy i diagnostyki samochodów. 

Dystrybutorzy i producenci części od 
dawna dbają o to, by warsztaty mia-
ły dobrze przygotowanych do zawo-
du pracowników. Są między innymi 
aktywnymi partnerami w szkoleniu 
zarówno uczniów szkół, którym do-
starczają nowoczesny sprzęt i wiedzę, 
jak i pracowników warsztatów, którym 
oferują najnowocześniejsze szkolenia. 
Warsztaty zrzeszone w sieciach mogą 
liczyć dodatkowo na rozmaite progra-
my pomocowe, dzięki którym można 
unowocześnić wyposażenie i podnieść 
jakość oferowanych usług. W ostatnich 
latach w naszej branży ciężar związa-
ny z przygotowaniem do obsługi coraz 
bardziej nowoczesnych pojazdów po-
nosił sektor prywatny. Jeśli transfor-
macja w motoryzacji ma się udać, to 
powinniśmy większą uwagę zwracać 
także na warsztaty motoryzacyjne.

Po pierwsze – edukacja
Edukacja zawodowa to pierwszy i naj­
ważniejszy element prawidłowego funk­
cjonowania rynku napraw pojazdów. 
Wspomniane wcześniej działania pry­
watnego biznesu oraz trwająca reforma 
systemu szkolnictwa zawodowego przy­
niosły już pierwsze wymierne korzyści. 
Od 2019 roku rokrocznie wzrasta liczba 
uczniów branżowych szkół I i II stopnia, 
a także techników. Ministerstwo Eduka­
cji Narodowej prowadzi prace mające 
na celu dostosowanie podstaw progra­
mowych do dynamicznie zmieniających  
się realiów rynkowych oraz wprowadze­
nie do systemu kształcenia w nowych 
zawodach związanych z elektromobil­
nością.

Mimo wspomnianych pozytywów 
nadal pozostaje wiele do zrobienia. Jak 
mantra powraca problem złego wyposa­
żenia szkół czy niedostatku zajęć prak­
tycznych. Należy też zwrócić uwagę na 
szkolenia dla nauczycieli przedmiotów 
zawodowych. Według badania portalu 
MotoFocus.pl szkoły pokrywają koszty 
jedynie 1/3 z nich. Pozostałe finansowa­
ne są przez organizatorów szkoleń lub 

samych nauczycieli, a mniej niż połowa 
z nich realizowana jest w ramach pen­
sum i 40-godzinnego tygodnia pracy. 
Jak widać, rozwój kompetencji nie jest 
obecnie oparty na rozwiązaniach syste­
mowych.

Po drugie – praktyka
Praktyki zawodowe to drugi kluczowy 
element systemu edukacji zawodowej. 
To właśnie ten element nauki może przy­
nieść najlepsze efekty. Podczas prak­
tyk uczniowie na własnej skórze mogą 
przekonać się o zaletach i wadach pra­
cy w wybranym przez siebie zawodzie. 
Praktyki zawodowe nie są możliwe bez 
znacznego zaangażowania firm, w któ­
rych są one przeprowadzane.

Kwartalny raport przygotowany przez 
MotoFocus i Santander Bank Polska we 
współpracy ze Stowarzyszeniem Dystry­
butorów i Producentów Części Motoryza­
cyjnych oraz Polską Agencją Inwestycji 
i Handlu wskazuje, że prawie połowa 
warsztatów nie przyjmuje uczniów na 
praktyki zawodowe. Pogłębione badania 
MotoFocus wskazały również, że wśród 
małych warsztatów odsetek ten jest jesz­
cze wyższy.

Pracodawcy nie zawsze mogą sobie 
pozwolić na możliwość prowadzenia 
praktyk zawodowych. Głównym czyn-
nikiem jest czas, jaki należy poświęcić 
na przekazanie wiedzy. W sytuacji, 
w której tak wyraźnie odczuwalny jest 
brak rąk do pracy, a jej zakres rośnie, 
właściciel warsztatu staje przed trud-
nym dylematem: czy może sobie po-
zwolić na kształcenie ucznia kosztem 
czasu naprawy. Pomóc tu może lepsze 
zorganizowanie systemowe, zarówno 
ze strony państwa, szkół, jak i przed-
siębiorców. Należy zwrócić uwagę na 
konieczność uproszczenia procedur 
związanych z partycypacją państwa 
w kosztach kształcenia. Dobrym po-
mysłem mogłyby być również zachęty 
podatkowe dla przedsiębiorców kształ-
cących uczniów.

Po trzecie – dobry PR
W celu zachęcenia uczniów do podejmo­
wania nauki i pracy w zawodzie mecha­
nika konieczne jest także zadbanie o po­
zytywny wizerunek. Również na tym polu 
dystrybutorzy i producenci części podej­
mują wiele inicjatyw. Jedną z nich jest 
organizacja konkursów, takich jak Young 
Car Mechanic. Konkurs ten to wyjątkowa 
okazja dla młodych adeptów motoryzacji 
do wykazania się swoją wiedzą i umiejęt­
nościami oraz do zdobycia cennego do­
świadczenia. Jednym z najważniejszych 
aspektów inicjatywy jest promowanie za­
wodu mechanika samochodowego wśród 
młodych osób. 

Konkurs ma charakter międzynaro­
dowy, w eliminacjach krajowych bierze 
udział aż 10 państw z regionu Europy 
Środkowo-Wschodniej. Najlepsi ucznio­
wie z poszczególnych państw, którzy 
wygrają finały krajowe, spotykają się na 
międzynarodowym finale rozstrzygają­
cym, kto z nich posiądzie tytuł najlep­
szego młodego mechanika. W konkurs 
zaangażowana jest konkretna lista to­
powych producentów, którzy w ramach 
partnerstwa pomagają w organizacji ca­
łego przedsięwzięcia.

Nie sądziliśmy, że konkurs Young Car 
Mechanic okaże się inicjatywą aż tak 
potrzebną w procesie promowania 
zawodu mechanika samochodowego 
wśród uczniów. Niemniej cieszymy się 
z tego, że możemy wziąć czynny udział 
w kształtowaniu nie tylko polskiego, ale 
również międzynarodowego szkolnic-
twa. Wzięcie częściowej odpowiedzial-
ności za rynek przyszłych pracowników 
powoduje, że możemy dołożyć warto-
ściową cegiełkę do poziomu wiedzy 
i umiejętności uczniów, a także pomóc 
im rozwinąć skrzydła. Bez względu na 
to, czy ostatecznie zostaną oni mecha-
nikami czy pójdą inną ścieżką moto-
ryzacyjnej kariery, dla nas każdy z ich 
wyborów będzie sukcesem, bo spełni-
liśmy swoją rolę – pomogliśmy im stać 
się lepszymi ludźmi

Tomasz Bęben
Prezes Stowarzyszenia 
Dystrybutorów  
i Producentów Części  
Motoryzacyjnych (SDCM)

Alfred Franke
Prezes Grupy  
MotoFocus.pl

Armands Umbraško
Lider i koordynator projektu 
Young Car Mechanic
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Zaprojektowane w Centrum 
Technicznym Ferodo Chapel-
en-les-Frith w Wielkiej Bryta-
nii i wyprodukowane zgodnie 
ze standardami OE w fabry-
kach Ferodo w Europie, kloc-
ki hamulcowe w technologii 
Fuse+ są wykonane z nowe-
go, zaawansowanego techno-
logicznie materiału ciernego, 
którego opracowanie zajęło 
trzy lata. Łączy on w sobie 
wysoką skuteczność hamo-
wania materiałów o niskiej 
zawartości stali i wysoki kom-
fort organicznych materiałów 
NAO. Mieszanka cierna tych 
klocków hamulcowych zawie-
ra kombinację ponad 20 kom- 
ponentów, co zapewnia nie-
zrównaną skuteczność hamo-
wania bez tradycyjnych wad, 

takich jak hałas, skrócona 
żywotność klocka i tarczy czy 
nadmierne pylenie. Dodat-
kową zaletą klocków w tech-
nologii Fuse+ jest wyjątko-
wa technologia Ferodo Eco 
Friction o zerowej zawartości 
miedzi.

Klocki w technologii Fuse+ 
to kolejny punkt w 125-letniej 
historii przełomowych innowa-
cji marki Ferodo, która konty-
nuuje tradycję wprowadzania 
technologii OE na rynek części 
zamiennych. Oferta obejmu-
je 70 referencji do 59,7 mln  

Promocja klocków hamulcowych Ferodo Fuse+ w sieci sprzedaży Inter Cars SA

pojazdów. Każdy klocek ha-
mulcowy jest dostarczany 
w komplecie ze wszystkimi 
niezbędnymi akcesoriami do 
szybkiego i łatwego montażu. 

Aby uzyskać najlepszą wy-
dajność, klocki hamulcowe 
powinny być montowane wraz 
z tarczami hamulcowymi Fero-
do, ponieważ tarcze innej fir-
my mogą cechować się znacz-
nie niższą jakością metalurgii 
i obróbką, a to może negatyw-

nie wpływać na rozpraszanie 
ciepła, trwałość klocka i tarczy, 
wyczucie pedału, hałas pod-
czas pracy i bezpieczeństwo.

Obecnie trwa promocja na 
produkty Ferodo w sieci sprze-
daży Inter Cars SA. Przy za-
kupie klocków hamulcowych 
i tarcz hamulcowych można 
wygrać bony Pluxee. 

Promocja będzie trwała do 
30 czerwca 2024 roku.
intercars.com.pl, Inter Cars e-Catalog

PYTANIA KONKURSOWE
I Jaka jest średnia liczba uszkodzonych pojazdów sprawdzanych na platformie carVertical w 2023 roku?
   ❏ a. 48,4%	    ❏ b. 43,9%
   ❏ c. 42,4%	    ❏ d. 39,3% 
II Których pojazdów dotyczy największe ryzyko kradzieży według raportów carVertical?
   ❏ a. samochodów marki BMW
   ❏ b. pojazdów z napędem elektrycznym
   ❏ c. samochodów marki Mercedes
   ❏ d. pojazdów klasy premium 
III Według szacunków carVertical w ubiegłym roku manipulacja drogomierzem występowała:
   ❏ a. głównie przy sprzedaży samochodów wyprodukowanych w latach 2012-2016
   ❏ b. w co 13. transakcji sprzedaży samochodu 
   ❏ c. głównie przy transakcjach aut z roczników do 2010 roku
   ❏ d. w co 10. transakcji sprzedaży samochodu
VI Który model auta był najczęściej wyszukiwanym na platformie carVertical w 2023 roku?
   ❏ a. Volkswagen Passat	    ❏ b. BMW serii 5
   ❏ c. BMW serii 3	    ❏ d. Volkswagen Golf 
V Jakie korzyści może przynieść warsztatom samochodowym dostęp do jednej z największych sieci baz danych  
   dotyczących ewidencji pojazdów oferowanych przez firmę carVertical?
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
Imię i nazwisko uczestnika konkursu ..................................................................................................................
Dokładny adres ................................................................................................................................................
Telefon ........................................ e-mail .........................................................................................................

Wyrażam 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

Możesz wygrać jeden z 3 zestawów nagród ufundowanych przez firmę carVertical 
(nagroda pierwsza: bluza plus 5 voucherów na skorzystanie z raportu carVertical, 
druga – koszulka plus 5 voucherów, trzecia – koszulka plus 3 vouchery), 
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 artykuł „Rynek samochodów używanych w 2023 r.”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej i wyślij go na adres redakcji do 
31 maja 2024 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza na stronie www.e-autonaprawa.pl

KONKURS!

Formularz elektroniczny 
oraz regulamin konkursu  
znajdują się na stronie:

www.e-autonaprawa.pl/konkurs

Autonaprawa

ul. Parkowa 25

51-616 Wrocław

Autonaprawa

Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

AdBlue ZeroPCF by BASF o obniżonym śladzie węglowym
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BASF jest pierwszym pro-
ducentem, który oferuje Ad-
Blue® w  odmianie ZeroPCF, 
z certyfikowanym śladem wę-
glowym produktu PCF (pro-
duct carbon footprint) poniżej 

0,05 kg na kilogram AdBlue®. 
Ta wartość obejmuje ilość 
CO2 emitowaną w  związku 
z wytwarzaniem produktu od 
pozyskania surowca aż do 
opuszczenia bram wytwórni 

(cradle-to-gate). Rynkowy 
standard dla produktów z su-
rowców kopanych w  Europie 
to co najmniej 0,4 kg*.

Obniżenie śladu węglowe-
go w  AdBlue® ZeroPCF by 
BASF uzyskano poprzez wyko-
rzystanie energii i  surowców 
ze źródeł odnawialnych, któ-
rych udział obliczono zgodnie 
z  podejściem bilansu masy. 
Stosowny certyfikat zgodności 
z tym podejściem oraz normą 
ISO 14067:2018** wysta-
wił TÜV Rheinland. W  sys-
temie certyfikacji REDcert2 
dotyczącym biomasy również 
potwierdzono, że AdBlue® 
ZeroPCF by BASF spełnia wy-
maganą specyfikację bilansu 
masy.

AdBlue® ZeroPCF by BASF 
jest obecnie dostępny dla 
odbiorców przemysłowych, 
takich jak spedytorzy i  fir-
my z  branży motoryzacyjnej, 
w  cysternach kolejowych. 

Klienci indywidualni, w  tym 
właściciele pojazdów z  sil-
nikami Diesla, mogą kupić 
AdBlue® ZeroPCF by BASF 
w  standardowych opakowa-
niach, na przykład w pięcioli-
trowych kanistrach.

AdBlue® ZeroPCF by BASF 
jest kolejnym etapem reali-
zacji ogłoszonego w  zeszłym 
roku planu zrównoważonego 
rozwoju działu monomerów 
BASF, który zakłada opraco-
wanie co najmniej jednego 
rozwiązania zgodnego z  kon-
cepcją obiegowości w  każdej 
z głównych linii produktowych 
do 2025 roku. 

*) BASF przyjęła te założenia dla 
analogicznych produktów innych 
podmiotów, na podstawie publicz-
nie i  odpłatnie dostępnych infor-
macji.
**) Obliczenia dotyczące  śladu 
węglowego produktu (PCF) BASF 
są zgodne z  wymaganiami i  wy-
tycznymi zawartymi w normie ISO 
14067:2018. 

www.basf.com/pl

ELF, marka środków smarnych 
należąca do TotalEnergies, 
został oficjalnym partnerem 
marki SsangYong w Polsce, 
umacniając tym samym swoją 
pozycję na rodzimym rynku. 
Rekomendacja SsangYonga 
w segmencie samochodów 
terenowych i SUV podkreśla 
uniwersalność gamy produk-

tów ELF i jej kom-
patybilność z naj-
bardziej zaawanso-
wanymi silnikami 
pojazdów produko-
wanych na całym 
świecie. Symbolicz-
nym wydarzeniem 

inaugurującym współpracę ma- 
rek ELF i SsangYong był udział 
przedstawicieli ELF-a w kon-
ferencji dealerów południowo
koreańskiej marki w Warsza-
wie 17 stycznia 2024 r.

Flagowym produktem  
ELF-a dla modeli SsangYong 
jest ELF Evolution Full-Tech 
FDX 0W-30, który został za-
projektowany do smarowania 
najnowszych europejskich sil- 
ników benzynowych i wysoko
prężnych wymagających kla-
syfikacji ACEA C2 i lepkości 
SAE 0W-30, spełniających 
normy emisji spalin Euro 5 
i Euro 6. Świetnie sprawdza 

się w najtrudniejszych warun-
kach – w terenie, na autostra-
dzie i w korkach. 

ELF Evolution Full-Tech 
FDX 0W-30 nadaje się do 
wszystkich stylów jazdy – 
zarówno sportowego, jak 
i ekonomicznego. Skutecznie 
pomaga oszczędzać paliwo 
dzięki doskonałej odporno-
ści na utlenianie. Olej ten 
charakteryzuje się wysokim 
wskaźnikiem lepkości, dzięki 
czemu skutecznie chroni sil-
nik zarówno podczas zimnego 
rozruchu, jak i wtedy, gdy jego 
temperatura zbliża się do gra-
nicznych wartości konstruk-

cyjnych. Alternatywną propo-
zycją przeznaczoną do mniej 
wymagających jednostek  
(np. silnik 2.0D) jest ELF Evo-
lution Full-Tech C2 5W-30.

Marka środków smarnych  
ELF istnieje od 1967 r. Ode-
grała kluczową rolę w hi- 
storii wyścigów, osiągając 
wiele sukcesów w sportach 
motorowych, zarówno w kate-
gorii samochodów (156 zwy-
cięstw w Grand Prix, 10 ty-
tułów kierowcy i 9 tytułów 
producenta), jak i motocykli 
(33 zwycięstwa w MotoGP  
i 2 tytuły mistrza świata).
elf.com.pl

Środki smarne ELF rekomendowane przez SsangYong
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Nowości w ofercie firmy Arnott na rynek aftermarketowy
2022 oraz BMW serii 6 
(G32) z lat 2017-2023 
z napędem na tylne koła 
oraz zawieszeniem pneu-
matycznym na wszystkich 
czterech kołach;

AS-3403  – lewa przednia 
kolumna Arnott BMW serii 
7 (G11/G12) z lat 2015-
2022 oraz BMW serii 6 

projektowane i są w 100% 
wytwarzane w USA. Dla 
łatwiejszego montażu są 
dostarczane wstępnie za-
montowane z czytelną 
i szczegółową instrukcją.

ASE-3826 – przednia kolum-
na eRide do Land Rovera 

Cayenne (92A) z lat 2010-
2018 oraz Volkswagen 
Touareg (7P5, 7P6) z lat 
2010-2018.

Kompresor zawieszenia pneu- 
matycznego P-3881 – prze-
znaczony jest  do Audi A8 
(D3) z lat 2002-2010, 
z 6- lub 8-cylindorwym 
silnikiem benzynowym. 

Rozszerzenie programu części Denso do silników Diesla

wych o średniej ładowności, co 
przekłada się na ok. 400 tys.  
pojazdów w całej Europie. 

Denso od dziesięcioleci 
inwestuje w badania i roz-
wój – często we współpracy 
z największymi producentami 

samochodów – by opracowy-
wać coraz bardziej wydajne, 
skuteczne i niezawodne silniki 
wysokoprężne o minimalnej 
emisji.  W ramach programu 
komponentów silników Die-
sla dla rynku wtórnego Denso 

Denso, jeden z wiodących do-
stawców części oryginalnego 
wyposażenia (OE) do silników 
wysokoprężnych typu com-
mon rail, których jest pionie-
rem, rozszerza program części 
dla klientów rynku wtórnego 
obejmujący 42 numery kata-
logowe.

Rozszerzenie składa się  
z 23 wtryskiwaczy common 
rail, 15 pomp wtryskowych 
CR oraz czterech części ser-
wisowych. Nowe części mają 
łącznie 56 dodatkowych za-
stosowań w pojazdach użytko-

Firma Arnott, globalny produ-
cent wysokiej jakości elemen-
tów i akcesoriów do zawie-
szenia pneumatycznego na 
aftermarket, rozszerza ofertę 
o nowe produkty będące za-
miennikami referencji OE. 

Wśród nowości znalazły 
się:
Nowe kolumny pneumatycz

ne są zamiennikami refe-
rencji OE. Dzięki specjalnie 
dostrojonemu amortyzato-
rowi zapewniają optymal-
ne prowadzenie i osiągi. 
Kolumny Arnott są mon-
towane w USA z użyciem 
trwałych uszczelnień, orin-
gów, odbojów i opasek, 
a także nowych złączek 
przewodów powietrznych 
i szczelnych osłon przeciw-
pyłowych.

A-3402 – prawa przednia 
kolumna Arnott BMW serii 
7 (G11/G12) z lat 2015-

oferuje wtryskiwacze, pompy 
wtryskowe i zawory SCV, które 
zapewniają najwyższą jakość 
OE, spełniając lub przekra-
czając wymogi producentów 
pojazdów. 
www.denso-am.eu/pl

Gamę lamp roboczych Philips 
poszerza model Xperion 3000 
Under bonnet. Ma wyjątkową 
konstrukcję, ponieważ łączy 
zalety typowej ręcznej latarki 
z mocną lampą, którą można 
podczepić pod otwartą maską 
samochodu i zapewnić sobie 
jasne światło do pracy. 

Lampa oferuje silne, jasne 
światło o mocy 1200 lume-
nów i o szerokim kącie wiązki 
wynoszącym 110°. Takie pa-
rametry predysponują ją do 
roli lampy oświetlającej ob-
szar roboczy. Niezależnie od 
tego model ten można wziąć 
do ręki i posługiwać się nim 
jak zwykłą latarką.

Lampa warsztatowa LED pod maskę
Unikalną funkcjonalność za- 

pewnia specjalnie opracowany 
uchwyt, który może pełnić rolę 
solidnej podpory, umożliwia-
jąc lampie utrzymanie stabil-
nej pozycji stojącej, albo też 
być wykorzystywany jako hak 
do zawieszenia lampy, dzię-
ki wbudowanym magnesom. 
Bez problemu można także 
dostosowywać kąt nachylenia 
lampy, precyzyjnie kierując 
wiązkę światła tam, gdzie jest 
ono w danej chwili potrzebne.

Lampa LED Philips Xpe-
rion 3000 Under bonnet 
zapewnia 3 godziny ciągłej 
pracy w trybie wzmocnionym 
(1200 lm), 6 godzin w trybie 

standard (600 lm) i do 12 go-
dzin w trybie Eco (300 lm). 
Pełne naładowanie zajmuje  
4 godziny. Lampa jest wypo-
sażona we wskaźnik stanu 
naładowania akumulatora.

Wytrzymała, aluminiowo-
nylonowa obudowa lampy zo-
stała zaprojektowana tak, aby 
wytrzymać trudne warunki 

pracy i jest zgodna z między-
narodowym standardem od-
porności na uderzenia IK07.

Seria Philips Xperion 3000 
obejmuje teraz 11 lamp robo-
czych. Jaskrawa kolorystyka 
w odcieniach zieleni sprawia, 
że trudno je zgubić w warsz-
tacie. 
 www.philips.pl

(G32) z lat 2017-2023 
z napędem na tylne koła 
oraz zawieszeniem pneu-
matycznym na wszystkich 
czterech kołach.

Elektroniczne kolumny  pneu- 
matyczne z systemem 
eRide: zapewniają osią-
gi oryginału. Technologia  
eRide umożliwia dynamicz-
ną adaptację ustawień do 
aktualnych warunków i na-
staw. Kolumny przechodzą 
rygorystyczne testy w eks-
tremalnych temperaturach 
oraz drogowe. Zostały za-

Range Rover Velar (L560) 
z lat 2017 – obecnie;

 ASE-4027 – przednia prawa 
kolumna eRide Porsche 
Panamera (970.2) z lat 
2013-2016;

ASE-4373 – przednia prawa 
kolumna eRide Porsche 

Cayenne (92A) z lat 2010-
2018 oraz Volkswagen 
Touareg (7P5, 7P6) z lat 
2010-2018;

ASE-4374 – przednia prawa 
kolumna eRide Porsche 

Sprężarka, będąca bez-
pośrednim zamiennikiem 
podzespołu OE Audi, jest 
dostarczana wraz ze wspor-
nikiem montażowym, zin-
tegrowanym osuszaczem 
powietrza oraz przyłączami 
dla szybkiej i łatwiej instala-
cji typu plug-and-play.

www.arnotteurope.com/pl

Firma Castrol odświeża swo-
ją kluczową gamę środków 
smarnych do motocykli i  sku-
terów Power1 za sprawą nowej 
Formuły 3 w 1, wyrazistych 
nowych etykiet oraz zaktuali-
zowanych opakowań, aby le-
piej dostosować się do potrzeb 
serwisów i konsumentów.

Odświeżona gama Power1 
spełnia wymogi szerokiego 
spektrum zastosowań w moto-

cyklach i skuterach. Wykorzy-
stana w Castrol Power1 nowa 
Formuła 3 w 1 została opraco-
wana, aby zapewnić wysokie 
osiągi w  trzech kluczowych 
obszarach: znakomita moc 
i przyspieszenie, optymalna 
ochrona oraz płynna jazda. 

We wzorcowych testach 
przyspieszenia wykonanych 
na etapie rozwijania produktu 
motocykle, w których zasto-

sowano Castrol Power1, były 
w stanie pokonać dystans 
o  osiem metrów dłuższy niż 
pojazdy wykorzystujące po-
wszechnie stosowany olej do 
motocykli i skuterów, zapew-
niały też o 50% lepszą ochro-
nę przed zużyciem względem 
limitów branżowych.

Oprócz innowacyjnej for-
muły aktualna gama Castrol 
Power1 wyróżnia się nowym 

designem opakowań i wyra-
zistymi etykietami. Zmodyfi-
kowane opakowania zawie-
rają obecnie mniej plastiku,  
np. nowa pięciolitrowa butel-
ka to o  20% mniej plastiku 
w  porównaniu z poprzednim 
opakowaniem. Oczekuje się, 
że wysiłki te pozwolą zaosz-
czędzić 1000  ton plastiku 
w Europie w skali roku.
www.castrol.com

Odświeżona gama środków smarnych do motocykli i skuterów Castrol Power1
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Skrzydła mewy

(superlekki) i odnosiło się do ażurowej 
konstrukcji przeznaczonej do wyścigów. 

Model 300 SL wywodził się z wyści-
gowego samochodu oznaczonego sym-
bolem W194, którego sportowe sukcesy 
nieco zaskakiwały ze względu na trady-
cyjne zasilanie gaźnikowe i niewielką moc  
175 KM – mniejszą niż u konkurencyj-
nych Ferrari i Jaguara.

Charakterystyczną cechą 300 SL co-
upé stanowiły drzwi otwierane do góry, 
przez co otrzymał on kultowy przydomek 
Gullwing – „skrzydła mewy”. Nie był to 
jednak ekscentryczny zabieg marketin-
gowy, lecz techniczna konieczność. Mała 

Mercedes-Benz 300 SL (W 198) to dwu-
miejscowy samochód sportowy produko-
wany w latach 1954-1957 jako coupé 
i 1957-1963 jako roadster.  

Pomysł, aby Mercedes produkował 
samochód Grand Prix skierowany do 
zamożnych entuzjastów sportów moto-
rowych, został zasugerowany przez ame-
rykańskiego dystrybutora marki, Maxa 
Hoffmana. Producent podchwycił tę ideę 
i w 1954 roku rasowe coupé 300 SL 
zostało zaprezentowane na Międzynaro-
dowym Salonie Samochodowym w No-
wym Jorku. Oznaczenie SL stanowiło 
skrót niemieckiego terminu super-leicht 

B2
B

masa pojazdu wynikała głównie z za-
stosowania lekkiej, stalowej ramy prze-
strzennej, której górna rura przebiegała 
na tyle wysoko, że ​​konwencjonalne drzwi 
do kabiny okazały się niewykonalne. 

Spowodowany tym wysoko uniesio-
ny próg sprawiał kłopoty przy wsiadaniu 
i wysiadaniu, więc aby tę czynność uła-
twić, zastosowano kierownicę odchylaną 
od deski rozdzielczej pod kątem 90o. Za 
siedzeniami znalazł się schowek na torby 
podróżne; a miejsca w bagażniku wystar-
czało jedynie na koło zapasowe i zbiornik 
paliwa.

Auto wyposażono w mechaniczny 
układ bezpośredniego wtrysku paliwa, 
który znacznie zwiększył moc trzylitro-
wego, sześciocylindrowego rzędowego 
silnika z wałkiem rozrządu w głowicy. 
Jednotarczowe sprzęgło suche łączyło go 
z czterobiegową skrzynią przekładniową.

300 SL osiągał prędkość 260 km/h,  
co uczyniło go najszybszym samochodem 
produkcyjnym swoich czasów. Zyskał re-
putację mistrza wyścigów samochodów 
sportowych. Ten piękny samochód, któ-
ry „nawet stojąc, wygląda szybko” – jest 
obecnie najbardziej pożądanym powo-
jennym pojazdem kolekcjonerskim.

Produkcję wersji coupé SL Mercedes 
zakończył w 1957 roku po wypuszczeniu 
około 1400 egzemplarzy, po czym zastą-
pił ją roadsterem.                               n

SPRZĄTAĆ MI TU MIGIEM! 
PIERWEJ KURZE ZETRZEĆ, 
A PO WSZYSTKIM PODŁOGI 

UMYĆ!

NIE BĘDZIE MI BABA  
MÓWIŁA, CO ROBIĆ...

MIGIEM MI TU SPRZĄTAĆ! 
NAJPIERW PODŁOGI UMYĆ, 
A POTEM KURZE ZETRZEĆ!
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automechanika.messefrankfurt.com

10 – 14. 09. 2024
FRANKFURT NAD MENEM

Już teraz 
kup kartę 
wstępu!
 

Through 
digital 
glasses
Warsztaty 4.0 połączone ze  
szkoleniem i Happy Hour.

info@poland.messefrankfurt.com 
tel. (22) 49 43 200
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Mewa. 
Kompleksowy serwis 
odzieży roboczej.

«To co robi,  
robi naprawdę  
doskonale»

Więcej informacji na ten temat: 
mewa-service.pl/kompleksowy-serwis


