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Do starszych modeli samochodów z powodzeniem można dobierać oleje wyłącznie 
na podstawie klasy lepkościowej. W przypadku nowszych – specyfikacje API czy 
ACEA to minimum. Najlepiej kierować się dopuszczeniami lub homologacją produ-
centów. Nieprzypadkowo każdy twórca markowych olejów oferuje w obrębie jednej 
klasy lepkościowej przynajmniej kilka wersji „tego samego oleju”, różniących się 
jednak dopuszczeniami.                                                                 str. 42

Przez wiele lat olej silnikowy spełniał trzy główne zadania. Po pierwsze – smaro-
wał, po drugie – chłodził i po trzecie – w miarę możliwości zapobiegał tworzeniu 
się osadów. W przeszłości, przynajmniej w Polsce, nie było zbyt wielkiego wyboru 
olejów. W miarę skromnych możliwości kierowcy starali się stosować prostą regułę: 
„rzadsze” oleje zimą i „gęstsze” latem. 
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Zima
Miałem nie pisać więcej o „elektrykach”, ale po prostu się nie da. Co chwilę wychodzą zwią­
zane z nimi absurdy. O co tym razem chodzi? A więc, w połowie stycznia serwisy internetowe 
i dzienniki telewizyjne z całego świata obiegły obrazki niczym z apokalipsy zombie. W Chicago 
z powodów silnych, minus dwudziestostopniowych mrozów ulice i stacje ładowania zapełni­
ły się porzuconymi przez właścicieli, dosłownie wszędzie, samochodami elektrycznymi. Naj­
więcej było aut marki Tesla, ale problem dotknął właścicieli wszystkich marek. Tesli było naj­
więcej, bo są to po prostu najbardziej popularne w USA modele samochodów elektrycznych.

Co się zatem stało? Otóż, nie jest żadną tajemnicą, że w niskich temperaturach sprawność 
i wydajność akumulatorów drastycznie spada. Podczas mroźnej zimy na pełnym naładowa­
niu akumulatora, zamiast tych typowych 400 km, da się przejechać 250, a często i mniej 
kilometrów. Jak się okazało, w Chicago, przy -20°C zasięg w teslach spadał często do kilku­
nastu, góra małych kilkudziesięciu kilometrów. Nie byłoby to jeszcze może aż tak tragiczne, 
ale problemem właścicieli tesli okazał się nie tylko spadek energii w ich bateriach, ale… brak 
możliwości ich naładowania.

System ładowania kompletnie się rozsypał. Teslowskie superchargery przy -20°C nie prze­
kazywały do podłączonych do nich samochodów żadnej, ale to żadnej mocy. Kierowcy lamen­
towali, że stoją na mrozie po kilka godzin i nadal poziom naładowania wskazywał zero procent. 
Problem dotyczył też ładowarek innych firm. Mało tego, ludzie nie byli też w stanie naładować 
samochodów z przydomowych ładowarek. Po prostu, tak niskie temperatury sprawiły, że aku­
mulatory w elektrykach nie były w stanie zgromadzić żadnej energii.

W międzyczasie, na kilku polskich kanałach samochodowo-technologicznych opubliko­
wano co najmniej kilka filmików, jak drastycznie potrafi spaść zasięg „elektryka” na mrozie. 
Ludzie, wybierając się na narty, zamiast przejechać te 300-400 km, musieli ładować swoje 
samochody po 150 kilometrach. Żeby zwiększyć zasięg, wyłączali ogrzewanie i jechali z pręd­
kością nieprzekraczającą 60 km/h. Jeśli ktoś miał zamontowany na dachu bagażnik na narty, 
to musiał się liczyć z dodatkowym 30-40% spadkiem zasięgu.

To wszystko pokazuje jak niedojrzałą, niedopracowaną i mało funkcjonalną technologią są 
samochody elektryczne. Trudno obecnie nazwać „elektryka” inaczej niż zabawką do jeżdżenia 
wokół przysłowiowego komina, czyli pojazdem do jazdy na krótkie, góra kilkunastokilometrowe 
dystanse – np. z domu do pracy, i to na dodatek w lecie. Coraz więcej osób zauważa, że samo­
chody elektryczne w ogóle nie nadają się na dłuższe służbowe podróże czy do wyjazdu na 
wakacje, zwłaszcza w zimie na narty. Coraz więcej dotychczasowych użytkowników pojazdów 
elektrycznych wraca do tradycyjnych samochodów, łącznie z politykami promującymi zielone 
technologie. Przykładem może być tu burmistrz Hamburga, Peter Tschentscher, który zdecy­
dował się zamienić swój służbowy samochód elektryczny na hybrydę. Powodem tej decyzji były 
liczne problemy związane z użytkowaniem i ładowaniem elektryka, uniemożliwiające realizację 
służbowych obowiązków.

 

						               Marcin Bieńkowski  
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Z pomocą sztucznej inteligen-
cji (AI) Toyota rozwija systemy 
jazdy autonomicznej, dążąc do 
zwiększenia bezpieczeństwa 
na drogach i ograniczenia licz-
by ofiar wypadków drogowych. 
Opracowana przez inżynierów 
z Toyota Research Institu-
te koncepcja Driving Sensei 
wspiera kierowcę podczas co-
dziennych podróży i poprawia 
jego umiejętności, sprawiając, 
że jazda jest przyjemniejsza 
i bezpieczniejsza.
– Bezpieczeństwo jest naj-

wyższym priorytetem Toyoty. 
Nasze podejście skoncentro-
wane na człowieku pokazuje 
lepsze i bezpieczniejsze sposo-
by współpracy ludzi ze sztucz-

ną inteligencją. Zwiększamy 
możliwości, opracowując mo-
dele, które przewidują zacho-
wanie kierowcy i poprawiają 
jego umiejętności – powiedział 
Gill Pratt, dyrektor generalny .
Toyota Research Institute (TRI).
Zespół Human Interactive 

Driving (HID) w Toyota Re-.
search Institute prowadzi pra-.
ce nad systemami autonomicz
nej jazdy, które koncentrują 
się na bezpieczeństwie czyn-
nym. Zaprezentowana przez 
inżynierów z TRI koncep-
cja Driving Sensei angażuje 
kierowcę do współpracy ze 
sztuczną inteligencją i za po-
mocą uczenia maszynowego 
poprawia jego umiejętności.

Przy wykorzystaniu da-
nych zebranych w trakcie 
uczenia maszynowego, inży-
nierowie z zespołu Human 
Interactive Driving (HID) 
analizują ludzkie zachowanie 
i tworzą modele wspierające 
kierowcę w najbardziej natu-
ralny sposób, jednocześnie 
wskazując zagrożenia na 
drodze. Sztuczna inteligen-
cja zwraca kierowcy uwagę 
na przeszkody, pozostałych 
uczestników drogi, a nawet 
na trudne warunki drogowe. 
Rozwój sztucznej inteligencji 
jest solidnym fundamentem 
do wdrożenia w przyszło-
ści systemów jazdy auto
nomicznej.

Toyota wykorzystuje AI 
do poprawy bezpieczeństwa na drogach

Ukazała się najnowsza edy-
cja raportu Global Lubricants: 
Market Analysis and Asses-
sment firmy badawczej Kline 
& Company. Raport zawiera 
dane za rok 2022 i obejmuje 
rynki w najważniejszych kra-
jach, w których sprzedawa-
ne są środki smarne. Analiza 
uwzględnia segmenty rynku, 
typy oraz rodzaje produktów 
i formulacje. 
Według najnowszego ra-

portu Kline, Shell utrzymał 
pozycję lidera z udziałem 
w globalnym rynku na po-
ziomie 11,6%. Podobnie jak 
w poprzednim roku, sprzedaż 
została podzielona niemal 
równo między trzy kategorie: 
35% produkty stosowane 
w samochodach osobowych, 

Raport Global Lubricants: Market Analysis and Assessment 

do samochodów ciężarowych 
i pojazdów użytkowych Shell 
Rimula oraz przemysłowe 
środki smarne Shell Tellus 
i Shell Gadus. 
Shell był jedną z pierw-

szych firm, które w 2019 roku 

wprowadziły na rynek ofertę 
płynów E-fluids do pojazdów 
elektrycznych. Koncern do-
starcza również zrównowa-
żone rozwiązania, a środki 
smarne odgrywają kluczową 
rolę w realizacji celów firmy, 
jakimi są osiągnięcie zerowej 
emisji netto do 2050 r. oraz 

wspieranie klientów w zmniej-
szaniu ich śladu węglowego. 
W tym celu Shell m.in. redu-
kuje ilość odpadów poprzez 
rozwój zrównoważonych opa-
kowań i wdrażanie rozwiązań 
gospodarki cyrkularnej, a tak-
że oferuje gamę produktów 
biodegradowalnych.

Procedur dynamicznej wymiany oleju ATF

ZALOGUJ SIĘ
I OTRZYMAJ DOSTĘP DO:

Procedur statycznej wymiany oleju ATF

Artykułów technicznych

Filmów szkoleniowych

Pomocy technicznej

Producent kamer samochodo-
wych – marka Mio – wprowa-
dza akcję promocyjną na swo-
je produkty: wszystkie kamery 
samochodowe Mio zakupione 
po 1 stycznia br. objęte są 
3-letnią gwarancją. 
Klient, decydując się na za-

kup dowolnego produktu Mio, 

otrzyma uaktualnienie 
oraz 3 lata bezpłatnej 
gwarancji na urządzenie 
oraz jego baterię. Gwa-
rancją są objęte wszyst-
kie produkty w portfolio 
Mio, również zasilacz 
trybu parkingowego Mio 
Smartbox III.

3 lata gwarancji na kamery Mio

33% rozwiązania prze-
mysłowe i 32% produk-
ty do pojazdów użytko-
wych.
Shell utrzymał po-

zycję globalnego lidera 
i przewagę konkuren-
cyjną, kontynuując in-
westycje w różnorodne 
produkty premium, 
w tym oleje silnikowe 
do samochodów osobo-
wych Shell Helix, oleje 
motocyklowe Shell Ad-
vance, oleje silnikowe 
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hicles z marką autobusów 
elektrycznych i wodorowych 
Pilea, Axalta z marka Standox, 
Anest Iwata, Mirka, Integra 
Software, EVB, Overcome, 
Grupa Topex z marką Neo 
Tools, Pire, CS-II, The Wrap 
Center, Flex oraz partner tech-
nologiczny Synerise. 

W tegorocznej edycji Ogól-
nopolskich Mistrzostw Me-
chaników uczestnicy będą 
mogli wybierać spośród 9 ka-
tegorii: Młody Instalator LPG 
(tegoroczna nowość), Mło-
dy Detailer (druga nowość), 
Młody Mechanik, Mechanik 
Zawodowy, Elektromobilni, 
Młody Mechanik Maszyn Rol-
niczych, Młody Mechanik Po-
jazdów Ciężarowych, Młody 

Ruszyły XIII Ogólnopolskie Mistrzostwa Mechaników 

Kubica, Kuba Przygoński, 
Bartosz Zmarzlik, Miko Mar-
czyk i Kajetan Kajetanowicz 
– przygotowują dla uczestni-
ków Mistrzostw  konkurencje 
praktyczne i dzielą się swoją 
wiedzą i doświadczeniem.

 Z roku na rok Ogólnopol-
skie Mistrzostwa Mechaników 
przyciągają coraz szersze gro-
no uczestników. Konkurencje 
praktyczne i materiały edu-
kacyjne przygotowują m.in. 
ZF Aftermarket z markami 
TRW, Sachs, Lemförder, Wab-
co, a także Varta, Filtron, AC 
z marką STAG Autogas Sys-
tems, sieci warsztatów sa-
mochodowych: Eurowarsztat 
i Nexdrive, Autos, John De-
ere, Yamaha, Texa, ARP E-Ve-

16 stycznia 2024 r. rozpoczę-
ły się zapisy do XIII Ogólno-
polskich Mistrzostw Mecha-
ników, których finały odbędą 
się w dniach 4-7 kwietnia 
podczas Poznań Motor Show.

Ogólnopolskie Mistrzostwa 
Mechaników to projekt edu-
kacyjny gromadzący licznych 
partnerów i ekspertów – firmy 
m.in. z branży motoryzacyj-
nej, edukacyjnej czy IT, które 
dbają o edukację uczestni-
ków Mistrzostw, dostarczając 
materiały szkoleniowe i przy-
gotowując konkurencje prak-
tyczne.

Partnerem strategicznym 
Ogólnopolskich Mistrzostw 
Mechaników jest Orlen Oil. 
Ambasadorzy marki – Robert 

Mechanik Motocyklowy i Mło-
dy Lakiernik.

Nieodłącznym elementem 
Ogólnopolskich Mistrzostw 
Mechaników jest Akademia 
Młodego Mechanika. W ciągu 
całego roku Akademia organi-
zuje zajęcia, warsztaty i wyda-
rzenia, w trakcie których mło-
dzi ludzie zdobywają wiedzę 
praktyczną. 

Harmonogram XIII Ogólno-
polskich Mistrzostw Mechani-
ków:
	zapisy – od 16 stycznia,
	półfinały online – 8 marca,
	finały – 4-7 kwietnia (Po-

znań Motor Show)
Organizatorami Ogólnopol-
skich Mistrzostw Mechaników 
są V8 Team, Międzynaro-
dowe Targi Poznańskie oraz 
Fundacja Akademia Młodego 
Mechanika, zrzeszająca eks-
pertów, przedstawicieli or-
ganizacji branżowych i firm 
współpracujących na rzecz 
bezpieczeństwa w ruchu dro-
gowym oraz promujących roz-
wój edukacji technicznej.
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Firma ZF wyprodukowała 
ponad trzy miliony silników, 
które są wykorzystywane na 
całym świecie w pojazdach 
elektrycznych. Oferta ZF obej-
muje szerokie spektrum zasto-
sowań w zakresie elektryfika-
cji pojazdów: od samochodów 
osobowych z napędem wy-
łącznie elektrycznym i hybryd 
typu plug-in po napędy elek-
tryczne do pojazdów użytko-
wych. Osiągnięcie kolejnego 
kroku milowego w wolumenie 
produkcji potwierdza dążenie 
firmy do ograniczenia zależno-
ści od silników spalinowych, 
a także udaną transformację 
w kierunku elektromobilności.

Globalny popyt na napędy 
elektryczne do samochodów 
osobowych i pojazdów użytko-
wych szybko rośnie – podobnie 
jak produkcja ZF. W ciągu za-
ledwie 18 miesięcy firma po-
dwoiła produkcję silników elek-
trycznych z niespełna półtora 
miliona do trzech milionów. 
Jest to możliwe dzięki wysoce 
zautomatyzowanym, elastycz-
nym objętościowo i moduło-
wym systemom produkcji.

Dane produkcyjne i progno-
zy pokazują, że ZF z powodze-
niem realizuje transformację 
w kierunku elektromobilności. 
Firma ogłosiła, że opracuje bez-
magnetyczny silnik elektryczny 

I²SM – oddzielnie wzbudza-
ną maszynę synchroniczną 
z indukcyjnym transferem 
energii – do produkcji seryjnej. 
W przeciwieństwie do bezma-
gnetycznych koncepcji dostęp-
nych obecnie na rynku, jest on 
wyjątkowo kompaktowy i ma 
najwyższą gęstość mocy oraz 
momentu obrotowego. Firma 
ZF niedawno zademonstrowała 
potencjał nowych rozwiązań ZF 
w zakresie dalszej wydajności, 
a tym samym – zwiększenia 
zasięgu w elektromobilności 
dzięki napędowi elektrycznemu 
EVSys800: Prototyp jest o 35% 
lżejszy niż obecne napędy elek-
tryczne i zmniejsza emisję CO2 

ZF świętuje produkcję trzech milionów silników elektrycznych

podczas produkcji i eksploatacji 
o 20%. Innowacyjne techno-
logie uzwojenia stojana, nowa 
koncepcja chłodzenia i kom-
paktowa konstrukcja umożli-
wiają te znaczące kroki opty-
malizacyjne.

Firma ZF produkuje już sil-
niki elektryczne w lokalizacjach 
w Azji i Europie, a obecnie 
trwa proces budowy zakładów 
produkcyjnych w Ameryce Pół-
nocnej. 

TotalEnergies podsumował  
3. sezon szkoleniowy Akade-
mii Quartz  – projektu skiero-
wanego do studentów uczelni 
technicznych oraz uczniów 
szkół średnich o profilu samo-
chodowym.

Akademia Quartz to cykl 
edukacyjny łączący wykłady, 
prezentacje multimedialne 
i konkursy (grywalizację) z na-
grodami. Zakres programowy 
obejmuje wszystko, co wiąże 
się ze smarowaniem silni-
ków i najnowocześniejszymi 
olejami w oparciu o badania 

i doświadczenie TotalEner-
gies. Zajęcia prowadzone są 
w porozumieniu z przedstawi-
cielami poszczególnych pla- 
cówek.

W kwietniu 2023 roku ze-
spół Akademii Quartz odwie-
dził Politechnikę Warszawską 
(wydział SIMR), z którą pod-
pisano umowę o współpracy, 
umożliwiającą studentom re-
alizację programów edukacyj-
nych przy aktywnym wsparciu 
inżynierów TotalEnergies. 

W kolejnych miesiącach 
odbyły się zajęcia w szkołach 

profilowanych w Warszawie, 
Katowicach, Kaliszu i w Ko-
szalinie. Łącznie w warszta-
tach wzięło udział ponad 500 
słuchaczy.

Każde spotkanie niosło ze 
sobą spory ładunek emocji. 
Wiedzą o olejach i smarowa-
niu silnika dzielili się: Adam 
Klimek – najpopularniejszy 
mechanik w Polsce,  a zara-
zem ambasador marki Total
Energies, Andrzej Husiatyński 
– kierownik działu technicz-
nego TotalEnergies Marketing 
Polska oraz  Patryk Mikiciuk 

– znany dziennikarz motory-
zacyjny. Wszyscy uczestnicy 
szkoleń otrzymali od Total- 
Energies firmowe upominki, 
m.in. koszulki, bluzy, plecaki 
oraz ubrania warsztatowe. Nie 
zabrakło wspólnych zdjęć pa-
miątkowych i autografów.

Solidne merytoryczne fun-
damenty projektu i dopraco-
wana forma przekazu zostały 
pozytywnie ocenione zarówno 
przez kadrę pedagogiczną, jak 
i  samych uczniów, mimo że 
udział w zajęciach był ponad-
programowy.

Akademia Quartz – sezon 2023

Firma Valeo wzmacnia swoją 
bliską współpracę z Google 
Cloud w obszarze genera-
tywnej sztucznej inteligencji. 
Wykorzystuje technologie, 
wiedzę i infrastrukturę Google 
Cloud, koncentrując się na 

Valeo przyspiesza w dziedzinie sztucznej inteligencji

zastosowaniach generatyw-
nej sztucznej inteligencji (AI) 
w całej firmie. Valeo korzysta 
z możliwości oferowanych 
przez rozwój AI oraz kreatyw-
ność swoich zespołów na 
całym świecie, aby identyfi-

kować i rozwijać bardziej in
nowacyjne, efektywne i eko-
nomiczne rozwiązania, dosto-
sowane do potrzeb klientów.

W listopadzie 2023 roku 
Valeo zorganizowało swój 
pierwszy hackathon skoncen-

trowany na generatywnej AI 
we współpracy z Artefact, fran-
cuską firmą specjalizującą się 
we wdrożeniach technologii AI 
i zaawansowanych rozwiązań 
danych, oraz z Google Cloud, 
dostarczającym infrastrukturę 
i technologie. Hackathon zi-
dentyfikował przypadki użycia 
tej technologii, które dostarczą 
skutecznych rozwiązań dla 
Valeo i aktualnie są one przed-
miotem wstępnych prac we 
współpracy z Google Cloud.  
W szczególności aplikacje te 
umożliwią rozwój bardziej 
efektywnych procesów w inży-
nierii, zarządzaniu projektami, 
zarządzaniu wiedzą i utrzyma-
niu przemysłowym.
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Nissan Townstar odniósł po-
dwójny sukces w konkursie 
What Van? Awards 2024 
w Wielkiej Brytanii. Townstar 
został uznany za kompakto-
wego vana roku, natomiast 
jego wersja elektryczna otrzy-
mała nagrodę Electric Van 
of the Year  – elektrycznego 
vana roku.

Townstar od momentu 
wprowadzenia na  rynek cie-
szy się powodzeniem. Po-
jazd jest dostępny w wersji 
z napędem benzynowym lub 
elektrycznym i został zapro-
jektowany z myślą o dzia-
łalności biznesowej. Model 

ten wprowadził do segmentu 
kompaktowych vanów pakiet 
ponad 20 technologii i jest 
wyposażony w szeroką gamę 
systemów bezpieczeństwa 
oraz zaawansowanych funkcji 
wsparcia kierowcy, takich jak 
inteligentne hamowanie awa-
ryjne, asystent parkowania, 
inteligentny tempomat i sys-
tem kamer 360°, co stawia go 
w czołówce swojej kategorii.

W kategorii Electric Van of 
the Year Townstar rywalizował 
z wieloma modelami innych 
producentów. W obliczu za-
ostrzonych norm emisji, ogra-
niczeń w dostępie do obsza-

rów miejskich oraz stale ro-
snącego zapotrzebowania na 
obsługę tak zwanych dostaw 
ostatniego kilometra – duże 
i małe firmy muszą szukać 
skutecznych i zrównoważo-
nych rozwiązań, by utrzymać 
konkurencyjność i optymali-
zować swoje działania. Town-
star dobrze się do tego nadaje.

Townstar Van oferuje dużą 
przestrzeń ładunkową o  po-
jemności 3,3 m3 (L1) lub 
4,3 m3 (L2), z ładownością 
do 777 kg. 

Na wszystkie lekkie samo-
chody użytkowe marki Nissan 
udzielana jest ogólnoeuropej-
ska gwarancja na okres 5 lat 
lub do 160 000 km przebie-
gu oraz 5-letni okres wsparcia 
w zakresie pomocy drogo-
wej. Dodatkowo gwarancja 
na pojemność akumulatora 
w przypadku wersji elektrycz-
nej pojazdu udzielana jest na 
okres 8  lat lub do przebiegu 
160 000 km.

Bezemisyjna wersja Town-
stara jest wyposażona w naj-

nowocześniejszy elektryczny 
układ napędowy, wykorzy-
stujący inteligentny system 
zarządzania energią i techno-
logię chłodzenia akumulatora. 
Ten zaawansowany system 
zapewnia najlepszy w swojej 
klasie zasięg bezemisyjny, wy-
noszący 301 km w cyklu mie-
szanym WLTP (lub do 438 km  
w cyklu miejskim), co czyni 
ten model jednym z najwy-
dajniejszych i najbardziej 
wszechstronnych samocho-
dów użytkowych na rynku.

Akumulator elektrycznego  
Townstara ma pojemność  
44 kWh i może być dołado-
wywany przy użyciu ładowa-
rek prądu zmiennego AC (do 
22 kW) lub szybkich ładowa-
rek prądu stałego DC poprzez 
złącze CCS z mocą do 80 kW. 
W pierwszym przypadku łado-
wanie do 100% pojemności 
trwa nieco ponad 2 godziny, 
a druga opcja pozwala doła-
dować akumulator od 15% do 
80% pojemności w zaledwie 
37 minut.

Nagrody dla Nissana w konkursie What Van? Awards 2024

Orlen Oil wdraża nową kon-
cepcję biznesową dotyczącą 
swojego portfolio produktowe-
go: od stycznia 2024 r. oleje 
i smary polskiej marki, dostęp-
ne dotychczas jako Platinum 
Orlen Oi i Lotos Oil, pojawią się 
na rynku krajowym i wszyst-
kich rynkach zagranicznych 
pod jedną marką Orlen Oil, 
a etykietom produktowym 
nadany zostanie ponadczaso-
wy i czytelny design.

Zmiana wyglądu etykiet na 
opakowaniach produktów to 
przykład ewolucji, jaką prze-
chodzi firma od momentu 
zakończenia procesu połącze-
nia spółek olejowych. Model 
architektury marek, bazujący 
na marce głównej dla wszyst-
kich produktów z portfela oraz 
ograniczonej liczbie subma-
rek, jest powszechnie stoso-
wany przez wszystkich wio-
dących producentów środków 
smarowych na świecie. 

Nowoczesne etykiety pro-
duktów Orlen Oil mają odświe-
żony design, który wprowadza 
większą  czytelność. Składają 
się na to odpowiednio umiesz-
czone informacje, dzięki któ-

rym klient może łatwo ziden-
tyfikować produkt i dobrać go 
do swoich potrzeb. Na froncie 
etykiety będzie znajdować się 
informacja o lepkości produktu 
oraz klasa jakości. Ułatwi to 
dobór m.in. oleju silnikowe-
go do konkretnego pojazdu. 
Dzięki zastosowaniu piktogra-
mów odróżnienie przeznacze-
nia produktów będzie dużo 
łatwiejsze, a różnorodność 
w kolorystyce poprawi nie 
tylko wygląd opakowań, ale 
przede wszystkim ich czytel-
ność. Przypisanie konkretnych 
barw kategoriom produktów 
pozwoli na ich łatwiejszą iden-
tyfikację przez Klientów. Przy-
kładowo, kolor czarny użyty 

został do olejów silnikowych 
stosowanych w nowoczesnych 
samochodach osobowych, 
które są wyposażone w silniki 
z zaawansowanymi techno-
logiami, takimi jak turbodoła-
dowanie, bezpośredni wtrysk 
paliwa, systemy redukcji emi-
sji spalin oraz silniki wysoko-
prężne. Kolor czerwony – do 
olejów przeznaczonych dla 
starszych samochodów o kon-
strukcji silnika, która nie wy-
maga specjalistycznych olejów 
syntetycznych, a kolor fioleto-
wy – do środków smarowych 
przeznaczonych dla motocykli, 
jak i dla innych pojazdów mo-
tocyklowych, takich jak skute-
ry czy quady.

Oleje Orlen Oil w nowej szacie graficznej
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Ryzyko monopolizacji

wielką wartość w gospodarczym eko-
systemie motoryzacji i mobilności. Brak 
odpowiednich regulacji w tym zakresie 
spowoduje uderzenie w rdzeń także pol-
skiej motoryzacji – producentów i dys-
trybutorów części motoryzacyjnych oraz 
niezależne warsztaty. Potrzeba równych 
szans, by sprzyjać innowacjom wszyst-
kich, a nie tylko wybranych uczestników 
rynku. Nie ma czasu do stracenia, gdyż 
z jednej strony – motoryzacja rozwija 
się i zmienia w bardzo szybkim tempie,  
a z drugiej – czekają nas zaraz wybory 
w UE. Jeśli przepisy regulujące omawia-
ną kwestię nie zostaną wcześniej opraco-
wane, to czekają nas dalsze opóźnienia 
i erozja konkurencyjności w europejskiej 
motoryzacji. Stąd ten kolejny już apel 
i wezwanie do działania.

czący przepisów sektorowych w sprawie 
dostępu do danych, funkcji i zasobów 
w pojazdach jest potrzebny bardziej, niż 
kiedykolwiek.

Kontrola producentów nad danymi 
pokładowymi hamuje rozwój usług, które 
mogliby oferować niezależni usługodaw-
cy. Ogranicza to innowacyjność usług 
i konkurencję, zawężając tym samym 
wybór konsumentom i przedsiębior-
stwom, podnosząc ceny i osłabiając kon-
kurencyjną pozycję Europy na świecie.

Eksperci podkreślają, że wspomniane 
działania są pilne ze względu na wcho-
dzące w życie w lipcu tego roku nowe 
przepisy dotyczące cyberbezpieczeństwa, 
potencjalnie prowadzące do stopniowego 
wyłączania jedynego niezależnego środ-
ka zdalnego dostępu do danych pojazdu 
(za pośrednictwem pokładowego portu 
diagnostycznego).

– Inwestycje w usługi oparte na da-
nych generowanych w pojazdach wy-
magają stabilnego i przewidywalnego 
otoczenia biznesowego. Do stworzenia 
takiego środowiska potrzebne są regula-
cje sektorowe – mówi Benjamin Krieger, 
sekretarz generalny CLEPA.

Jak podkreślono podczas konferencji, 
każdy dzień opóźnienia hamuje europej-
skie innowacje, tworzenie miejsc pracy 
oraz bezpieczniejszą, inteligentniejszą, 
bardziej zrównoważoną i przystępną ce-
nowo mobilność, na którą zasługują eu-
ropejscy obywatele i przedsiębiorstwa.

Europa stoi przed wielką szansą. 
Dzięki nieograniczonemu i bezpieczne-
mu dostępowi do danych generowanych 
przez pojazdy, firmy mogą stworzyć 

Organizacje reprezentujące łącznie 80% 
europejskiej motoryzacji, w tym produ-
cenci i dystrybutorzy części motoryzacyj-
nych, warsztaty i ich dostawy technologii, 
firmy świadczące usługi w zakresie mo-
bilności, branża ubezpieczeniowa oraz 
konsumenci – domagają się pilnych dzia-
łań Komisji Europejskiej w sprawie prze-
pisów dotyczących dostępu do danych 
pojazdów.

19 stycznia, podczas kolejnej już kon-
ferencji prasowej, przedstawiciele dzie-
sięciu europejskich organizacji reprezen-
tujących szeroko pojętą motoryzację we-
zwali Przewodniczącą KE Ursulę von der 
Leyen i Kolegium Komisarzy do pilnego 
przedstawienia propozycji legislacyjnej 
w zakresie dostępu do danych pojazdów. 
Warto podkreślić, że prace nad nią toczą 
się już od ośmiu lat. Grupa ekspertów 
wskazywała na potrzebę wydania prze
pisów sektorowych do powstałego i opu-
blikowanego już horyzontalnego aktu 
prawnego ws. danych (Data Act).

Data Act zapewnia lepsze warunki 
działania dla różnych podmiotów w go-
spodarce opartej na danych, jednak do-
kument ten nie jest wystarczająco szcze-
gółowy, aby stawić czoła konkretnym 
przeszkodom związanym z wdrażaniem 
usług opartych na danych w sektorze 
motoryzacyjnym. Data Act nie odnosi się 
ani do quasi-monopolistycznej struktury 
rynku, ani do wymagań technicznych 
w przemyśle motoryzacyjnym, co unie-
możliwia urzeczywistnienie sprawiedli-
wego dostępu do danych. Dlatego, jak 
podkreślono na konferencji, długo obie-
cywany plan Komisji Europejskiej doty-

Producenci pojazdów sprawują monopolistyczną kontrolę 
nad danymi generowanymi przez pojazdy należące do euro-
pejskich konsumentów i firm. To znacznie ogranicza wybór 
innowacyjnych usług, które niezależni usługodawcy mogliby 
świadczyć, mając równy dostęp do danych pojazdów

Tomasz Bęben
Prezes Stowarzyszenia Dystrybutorów i Producentów 
Części Motoryzacyjnych SDCM

Stowarzyszenie Dystrybutorów i Producentów Części 
Motoryzacyjnych (SDCM) to ponad 250 najwięk-
szych graczy na rynku części motoryzacyjnych, re-
prezentujących interesy przemysłu, handlu i usług 
o wartości blisko 140 mld złotych rocznie, tworzą-
cych ponad 330 000 miejsc pracy. SDCM należy do 
największych organizacji europejskich, takich jak: 
CLEPA (Europejskie Stowarzyszenie Producentów 
Części Motoryzacyjnych) i FIGIEFA (Międzynarodo-
wa Federacja Niezależnych Dystrybutorów Motory-
zacyjnych). 
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Sieć organizowana jest przez Ravenol 
Polska sp. z o.o. Cały czas się rozwijamy. 
Zrzeszamy już około 100 warsztatów, 
a liczba serwisów rośnie.

Rodzaje usług
Warsztaty sieci Ravenol Professionals 
specjalizują się w wymianie oleju ATF 

oraz naprawie i serwisie skrzyń auto­
matycznych. Świadczą również inne 
usługi m.in. z zakresu: serwisu skrzyń 
manualnych, wymiany oleju MTF, silni­
kowego oraz płynu hamulcowego, płynu 
chłodniczego, płynu do wspomagania, 
czyszczenia DPF-ów, serwisu klimatyza­
cji i wielu innych.

Korzyści z członkostwa w sieci 
	Podnosimy kompetencje – organizuje­

my szkolenia techniczne i produktowe 
oraz omawiamy obowiązujące prze­
pisy. Doradzamy, jak i gdzie stosować 
rozwiązania Ravenol.

	Wspólny marketing – zapewniamy 
ujednolicone elementy identyfikacji 

wizualnej wzmacniające rozpoznawal­
ność serwisu; promujemy usługi i or­
ganizujemy specjalne promocje.

	Nowi klienci – polecamy warsztat 
klientom indywidualnym przez wyróż­
nienie ich na stronach Ravenol Polska  
i w mediach społecznościowych.

	Oferujemy wsparcie techniczne w za­
kresie czynności serwisowych i zasto­
sowań środków smarnych Ravenol.

	Opieka specjalistów – dostęp do 
współpracujących z Ravenol Polska 
specjalistów z zakresu regeneracji 
konwerterów i automatycznych skrzyń 
biegów.

	Umowa olejowa – uczestnicy sieci 
otrzymują realny zwrot kosztów za 
każdy zakupiony litr oleju Ravenol 
zgodnie z tabelą przeliczeniową dołą­
czoną do umowy. 

	Komplementarność – możliwość roz-
szerzenia oferty warsztatu dzięki 
współpracy z ekspertami Ravenol. Re­
generacja konwerterów i automatycz­
nych skrzyń biegów wykonywana na 
odległość to dobre źródło zysku, któ­
re można łatwo i szybko uruchomić 
w ramach sieci.

Zobowiązania członków
	Regularne zakupy produktów Ravenol 

od Ravenol Polska lub innych wskaza­
nych dystrybutorów.

	Rekomendowanie klientom w pierw­
szej kolejności produktów Ravenol.

	Świadczenie usług serwisowych zgod­
nie z procedurami sieci. Podnoszenie 

kwalifikacji pracowników poprzez 
udział w szkoleniach produktowych 
i technicznych organizowanych przez 
sieć. 

	Prezentowanie logo sieci, ekspozycja 
produktów Ravenol oraz wszelkich 
materiałów informacyjnych w warsz­
tacie zgodnie z wytycznymi sieci.

	Udział w organizowanych przez sieć 
promocjach wizerunkowych i sprze­
dażowych.

Struktura zarządzania siecią
Traktujemy właścicieli warsztatów w spo­
sób partnerski, szanujemy ich niezależ­
ność w działaniu. Jednocześnie nasi 
koordynatorzy sprzedaży i administrator 
sieci chętnie pomagają w prowadzeniu 
profesjonalnej placówki warsztatowej.

Sposób komunikacji wewnętrznej
Kontakt telefoniczny, mailowy i osobisty 
z koordynatorami oraz administratorem. 
Dostęp do strony www.professionals.ra-
venol.pl, na której użytkownikom sieci 
udostępniane są porady, procedury wy­
miany ATF i artykuły techniczne, baza 
danych HaynesPro oraz formularze kon­
taktu z ekspertami Ravenol.

Dostawy i czas realizacji
Czas realizacji dostaw uzależniony jest od 
wybranego dystrybutora.

Plany rozwoju
Planujemy rozwój sieci poprzez kon­
sekwentną rozbudowę o kolejne warsz­

Patrycja Rzoska
Administrator Sieci Ravenol Professionals

Ravenol Professionals to sieć niezależnych warsztatów stosujących 
rozwiązania Ravenol. Naszym celem jest doskonalenie w zakresie 
podnoszenia jakości usług i zapewnienia klientom satysfakcjonującej 
obsługi oraz stosowanie innowacyjnych rozwiązań w obszarze tech-
niki smarowania. Obejmują one przekładnie automatyczne i manualne, 
silniki, układy wspomagania oraz inne układy hydrauliczne. Po do-
łączeniu do sieci warsztat może liczyć na dynamiczny rozwój dzięki 
szerokiej bazie szkoleń i licznym działaniom marketingowym

taty przy jednoczesnym zachowaniu wy­
sokich standardów obsługi klienta. Do­
kładamy wszelkich starań, aby warsztaty 
należące do sieci rozwijały swoje kom­
petencje w zakresie wymiany oleju ATF 
i naprawy skrzyń automatycznych, sta­
jąc się tym samym ekspertami z zakre- 
su ASB. 

Kładziemy również nacisk na rozwój 
uczestników sieci poprzez organizowa­
nie większej liczby szkoleń o jeszcze 
szerszym niż dotychczas wachlarzu te­
matycznym. Warsztaty dzięki komplek­
sowym szkoleniom otrzymują możliwość 
stania się profesjonalistami w danej dzie­
dzinie.

Warunki dla nowych członków
Warunkiem przystąpienia do sieci jest 
wykonywanie przez warsztat wymiany 
oleju ATF w skrzyniach automatycznych 
oraz pozytywne przejście audytu oparte­
go o standardy sieci. 

Konieczne jest również zaakceptowa­
nie warunków i zasad uczestnictwa okre­
ślonych przez organizatora sieci Ravenol 
Professionals.

Ravenol Polska sp. z o.o.
ul. Chojnicka 61, 83-200 Starogard Gdański
tel. 58 775 01 15
www.ravenol.pl
professionals@ravenol.pl

Administrator sieci Ravenol Professionals:
Patrycja Rzoska
tel. 690 072 440 
professionals@ravenol.pl

Ravenol Professionals
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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. 

 

Autonaprawa
M I E S I Ę C Z N I K  B R A N Ż O W Y KWIECIEŃ 2021 (156)

ISSN 1897-3280

W
W

W
.E

-A
U

T
O

N
A

PR
A

W
A

.P
L

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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EuroWarsztaty mogą również dołączyć 
do międzynarodowego konceptu in­
nowacyjnej sieci NexDrive, której orga­
nizatorem jest Alliance Automotive Gro­
up. Sieć, obecna w Polsce od roku, spe­
cjalizuje się w serwisowaniu pojazdów 
z napędami alternatywnymi i aktualnie 
zrzesza 15 serwisów gotowych na ob­
sługę pojazdów nowej generacji. 

Koncepcja sieci doskonale łączy ko­
rzyści niezależnych warsztatów z wyso­
kim poziomem usług i stałym rozwojem 

w dynamicznym środowisku rynku after­
marketowego. 

Korzyści z członkostwa
Przystąpienie do rodziny sieci Euro­
Warsztat gwarantuje przede wszystkim 
rozpoznawalność marki o skali globalnej. 
Niezaprzeczalną zaletą z uczestnictwa 
w sieci jest dostęp do eksperckiej wiedzy, 
czyli nasze know-how. 

Decydując się na współpracę, wła­
ściciel warsztatu zgadza się na prze­

strzeganie wypracowanych przez markę 
standardów, wynikających z wieloletniej 
praktyki i doświadczenia. To właśnie one 
zapewniają klientowi wysoką jakość  ofe­
rowanych usług. 

Przystąpienie do nowoczesnej sieci 
warsztatowej NexDrive przeznaczonej 
do obsługi pojazdów elektrycznych i hy­
brydowych niesie za sobą liczne korzy­
ści. Dzięki śledzeniu aktualnych trendów 
motoryzacyjnych oraz nowych techno­
logii w zakresie naprawy pojazdów no­

wej generacji umożliwia ono skuteczną 
adaptację do dynamicznie rozwijającego 
się rynku.

Współpraca z międzynarodową siecią 
daje dostęp do specjalistycznej wiedzy, 
co przekłada się na profesjonalną obsłu­
gę współczesnych pojazdów. 

Dzięki przynależności do sieci Euro­
Warsztat oraz NexDrive, twój biznes sta­
nie się bezkonkurencyjny:
	wprowadzane ulepszenia pomagają 

w szybszym rozwoju i bardziej eko­
nomicznym działaniu;

	pomoc w pozyskiwaniu potencjalnych 
klientów oraz systematyczne wprowa­
dzanie nowych usług do serwisu;

	szereg dostępnych usług w celu do­
radztwa technicznego (porady eks­
pertów, infolinia techniczna) i pomocy 
w kluczowych obszarach prowadzo­
nego biznesu, a przy tym wyprzedza­
nie konkurencji.

Szkolenia
Ważny jest nie tylko wizerunek i profe­
sjonalne narzędzia marketingowe, ale 
również właściwa obsługa klienta oraz 
odpowiedni poziom kompetencji warsz­
tatu stale podnoszony poprzez szkolenia 
organizowane przez sieć EuroWarsztat. 
Pełne wsparcie gwarantujemy również 
dla uczestników sieci NexDrive poprzez 
praktyczne szkolenia podnoszące kwali­
fikacje w obsłudze pojazdów elektrycz­
nych i hybrydowych.

Wsparcie marketingowe 
Sieć EuroWarsztat oferuje wsparcie po­
przez profesjonalny branding i dbałość 
o wizerunek warsztatu. Zwiększa to roz­
poznawalność lokalnego biznesu oraz 
buduje zaufanie klientów. Dzięki wiary­
godności, ujednoliconemu wizerunkowi 
i estetyce warsztat zyskuje konkurencyjną 
przewagę. Co-branding z siecią NexDrive 
podkreśla zaawansowanie i kompetencje 
warsztatu, przez co przyciąga klientów 
poszukujących profesjonalnej obsługi 
nowoczesnych pojazdów. Centralizacja 
strategii marketingowych w między­
narodowej koncepcji sieci pozwala na 
znaczną poprawę ich efektywności. 
Warsztatowi działającemu w pojedynkę 
może brakować zasobów, pomysłów czy 

środków na reklamę – dlatego tak ważne 
jest sprawdzone wsparcie marketingowe 
międzynarodowej sieci warsztatowej. 
Dzięki działaniu w wielu obszarach ko­
munikacji, takich jak reklama w telewizji, 
kampanie internetowe czy eventy lokal­
ne, docieramy do coraz szerszego grona 
potencjalnych klientów. 

Pomoc ekspertów
Ideą usługi infolinii technicznej jest te­
lefoniczna pomoc techniczna w diagno­
zowaniu trudnych usterek, czujników 
i elementów wykonawczych oraz deko­
dowania kodów błędów w pojazdach sa­
mochodowych.

Rozwiązania online
Dokumentacja papierowa i ręczne uzu­
pełnianie zleceń nie są już wystarczające 
przy prowadzeniu warsztatu samocho­
dowego. EuroWarsztat daje dostęp do 
narzędzi efektywnie wspierających zarzą­
dzanie firmą, które usprawniają i przy­
spieszają pracę warsztatu, takich jak: 
system do aktywnego zarządzania warsz­
tatem DMS, platforma GNM, oprogramo­
wanie AutoData czy  wsparcie techniczne 
Pass Thru.

Program lojalnościowy
Członkostwo w sieci otwiera dostęp do 
programu lojalnościowego EuroClub, 
opartego na zakupach u dystrybutorów 
Groupauto CEE. 

Warunki przystąpienia do sieci
Do sieci może przyłączyć się każdy 
warsztat spełniający kryteria weryfiko­
wane przez koordynatorów. W serwisach 
przeprowadzane są regularne audyty 
oceniające zgodność standardów danej 
placówki ze standardami marki:
	min. 3 stanowiska robocze,
	tester diagnostyczny,
	pracownik obsługi klienta,
	parking i poczekalnia dla klientów,
	min. 3 zatrudnione osoby,
	stacja do obsługi klimatyzacji,
	urządzenie do serwisu opon,
	system składowania odpadów,
	warsztatowa instalacja 

pneumatyczna,
	polisa OC prowadzonej działalności

Andrzej Guzek
Network Manager, EuroWarsztat

Międzynarodowa koncepcja sieci warsztatowej EuroGarage (w Polsce 
pod nazwą EuroWarsztat) zrzesza serwisy samochodowe na pięciu  
kontynentach. Pomysł powstania sieci narodził się w Groupauto 
International w 1998 r., a dzięki ciągłemu rozwojowi Sieć EuroGarage  
skupia obecnie blisko 7419 członków, z czego ponad 220 znajduje się  
w Polsce, tworząc rozległą sieć punktów zapewniających szeroki za-
kres usług serwisowych

Aby zostać serwisem NexDrive, warsztat 
musi posiadać minimum jedno stanowi­
sko przystosowane do obsługi pojazdów 
EV lub możliwość wydzielenia odpowied­
niej powierzchni z istniejących stano­
wisk. Kluczową kwestią jest posiadanie 
stosownych uprawnień oraz ładowarki 
i narzędzi niezbędnych do obsługi tego 
typu pojazdów. 

Jeśli warsztat chce dołączyć do sieci, 
a nie spełnia wymienionych kryteriów, 
podpowiemy, jak dostosować się do stan­
dardów.

Przyszłość
Nieustannie dążymy do powiększania 
sieci EuroWarsztat o kolejne, gotowe na 
wyzwania serwisy. Naszym priorytetem 
jest dbanie o wizerunek sieci oraz pod­
wyższanie jej standardów. Celem jest 
pełna gotowość na nadchodzące zmia­
ny – stąd innowacyjny projekt sieci Nex­
Drive, będący odpowiedzią na rosnące 
zapotrzebowanie na obsługę pojazdów 
hybrydowych i elektrycznych. Wdraża­
my wiele ambitnych, pionierskich pro­
jektów i z satysfakcją obserwujemy ich 
wpływ na funkcjonowanie EuroWarsz­
tatów. Wychodzimy naprzeciw realnym 
problemom, takim jak brak wykwalifiko­
wanych pracowników. Wdrażamy portal 
rekrutacyjny, który ułatwi warsztatom 
znalezienie i zatrudnienie odpowied­
nich specjalistów. Pomoże to nie tylko 
zminimalizować trudności związane 
z ich pozyskaniem, ale również zwięk­
szy konkurencyjność warsztatów. Naszą 
rolą jest również kształcenie serwisów 
dzięki szkoleniom prowadzonym przez 
doświadczonych fachowców, a wszystkie 
te czynniki sprawiają, że przynależność 
do sieci staje się kluczowym elementem 
sukcesu biznesowego.  

EuroWarsztat / Nexdrive
www.eurowarsztat.pl
www.nexdrive.pl
Network Manager:
Andrzej Guzek
tel. 662 239 357
andrzej.guzek@groupautocee.com

EuroWarsztat / NexDrive

TOP TRUCK
82, bd des Batignolles - 75017 Paris - FRANCE
Tél. : +33 (0)1 53 42 35 35 / Fax : +33 (0)1 42 94 06 78
Web : www.carrenoir.com

GROUPAUTO
Logotype cartouche EUROWARSZTAT

10/05/2010

RÉFÉRENCES COULEUR : quadri
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Oczywiście, sukces nie byłby możliwy, 
gdyby nie liczne działania marketingowe, 
wsparcie naszych influencerów i przede 
wszystkim organiczna praca zespołu 
handlowców. Ten ambitny cel udało się 
osiągnąć dzięki zaufaniu, jakim obdarzyli 
nas oraz naszą sieć nasi klienci

W poprzednim roku wprowadziliśmy 
zmiany w standardzie oznakowania na-
szych warsztatów. Ale to nie wszystko, 
przeprowadziliśmy bowiem szereg dzia-
łań dla naszych warsztatów, takich jak 
indywidualne kampanie na social me-
diach czy „Program Warsztatowy”, który 
w 2023 roku cieszył się ogromną popu-
larnością, o czym świadczy imponująca 
liczba zgłoszeń.

W 2024 roku „Program Warsztatowy” 
będzie kontynuowany. Zapraszamy do 
zapoznania się ze szczegółami na stronie 
https://liqui-moly.pl/program-warsztatowy/

W bieżącym roku stawiamy również 
na dalszy rozwój sieci warsztatów Liqui 
Moly Pro Line Serwis. Chcemy wprowa-
dzać do serwisów partnerskich pakiety 
usług pod nazwą „czysty silnik” i nowe 
urządzenie JCT Pro-Line. Jest to maszy-
na do czyszczenia układów wtryskowych 
i dolotowych w silnikach benzynowych 
i Diesla. Można je również wykorzystać 
do czyszczenia filtrów cząstek stałych.

W 2024 roku planujemy także prze-
prowadzić szkolenia, których celem jest 
optymalizacja przychodów w serwisie. 
Szkolenia zamierzamy organizować bez-

Rafał Kobza
Kierownik ds. technicznych i szkoleń
Liqui Moly

Rok 2023 był dla nas wyjątkowy. Po pierwsze, postawiliśmy sobie bardzo 
ambitny cel, tj. przyjęcie do naszej sieci  stu nowych warsztatów. Udało 
nam się go osiągnąć dzięki skuteczności naszych rozwiązań. To realne  
potrzeby kierowców i mechaników są motorem naszych działań.  
A współczesne silniki wymagają profilaktyki, dzięki której kierowcy są 
w stanie uniknąć drogich napraw, a warsztaty mogą świadczyć proste  
i wysokomarżowe usługi

Liqui Moly Pro Line Serwis

Liqui Moly Pro Line Serwis
ul. Janka Muzykanta 60, 02-188 Warszawa
tel. +48 22 331 03 08
www.liqui-moly.pl
Koordynator sieci warsztatów
Rafał Kobza
tel. 602 260 649
rafal.kobza@liqui-moly.pl

pośrednio w warsztatach, ale planujemy 
też coś specjalnego: szkolenia w sześciu 
różnych regionach Polski. O szczegółach 
będziemy jeszcze informować na naszej 
stronie internetowej i w mediach społecz-
nościowych.

Oczywiście jesteśmy otwarci na ko-
lejne warsztaty, które chcą przystąpić do 
naszej sieci. Warsztat, który zamierza do 
nas dołączyć, może liczyć na:
	indywidualne kampanie marketingowe,
	wizualizację zewnętrzną i wewnętrz-

ną,
	szkolenia techniczne i sprzedażowe,
	wsparcie infolinii technicznej,
	wsparcie dotyczące wymiany oleju 

w automatycznych skrzyniach biegów,
	lokalne kampanie marketingowe 

w mediach społecznościowych,
	umowę motywacyjną (bonusową),

	udział w programie warsztatowym,
	indywidualną stronę internetową.
Warunki przystąpienia do sieci to:
	punkt obsługi klienta/poczekalnia,

	oferowanie oleju i dodatków Liqui 
Moly,

	chęć rozwoju nowych usług Pro Line, 
takich jak:
– czyszczenie układu olejowego,
– czyszczenie układu wtryskowego,
– czyszczenie układu wtryskowego,
– dynamiczna wymiana oleju  

       w skrzyniach automatycznych,
– czyszczenie filtrów cząstek stałych,
– czyszczenie układów dolotowych.
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Warsztatowe „diamenty”

Wyposażenie 
a efektywność diagnostyki

Skaner diagnostyczny służy do diagno­
zowania, kalibrowania, programowania 
i kasowania zapamiętanych usterek. 
O możliwościach zaawansowanych ska­
nerów diagnostycznych można napisać 
książkę. 

Jedyną drogą do przyciągnięcia większej 
liczby klientów jest podniesienie kwalifi­
kacji personelu oraz doposażenie warsz­
tatu w dobre jakościowo przyrządy, po­
zwalające na przeprowadzanie bardziej 
zaawansowanych napraw. 

W czasach wszechobecnej elektro­
niki właściciele warsztatów rozważają, 
jak wzbogacić swój park narzędziowy 
o przyrządy, które znacząco poprawią 
efektywność zatrudnionych mechaników- 
-diagnostów oraz zwiększą przychód z in­
westycji. 

Mechanicy nie są w stanie nieuzbro­
jonym okiem określić problem opisywany 
przez klienta. 

Podstawową procedurą w pracy me­
chanika jest znalezienie źródła usterki. 
Znaczną część zgłaszanych przez wła­
ścicieli pojazdów usterek stanowią stuki, 
szmery, zgrzyty i inne słyszalne podczas 
eksploatowania pojazdu dźwięki. W przy­
padku, gdy problemu nie można obej­
rzeć, przyda się stetoskop diagnostyczny. 
Narzędzie umożliwia usłyszenie tego, 
czego oczy nie widzą.  

 

Wiele warsztatów opiera swoją działalność na podstawowych  
czynnościach obsługowych, np. wymianie klocków i tarcz hamul-
cowych, filtrów powietrza, oleju, płynów eksploatacyjnych itp.  
Jednak ich właściciele często starają się zwiększyć atrakcyjność  
i konkurencyjność swoich warsztatów

Marcin Nawrot
Dyrektor ds. technicznych
Cartec K.Wiśniewski B.Nowak Sp.j. 

Pierwszą pozycją poniżej prezento­
wanych niezbędników warsztatowych  
(tzw. „diamentów”) jest skaner diagno­
styczny, absolutny warsztatowy must 
have, który odpowiednio używany po­
maga w każdym aspekcie pracy mecha­
nika. Skanery diagnostyczne umożliwiają 
odczyt kodów usterek, monitorów kom­
putera pokładowego, sterowników czy 
parametrów bieżących. Urządzenia te 
pozwalają również zaadaptować nowe 
części: wtryski, przepływomierze, po­
duszki powietrzne itd. 

narzędzia. Za pomocą termowizji można 
zbadać obraz termiczny układu wyde­
chowego, akumulatora, grzałki lusterek, 
szyby, foteli, kierownicy. Wszystko, co 
wywołuje powstawanie ciepła (tarcie, 
przepływ prądu, spalanie mieszanki), 
zostawia widoczny ślad cieplny, który 
można obserwować na ekranie kame­
ry termowizyjnej. Narzędzie to pomaga 
diagnozować układy chłodzenia silnika 
czy klimatyzacji lub szczelności kabiny 
pasażerów. Kamera termowizyjna jest 
nieoczywistym narzędziem, które znacz­
nie skraca czas wykrycia, a tym samym 
– usunięcia usterki. 

Dla warsztatów specjalizujących się 
w wulkanizacji oraz sprawdzających 
i regulujących geometrię kół pojazdów 

Kolejnym niezbędnym narzędziem 
warsztatowym jest kamera inspekcyjna 
– urządzenie stosunkowo tanie, a z całą 
pewnością bijące na głowę lusterka do 
dziś stosowane w mniej nowoczesnych 
warsztatach. We współczesnych pojaz­
dach najczęściej 
jest dość cia­
sno, i to nie 
tylko pod 
maską.

Przydatnym urządzeniem na naszej 
diamentowej liście jest kamera termo­
wizyjna – niezbędna, gdy skaner diagno­
styczny nie wykazuje usterki oraz nie wi­
dać i nie słychać anomalii świadczących 
o miejscu występowania problemu. Ka­
mera termowizyjna potrafi zajrzeć wszę­
dzie tam, gdzie zawiodły wcześniejsze 

ciekawą pozycją może być skaner bież- 
nika 3D. Narzędzie potrafi na podsta­
wie 300 000 pomiarów ustalić kształt 
bloków, żeber oraz głębokość lameli, 
rowków i dołków. Zebrane informacje 
prezentowane w formie raportu lub gra­
ficznej prezentacji umożliwiają wstępną 
diagnozę problemu bez wykonywania 
dodatkowych czynności. Przeprowadze­
nie badania jest możliwe jeszcze przed 
wjazdem na stanowisko warsztatowe, 
w dowolnym miejscu – jako wstępna 
bądź główna diagnoza. 

Największą zaletą wymienionych 
narzędzi jest całkowicie bezinwazyjna 
diagnostyka dla pojazdu klienta (nic nie 
jest demontowane, rozkręcane ani roz­
szczelniane). Proponowana lista „dia­
mentowa” rozszerza możliwości dia­
gnostyczne warsztatu, ułatwia pracę, 
poprawia efektywność wykonywanych 
czynności oraz zwiększa zyski. 

Dobrze wyposażony warsztat zapew­
nia sprawną, skuteczną oraz bezpieczną 
pracę dla mechanika i pojazdu. Niezbęd­
ne i fakultatywne wyposażenie zwiększa 
prawdopodobieństwo wykrycia i usunię­
cia usterki, a zadowolony z usługi klient 
powróci w przyszłości, jeśli pojawi się 
nowy problem. 

Cartec K.Wiśniewski B.Nowak Sp.J. 
jako firma z ponad trzydziestoletnią tra­
dycją oferuje nowoczesne wyposażenie 
zgodne z trendami technologicznymi i za­
potrzebowaniem rynku, w tym wszystkie 
opisane wyżej narzędzia, wzbogacające 
park technologiczny warsztatu.            n

• aktualności i produkty
• sprawozdania z imprez branżowych
• publikacje techniczne i ekonomiczne
• prezentacje firm
• encyklopedia motoryzacyjna
• bieżący i archiwalne numery Autonaprawy
• księgarnia internetowa WKŁ

www.e-autonaprawa.pl
Odwiedź stronę:

Zamów bezpłatną 
prenumeratę e-wydań 

miesięcznika
Autonaprawa
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Nowy zestaw do płukania Continental 

Tool Box W04
du chłodzenia, co oznacza, że mają już 
większość niezbędnych adapterów – wy­
jaśnia menedżer produktu Maximilian 
Pape. – Postanowiliśmy więc nie doda-
wać tych elementów do nowej skrzynki 
narzędziowej W04, by uniknąć podwój-
nych zakupów. 

Obie skrzynki doskonale się uzupeł­
niają. Tool Box W01 oraz nowy Tool Box 
W04 zapewniają mechanikom wszystko, 
czego ci potrzebują do przeprowadze­
nia pełnej procedury płukania. Nawet 
w przypadku bardzo skomplikowanych 
układów chłodzenia – od odpowietrzania 
i sprawdzania podciśnienia po wytwo­
rzenie podciśnienia i faktyczne płukanie. 
Wszystkie systemy złączy i adaptery zo­
stały tak zaprojektowane, by każdy paso­
wał tylko do jednej współpracującej czę­
ści, eliminując w ten sposób możliwość 
popełnienia błędów w podłączeniu.

Rozwiązanie Continental jest uni­
wersalne i pozwala na zastosowanie 
nie tylko we wspomnianych silnikach 
Volkswagena, ale we wszystkich pojaz­
dach. Dodatkowy adapter dołączony do 
zestawu umożliwia płukanie różnych 
układów chłodzenia, również przez prze­
wód powrotny. Jest to szczególnie ważne 
w przypadku starszych lub używanych 
samochodów, np. gdy poprzedni właści­
ciel napełnił układ twardą wodą zamiast 
destylowaną albo w trakcie montażu 
pompy wody użyto pasty uszczelniającej, 
która zanieczyściła płyn chłodzący. Oba 
Tool Boxy W01 oraz W04 eliminują zwią­
zane z tym ryzyko.

– Zamiast używać dodatkowej pompy 
do wytwarzania podciśnienia, zdecydowali-
śmy się na dyszę Venturiego, którą po pro-
stu umieszcza się na zbiorniku wyrównaw-
czym – wyjaśnia Maximilian Pape. – Dzięki 
temu zabiegowi cały system jest bardziej 
kompaktowy i łatwiejszy w obsłudze. 

Znak jakości Made in Germany
Tool Box W04 jest już dostępny w sieci 
dystrybucyjnej. Wszystkie komponenty 
zestawu są dostarczane w najwyższym 
standardzie wraz z instrukcją obsługi. 
Niezależne warsztaty są teraz w stanie 
przepłukać układ chłodzenia niektórych 
silników zgodnie ze specyfikacjami pro­
ducenta.                                           n

przepłukać układ i następnie uzupełnić 
go nowym do pełna.

Niektórzy producenci silników wy­
raźnie zaznaczają, że muszą być one 
obowiązkowo płukane. Tak robi na przy­
kład Volkswagen w przypadku jednostek 
EA288 i EA288 evo. Wymóg ten stano­
wił w przeszłości problem dla wielu nie­
zależnych warsztatów, gdyż w przeci­
wieństwie do autoryzowanych serwisów 
nie miały one odpowiednich urządzeń. 
Obecnie Continental oferuje kompaktowe 
rozwiązanie w postaci zestawu Tool Box 
W04, który umożliwia płukanie silników 
zgodnie ze specyfikacjami producenta 
także niezależnym warsztatom.

Dwa przypadki, jedno rozwiązanie 
Nowy zestaw do płukania Continental 
mieści się w dwóch poręcznych waliz­
kach. Zawierają one jednostkę płuczącą 
i podciśnieniową wraz ze wszystkimi 
wymaganymi przewodami. Niezbędne 
adaptery oraz złącza mechanicy znajdą 
w Tool Box W01. 

– Wiele warsztatów używa już tego 
zestawu Tool Box do diagnostyki ukła-

Jednym z kluczowych kroków podczas obsługi układów 
chłodzenia jest dokładne ich płukanie. Zapobiega to 
uszkodzeniu nowo zainstalowanych podzespołów, ta-
kich jak wymiennik ciepła, pompa wody czy intercooler

W trakcie eksploatacji pojazdu jakość pły­
nu chłodzącego pogarsza się na skutek 
rozkładu zawartych w nim dodatków, ko­
rozji, kamienia wapiennego, śladów oleju 
oraz innych zanieczyszczających cząstek. 
Płukanie usuwa osad z układu chłodze­
nia, zapewniając lepsze chłodzenie sil­
nika i zapobiegając jego zamarzaniu po 
ponownym napełnieniu układu. Nowy 
płyn chłodzący dodatkowo pokrywa po­
wierzchnie części aluminiowych filmem 
ochronnym, który zapobiega korozji.

Powierzchnie nowych części zamon­
towanych bez wymiany płynu chłodzą­
cego będą pozbawione tej ochrony. Stary 
płyn, pozostający w układzie chłodzenia, 
nie zawiera już wystarczającej ilości do­
datków zabezpieczających, gdyż zostały 
już zużyte do pokrycia powierzchni wcze­
śniej zdemontowanych części. Dolewanie 
dodatkowej ilości płynu chłodzącego jest 
bezcelowe – w tym przypadku zbyt mała 
ilość dodatków nie jest w stanie osadzić 
się na niezabezpieczonych powierzch­
niach. Krótko mówiąc, profesjonalni me­
chanicy mają tylko jedno rozwiązanie. 
Mianowicie zlać stary płyn, dokładnie Fo
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Czy auta elektryczne i hybrydowe  
nadają się do holowania przyczep?

Zmieniają się rodzaje napędu, jednak przyzwyczajenia zostają.  
Dla wielu kierowców weekendowy wyjazd na rowery czy 
transport przyczepy ciągle są częstymi zadaniami. Czy z hybry-
dą na pokładzie lub napędem elektrycznym jest to możliwe?

Monika Majchrowicz 
Dyrektor ds. rozwoju
we współpracy z Dawidem Tarchałą 
– kierownikiem działu Badań i Rozwoju Steinhof

Hybrydy a holowanie
Hybrydy zyskują na popularności, ale 
czy są przystosowane do holowania? 
Tradycyjnie uważano, że auta hybrydo­
we nie są idealne do ciągnięcia ciężkich 
przyczep. Jednak postęp technologicz­
ny zmienił ten obraz. Obecnie na rynku 
dostępne są modele hybrydowe, które 
mogą ciągnąć znaczne ciężary. Są top na 
przykład:
	Ford Kuga 2.5 Hybrid (190 KM) – do 

1600 kg przyczepy hamowanej;
	Honda CRV 2.0 i-MMD (184 KM) – 

do 750 kg przyczepy hamowanej;
	Hyundai Ioniq 1.6 GDI (hybryda) – do 

750 kg przyczepy hamowanej;
	Toyota RAV4 (2.5) – do 1650 kg przy­

czepy z hamulcem.
Oczywiście, przed zakupem takiego sa­
mochodu dobrze jest skonsultować się 
z ekspertem, który potwierdzi dostęp­
ność haka holowniczego do konkretnego 
modelu. Steinhof systematycznie roz­
budowuje ofertę haków holowniczych 
do pojazdów hybrydowych, jednak przed 
zakupem samochodu warto zajrzeć do 
zaktualizowanego katalogu i upewnić się, 
że jest on dostępny.

„Elektryki” z hakiem
Starsze modele elektryczne często nie 
były przystosowane do holowania, jed­
nak nowoczesne konstrukcje już sobie 
z tym radzą. Przykłady aut elektrycznych 
zdolnych do holowania to:

	Audi e-Tron – do 1800 kg przyczepy 
hamowanej;

	BMW iX3 – do 750 kg przyczepy ha­
mowanej;

	Tesla Model X – do 2268 kg przycze­
py hamowanej;

	Volvo XC40 Recharge Pure Electric –
do 1500 kg przyczepy hamowanej.

Niezbędne jest zwrócenie uwagi na całko­
witą masę zestawu pojazd + przyczepa. 
Przy holowaniu cięższych przyczep 
(zwłaszcza przez auta elektryczne) łatwo 
przekroczyć limit 3500 kg dopuszczalnej 
masy całkowitej, co wymaga innej kate­
gorii prawa jazdy. Warto też uwzględnić 
konieczność opłaty za przejazd niektóry­
mi drogami w związku z większą masą 
pojazdów.

Bagażnik rowerowy 
Dla właścicieli aut elektrycznych rozsąd­
nym rozwiązaniem jest zamontowanie 
haka holowniczego do przewożenia rowe­
rów na platformie Veturo. Montaż jedno­
śladów za pojazdem znacząco zmniejsza 
opory powietrza. W przypadku bagażnika 
dachowego każdy rower przekłada się na 
wyższe spalanie w aucie z konwencjonal­
nym napędem, a także na większe zuży­
cie prądu przez silniki elektryczne.

Firma Steinhof wychodzi naprzeciw 
oczekiwaniom klientów i łączy funkcjo­
nalność haków holowniczych z platfor­
mami rowerowymi Veturo. W samocho­
dach elektrycznych takie połączenie sta­
nowi optymalne rozwiązanie pod wzglę­
dem troski o środowisko.                    n
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Wskazówki od marki Spies Hecker

Naprawa lakierów matowych

kończenia o znacznie niższym poziomie 
połysku. Nasz nowy system Permacron® 
Matt Clear System składa się z lakierów 
bezbarwnych Permacron Matt System 
Clear Coat 8185 oraz Permacron Semi- 
-Gloss System Clear Coat 8170. La-
kiery te można mieszać ze sobą w celu 
uzyskania wysokiej jakości powłok OEM 
o wszystkich poziomach połysku. Sys-
tem oferuje lakiernikom prosty proces 

Mitchell wyjaśnia: – Pierwsza war-
stwa to warstwa zamknięta, która powin-
na być nałożona bardzo równomiernie, 
po czym następuje 15-minutowy czas 
odparowania. Druga warstwa to pełna 
warstwa z naprzemiennymi zakładka-
mi, aby zapobiec powstawaniu grubej 
warstwy materiału w jednym obszarze. 
Jest to najlepsza praktyka dla każdego 
dwuwarstwowego lakieru bezbarwnego. 
Obie warstwy muszą być pełne i mokre, 
w przeciwnym razie isnieje ryzyko po-
wstania zacieków.

Po nałożeniu drugiej warstwy końco-
wy czas odparowania wynosi 15 minut. 

9 Na koniec należy zachować ostroż-
ność podczas ponownego montażu 

elementów. Nierzadko zdarza się, że na 
powłoce pojawiają się ślady. Można je 
usunąć przy użyciu specjalnego środka 
do czyszczenia szyb, pozostawiając go 
na kilka sekund, a następnie wycierając 
czystą ściereczką z mikrofibry.

Mitchell podsumowuje: – Renowacje 
matowych lakierów nie należą do ła-
twych. Ostatecznie jednak liczy się rezul-
tat. System Permacron® Matt Clear od 
marki Spies Hecker zapewnia najszerszy 
zakres poziomów połysku. Jest łatwy 
w mieszaniu, z prostą aplikacją i nie wy-
maga stosowania specjalnych technik. 
Nie tylko szybko schnie, ale gwarantuje 
jednolity i spójny efekt końcowy. 

Aby dowiedzieć się więcej na temat 
napraw lakierów matowych, obejrzyj  
siedmiominutowe nagranie szkolenio-
we Spies Hecker Video-TEC. Pełną serię 
filmów można znaleźć na kanale You
Tube marki Spies Hecker pod adresem  
www.youtube.com/SpiesHecker.               n

Trend matowych wykończeń jest nadal bardzo popularny zarówno wśród produ-
centów samochodów, jak i ich właścicieli. Dlatego też marka Spies Hecker opracowa-
ła system naprawy dla lakierów matowych Permacron® Matt Clear System, oparty na 
technologii firmy Axalta

Tony Mitchell, International Training 
Manager dla Axalta Refinish w Europie, 
na Bliskim Wschodzie i w Afryce, mówi: 

– Matowe lakiery nie tylko zyskują 
na popularności, ale także mają co-
raz większy zakres poziomów połysku. 
Pierwsze matowe lakiery producen-
tów samochodów miały bardziej pół
matowy lub satynowy wygląd. Obecnie 
panuje trend na bardziej matowe wy-

Procedurę naprawczą przeprowadza 
się w dziewięciu kolejnych krokach:

1Oczyść obszar w pobliżu uszkodzo-
nego miejsca, tak aby można było 

dokonać dokładnego pomiaru koloru za 
pomocą spektrofotometru Spies Hecker 
ColorDialog Phoenix. W przypadku na-
prawy lakieru matowego nie można po 
prostu wypolerować powłoki w celu usu-
nięcia wszelkich zadrapań lub śladów 
utleniania na powierzchni. Aby wykonać 
pomiar koloru, lakiernik musi znaleźć 
wolny od zadrapań i zanieczyszczeń 
powierzchniowych obszar jak najbliżej 

uszkodzenia. Po wybraniu 
odpowiedniego miejsca 
należy je oczyścić za po-
mocą preparatu Perma-
loid® Silicone Remover 
7010 lub środka czysz-
czącego na bazie wody, 
takiego jak Permahyd® 
Silicone Remover 7080. 
Następnie należy użyć 

produkt przeznaczony do matowych wy-
kończeń i ponownie zastosować Perma-
hyd Silicone Remover 7080, by przygo-
tować obszar do pomiaru.

2Wykonaj odczyty kolorów, tak jak 
zwykle. Następnie należy odszukać 

recepturę i określić poziom matu dla na-
prawy. W oprogramowaniu kolorystycz-
nym Phoenix możliwe jest filtrowanie 
według kolorów matowych dzięki prze-
łącznikowi „połysk / mat”. Po wybraniu 
receptury koloru lakiernik może odnaleźć 
poziom matu lub grupę poziomów matu 
sugerowaną dla receptury w polu teksto-
wym. Następnie wybiera podłoże i wpro-
wadza poziom lub grupę poziomów matu 
w zakładce „mieszanki dodatków”. 

3Wymieszaj niewielką ilość koloru 
według receptury i wykonaj natry-

ski próbne. Pamiętaj, aby wykonać to na 
większym panelu, a nie na końcu listwy 
do mieszania. Należy się upewnić, że 
metoda aplikacji będzie taka sama jak ta, 
którą zastosujesz później podczas napra-
wy. Nawet jeśli receptura została dopaso-
wana do koloru danego pojazdu, istnieje 
wiele zmiennych, które mogą mieć wpływ 
na ostateczny poziom połysku, np. wiek 
pojazdu, sposób jego konserwacji, wcze-
śniejsze naprawy, działanie warunków 
atmosferycznych, a nawet oryginalne 

różnice produkcyjne 
na tym samym samo-
chodzie.

Ekspert sugeruje, 
aby lakiernicy nie tylko 
tworzyli karty natry-
skowe dla domyślnej 
mieszanki i sugerowa-
nej grupy poziomów 
matowych, ale także 
dla sąsiadujących mie-
szanek, by uwzględnić 
te możliwe zmienne. 
Trzeba się upewnić, że 
wszystkie karty są pra-
widłowo opisane i zachować próbki do 
wykorzystania w przyszłości do naprawy 
tego samego koloru. Aby zapewnić opty-
malną powtarzalność wyników, natryski 
powinny być tworzone przez tę samą 
osobę, która przeprowadza naprawę la-
kierniczą. 

4W dobrym oświetleniu światła dzien-
nego porównaj natryski próbne z po-

jazdem, na którym przeprowadzono po-
miar koloru. Następnie wybierz najlepszy 
z nich.

5 Przygotuj, odpowiednio zabezpiecz 
i zamaskuj pojazd. 

6Na początek użyj podkładu o właści-
wym odcieniu, jak określono w re-

cepturze koloru. Następnie przeprowadź 
aplikację lakieru bazowego. W zależ-
ności od tego, czy używasz systemu 
wodorozcieńczalnego czy konwencjo-
nalnego marki Spies Hecker, musisz za-
poznać się z arkuszem danych technicz-
nych systemu Permacron® Matt Clear, 
ponieważ mogą występować różnice 
w procesie aplikacji lakieru bazowego. 
W przypadku stosowania Permahyd Hi-
TEC 480 – najwyższej jakości wodoroz-
cieńczalnego lakieru bazowego – należy 
pokryć lakierem cały obszar naprawy, 
w przeciwnym razie widoczne będą róż-
nice w połysku.

7 Przygotuj lakier bezbarwny. Dokład-
nie wymieszaj materiał. Oprogramo-

wanie Phoenix do cyfrowego zarządzania 
kolorami poprowadzi cię przez kolejne 
etapy mieszania. 

8 Aplikacja matowego lakieru bez-
barwnego jest prosta – jest to aplika-

cja w dwóch warstwach z odparowaniem 
międzywarstwowym. 

naprawy, umożliwiając im uzyskanie 
idealnego matowego wykończenia za 
każdym razem. 
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Problemy z geometrią kół  
pojazdów użytkowych (cz. 2)

Niedoceniane parametry
Większość kierowców, myśląc o geo­
metrii układu jezdnego, ma na uwadze 
zbieżność kół, i to wyłącznie przednich. 
Od diagnostów i mechaników należy 
jednak wymagać szerszej wiedzy na ten 

temat i stosowanie jej w codziennej prak­
tyce warsztatowej. Oto kilka parametrów, 
których omówienie może pomóc w zro­
zumieniu, jak ważne jest diagnozowanie 
wszystkich zależności układu jezdnego. 
Jedynym ograniczeniem dla wykonują­

cego pomiary powinny być możliwości 
urządzenia diagnostycznego.

Pochylenie osi sworznia zwrotnicy (KPI)
We współczesnych konstrukcjach ukła­
dów zawieszenia coraz rzadziej wystę­

puje sworzeń zwrotnicy jako fizyczny ele­
ment. Dlatego w definiowaniu zależności 
związanych z tą częścią układu kierow­
niczego stosuje się określenie „oś sworz­
nia zwrotnicy”. Jest to oś teoretyczna, 
znajdująca się w miejscu „wirtualnego” 
sworznia zwrotnicy.

Dodatnie pochylenie osi sworznia 
występuje wtedy, gdy patrząc od przodu 
pojazdu, jego dolna część jest bardziej 
oddalona od środka pojazdu niż górna.

a istotnej zależności wynikającej z usta­
wienia osi sworznia zwrotnicy. Jest to tak 
zwany kąt sumaryczny, czyli scrub radius 
(SR). 

ści pomiędzy innymi parametrami. Słu­
ży on do dodatkowej oceny właściwego 
ustawienia geometrii układu jezdnego.

Wyprzedzenie osi sworznia zwrotnicy 
(Caster)
Starsze pojazdy ciężarowe miały dość 
duże wartości wyprzedzenia sworznia 
zwrotnicy, co ułatwiało prowadzenie po­
jazdów na nierównościach. Dodatkowo 
pojazd dobrze utrzymywał kierunek jazdy 
na wprost bez konieczności ciągłej inge­
rencji kierowcy. Było to również spowo­
dowane brakiem układu wspomagania 
w dawnych ciężarówkach lub nie był on 
tak skuteczny, jak we współczesnych.

O konieczności kontroli i regulacji parametrów geometrii układu 
jezdnego pojazdu wiedzą wszyscy użytkownicy samochodów. Jednym 
z powodów dbałości o właściwe ustawienie kół i osi jest chęć wy-
dłużenia żywotności opon. Bardziej wtajemniczeni próbują również 
zapobiec nadmiernemu zużyciu paliwa. Ten drugi aspekt dotyczy głów-
nie pojazdów użytkowych, a w szczególności tych zarabiających na 
długodystansowych trasach i maksymalnie eksploatowanych

Bogusław Raatz
Herkules

Warto w tym miejscu wspomnieć 
o pewnej, prawie zupełnie nieznanej, 

Rys. 1. Pochylenie osi sworznia 
zwrotnicy (BR)

Rys.2. Zależność 
zwana scrub radius 
(BR)

Scrub radius, co można potocznie 
przetłumaczy jako „kąt szorowania”, 
ma bardzo duży wpływ na toczenie się 
kół podczas skrętu układu kierownicze­
go i stabilność pojazdu toczącego się po 
nierównościach. Z doświadczenia wia­
domo, że im wyższa wartość SR, tym 
układ jezdny charakteryzuje większa 
tendencja do odchylania toru jazdy (jest 
to odczuwalne zwłaszcza na nierównym 
podłożu). Parametr ten nie podlega bez­
pośredniej regulacji, a wynika z zależno­

Rys.3. Wy-
przedzenie 
osi sworznia 
zwrotnicy 
(BR)
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	diagnostyka i regulacja każdej osi kie-
rowanej musi się odbywać przy usta-
wieniu do jazdy na wprost względem 
jednej bazy, czyli tej samej osi stałej;

	każda oś kierowana ma inny punkt 
Ackermana; zmienia się odległość Y, 
co jest naturalnym efektem konstruk-
cji pojazdu;

	skręty podczas pomiarów należy wy-
konywać przy włączonym silniku, czy-
li z wykorzystaniem układu wspoma-
gania.

Jak wspomniano na wstępie, geometria 
układu jezdnego pojazdu często rozpatry-
wana jest jako geometria osi kierowanej. 
Wieloletnie doświadczenia producentów 
urządzeń diagnostycznych wskazują jed-
nak, że zaledwie 20% nadmiernego zu-
życia opon i elementów zawieszenia kół 
jest wynikiem niewłaściwego ustawienia 
kół skrętnych. Pozostałe 80% to efekt 
błędów w regulacji osi tylnej.               n

Zasada Ackermana interpretowana 
w sposób opisany powyżej ma zastoso-
wanie jedynie do pojazdów z jedną osią 
skrętną i jedną stałą (2x2). Samochody 
z kilkoma osiami skrętnymi i stałymi 
(6x2, 6x4 lub 8x4) wymagają nieco in-
nego ustawienia. 

Najkorzystniejsze dla układu jezdne-
go jest usytuowanie punktu Ackermana 
pomiędzy osiami stałymi. W przypad-
ku modyfikacji długości ram pojazdów 
użytkowych, gdy zmienia się odległość 
pomiędzy osiami kół, występuje zjawisko 
niezgodności punktu Ackermana i punk-
tu Pivota.

Geometria pojazdów  
z dwoma osiami skrętnymi
Nie ma specjalnych różnic w ustawie-
niu i diagnozowaniu pojazdów z dwo-
ma osiami kierowanymi. Należy jednak 
zwrócić uwagę na następujące zasady:

Zmniejszony kąt wyprzedzenia sworz-
nia zwrotnicy powoduje, że pojazd sta-
je się bardziej czuły na nierówności oraz 
pochylenie jezdni. Zwiększa się również 
reagowanie na wszelkie nieprawidłowo-
ści układu kierowniczego, czego efektem 
może być tzw. ściąganie. Kąt wyprzedze-
nia jest bardzo ważny i powinien podlegać 
sprawdzeniu przy każdej kontroli układu 
jazdy. Parametr ten musi mieścić się w za-
kresie tolerancji podawanej przez produ-
centa pojazdu, ale warto dołożyć starań, 
aby po obu stronach układu kierowniczego 
był jak najbardziej zbliżony. Nawet wtedy, 
gdy mieści się w zakresie tolerancji, trzeba 
tak ustawić wyprzedzenie, aby jego war-
tość po obu stronach była możliwie taka 
sama. Im bardziej różni sie ona pomiędzy 
lewą a prawą stroną, tym występuje więk-
sza tendencja do ściągania.

Wspólny punkt skrętu kół (Pivot point)
Dla płynnej zmiany kierunku jazdy oba 
koła muszą obracać się względem tego 
samego punktu, który nazywany jest  
Pivot point (PP). Samochody są tak kon-
struowane, aby punkt obrotu był wspólny 
dla lewego i prawego koła (rys. 4).

Ewentualne odstępstwa od właściwego 
ustawienia mogą być wynikiem intensyw-
nej eksploatacji pojazdu, a często również 
są efektem powypadkowych uszkodzeń 
elementów zawieszenia. Dodatkowym pa-
rametrem mającym wpływ na właściwy 
skręt, który (w odróżnieniu od PP) podlega 
diagnostyce warsztatowej, jest różnica skrę-
tu kół przy skręcie 20°.

Kąt Ackermana (TOOT)
Zasadę wspólnego punktu skrętu kół naj-
lepiej opisuje TOOT, czyli kąt Ackermana 
(Toe Out On Turn). Można ją również na-
zwać zbieżnością kół kierowanych przy 
skręconych kołach. Zbieżność kół kiero-
wanych zmienia się zależnie od stopnia 
skrętu. Dlatego tak ważne jest precyzyj-
ne ustawianie ich do jazdy na wprost 
podczas pomiaru i regulacji zbieżności  
(rys. 5).

Matematyczny opis zależności kątów 
ustawienia kół podczas skrętu względem 
punktu ich obrotu (Pivot point) znajdują-
cego się na przedłużeniu osi tylnej (stałej) 
wygląda następująco:

X/Y = ctg RL + ctg RP

Rys.4. Wspólny punkt skrętu względem osi kół 
nieskrętnych Pivot point (BR)

Rys.5. Punkt (kąt) Ackermana (BR)

Pivot Point

Pivot Point
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Filtry PZL a paliwo E10

3 W przypadku sporządzania miesza-
nek z olejem do silników dwusuwo-

wych należy takie mieszanki sporządzać 
bezpośrednio przed użyciem, ponieważ 
bioetanol oddziałuje niekorzystnie na 
olej. Wielu producentów pił spalinowych 
lub innych narzędzi napędzanych silni-
kami dwusuwowymi sugeruje, że mie-
szanka z użyciem biopaliwa wytrzymuje 
maksymalnie miesiąc i ponowne miesza-
nie nie przywraca pierwotnej „kompozy-
cji”. W tym przypadku trzeba podchodzić 
zatem do sprawy bardziej rygorystycznie, 
niż w przypadku samego biopaliwa, i nie 
należy sporządzać mieszanek na zapas 
celem składowania. 

4 PZL Sędziszów zachęca do regular-
nej wymiany filtrów paliwa przynaj-

mniej raz w roku lub zgodnie z instrukcją 
pojazdu (producenci samochodów suge-
rują zazwyczaj interwał co 20, 30 lub co 
60 tys. km). Osoby, które użytkują star-
sze pojazdy lub takie, co do których nie 
ma jasnej informacji o dopuszczeniu do 
biopaliwa, mogą pokusić się o wymianę 
filtra paliwa dwa razy w roku lub właśnie 
w krótszym interwale, czyli co 15-20 tys. 
kilometrów (zależnie od tego, co wypad-
nie szybciej).

Na koniec przypominamy system 
oznaczeń paliw oferowanych na naszym 
rynku. Oznaczenia E5, E10 i E85 opisu-
ją benzynę o różnej zawartości biokom-
ponentów. Benzyna E5 zawiera ich do 
5%, E10 – do 10%, a E85 zawiera aż 
85% biokomponentów i jest używana tyl-
ko w autach z napędem flexifuel, dzięki 
któremu pojazdy mogą spalać mieszankę 
benzyny i bioetanolu. Litery B używa się 
w odniesieniu do olejów napędowych. 
Liczby znajdujące się obok litery B wska-
zują na maksymalną ilość biokomponen-
tów. Oznaczenie B7 oznacza zawartość do 
7% biokomponentów, a B10 – do 10% 
tych składników. Oczywiście w przypad-
ku oleju napędowego biokomponenty są 
zupełnie inne niż w przypadku benzyny 
(zamiast bioetanolu dodaje się np. oleje 
roślinne czy też estry metylowe pochodze-
nia roślinnego).                                   n

1 W miarę możliwości warto wymienić 
stary filtr paliwa na nowy. Trudno jest 

przewidzieć, jak nowe paliwo wpłynie na 
zanieczyszczenia zgromadzone w filtrze. 
Może być dla nich zupełnie obojętne, 
ale może też rozpuścić jakąś ich część 
i ponownie wprowadzić do układu pali-
wowego. Podkreślamy, że to tylko przy-
puszczenia, więc wymiana filtra paliwa 
będzie w tym kontekście działaniem pro-
filaktycznym. 

2 Nie należy zbyt długo przechowywać 
nowego paliwa. Jeśli samochód lub 

motocykl będzie stał w garażu dłużej niż 
miesiąc – np. aż do wiosny – lepiej za-
tankować paliwo E98, które nadal pozo-
staje w klasie E5. Wspomniany miesiąc 
jest jedynie okresem rekomendowanym. 
Niektóre źródła podają, że biopaliwa za-
chowują swoje właściwości nawet przez 
pół roku.

Wprowadzenie benzyny 95 E10, która w stosunku 
do dotychczasowej E95 E5 ma większą domieszkę 
biokomponentów (bioetanolu), wzbudziło niepokój 
wśród dużej grupy kierowców. Warto jednak przy-
pomnieć, że w myśl przepisów E10 oznacza benzynę  
z dodatkiem „do 10% biokomponentów”, a zatem 
może to być równie dobrze zarówno 4%, jak i 9,99%. 
Nie został zatem określony precyzyjnie skład no-
wego paliwa, a jedynie podniesiono górną dopusz-
czalną granicę zawartości bioetanolu

Jeśli właściciel samochodu obawia się 
negatywnego wpływu biopaliwa na sil-
nik swojego samochodu, może częściej 
wymieniać filtr paliwa. Taka profilaktyka 
nie jest zbyt droga, a z pewnością nie 
zaszkodzi. Temat rozgrzewa nowe paliwo 
E10, ale pamiętajmy, że sprawa dotyczy 
także benzyny E5, która nadal pozostaje 
w sprzedaży dla E98.

PZL Sędziszów jako producent filtrów 
paliwa PZL Filters pragnie uspokoić użyt-
kowników pojazdów, że oferowane filtry 
bez problemu współpracują z biopali-
wami, a zapewniana przez nie wysoka 
skuteczność separacji wody okazuje się 
dodatkowym atutem. 

Eksperci z PZL Sędziszów przygoto-
wali krótką listę wskazówek eksploata-
cyjnych, które z pewnością przydadzą 
się kierowcom obawiającym się nowego 
paliwa.
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Przepisy środowiskowe  
w warsztacie

ich barkach – mogą to zlecić specjali-
stom w obszarze prawa ochrony środo-
wiska przy wykorzystaniu platformy Bio 
Service.

Odpowiednie składowanie odpadów
Przepisy o wstępnym magazynowaniu 
odpadów dotyczą firm, które wytworzyły 
i magazynują odpady przed przekaza-
niem ich do utylizacji. 

Składowanie musi odbywać się: 
	w miejscu o pojemności dostosowa-

nej do masy wytwarzanych odpadów 
i częstotliwości ich odbioru; 

	przy wykorzystaniu opakowań i po-
jemników (magazynowanie odpadów 

w pryzmach lub stosach jest dopusz-
czalne, jeżeli nie spowoduje zanie-
czyszczenia gleby i ziemi oraz wód 
powierzchniowych i podziemnych); 

	miejsce składowania oraz pojemniki 
powinny być wyraźnie oznaczone ko-
dem oraz rodzajem odpadów, wskaza-
nym w katalogu odpadów ogłoszonym 
przez ministra; 

	w sposób zapobiegający rozprzestrze-
nianiu się odpadów poza przeznaczo-
ne do tego celu miejsce; 

	w przypadku odpadów niebezpiecz-
nych należy zwrócić szczególną uwa-
gę na to, aby wpływ czynników atmos-
ferycznych na odpady był minimalny, 
ponadto należy ograniczać negatyw-
ne oddziaływanie magazynowanych 
odpadów na otoczenie, zapobiegać 
zmianom właściwości chemicznych 
i fizycznych odpadów oraz powstawa-
niu uciążliwości zapachowych;

	nigdy nie wolno mieszać odpadów 
niebezpiecznych z innymi oraz róż-
nych rodzajów odpadów niebezpiecz-
nych.

O przepisach dotyczących odpadów nie-
bezpiecznych informuje bezpłatny porad-
nik „Ochrona środowiska w warsztacie 
motoryzacyjnym”, przygotowany przez 
Bio Service we współpracy z firmą Varta. 
Jest on dostępny do pobrania na stronie 
elink.intercars.eu/ochronasrodowiska.

Wpis do rejestru BDO
Pierwszym krokiem w zapewnieniu 
zgodności z przepisami środowiskowy-
mi jest rejestracja firmy w bazie BDO. 
Baza ta zawiera dane o produktach, 
opakowaniach i gospodarce odpadami. 
Za pomocą systemu BDO przedsiębior-
cy realizują obowiązek prowadzenia 
ewidencji odpadów.

Aby legalnie działać na rynku, 
warsztaty samochodowe i motocyklo-
we, zakłady wulkanizacyjne oraz skle-
py motoryzacyjne jako wytwórcy odpa-
dów muszą uzyskać wpis do rejestru 
BDO. Przeprowadzenie całej procedury 
nie musi spoczywać bezpośrednio na 

Wojciech Kopacz
Manager projektu Bio Service

Troska o środowisko staje się coraz ważniejszym elementem 
prowadzenia biznesu. Firmy muszą przestrzegać przepisów  
środowiskowych nie tylko z tego względu, ale również  
by uniknąć konsekwencji prawnych. Przyjrzymy się kluczowym 
aspektom przepisów środowiskowych, których przestrzega-
nie jest nie tylko obowiązkowe, ale również korzystne dla 
wszystkich zainteresowanych stron

Właściwa utylizacja i recykling
Niezwykle istotnym aspektem przepisów 
środowiskowych jest również sposób, 
w jaki warsztat utylizuje odpady. Odpo-
wiedzialne podejście zakłada preferowanie 
metod recyklingu i odzyskiwania surow-
ców. 

Wybierając firmy zajmujące się utyliza-
cją, należy sprawdzić, czy posiadają one 
niezbędne certyfikaty i zezwolenia, po-
twierdzające zgodność z obowiązującymi 
standardami. Współpracę z takimi firmami 
gwarantuje Bio Service, czyli platforma, za 
pomocą której można zlecić online odbiór 
odpadów z warsztatu oraz przekazać do 
skupu różnego rodzaju złom.

Do odpadów skupowanych przez odpo-
wiednie firmy należą akumulatory ołowiowo- 
-kwasowe Rozwiązanie to jest korzystne 
ekonomicznie i ekologiczne, ponieważ aż 
90% zawartych w nich materiałów można 
odzyskać i poddać recyklingowi.

Przygotowanie sprawozdań 
i raportów środowiskowych
Przedsiębiorca powinien pamiętać o ter-
minowym sporządzeniu sprawozdań i ra-
portów środowiskowych. Dokumenty te za-
wierają informacje dotyczące ilości wytwa-
rzanych odpadów, emisji gazów i pyłów 
do powietrza oraz działań podejmowanych 
w celu ich redukcji.

Najważniejsze terminy składania spra-
wozdań to:
	28 lutego – raport o emisjach gazów 

cieplarnianych i innych substancji oraz 
sprawozdanie w zakresie F-GAZÓW 
i SZWO;

	15 marca – sprawozdanie o wytwarza-
nych odpadach i o gospodarowaniu od-
padami;

	31 marca – informacja o zakresie ko-
rzystania ze środowiska oraz wniesienie 
opłaty środowiskowej.

Działanie zgodnie z procedurami i standar-
dami jest niezbędne. Tylko dzięki właści-
wemu postępowaniu firma może uniknąć 
kar oraz pomóc w utrzymaniu czystego 
środowiska dla kolejnych pokoleń.          n

Rzetelne prowadzenie 
ewidencji odpadów
Skuteczna gospodarka odpadami w warsz-
tacie wymaga nie tylko rejestracji i wła-
ściwego składowania, ale również su-
miennego prowadzenia ewidencji. Każdy 
rodzaj odpadu powinien być odpowied-
nio sklasyfikowany i opisany właści-
wym kodem. Takie działanie umożliwia 
precyzyjne monitorowanie jego ilości 
oraz śledzenie procesów utylizacji czy 
recyklingu. Ewidencja odpadów nie tylko 
realizuje wymagania prawne, ale także 
stanowi narzędzie wspierające świado-
me zarządzanie zasobami, ograniczanie 
negatywnego wpływu na środowisko 
i walkę ze zjawiskiem dzikich wysypisk 
oraz nielegalnej utylizacji odpadów nie-
bezpiecznych.

Ewidencja odpadów musi być pro-
wadzona w sposób zgodny ze stanem 
rzeczywistym i terminowo. Nie jest jed-
nak ściśle wskazane, jaki czas uzupeł-
niania oznacza w tym kontekście słowo 
„terminowo”. Według wskazówek Mi-
nisterstwa Klimatu i Środowiska karta 
ewidencji powinna być aktualizowana 
na bieżąco. Odpowiednie wpisy należy 
wykonywać bez zbędnej zwłoki. 

Wskazówki Ministerstwa Klimatu 
i Środowiska nie są pod tym względem 
precyzyjne. Nie wynika z nich, że trze-
ba daną rzecz zrobić natychmiast, ale 
w możliwie krótkim czasie, uwzględnia-
jąc przy tym okoliczności miejsca i cza-
su. Terminy mogą uwzględniać warunki 
technologiczne i logistyczne, związane 
z wytwarzaniem odpadów. Od początku 
2021 roku ewidencja odpadów może być 
prowadzona wyłącznie online.

Szczegółowe informacje o sposobie 
składowania odpadów, systemie ich ewi-

dencji oraz wskazówki dotyczące przepi-
sów środowiskowych znajdują się w po-
radniku „Ochrona środowiska w warszta-
cie motoryzacyjnym”. 

Zgłoszenie instalacji  
(jeśli jest wymagane)
W zależności od rodzaju działalności 
warsztatu może być wymagane uzyska-
nie pozwolenia na użytkowanie lub zgło-
szenie instalacji do odpowiednich orga-
nów nadzoru środowiskowego (instalacji, 
czyli budowli, urządzenia technicznego 
lub zespołu urządzeń powodujących emi-
sję gazów i pyłów do powietrza).

Zaniedbanie tego kroku grozi po-
ważnymi konsekwencjami prawno- 
finansowymi. Dlatego ważne jest, aby 
przed rozpoczęciem działalności spraw-
dzić, czy zachodzi taka konieczność, 
a następnie dokonać wymaganych pra-
wem formalności. Pozwoli to uniknąć 
nieprzyjemnych niespodzianek podczas 
ewentualnych kontroli.

W przypadku warsztatów motoryza-
cyjnych zgłoszenia wymagają:
	garaże z mechanicznymi wyciągami; 
	instalacje energetyczne (piece, ko-

tłownie) powyżej 1 MW;
	stanowiska do spawania (do trzech 

stanowisk w firmie);
	kabiny lakiernicze wykorzystujące 

mniej niż 1 tonę farb i lakierów w cią-
gu roku;

	instalacje do magazynowania paliw 
płynnych (np. zbiornik na olej napę-
dowy.

Natomiast pozwolenie trzeba uzyskać 
na uruchomienie m.in. więcej niż trzech 
stanowisk do spawania lub instalacji do 
lakierowania, w której zużywa się rocznie 
więcej niż tonę farb i lakierów.

Pobierz poradnik 
„Ochrona środowiska 
w warsztacie”.
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Jeden model  
– dwie wersje zawieszenia

Niektóre, pozornie identyczne modele samochodów różnią się konstrukcją 
zawieszenia, co przekłada się nie tylko na ich właściwości jezdne, ale rów-
nież na koszty serwisowania. SKF zwraca uwagę na ten problem, podaje przy-
kłady konkretnych konstrukcji i wyjaśnia, czym kierują się konstruktorzy 
takich rozwiązań

Dodatkowe wahacze dla wersji 4x4
Innym przykładem jest zróżnicowanie 
konstrukcji zawieszenia tylnej osi w wer­
sjach z napędem na przód oraz na cztery 
koła. Starsi kierowcy pamiętają zapewne 
Audi 80. Odmiany przednionapędowe 
miały z tyłu belkę, odmiany quattro – za­
wieszenie niezależne. Tego typu rozwią­
zania stosuje się z powodzeniem do dnia 
dzisiejszego.

leżnie od obciążenia. Pozwalają one na 
zmianę prześwitu w trybie automatycz­
nym lub wymuszonym przez kierowcę. 
Samochód wyposażony w zawiesze­
nie pneumatyczne można najczęściej  
„podnieść” do jazdy po nierównościach 
lub „opuścić” podczas jazdy autostradą. 

Zawieszenia pneumatyczne dosko­
nale sprawdzają się w samochodach 
o dużej masie własnej lub w takich, które 
mają imponującą ładowność.

Najczęstszą usterką zawieszeń 
pneumatycznych (niezależnie 
od marki i modelu samo­

Od dawna producenci dostosowują za­
wieszenie pojazdu do mocy silnika. Po­
czątkowo realizowano to przez zmiany 
amortyzatorów oraz sprężyn. Następnym 
krokiem były zawieszenia o zmiennej 
charakterystyce tłumienia, w których 
zmian można było dokonywać za po­
mocą pokręteł przy amortyzatorach lub 
z kabiny przez naciśnięcie odpowied­
niego przycisku. Wreszcie pojawiły się 
bardziej spersonalizowane rozwiązania 
– zróżnicowanie konstrukcji zawieszenia 
zależnie od wersji silnika lub wyposaże­
nia.

Nivomat
Jednym z najstarszych sposobów dosto­
sowania zawieszenia do wersji silnikowej 
lub nadwoziowej jest stosowanie nivo­
matów, czyli pneumatyki poziomującej 
tylną część samochodu niezależnie od 
obciążenia bagażnika. W nivomaty wy­
posażane były zwłaczcza odmiany kombi 
modeli premium. Stosowano je na przy­
kład już w leciwych mercedesach W210, 
czyli w popularnej klasie E nazywanej 
„okularnikiem”.

Zawieszenia pneumatyczne
Inną popularną opcją stosowaną w sa­
mochodach luksusowych jest zawiesze­
nie pneumatyczne. Zamiast amortyzato­
rów i sprężyn przy wszystkich czterech 
kołach montuje się kolumny z miechami 
pneumatycznymi, które nie tylko zastę­
pują klasyczny system resorowania, ale 
również utrzymują stały prześwit nieza­

konstrukcję niezależną. W wersjach pod­
stawowych samochód ma tradycyjne 
sprężyny i amortyzatory. W droższych 
wersjach – zamiast sprężyn i amortyza­
torów – zastosowano kolumny z elemen­
tami hydropneumatycznymi oraz całą 
instalację hydropneumatyczną i elektro­
niczną umożliwiającą ręczne i auto­
matyczne poziomowanie samochodu.

Układ McPhersona  
czy wielowahaczowy?
Układ McPhersona bazuje na jednym wa­
haczu i kolumnie ze sprężyną i amortyza­
torem. Zaletami takiego rozwiązania są  
niskie koszty obsługi, niewielka masa i nie­
zła zwrotność w porównaniu z zawiesze­
niem wielowahaczowym. Układy wielo- 
wahaczowe są droższe w konstrukcji  
i serwisowaniu, ale wykazują swoje za­
lety na szybkich autostradowych łukach, 
gdzie zapewniają lepszy kontakt kół 

z nawierzchnią. Konstruktorzy pierwszej 
generacji Peugeota 508 postanowili wy­
korzystać zalety obu tych rozwiązań i sto­
sować jedno lub drugie w zależności od 
mocy silnika. Bazowe wersje 508 mają 
z przodu układ McPhersona, a sportowa 
GT – konstrukcję wielowahaczową.

Warto zwrócić uwagę na fakt, że 
w większości typów zawieszeń wielo­
wahaczowych nie ma możliwości wy­
miany samych sworzni czy tulejek sta­
lowo-gumowych. Oznacza to dodatkowy 
wzrost kosztów serwisowania w porów­
naniu z typowymi układami McPhersona.

Wariacje z zawieszeniem tylnym
Na rynku spotykamy także samochody 
produkowane w wersjach różniących się 
tylnym zawieszeniem. Początkowo w tej 
grupie dominowały modele japońskie, 
w których różnice wynikały z… kraju 
produkcji. Oto przykład: Toyota Auris I  
montowana w Anglii ma z tyłu belkę,  
a w japońskiej Corolli – czyli tak napraw­
dę w Aurisie sedan – mamy układ wielo­
wahaczowy. W tym wypadku dualizm 
nie ma najmniejszego związku z wersją 
silnika.

Ale już w VW Golfie VII, Seacie Leonie III  
i Škodzie Octavii III występują dwie wer­
sje tylnych zawieszeń, co wiąże się bez­
pośrednio z mocą samochodu. W wer­
sjach słabszych zastosowano popularną 
belkę, a w mocniejszych – konstrukcję 
wielowahaczową, wspartą najczęściej 
amortyzatorami o zmiennej sile tłumie­
nia. I to ma już jakiś sens, oczywiście 
pod warunkiem, że użytkownik zechce 
jeździć szybko i będzie miał do tego od­

powiednie warunki drogowe. Podczas 
porównawczych prób slalomowych oka­
zało się, że w wersjach z belką znacz­
nie szybciej włącza się ESP, a możliwy 
do uzyskania czas przejazdu jest nieco 
gorszy.

Wysunięcie zwrotnicy
Niektórzy producenci zauważyli, że w ty­
powym układzie McPhersona na zakrę­
tach zmienia się kąt, pod jakim opona 
przylega do asfaltu, co przy dużych pręd­
kościach może mieć istotny wpływ na 
przyczepność. Sposobem na poprawę tej 
sytuacji okazało się wysunięcie zwrotnicy. 
W górnej części łączy się ona z kolumną 
za pomocą specjalnej kształtki. Takie roz­
wiązanie znajdziemy np. w modelu Ford 
Focus RS lub topowych wersjach Renault 
Mégane RS. Auto zachowuje się na za­
krętach znacznie stabilniej. Większość 
elementów wykonano ze stopów lekkich.

Wiele osób w chwili zakupu pojazdu 
nie zdaje sobie nawet sprawy z tego, jaką 
konstrukcję zawieszenia ma samochód, 
do którego się przymierzają. A przecież 
właśnie od tego zależą w dużej mierze 
koszty serwisowania. Należy podkreślić, 
że nawet proste konstrukcyjnie, ale cał­
kowicie sprawne zawieszenie zapewnia 
znacznie lepsze właściwości jezdne niż 
zaawansowana, ale zużyta konstrukcja, 
która z powodu luzów nie trzyma już 
swoich parametrów geometrycznych.    nFo
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chodu) jest utrata szczelności instalacji. 
Popularnym objawem tego problemu 
jest np. opadanie samochodu podczas 
postoju na parkingu. Jeśli nieszczelno­
ści są niewielkie, uruchomienie silni­
ka i załączenie kompresora instalacji 
pneumatycznej wyrównuje prześwit, ale 
kompresor musi pracować bez przerwy, 
co przyspiesza jego zużycie i zwiększa 
koszty naprawy.

Z hydropneumatyką lub bez
W 2007 roku Citroën zaprezentował 
wyjątkowy model – kolejną generację 
modelu C5, w której po raz pierwszy 
w historii zastosowano dwa opcjonalne 
typy zawieszenia: tradycyjne lub hydro­
pneumatyczne. Część mechaniczna jest 
taka sama. Różni się system resorowa­
nia i amortyzacji. Zarówno z przodu, jak  
i z tyłu zastosowano wielowahaczową 

W modelu C5 (po 2007 roku) CitroËn zaoferował dwie wersje zawie-
szenia. Podstawowe nie ma hydropneumatyki, w którą wyposażona 
jest odmiana droższa

Układ McPherson

Układ  
wielowahaczowy

Škoda Octavia
tylne zawieszenie – belka

Škoda Octavia
tylne zawieszenie 
– układ wielowahaczowy
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Schematy 3D MOOG ułatwiają naprawy
układu kierowniczego i zawieszenia

współpracujące. Dzięki temu mechanik 
może je równie łatwo zamówić i wymie-
nić w ramach jednej usługi, co oszczędza 
koszty napraw i przyczynia się do poprawy 
ich jakości. Dodatkowo, MOOG ogranicza 
ryzyko popełnienia błędów, zapewniając 
ogólne i szczegółowe instrukcje montażu. 
Specyficzne instrukcje montażu są dosto-
sowane do konkretnej części, podczas gdy 
instrukcje ogólne obejmują standardo-
we praktyki, które mają zastosowanie do 
wszystkich części MOOG.

Opracowanie na podstawie  
materiałów firmy Tenneco

ślaniu numerów części montowanych po 
lewej i prawej stronie samochodu.

Schematy 3D MOOG przedstawia-
ją widok przedniego i tylnego układu 
zawieszenia. Części zamienne są ozna-
czone graficznie i jednoznacznie opisane 
numerami katalogowymi. Ułatwia to ich 
identyfikację oraz eliminuje ryzyko nie-
prawidłowego montażu z powodu niezro-
zumienia, w jaki sposób pasują one do 
układu.

Na schematach 3D bardzo łatwo moż-
na zlokalizować nie tylko tę część, którą 
należy wymienić, ale także części z nią 

Zawieszenia to zazwyczaj konstrukcje 
złożone, co utrudnia diagnostykę, napra-
wy i dobór części zamiennych. MOOG 
ułatwia pracę mechanikom, udostęp-
niając za pomocą wyszukiwarki części 
MOOG, Driv e-cat i katalogu TecDoc 
schematy 3D zawieszeń samochodów 
osobowych. Czytelne i bardzo realistycz-
ne grafiki ułatwiają i przyspieszają znale-
zienie właściwej części do danej napra-
wy, zapewniając jednocześnie wizualne 
potwierdzenie właściwego położenia 
i parametrów montażowych. Eliminuje to  
np. wszelkie dwuznaczności przy okre-

 
Schematy 3D MOOG układów kierowniczych i zawieszeń dostępne są teraz także  
za pomocą wyszukiwarki części MOOG, Driv e-cat i katalogu TecDoc. Baza jest stale 
aktualizowana i poszerza się o kolejne modele samochodów oraz o nowe referencje. 
Schematy 3D ułatwiają nie tylko pracę, ale także wyszukiwanie potrzebnych części

Procedura na przykładzie  
katalogu TecDoc

1. Wybierz markę i model samochodu 3. Wybierz typ części

2. Wybierz dostawcę części - MOOG

6. Tak wygląda przykładowy schemat 3D MOOG5. Z menu pod zdjęciem wybierz schemat 3D. Menu obejmuje czasem także
wideo-wskazówki lub inne informacje dodatkowe

4. Kliknij na numer części

N I E Z A W O D N E  T E S T E R Y
D I A G N O S T Y C Z N E

A N A L I Z A T O R Y
S P A L I N  

Z A A W A N S O W A N A
G E O M E T R I A  3 D  

S Y S T E M Y  D O  K A L I B R A C J I
K A M E R  I  R A D A R Ó W  

P R Z E T A C Z A R K I  T A R C Z
H A M U L C O W Y C H

P O D N O Ś N I K I
M O B I L N E

P O D N O Ś N I K I
D W U K O L U M N O W E  

W Y P O S A Ż E N I E  S T A C J I  K O N T R O L I  P O J A Z D Ó W ,  A S O  I  S E R W I S Ó W  S A M O C H O D O W Y C H  

M O N T A Ż O W N I C E  W Y W A Ż A R K I  

W W W . C A R T E C W A R S Z T A T . P L   I   W W W . C A R T E C - P O L S K A . P L 6 6 2 - 0 5 6 - 1 0 5 B I U R O @ C A R T E C - P O L S K A . P L

P O D N O Ś N I K I
C Z T E R O K O L U M N O W E
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Schaeffler pod marką REPXPERT omawia diagnostykę sprzęgła [5]

Ciężko pracujące sprzęgło

Po demontażu sprzęgła należy  
sprawdzić układ wysprzęglania:
	zdeformowane łożysko oporowe;
	tuleję prowadzącą – zużyta, skorodo­

wana lub uszkodzona;
	zużyty lub zdeformowany trzpień 

dźwigni sprzęgła;
	wadliwy siłownik centralny.
Przyczyną problemów mogą również być:
	nieodpowiedni smar lub jego nie­

właściwa ilość;
	naturalne zużycie lub błąd montażu.

Dlaczego pedał sprzęgła pulsuje 
po wciśnięciu?
Wał korbowy wykonuje również drgania 
wzdłużne, objawiające się wzdłużnymi 
pulsacjami wału korbowego. Wzrasta­
ją one wraz z częstotliwością zapłonów. 
Drgania te są przenoszone poprzez sprzę­
gło, układ wysprzęglania i przewody hy­
drauliczne wprost na pedał sprzęgła. Im 
większe jest ciśnienie wewnątrz cylindra 
tym bardziej drgania są odczuwalne.

Zjawisko to występuje najczęściej 
w doładowanych silnikach wysokopręż­
nych o wysokich osiągach.

W celu redukcji drgań układy hydrau­
liczne wyposaża się we wkładki anty­
wibracyjne AVU. Znajdują się one na 
przewodach lub są integralnym elemen­
tem siłownika. Jeśli pedał sprzęgła wi­
bruje, jedną z przyczyn może być uszko­
dzony układ tłumiący. Ze względu na 
trudność zdiagnozowania układu zaleca 
się wymianę całego komponentu.

Jeśli naciśnięcie pedału sprzęgła wymaga 
zwiększonej siły, może to świadczyć o nie­
sprawności docisku sprzęgła, sterowania 
sprzęgłem lub układu wysprzęglania.

Przed demontażem sprzęgła należy 
sprawdzić układ załączania:
	mechanizm pedału sprzęgła;
	linkę sprzęgła;
	wałek podpierający widełki;
	pompę sprzęgła/siłownik hydrauliczny;
	przewody.

Szczegółową diagnostykę sprzęgła można rozpocząć po usta-
leniu obszaru występowania usterki. Często popełniany jest 
dość istotny błąd, polegający na natychmiastowym rozpoczęciu 
demontażu sprzęgła, co w większości przypadków pociąga za 
sobą spory nakład pracy. Tymczasem warto wcześniej skontro-
lować elementy współpracujące ze sprzęgłem, Nie jest to takie 
pracochłonne, a może okazać się wystarczające

n	Siłownik został rozsadzony 
zaraz po montażu

n	Mechanizm regulacji nowego 
sprzęgła SAC jest przestawiony

Przyczyny:
	naturalne zużycie;
	nieodpowiedni smar lub jego brak.
Skutki:
	sprzęgło ciężko pracuje;
	hałas podczas załączania sprzęgła.
Rozwiązanie:
	wymienić łożysko oporowe;
	wymienić tuleję prowadzącą;
	wymienić zestaw sprzęgła;
	postępować zgodnie z instrukcjami 

smarowania.

n	Zużyta tuleja prowadząca

Przyczyny:
	pozostawiona stara uszczelka zablo­

kowała układ wysprzęglania – nad­
mierne ciśnienie rozsadziło siłownik.

Skutki:
	sprzęgło ciężko pracuje;
	siłownik cieknie;
	sprzęgło nie rozłącza;
Rozwiązanie:
	sprawdzić uszczelnienia przewodów 

i usunąć obce elementy;
	wymienić siłownik.

Przyczyny:
	uszkodzenie w transporcie;
	błąd montażu (blokada transportowa 

usunięta przed montażem).
Skutki:
	sprzęgło ciężko pracuje;
	sprzęgło nie rozłącza.
Rozwiązanie:
	zamontować nowe sprzęgło z uży­

ciem właściwego narzędzia 
(np. specjalnego narzędzia LuK  
nr: 400 0237 10).

  Opis i zdjęcia uszkodzeń
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UPEWNIJ SIĘ:
• Sprawdzić luz osiowy wału korbowego (6) i porównać 

z zaleceniami producenta
• Sprawdzić łożysko pilotujące (7) i ewent. wymienić
• Sprawdzić szczelność pierścieni uszczelniających (8) 

na silniku i skrzyni biegów; ew. wymienić
• Sztywne koło zamachowe (9): Skontrolować czy 

powierzchnia jest równa, bez rys i odbarwień 
termicznych. Przy obróbce powierzchni zachować 
przewidziane tolerancje! Ważne: Powierzchnię 
przylegania docisku toczyć na ten sam wymiar!

• Podczas wymiany sprzęgła zawsze należy wymienić 
także DKZ z użyciem narzędzia diagnostycznego LuK, 
nr 400 0080 10. DKZ: Nie wolno obrabiać powierzchni 
ciernych!

• Skontrolować bicie boczne tarczy (10) (max. 0.5 mm)
• Skontrolować wałek sprzęgłowy (11). Nasmarować 

profil piasty lub wałek sprzęgłowy. Usunąć nadmiar 
smaru. 

• Sprawdzić właściwą stronę montażu tarczy (12)! 
Zastosować trzpień centrujący

• Skontrolować stan zużycia tulejki prowadzącej łożyska 
(13); ewentualnie wymienić. Przy montażu łożyska 
używać odpowiedniego smaru

• Docisk (14) dokręcać po przekątnej, stosując zalecane 
momenty dokręcające. Docisk SAC montować 
i demontować przy użyciu narzędzia do SAC (Nr. art 
400 0237 10)

• Zwrócić uwagę na właściwą pozycję przy montażu 
docisku (15) do koła zamachowego (kołki ustalające)! 
Przy centrowaniu obwodowym sprawdzić stan 
kołnierza na kole zamachowym

• Początkowe nierównomierne położenie 
końcówek sprężyny talerzowej (16) lub widełek 
wysprzęglających, wywołane przez tolerancję grubości 
okładzin tarczy sprzęgła, reguluje się samoistnie do 
właściwej pozycji po krótkiej eksploatacji. Ważne: 
Poprawki fabrycznych, stałych ustawień LuK prowadzą 
do utraty gwarancji!

• Skontrolować funkcjonowanie układu 
wysprzęglającego (17)! Wymienić linkę sprzęgła - 
sprawdzić punkty podparia.

• Sprawdzić szczelność hydraulicznego systemu 
wysprzęglającego (18), ew. odpowietrzyć. 
Skontrolować skok powrotny łożyska oraz właściwą 
pozycję początkową

• Centralny wysprzęglik (CSC) wymienić na nowy.
• Sprawdzić współosiowość silnika i skrzyni biegów 

(19). Wymienić tulejki centrujące w otworach 
mocujących przekładnię!

• Przy dociskach z dźwigienkami ustawić luz łożyska 
wysprzęglającego (20) na 2-3 mm. Przy docisku 
ze sprężyną talerzową ustawić siłę wstępnego 
naprężenia łożyska na docisk (80 - 100 N). Łożyska 
z plastikową tuleją wewnętrzną, montować na 
metalowych tulejach prowadzących (bez użycia 
smaru).
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Dobrze Źle

1 Docisk sprzęgła
2 Tarcza sprzęgła
3 Łożysko oporowe
4 Koło zamachowe
5 Wałek sprzęgłowy

2 Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła

2   Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła
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Zalecenia kontrolne
	Sprawdzić luz osiowy wału korbo­

wego (6) i porównać z zaleceniami 
producenta.

	Sprawdzić łożysko pilotujące (7) 
i ewentualnie wymienić.

	Sprawdzić szczelność pierścieni 
uszczelniających (8) na silniku 
i skrzyni biegów; ewentualnie wymie­
nić.

	Sztywne koło zamachowe (9): Skon­
trolować czy powierzchnia jest rów­
na, bez rys i odbarwień termicznych. 
Przy obróbce powierzchni zachować 
przewidziane tolerancje! Uwaga! 
Powierzchnię przylegania docisku 
toczyć na ten sam wymiar!

	Podczas wymiany sprzęgła zawsze 
należy wymienić także DKZ z uży­
ciem narzędzia diagnostycznego LuK, 
nr 400 0080 10. DKZ: Nie wolno 
obrabiać powierzchni ciernych!

	Skontrolować bicie boczne tarczy (10) 
(max. 0.5 mm).

	Skontrolować wałek sprzęgłowy (11). 
Nasmarować profil piasty lub wałek 
sprzęgłowy. Usunąć nadmiar smaru.

	Sprawdzić właściwą stronę monta­
żu tarczy (12)! Zastosować trzpień 
centrujący.

	Skontrolować stan zużycia tulejki pro­
wadzącej łożyska (13); w razie potrze­
by – wymienić. Przy montażu łożyska 
używać odpowiedniego smaru.

	Docisk (14) dokręcać po przekąt­
nej, stosując zalecane momenty 
dokręcające. Docisk SAC montować 
i demontować przy użyciu narzędzia 
do SAC (Nr. art 400 0237 10).

	Zwrócić uwagę na właściwą pozycję 
przy montażu docisku (15) do koła 
zamachowego (kołki ustalające)!  
Przy centrowaniu obwodowym 
sprawdzić stan kołnierza na kole 
zamachowym.

	Początkowe nierównomierne poło­
żenie końcówek sprężyny talerzowej 
(16) lub widełek wysprzęglających, 
wywołane przez tolerancję grubości 
okładzin tarczy sprzęgła reguluje się 
samoistnie do właściwej pozycji po 
krótkiej eksploatacji. Uwaga! Popraw­
ki fabrycznych, stałych ustawień LuK 
prowadzą do utraty gwarancji!

	Skontrolować funkcjonowanie układu 
wysprzęglającego (17). Wymienić linkę 
sprzęgła – sprawdzić punkty podparcia.

	Sprawdzić szczelność hydraulicznego 
systemu wysprzęglającego (18), w ra-
zie potrzeby odpowietrzyć. Skontro­
lować skok powrotny łożyska oraz 
właściwą pozycję początkową.

	Centralny wysprzęglik (CSC) wymie­
nić na nowy.

	Sprawdzić współosiowość silnika 
i skrzyni biegów (19). Wymienić 
tulejki centrujące w otworach mo­
cujących przekładnię!

	Przy dociskach z dźwigienkami 
ustawić luz łożyska wysprzęglające­
go (20) na 2-3 mm. Przy docisku 
ze sprężyną talerzową ustawić siłę 
wstępnego naprężenia łożyska na do­
cisk (80-100 N). Łożyska z plastiko­
wą tuleją wewnętrzną montować na 
metalowych tulejach prowadzących 
(bez użycia smaru).

Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła
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UPEWNIJ SIĘ:
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profil piasty lub wałek sprzęgłowy. Usunąć nadmiar 
smaru. 

• Sprawdzić właściwą stronę montażu tarczy (12)! 
Zastosować trzpień centrujący

• Skontrolować stan zużycia tulejki prowadzącej łożyska 
(13); ewentualnie wymienić. Przy montażu łożyska 
używać odpowiedniego smaru

• Docisk (14) dokręcać po przekątnej, stosując zalecane 
momenty dokręcające. Docisk SAC montować 
i demontować przy użyciu narzędzia do SAC (Nr. art 
400 0237 10)

• Zwrócić uwagę na właściwą pozycję przy montażu 
docisku (15) do koła zamachowego (kołki ustalające)! 
Przy centrowaniu obwodowym sprawdzić stan 
kołnierza na kole zamachowym

• Początkowe nierównomierne położenie 
końcówek sprężyny talerzowej (16) lub widełek 
wysprzęglających, wywołane przez tolerancję grubości 
okładzin tarczy sprzęgła, reguluje się samoistnie do 
właściwej pozycji po krótkiej eksploatacji. Ważne: 
Poprawki fabrycznych, stałych ustawień LuK prowadzą 
do utraty gwarancji!

• Skontrolować funkcjonowanie układu 
wysprzęglającego (17)! Wymienić linkę sprzęgła - 
sprawdzić punkty podparia.

• Sprawdzić szczelność hydraulicznego systemu 
wysprzęglającego (18), ew. odpowietrzyć. 
Skontrolować skok powrotny łożyska oraz właściwą 
pozycję początkową

• Centralny wysprzęglik (CSC) wymienić na nowy.
• Sprawdzić współosiowość silnika i skrzyni biegów 

(19). Wymienić tulejki centrujące w otworach 
mocujących przekładnię!

• Przy dociskach z dźwigienkami ustawić luz łożyska 
wysprzęglającego (20) na 2-3 mm. Przy docisku 
ze sprężyną talerzową ustawić siłę wstępnego 
naprężenia łożyska na docisk (80 - 100 N). Łożyska 
z plastikową tuleją wewnętrzną, montować na 
metalowych tulejach prowadzących (bez użycia 
smaru).
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Dobrze Źle

1 Docisk sprzęgła
2 Tarcza sprzęgła
3 Łożysko oporowe
4 Koło zamachowe
5 Wałek sprzęgłowy

2 Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła

2   Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła
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UPEWNIJ SIĘ:
• Sprawdzić luz osiowy wału korbowego (6) i porównać 

z zaleceniami producenta
• Sprawdzić łożysko pilotujące (7) i ewent. wymienić
• Sprawdzić szczelność pierścieni uszczelniających (8) 

na silniku i skrzyni biegów; ew. wymienić
• Sztywne koło zamachowe (9): Skontrolować czy 

powierzchnia jest równa, bez rys i odbarwień 
termicznych. Przy obróbce powierzchni zachować 
przewidziane tolerancje! Ważne: Powierzchnię 
przylegania docisku toczyć na ten sam wymiar!

• Podczas wymiany sprzęgła zawsze należy wymienić 
także DKZ z użyciem narzędzia diagnostycznego LuK, 
nr 400 0080 10. DKZ: Nie wolno obrabiać powierzchni 
ciernych!

• Skontrolować bicie boczne tarczy (10) (max. 0.5 mm)
• Skontrolować wałek sprzęgłowy (11). Nasmarować 

profil piasty lub wałek sprzęgłowy. Usunąć nadmiar 
smaru. 

• Sprawdzić właściwą stronę montażu tarczy (12)! 
Zastosować trzpień centrujący

• Skontrolować stan zużycia tulejki prowadzącej łożyska 
(13); ewentualnie wymienić. Przy montażu łożyska 
używać odpowiedniego smaru

• Docisk (14) dokręcać po przekątnej, stosując zalecane 
momenty dokręcające. Docisk SAC montować 
i demontować przy użyciu narzędzia do SAC (Nr. art 
400 0237 10)

• Zwrócić uwagę na właściwą pozycję przy montażu 
docisku (15) do koła zamachowego (kołki ustalające)! 
Przy centrowaniu obwodowym sprawdzić stan 
kołnierza na kole zamachowym

• Początkowe nierównomierne położenie 
końcówek sprężyny talerzowej (16) lub widełek 
wysprzęglających, wywołane przez tolerancję grubości 
okładzin tarczy sprzęgła, reguluje się samoistnie do 
właściwej pozycji po krótkiej eksploatacji. Ważne: 
Poprawki fabrycznych, stałych ustawień LuK prowadzą 
do utraty gwarancji!

• Skontrolować funkcjonowanie układu 
wysprzęglającego (17)! Wymienić linkę sprzęgła - 
sprawdzić punkty podparia.

• Sprawdzić szczelność hydraulicznego systemu 
wysprzęglającego (18), ew. odpowietrzyć. 
Skontrolować skok powrotny łożyska oraz właściwą 
pozycję początkową

• Centralny wysprzęglik (CSC) wymienić na nowy.
• Sprawdzić współosiowość silnika i skrzyni biegów 

(19). Wymienić tulejki centrujące w otworach 
mocujących przekładnię!

• Przy dociskach z dźwigienkami ustawić luz łożyska 
wysprzęglającego (20) na 2-3 mm. Przy docisku 
ze sprężyną talerzową ustawić siłę wstępnego 
naprężenia łożyska na docisk (80 - 100 N). Łożyska 
z plastikową tuleją wewnętrzną, montować na 
metalowych tulejach prowadzących (bez użycia 
smaru).
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Dobrze Źle

1 Docisk sprzęgła
2 Tarcza sprzęgła
3 Łożysko oporowe
4 Koło zamachowe
5 Wałek sprzęgłowy

2 Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła

2   Ogólne porady dotyczące montażu sprzęgła

Smarowanie
W przypadku sprzęgła i układu wysprzę­
glającego należy zawsze trzymać się 
zasady „mniej znaczy więcej”. Dzięki 
nowoczesnym materiałom dodatkowe 
smarowanie nie jest przeważnie potrzeb­
ne. Jednakże ciągle są na rynku starsze 
rozwiązania, które wymagają nasmaro­
wania odpowiednich elementów. Wybór 
środka smarnego zależy od zaleceń pro­
ducenta pojazdu.

Przy braku informacji należy zastoso­
wać wysokotemperaturowy smar z MoS2, 
np. Castrol Olista Longtime 2 lub 3. Za­
leca się następujący sposób smarowania 
wałka sprzęgłowego oraz piasty tarczy 
sprzęgła:
	Nałożyć smar na piastę tarczy sprzę­

gła oraz profil zębaty wałka sprzęgło­
wego.
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	Nałożyć tarczę na wałek sprzęgłowy 
pod trzema różnymi kątami, a następ­
nie zdjąć tarczę.

	Usunąć nadmiar smaru z krawędzi 
piasty.

Uwaga! Piasty niklowane chemicznie 
(można je rozpoznać po lekko srebrzystej 
powierzchni) nie mogą być smarowane!

Sztywne koło zamachowe
Przy wymianie sprzęgła zawsze należy 
skontrolować powierzchnie cierne koła 
zamachowego pod kątem śladów zużycia, 
takich jak zadrapania, przegrzania czy 
przebarwienia. Istotne jest, aby obróbka 
koła nie pogorszyła funkcjonowania no­
wego sprzęgła. Przetoczenie koła zama­
chowego może się odbyć z zachowaniem 
tolerancji producenta pojazdu. Ważne jest, 
aby powierzchnię przylegania docisku to­
czyć na ten sam wymiar. Należy także 
sprawdzić wieniec koła zamachowego. 
Śruby montażowe powinno się wymieniać 
za każdym razem na nowe.

Dwumasowe koło zamachowe (DKZ)
	Nie wolno montować DKZ, które upa­

dło. Mogło uleć uszkodzeniu.
	Powierzchnia cierna DKZ musi zostać 

odtłuszczona przed zamocowaniem 
docisku. Do czyszczenia powierzchni 
ciernej DKZ używać czyściwa nasą­
czonego środkiem odtłuszczającym. 
W żadnym wypadku nie można czy­
ścić DKZ w maszynie myjącej, myjką 
wysokociśnieniową, myjką parową, 
sprężonym powietrzem lub sprayem 
ze środkiem czyszczącym.

	Sprawdzić, czy odległość pomiędzy 
czujnikiem prędkości i kołeczkami/ 
pierścieniem pulsacyjnym DKZ jest 
właściwa.

	Sprawdzić, czy czujnik prędkości ob­
rotowej silnika nie jest uszkodzony.

	Niedopuszczalne jest obrabianie po­
wierzchni ciernej DKZ!

	Za długie śruby będą ocierać o masę 
pierwotną, mogą ją nawet zabloko­
wać. Uszkodzą łożysko lub wyrwą je 
z gniazda. Sprawdzić, czy kołki usta­
lające dla sprzęgła są prawidłowo 
zamocowane. Kołki ustalające wciś­
nięte zbyt głęboko w DKZ będą ocie- 
rać o masę pierwotną, powodując 
hałas.

	Nie wolno obciążać masy wtórnej 
(z łożyskiem ślizgowym) DKZ dużą 
siłą osiową – może to powodować 
uszkodzenie wewnętrznej membrany.

	Zawsze stosować nowe śruby mocu­
jące.

Łożysko pilotujące
Nie rzuca się w oczy i jest małe, ale ma 
duży wpływ na ewentualną awarię. Łoży­
sko pilotujące, znane także jako łożysko 
prowadzące, prowadzi wałek wejściowy 
skrzyni biegów i dlatego jest istotne dla 
zapewnienia właściwego działania sprzę­
gła. Podczas wymiany sprzęgła zawsze 
należy sprawdzić i ewentualnie wymienić 
łożysko pilotujące.

Uszczelnienia wałka sprzęgłowego
Najmniejsze ślady oleju lub smaru nega­
tywnie oddziałują na działanie sprzęgła. 
Ślady na obudowie sprzęgła i na sprzęgle 
wskazują na wycieki. W starszych pojaz­
dach o dużym przebiegu należy wymie­
nić uszczelniacze wału.

Tarcza sprzęgła
Zmniejszanie wagi komponentów w sa­
mochodach dotyczy także tarczy sprzę­
gła. Zoptymalizowane tarcze nie radzą 
sobie w trudnych warunkach pracy, co 
skutkuje wyciekami. W przypadku wi­
docznego uszkodzenia opakowania na­
leży sprawdzić bicie poosiowe tarczy. 
Maksymalne dopuszczalne bicie wynosi 
0,5 mm.

Centrowanie
Poprawne wycentrowanie tarczy jest klu­
czowe dla prawidłowego montażu skrzy­
ni biegów i działania zespołu sprzęgła. 
Właściwe wycentrowanie ułatwia bez­

problemowe wsunięcie wałka sprzęgło­
wego w wieloklin piasty, minimalizując 
ryzyko uszkodzenia tarczy lub profilu 
piasty. Centrowanie tarczy w prawie każ­
dym samochodzie zapewnia uniwersal­
ny wałek centrujący, opracowany przez 
Schaeffler Automotive Atermarket. Jest to 
element składowy zestawu narzędzi LuK 
400 0237 10.

Tuleje centrujące
Elementy łączące skrzynię biegów z silni­
kiem są wykonane z założoną tolerancją. 
W niekorzystnej kombinacji może to po­
wodować odchyłkę. Z tego powodu wi­
rujący wał korbowy i wałek sprzęgłowy 
nie pozostają idealnie w osi. W wyniku  
powstaje nadmierny hałas i przyśpieszo­
ne zużycie sprzęgła. Tuleje prowadzące 
gwarantują optymalną pozycję skrzyni 
biegów, minimalizując wpływ odchyłek 
produkcyjnych poszczególnych kompo­
nentów. Przed montażem skrzyni należy 
się upewnić, że tuleje prowadzące nie są 
uszkodzone.

System wysprzęglający
n Czujniki
Siłowniki sprzęgła coraz częściej są wy­
posażane w czujniki mierzące położenie 
pedału sprzęgła, które przekazują te in­
formacje do sterownika silnika. Układy 
te rozpoznajemy po elektrycznym złączu 
znajdującym się na obudowie siłownika 
centralnego lub pompy sprzęgła. Każdy 
z czujników jest przeznaczony do kon­
kretnego siłownika i stanowi jego inte­
gralną część. Nie wolno demontować ani 
zamieniać czujników z siłowników. Jeżeli 
czujnik jest uszkodzony, należy wymienić 
cały siłownik.

n Płyn hydrauliczny
W pełni hydrauliczne systemy produ­
kowane są w wersji hermetycznej lub 
otwartej. W układach hermetycznych 
nie ma możliwości kontaktu z płynami. 
System jest bezobsługowy. Układy te nie 
umożliwiają wymiany lub uzupełniania 
płynu. Układy otwarte podłączone są 
do zbiorniczka wyrównawczego płynu 
hamulcowego. Płyn hamulcowy chłonie 
wilgoć z układu, która ma na niego ne­
gatywny wpływ. Może to doprowadzić do 
uszkodzenia uszczelnienia lub nasilania 

hałasu podczas pracy. Niezbędna jest 
wymiana płynu nie rzadziej niż co dwa 
lata. Podczas wymiany należy koniecznie 
przestrzegać zaleceń producenta pojaz­
du. Obsługa układu wysprzęglania spro­
wadza się do okresowej wymiany płynu. 
Podobnie jak w hamulcach, płyn prze­
pompowywany jest przez odpowietrznik. 
Aby pozbyć się pęcherzyków powietrza, 
proces odpowietrzania powinien odbyć 
się zgodnie z zaleceniami producenta 
samochodu. Czystość układu wpływa 
na jego długotrwałą i bezawaryjną eks­
ploatację. Najmniejsze zabrudzenia mo-
gą prowadzić do wycieków lub nieprawi­
dłowości w działaniu. Olej mineralny nie 
powinien dostać się do układu zaprojek­
towanego do pracy z płynem hamulco­
wym. Z tego powodu cylinderki i złącza 
nie mogą być smarowane. Najmniejsze 
ilości oleju mineralnego są w stanie 
zniszczyć uszczelnienia. W układach ze 
wspólnym zbiorniczkiem wyrównawczym 
zachodzi wysokie ryzyko przedostania się 
zabrudzenia z hamulców do elementów 
wysprzęglania.

n Wałek podpierający widełki
W celu oceny uszkodzeń dźwigni należy 
zawsze zdemontować oś. Bez demonta­
żu sprawdzenie jest niemożliwe. Zatar­
te lub zużyte osie widełek prowadzą do 
blokowania łożyska i problemów z pracą 
sprzęgła. Połączenie łożyska z dźwignią 
musi być zawsze smarowane. 

n Dźwignia sprzęgła/podparcie 
    łożyska oporowego
Weryfikacja układów sprzęgłowych polega 
również na sprawdzeniu dźwigni sprzęgła 
i podparcia łożyska. Końcówki dźwigni 
oraz powierzchnia łożyska z nimi współ­
pracująca muszą być dokładnie zweryfiko­
wane pod kątem uszkodzeń i zużycia. Je­
śli znaleziono jakiekolwiek ślady zużycia, 
elementy muszą być wymienione.

n Tuleja prowadząca łożysko oporowe
Tuleja prowadząca powinna przylegać 
do obudowy skrzyni oraz musi być do­
kładnie wycentrowana. Ślady zatarcia 
na tulei prowadzącej mają bezpośred­
ni wpływ na ruch łożyska oporowego 
i skutkują poślizgiem lub brakiem wy­
sprzęglania. Należy zawsze wymienić 
uszkodzone lub wyeksploatowane tuleje 
prowadzące, gdy przyczyną jest duży 
opór na pedale sprzęgła.

n Łożysko oporowe
Test funkcjonalny łożyska oporowego nie 
jest możliwy w warunkach warsztato­
wych. Nawet wypracowane czoło łożyska 
oporowego może być źródłem hałasu. 
Z tego powodu zalecana jest jego wymia­
na przy okazji każdorazowej wymiany 
sprzęgła. Po montażu łożysko oporowe 
musi płynnie przesuwać się po tulei pro­
wadzącej.

n Centralny siłownik (CSC)
Aby uniknąć uszkodzeń CSC, należy 
przestrzegać poniższej procedury pod­
czas wymiany:

	zamontować siłownik centralny, do­
kręcić go ręcznie;

	zamontować adapter (jeśli występuje);
	dokręcić momentem zalecanym przez 

producenta samochodu.

n Linka sprzęgła
Linki poważnie zgięte lub skręcone ne­
gatywnie wpływają na jakość działania 
sprzęgła. Test funkcjonalny linki wysprzę­
glającej nie jest możliwy w warsztacie,  
dlatego należy ją wymieniać przy każdej 
wymianie sprzęgła. Uwzględnić właści­
wą procedurę montażu. 

n Środki smarne
Dzięki zastosowaniu nowoczesnych ma­
teriałów układy wysprzęglania w dużej 
mierze nie wymagają smarowania. Sma­
rowanie precyzyjnie określonych elemen­
tów może odbywać się przy uwzględnie­
niu specyfikacji producenta samochodu 
i tylko wtedy, gdy jest to niezbędne. Si­
łowniki hydrauliczne sprzęgła nie mogą 
pracować w kontakcie ze smarami.

Opracowanie na podstawie 
broszury REPXPERT
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Wałek podpierający widełki
W celu oceny uszkodzeń dźwigni należy zawsze 
zdemontować oś. Bez demontażu sprawdzenie jest 
niemożliwe. Zatarte lub zużyte łożyska prowadzą do 
blokowania się problemów z pracą sprzęgła. Połączenie 
łożyska z dźwignią musi być zawsze smarowane.

Dźwignia sprzęgła/podparcie łożyska oporowego
Profesjonalna weryfikacja układów sprzęgłowych polega 
również na sprawdzeniu dźwigni sprzęgła i podparcia 
łożyska. Końcówki dźwigni oraz powierzchnia 
łożyska z nimi współpracująca muszą być dokładnie 
zweryfikowane pod kątem uszkodzeń i zużycia. Jeśli 
znaleziono jakiekolwiek ślady zużycia, elementy muszą 
być wymienione.

Prowadnica tłumika drgań
Tuleja prowadząca musi przylegać do obudowy skrzyni 
oraz musi być dokładnie wycentrowana. Ślady zatarcia 
na tulei prowadzącej mają bezpośredni wpływ na ruch 
łożyska oporowego i skutkują poślizgiem lub brakiem 
wysprzęglania. Uszkodzone lub wyeksploatowane 
tuleje prowadzące muszą być zawsze wymienione, gdy 
przyczyną jest duży opór na pedale sprzęgła.

Łożysko oporowe
Test funkcjonalny łożyska oporowego nie jest możliwy 
w warunkach warsztatowych. Nawet wypracowane czoło 
łożyska oporowego może być źródłem hałasu. Z tego 
powodu zalecana jest wymiana przy okazji każdorazowej 
wymiany sprzęgła. Po montażu łożysko oporowe musi 
płynnie przesuwać się po tulei prowadzącej.

Centralny siłownik (CSC)
Aby uniknąć uszkodzeń CSC, należy przestrzegać 
poniższej procedury podczas wymiany:
• Zamontować siłownik centralny, dokręcić go ręcznie
• Zamontować adapter (jeśli występuje)
• Dokręcić 2 Nm
• Dokręcić zalecanym momentem przez producenta 

samochodu

Linka sprzęgła
Test funkcjonalny linki wysprzęglającej nie jest możliwy 
w warsztacie. Z tego powodu należy wymieniać linkę 
przy każdej wymianie sprzęgła. Uwzględnić właściwą 
procedurę montażu. Linki poważnie zgięte lub skręcone 
negatywnie wpływają na jakość działania sprzęgła.

Środki smarne
Dzięki zastosowaniu nowoczesnych materiałów, 
układy wysprzęglania w dużej mierze nie wymagają 
smarowania. Smarowanie precyzyjnie określonych 
elementów może odbywać się przy uwzględnieniu 
specyfikacji producenta samochodu i tylko gdy jest to 
niezbędne. Wszystkie siłowniki hydrauliczne sprzęgła 
nie mogą pracować w kontakcie ze smarami.

Zestaw LuK RepSet DMF: Zestaw naprawczy dla profesjonalnej naprawy
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Centrowanie
Poprawne wycentrowanie tarczy jest kluczowe dla 
prawidłowego montażu skrzyni biegów i działania 
zespołu sprzęgła. Właściwe wycentrowanie ułatwia 
bezproblemowe wsunięcie wałka sprzęgłowego 
w wieloklin piasty, minimalizując ryzyko uszkodzenia 
tarczy lub profilu piasty. Centrowanie tarczy w prawie 
każdym samochodzie zapewnia uniwersalny wałek 
centrujący, opracowany przez Schaeffler Automotive 
Atermarket. Jest to element składowy zestawu narzędzi 
LuK 400 0237 10.

Tuleje centrujące
Elementy łączące skrzynię biegów z silnikiem są 
wykonane z założoną tolerancją. W niekorzystnej 
kombinacji mogą powodować odchyłkę. Z tego powodu 
wirujący wał korbowy i wałek sprzęgłowy mogą nie 
być idealnie w osi. Prowadzi to do powstawania 
hałasu i przyśpieszonego zużycia sprzęgła. Tuleje 
prowadzące gwarantują optymalną pozycję skrzyni 
biegów minimalizując wpływ odchyłek produkcyjnych 
poszczególnych komponentów. Przed montażem 
skrzyni należy się upewnić, że tuleje prowadzące nie są 
uszkodzone.

System wysprzęglający
Czujniki
Siłowniki sprzęgła coraz częściej są wyposażane 
w czujniki mierzące położenie pedału sprzęgła, które 
przekazują te informacje do sterownika silnika. Układy 
te rozpoznajemy po elektrycznym złączu znajdującym się 
na obudowie siłownika centralnego lub pompy sprzęgła. 
Każdy z czujników jest dedykowany do konkretnego 
siłownika i stanowi jego integralną część. Nie wolno 
demontować ani zamieniać czujników z siłowników. 
Jeżeli czujnik jest uszkodzony, należy wymienić cały 
siłownik.

Płyn hydrauliczny
W pełni hydrauliczne systemy mogą być w wersji 
hermetycznej lub otwartej. W układach hermetycznych 
nie ma możliwości kontaktu z płynami. System jest 
bezobsługowy. Układy te nie umożliwiają wymiany lub 
uzupełniania płynu. Układy otwarte podłączone są 
do zbiorniczka wyrównawczego płynu hamulcowego. 
Płyn hamulcowy chłonie wilgoć z układu, która ma 
na niego negatywny wpływ. Może to doprowadzić do 
uszkodzenia uszczelnienia lub nasilania hałasu podczas 
pracy. Niezbędna jest wymiana płynu najpóźniej co dwa 
lata. Podczas wymiany należy koniecznie przestrzegać 
zaleceń producenta pojazdu. Obsługa układu 
wysprzęglania sprwadza się do okresowej wymiany 
płynu. Podobnie do hamulców, płyn przepompowywany 
jest przez odpowietrznik. Aby pozbyć się pęcherzyków 
powietrza, proces odpowietrzania powinien obyć się 
zgodnie z zaleceniami producenta samochodu. Czystość 
układu wpływa na jego długotrwałą i bezawaryjną 
eksploatację. Najmniejsze zabrudzenia mogą prowadzić 
do wycieków lub nieprawidłowości w działaniu. 
Olej mineralny nie może dostać się do układu 
zaprojektowanego do pracy z płynem hamulcowym. 
Z tego powodu, cylinderki i złącza nie mogą być 
smarowane. Najmniejsze ilości oleju mineralnego mogą 
zniszczyć uszczelnienia. Dla układów ze wspólnym 
zbiorniczkiem wyrównawczym jest wysokie ryzyko 
przedostania się zabrudzenia z hamulców do elementów 
wysprzęglania.Zestaw narzędzi specjalnych do montażu 

sprzęgieł o nr 400 0237 10.Zestaw narzędzi specjalnych do 
montażu sprzęgieł o nr 400 0237 10
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Zestawy do konwersji zawieszenia Delphi: nowa gama czujników NOX

Bartosz Sieradzki
CEEU Area Mangaer 
Arnott

Juan Thomaz
Wiceprezes i dyrektor generalny Aftermarket na region EMEA

Liczba pojazdów wyposażonych w zawieszenie pneumatyczne 
rośnie głównie ze względu na poprawę bezpieczeństwa, sta-
bilności i komfortu prowadzenia. Niektórzy kierowcy wolą 
jednak zamienić zawieszenie powietrzne na standardowe, 
oparte o sprężyny stalowe. Jakie argumenty przemawiają za  
i przeciw takiemu rozwiązaniu

Delphi zapowiedziało wzbogacenie oferty części o nowe 
czujniki tlenków azotu. Komponenty te mierzą ilość tlenku 
azotu w spalinach. NOX jest gazem cieplarnianym, czujniki 
pomagają więc monitorować poziom zanieczyszczeń oraz 
zapewniać zgodność z obecnymi i przyszłymi normami doty-
czącymi poziomu emisji spalin

samochodu oraz czas reakcji układu kie-
rowniczego. Nie można także zapominać 
o zaburzonej geometrii zawieszenia, któ-
ra ma wpływ między innymi na zużycie 
opon.

Zestawy do konwersji  
zawieszenia Arnott
Do pojazdów starszych oraz wykazują-
cych znaczną awaryjność pneumatyki 
Arnott oferuje zestawy do konwersji 
zawieszenia, zaprojektowane do kon-
kretnych zastosowań. W zależności od 
marki oraz modelu w ich skład wchodzą 
sprężyny oraz kolumny i/lub amortyza-
tory. Wszystkie zestawy Arnott zostały 
wyprodukowane w USA i przeszły ry-
gorystyczne testy dla zapewnienia do-
skonałej jakości i komfortu przez wiele 
lat użytkowania. Co ważne, podczas ich 
montażu nie są konieczne żadne mody-
fikacje. 

Wiele zestawów jest zaopatrzonych 
w elektroniczne moduły obejściowe, 
czyli EBM. Eliminują one kody błędów 
oraz ostrzeżenia z deski rozdzielczej po- 
jazdu.                                              n

Narzędzia diagnostyczne  
i materiały  szkoleniowe online
Oferta części zamiennych Delphi, w tym 
czujników, idzie w parze z narzędziami 
diagnostycznymi firmy i jej programami 
szkoleniowymi dostępnymi online. Na 
przykład narzędzie diagnostyczne Blue
Tech ma 3,5 tysięcy funkcji związa-
nych z czujnikami NOX, obejmujących 
najpopularniejsze europejskie marki.  
W Delphi Academy, czyli programie szko-
leniowym Delphi online, dostępna jest 
seria filmów i treści, w których zaprezen-
towano instrukcje krok po kroku i pomoce 
wizualne dotyczące wymiany czujnika.

Dzięki wprowadzeniu czujników NOX 
na rynek i zaoferowaniu całościowe-
go rozwiązania obejmującego wsparcie 
szkoleniowe i diagnostyczne producent 
zapewnia warsztatom kompleksowy pro-
gram, pozwalający obsługiwać pojazdy 
użytkowane obecnie i w przyszłości.     n

Wady przebudowy
Zdecydowanie jedną z największych 
wad konwersji zawieszenia jest pozbycie 
się wszystkich zalet „pneumatyki”, czyli 
bezpieczeństwa, komfortu i stabilnego 
prowadzenia, zapewnianych przez ten 
rodzaj zawieszenia.

Jeśli właściciel pojazdu planuje holo-
wanie ciężkich przyczep czy przewożenie 
znacznych ładunków, powinien zostawić 
zawieszenie pneumatyczne, aby korzy-
stać z dobrodziejstw automatycznego 
poziomowania. Sprężyny zwojowe za-
pewniają dobre prowadzenie w określo-
nym zakresie obciążenia. Jeśli okaże się 
ono zbyt duże, sprężyny „siądą”. W kon
sekwencji zmniejszona przestrzeń amor-

Czujniki NOX Delphi przechodzą sze-
roko zakrojone testy i spełniają wymogi 
norm ISO 9001 i IATF 16949. Części 
zamienne są opracowywane zgodnie 
z protokołami wyposażenia oryginalnego 
i testowane zarówno w warunkach labo-
ratoryjnych, jak i w testach drogowych, 
co pozwala zweryfikować ich pełną funk-
cjonalność i jakość.

Komponenty NOX nie są pierwszymi 
produktami w portfolio czujników Delphi. 
Firma oferuje już czujniki do układów za-
pobiegających blokowaniu kół podczas 
hamowania (ABS) i filtrów cząstek sta-
łych (DPF), a także czujniki temperatury 
spalin (EGTS), przepływomierze powie-
trza (MAF), czujniki ciśnienia bezwzględ-
nego w kolektorze dolotowym (MAP), 
czujniki położenia wałka rozrządu i wału 
korbowego oraz wiele innych. Oferta Del-
phi stanowi jedną z najbogatszych gam 
różnych typów czujników w Europie.

Zalety przebudowy
Zawieszenie pneumatyczne zapewnia 
komfortową, miękką jazdę oraz auto
matyczne poziomowanie pojazdu, jednak 
są powody, dla których czasami warto 
zamienić je na standardowe. Podstawo-
wy powód jest oczywisty: koszty napra-
wy zawieszenia powietrznego. Aspekt 
ten jest szczególnie istotny w przypadku 
samochodów starszych, w których koszt 
naprawy może czasem przekraczać war-
tość pojazdu, a czas przyszłej ich eks-
ploatacji nie będzie zbyt długi. W takim 
przypadku konwersja zawieszenia może 
się po prostu okazać opcją najtańszą.

Drugim powodem okazuje się czasem 
chęć właściciela pojazdu do zjechania 
z utartych szlaków, czyli popularny off
road. Mogą to być długie wyprawy w eks-
tremalnie niskich lub wysokich tempera-
turach, na terenach, gdzie możliwości 
przeprowadzenia ewentualnych napraw 
są ograniczone. W takim przypadku kon-
wersja również ma sens, gdyż eliminuje 
gumowe, dość delikatne komponenty, 
zastępując je trwałymi, stalowymi sprę-
żynami.

36 nowych części będzie dostępnych na 
rynku europejskim, na Bliskim Wscho-
dzie i w Afryce. W Europie czujniki będą 
mieć zastosowanie w ponad 70 milio-
nach pojazdów. Ich różne rodzaje będą 
działać w samochodach osobowych ta-
kich marek, jak Mercedes-Benz, Peugeot,  
Opel, Škoda, BMW, Renault i Volks
wagen. Nowa gama obejmuje również 
czujniki do samochodów użytkowych, 
w tym m.in. pojazdów ciężarowych DAF, 
MAN i Scania.

Delphi nieustannie stara się rozwijać 
i wzbogacać ofertę czujników. Dlatego, 
przede wszystkim biorąc pod uwagę 
przepisy dotyczące poziomu emisji spalin 
we współcześnie produkowanych pojaz-
dach, czujniki NOX stanowią kluczowy 
produkt idealnie pasujący do portfolio 
firmy.

Standardy dotyczące czujników NOX
W świetle przepisów dotyczących pozio-
mu emisji spalin czujniki tlenków azotu 
stanowią bardzo ważny element, który 
dzięki wykorzystaniu zjawisk elektro
chemicznych mierzy zawartość NOX 
w spalinach. Czujniki te przekazują dane 
pomiarowe do centralnej jednostki ste-
rującej pojazdu (modułu ECU), dzięki 
czemu może ona dostosować skład mie-
szanki paliwa i powietrza oraz inne pa-
rametry służące zwiększeniu wydajności 
i ograniczeniu emisji spalin. Gromadze-
nie danych o NOX, monitorowanie i re-
gulacja – to istotne kroki dla zapewnienia 
zgodności pojazdu z przepisami.

tyzacji wpłynie na komfort 
prowadzenia (twardsza jaz-
da, dobijanie), wyważenie 
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Smarowanie silników pojazdów ciężarowych

Paliwa alternatywne

popularny biodiesel, gaz ziemny oraz ro­
dzina nowszych paliw alternatywnych, 
takich jak wodór, paliwa syntetyczne czy 
energia elektryczna.

Wymagania i kompatybilność oleju 
silnikowego z różnymi paliwami
Wpływ paliw alternatywnych na smaro­
wanie silnika różni się w zależności od 
rodzaju stosowanego paliwa. Przyjrzyjmy 
się zatem konkretnym przypadkom.

n Biodiesel 
Może być stosowany samodzielnie lub 
w oleju napędowym, co powoduje jego 
powszechną  dostępność na stacjach 
paliw. Biodiesel produkowany jest z róż­
nych surowców wpływających na jego 
właściwości i jakość. Wyższa zawartość 
biodiesla może zwiększać ryzyko roz­
cieńczenia oleju silnikowego paliwem 
i skutkować szybszą degradacją produktu 
smarnego.

Potencjalne ryzyko wynikające ze 
stosowania paliw o dużej zawartości 
biokomponentów to szybsze utlenianie 
oleju, tworzenie osadów na tłokach, 
zmiana temperatury płynięcia oraz lep­
kości oleju. Przy korzystaniu z biopaliw 
warto zapytać dostawcę środków smar­
nych, czy proponowany produkt został 
przetestowany pod względem kompaty­
bilności z biodieslem. ExxonMobil prze­
prowadził testy stabilności utleniania, 
pompowalności w niskiej temperaturze 

nych ciężarówek oraz rejestracji co naj­
mniej 100 000 takich pojazdów każdego 
roku. Jest to niewątpliwie cel bardzo am­
bitny, ponieważ w 2022 roku około 97% 
sprzedanych nowych ciężarówek było za­
silanych olejem napędowym, a pozostałe 
– paliwami alternatywnymi.

Jakie zatem paliwa alternatywne sto­
suje się w samochodach ciężarowych 
w celu zmniejszenia emisji i poprawy 
efektywności paliwowej? Należą do nich: 

elektromobilności zapanuje marazm. To 
oczywiście nieprawda. I chociaż  wizja 
elektrycznych flot towarowych na euro­
pejskich autostradach jest wciąż odległa, 
już  teraz rozwijamy serię płynów Mobil 
EV przeznaczonych do elektrycznych po­
jazdów osobowych, dostawczych i cięża­
rowych. Mobil EV Therm Elite 701 – naj­
nowocześniejszy produkt przeznaczony 
do bezpośredniego, immersyjnego chło­
dzenia baterii w pojazdach elektrycznych 
– jest doskonałym przykładem przejścia 
od fazy pomysłów do nowej technologii, 
zapewniającej bardziej wydajne odpro­
wadzanie ciepła i kontrolę temperatury 
ogniw.

Niezależnie od rodzaju używanego 
paliwa alternatywnego, stosowanie wyso­
kiej jakości olejów, smarów lub dodatków 
stanowi konieczność. Jest to szczególnie 
ważne w przypadku flot przechodzących 
z paliw kopalnych na alternatywne, po­
nieważ ich potrzeby w zakresie smarowa­
nia mogą się znacznie różnić. Warto za­
tem skonsultować wybór środków smar­
nych z ich dostawcą oraz kierować się 
radą specjalistów Mobil Delvac, którzy 
namawiają do traktowania zakupu środ­
ków smarnych jako inwestycji pozwala­
jącej obniżać całkowity koszt eksploatacji 
(TCO) pojazdu.                                   n

Ambitne cele Unii Europejskiej w zakresie redukcji emisji CO2 w pojazdach 
ciężkich powodują wzrost popularności paliw alternatywnych. Proces ten 
przebiega wolno i nadal zdecydowana większość nowo rejestrowanych  
pojazdów ciężarowych w krajach UE wyposażona jest w niskoemisyjne  
jednostki wysokoprężne. Jednak liczba pojazdów ciężarowych zasilanych 
paliwami alternatywnymi stopniowo rośnie, a strategia obniżania emisji CO2 
wywiera presję rozwojową na producentów OEM

Realia rynku a popularność  
paliw alternatywnych 
Ograniczenie o 90% emisji CO2 w po­
jazdach ciężkich do 2040 roku to jeden 
z priorytetów środowiskowych Unii Euro­
pejskiej. Według szacunków Europej­
skiego Stowarzyszenia Producentów 
Samochodów ACEA już osiągnięcie celu 
pośredniego, jakim jest 45% redukcja 
emisji do 2030 roku, wymagałoby wpro­
wadzenia do ruchu 400 000 bezemisyj­

i utrzymania czystości tłoków dla olejów 
Mobil Delvac pracujących w obecności 
biodiesla. Biodiesel przedostaje się do 
oleju smarowego, a charakter tego płynu 
może potencjalnie przyspieszyć utlenia­
nie oleju. Testy obciążające olej silniko­
wy biodieslem w wysokiej temperaturze 
pozwoliły wykazać odporność oleju sil­
nikowego na utlenianie, dzięki czemu 
firma może doradzać klientom, jakie 
środki smarne są kompatybilne z tym 
paliwem. 

Informacje na temat zgodności oleju 
z silnikiem zasilanym biodieslem znajdu­
ją się na przedniej etykiecie wybranych 
środków smarnych Mobil Delvac. Jednym  
z nich jest Mobil Delvac Modern 5W-30 
Extreme Protection.

n Gaz ziemny
W porównaniu z olejem napędowym 
emituje on kilkanaście procent mniej CO2 
i spala się czyściej, zmniejszając produk­
cję sadzy i kwasów. Gaz ziemny stanowi 
mniejsze obciążenie dla żywotności oleju 
i układu smarowania, ale równocześnie 
generuje wyższe temperatury silnika. Aby 
zminimalizować osadzanie się  popiołu 
w komorze spalania, podnosi wymaga­
nia wobec oleju w zakresie stabilności 
termicznej.

Dobry olej silnikowy, kompatybilny 
z silnikiem CNG, powinna wyróżniać 
wysoka odporność na utlenianie i azo­
towanie. Poza tym silniki na gaz ziemny 
wymagają olejów o niskiej zawartości 
popiołów, ponieważ wysoka zawartość 
popiołu może prowadzić do gromadze­
nia się osadów w komorze spalania i na 
gniazdach zaworów, potencjalnie po­
wodując recesję zaworów. ExxonMobil 
uwzględnia wszystkie powyższe wyma­
gania w pracach nad formulacjami ole­
jów kompatybilnych z silnikami zasilany­
mi gazem.

n Wodór
To paliwo cieszy się coraz większym zain­
teresowaniem wśród producentów OEM 
i przynosi realne korzyści właścicielom 
napędzanych nim pojazdów. Czas tan­
kowania jest porównywalny z pojazdami 
o napędzie tradycyjnym. Zasięg na jed­
nym tankowaniu jest znacznie większy 
w porównaniu z pojazdami EV, a co naj­

ważniejsze dla środowiska – z rury wyde­
chowej wydobywa się wyłącznie woda. 
Ze względu na wyzwania związane z pro­
cesem spalania w silniku wodorowym 
– w tym wyższą temperaturę w komo­
rze spalania, przedwczesny zapłon oraz 
obecność wody – konieczne było stwo­
rzenie zupełnie nowych rozwiązań smar­
nych. Niedawna współpraca ExxonMobil 
z producentem silników H2 zaowocowa­
ła opracowaniem wysokiej jakości olejów 
do jednostek wodorowych, a skuteczna 
ich ochrona została potwierdzona w te­
stach. W przyszłości, wraz z popularyza­
cją silników wodorowych, te środki smar­
ne znajdą szersze zastosowanie, również 
w pojazdach ciężarowych.

n Energia elektryczna
Pojazdy ciężarowe zasilane energią elek­
tryczną to wciąż odległa perspektywa. 
W latach 2020-2022 ich udział w wolu­
menie sprzedaży na terenie Unii Europej­
skiej rósł o 0,1% rocznie i wynosi 0,6%. 
Oczywiście pojazdy elektryczne (EV) nie 
potrzebują oleju silnikowego stosowa­
nego w jednostkach spalinowych, ale 
pojawiają się inne wyzwania z zakresu 
smarowania.

Czasem spotykam się z opinią, że 
w branży środków smarnych w erze 
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Airtex – producent oryginalnych zestawów rozrządu –
wskazuje na najpopularniejsze przyczyny awarii pomp cieczy 
chłodzącej. Jak się okazuje, nawet najlepszą pompę można 
zniszczyć w ciągu kilkunastu sekund. W każdym przypadku 
podpowiadamy co zrobić, aby uniknąć problemów

Porady eksperta Airtex

Pompa cieczy chłodzącej
oryginalny sposób uszczelnienia nie jest 
przypadkowy.

4. Wadliwy moment dokręcania
Śruby mocujące pompę należy dokręcać 
zgodnie z instrukcją obsługi, zarówno 
jeśli chodzi o kolejność, jak i moment 
dokręcania. Fatalne w skutkach może 
okazać się zbyt słabe oraz zbyt mocne 
dokręcenie.

5. Dobór odpowiedniego typu pompy
W niektórych modelach samochodów 
producent w ramach modernizacji lub 
akcji serwisowej wymienił pompę z wirni-
kiem metalowym na pompę z wirnikiem 
z tworzywa sztucznego (lub odwrotnie). 
Jeśli w ofercie występują dwa rodzaje 
pompy, należy upewnić się, czy w przy-
padku naprawianego silnika nie pojawiła 
się tego typu adnotacja serwisowa i czy 
można je stosować zamiennie.

6. Próby uruchomienia silnika,  
w którym zamarzł płyn
Na koniec zapowiedziana na początku 
materiału „recepta” na uszkodzenie pom-
py cieczy w ciągu kilkunastu sekund. Otóż 
w przypadku, gdy zimą dojdzie do zamar-
znięcia płynu w układzie chłodniczym, 
podjęcie próby rozruchu spowoduje, że 
pasek rozrządu szarpnie kołem napędowe 
pompy, podczas gdy wirnik pozostanie 
uwięziony w zamarzniętym lub „zżelo-
wanym” płynie. Wówczas może dojść do 
uszkodzenia łopatek lub łożyska pompy.

Airtex radzi mechanikom nie ulegać 
pokusie pozostawiania starej pompy przy 
okazji wymiany rozrządu. Nawet jeśli jest 
ona jeszcze w idealnym stanie, raczej nie 
wytrzyma kolejnych 60 czy 90 tys. km, 
do następnej wymiany rozrządu. Ważne 
jest także, aby podczas wymiany pompy 
dbać o czystość miejsca montażu nowej 
pompy oraz o przestrzeganie prawidłowej 
procedury. 

Opracowanie na podstawie 
materiałów firmy Airtex Fo
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1. Niewłaściwy płyn chłodniczy
Odpowiedni płyn chłodniczy nie tylko 
chroni silnik przed przegrzaniem, ale rów-
nież konserwuje uszczelnienia. W sposób 
oczywisty oddziałuje on także na pompę 
cieczy. Jeśli zastąpimy go wodą lub nie-
właściwym odpowiednikiem, może dojść 
do degradacji łopatek pompy lub perfora-
cji uszczelnienia jej łożyska.

W przypadku, gdy podczas spuszcza-
nia płynu przed wymianą pompy widać, 
że jest on mocno zanieczyszczony, należy 
bezwzględnie zastosować nowy płyn. Nie 
zaszkodzi również płukanie układu przed 
zastosowaniem nowego płynu.

2. Pozostawienie starej pompy przy 
wymianie rozrządu, który napędza 
pompę
Wszyscy producenci pomp zalecają wy-
mianę pompy przy każdej wymianie roz-

rządu, chyba że producent silnika wska-
zuje inaczej. Wynika to z faktu, że rolka 
napędowa pompy przenosi na łożysko 
pompy siły oddziaływania paska.

Łożysko wypracowane podczas eks-
ploatacji poprzedniego paska może nie 
wytrzymać kolejnego interwału między 
wymianami – tym bardziej, że nowy pa-
sek oddziałuje zawsze trochę mocniej niż 
stary, wypracowany.

3. Wadliwe uszczelnienie pompy
W zależności od konkretnego silnika, 
pompa cieczy może być uszczelniona 
tradycyjną uszczelką, uszczelką papie-
rową, uszczelką typu o-ring lub pastą 
uszczelniającą. Lekceważenie tych za-
łożeń i uszczelnianie profilaktyczne,  
np. silikonem, może przynieść efekt od-
wrotny do zamierzonego. Ostatecznie 
może dojść do wycieku płynu lub uszko-
dzenia łożyska pompy. Warto pamiętać, 
że na uszczelnienie działa nie tylko płyn, 
ale również wysoka temperatura, więc 

Piasty kół, na które montuje się tarcze, 
mają dozwolone pewne minimalne od-
chyły bicia osiowego, zwanego potocznie 
biciem bocznym, wynoszące od 0,01 
do 0,02 mm. Maksymalne bicie tarczy 
hamulcowej będzie proporcjonalnie wyż-
sze i zazwyczaj mieści się w przedziale  
0,05-0,07 mm. Dokładne dopuszczalne 
parametry są określane przez producen-
tów pojazdu lub układu hamulcowego. 
Zakładając, że proces montażu nowych 
tarcz i klocków został poprawnie wyko-
nany i wszystkie parametry są w normie, 
należy przystąpić do docierania części. 

Proces docierania nie jest określony 
pod względem czasu, ale sprecyzowany 
jest dystans, po upływie którego para 
cierna powinna działać już z pełną sku-
tecznością. W przypadku pojazdów po-
ruszających się po drogach publicznych 
wynosi on od 200 do 300 km. Do tego 
momentu należy hamować z wyczuciem, 
aby nie przegrzać układu hamulcowego. 

Bezpośrednio po wymianie po-
wierzchnia kontaktu tarczy i klocka ha-
mulcowego jest ograniczona. Niedotarty 
klocek może współpracować z tarczą 
pod pewnym, niezauważalnym kątem, 
a tarcza hamulcowa również posiada 
bicie osiowe, skutkujące mocniejszym 
lub słabszym naciskiem na klocek. Gdy 
powierzchnia styku tych dwóch elemen-
tów nie jest jeszcze optymalna, powstaje 
nierównomierne lub podwyższone obcią-
żenie termiczne.

Zjawisko nie jest niepokojące, jeśli 
kierowca zachowa cierpliwość i przez 
pierwsze kilometry przebyte z nowymi 

klockami oraz tarczami hamulcowymi 
będzie przestrzegać przepisów drogo-
wych. Zachowując właściwą prędkość 
i odpowiedni dystans do poprzedzają-
cego pojazdu (odstęp 3 sekund), pozo-
stawia sobie czas na reakcję i delikatne 
wyhamowanie pojazdu. 

Tarcze hamulcowe mają określo-
ną pojemność cieplną. Kiedy zostaną 
przegrzane, mogą zostać nieodwracal-
nie uszkodzone. W sytuacji mocnego 
nacisku klocka hamulcowego na tarczę 
z mniejszą niż optymalna powierzchnią 
styku tych elementów, mały jest również 
mostek termiczny między tarczą a kloc-
kiem. Ponieważ musi on przenieść dużą 
ilość ciepła powstającego podczas gwał-
townego hamowania, po prostu się spali.

Przy dotartym zespole tarcza-klocek, 
czyli przy pełnym kontakcie obu po-
wierzchni styku, mostek termiczny jest 
znacznie większy. Nie zachodzi obawa 
zeszklenia powierzchni roboczej klocka, 
czy też uszkodzenia tarczy hamulcowej 
w wyniku przegrzania.

 
Docieranie powlekanych  
i wyczynowych tarcz hamulcowych 
W ofercie Textar znajdują się również 
powlekane tarcze hamulcowe, pokryte 

specjalną powłoką cynkowo-aluminiową, 
która dobrze współpracuje z materiałem 
ciernym klocka oraz jest doskonałym za-
bezpieczeniem antykorozyjnym. Materiał 
ten w przypadku hamowania awaryjnego 
działa jak klej – przyspiesza proces docie-
rania, ponieważ po podgrzaniu do odpo-
wiedniej temperatury jego powierzchnia 
staje się miękka i już w momencie pierw-
szych hamowań styk klocka z tarczą 
nie jest ograniczony. Dzięki temu nawet 
w przypadku hamowania awaryjnego za-
raz po wyjeździe z warsztatu zapewnione 
jest skuteczne zatrzymanie pojazdu. 

W samochodach sportowych 
Zależnie od tego, czy pojazd będzie uży-
wany tylko na torze, czy do jazdy torowej 
i na drogach publicznych, stosuje się róż-
ne materiały cierne. W przypadku wyczy-
nowych torów proces polega na powtó-
rzeniu 10 razy hamowania z prędkości 
180 do 80 km/h. Potem konieczny jest 
przejazd jednego spokojnego okrążenia 
w celu schłodzenia tarcz i klocków ha-
mulcowych, a następnie ponowienie cy-
klu dziesięciokrotnego hamowania.

Niezależnie od rodzaju pojazdu należy 
pamiętać, że prawidłowe docieranie tarcz 
i klocków hamulcowych ma kluczowe 

znaczenie dla bezpieczeń-
stwa jazdy. Zachowanie od-
powiednich procedur podczas 
montażu oraz docierania tarcz 
i klocków hamulcowych po-
zwoli cieszyć się ich skutecz-
nym, niezawodnym i długim 
działaniem.                        n

Docieranie tarcz i klocków hamulcowych
Przemysław Przymuszała
Area Sales Manager PL, CZ, SK firmy TMD Friction, 
właściciela marki Textar

Dotarcie nowych tarcz i klocków 
hamulcowych ma kluczowe znaczenie 
dla prawidłowego działania układu 
hamulcowego. Właściwe ułożenie tych 
elementów pozwala na uzyskanie pełnej 
skuteczności hamowania
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Funkcje oleju  
we współczesnych silnikach

Do starszych modeli samochodów z powodzeniem można dobie-
rać oleje wyłącznie na podstawie klasy lepkościowej. W przypad-
ku nowszych – specyfikacje API czy ACEA to minimum. Najlepiej 
kierować się dopuszczeniami lub homologacją producentów. 
Nieprzypadkowo każdy twórca markowych olejów oferuje  
w obrębie jednej klasy lepkościowej przynajmniej kilka wersji 
„tego samego oleju”, różniących się jednak dopuszczeniami

ważniejsze konsekwencje, niż tylko przy-
spieszone zużycie krzywek zaworowych. 
Być może trudno w to uwierzyć, ale 
skrajne odstępstwo od instrukcji obsługi 
pojazdu może spowodować całkowite 
zużycie, zniszczenie silnika już po prze-
jechaniu kilku tysięcy kilometrów. Z tego 
powodu sama klasa lepkościowa oleju 
staje się parametrem niewystarczającym 
do pełnego określenia właściwości dane-
go smarowania.

Dla przykładu TotalEnergies ma 
w swojej ofercie aż 7 różnych olejów 
w samej tylko klasie 0W-20! Różnią się 
one tylko dopuszczeniami producentów 
silników.

Wspólnie z konstruktorami silników
W uproszczeniu możemy przyjąć, że To-
talEnergies, tak jak inni olejowi eksperci, 
opracowuje skład swoich środków smar-
nych wspólnie z konstruktorami silników. 
Dopasowanie do konkretnej jednostki na-
pędowej oleju o jakiejś klasie lepkościo-
wej, np. 0W-20 czy 0W-16, jest tylko 
procedurą wstępną, od której zaczyna się 
żmudny proces wzbogacania oleju o od-
powiedni pakiet dodatków.

Dodatki te pełnią na tyle ważną rolę, 
że zamiana oleju 0W-20 homologowa-
nego przez Mercedesa z olejem 0W-20 
homologowanym np. przez BMW mogła-

magania producentów silników. Wraz 
z opracowaniem i popularyzacją samo-
regulatorów luzów zaworowych okazało 
się, że jednostki napędowe wyposażo-
ne w to udogodnienie wymagają olejów 
o określonej klasie lepkości (przynajmniej 
10W-40). Lekceważenie tego wymogu 
sprawia, że wspomniane samoregulatory 
nie działają prawidłowo, ponieważ nie 
mogą odpowiednio napełniać się olejem.

Współczesne oleje muszą spełniać 
bez porównania więcej funkcji niż ich 
poprzednicy, a lekceważenie fabrycznych 
standardów niesie ze sobą znacznie po-

Przez wiele lat olej silnikowy spełniał trzy 
główne zadania. Po pierwsze – smaro-
wał, po drugie – chłodził i po trzecie – 
w miarę możliwości zapobiegał tworzeniu 
się osadów. W przeszłości, przynajmniej 
w Polsce, nie było zbyt wielkiego wyboru 
olejów. W miarę skromnych możliwości 
kierowcy starali się stosować „rzadsze” 
oleje zimą i „gęstsze” latem. A „malu-
chy”, polonezy i duże fiaty z dumą woziły 
na szybach naklejki markowych olejów 
kupowanych za dewizy.

Jednak z upłyem czasu zmieniły się 
rynkowe realia, ewoluowały także wy-

by przynieść dla obu silników opłakane 
skutki – po prostu nie wolno tego robić.

Oczywiście, niektóre oleje spełniają 
wymagania różnych producentów i są 
bezpieczne dla kilku jednostek napędo-
wych, ale wówczas na opakowaniu znaj-
duje się informacja o większej liczbie 
homologacji.

Olej ma zabezpieczać,  
nawet jak jest zimny
Pierwszą ważną sprawą jest dopasowa-
nie oleju do konkretnego układu smaro-
wania. Coraz więcej silników jest kon-
struowanych tak precyzyjnie, że zmiana 
parametrów oleju może prowadzić do 
gwałtownego spadku ciśnienia w jed-
nostce napędowej z powodu zaburzenia 
pracy pompy oleju. Lekkomyślne wlanie 
oleju o innej klasie lepkości, niż dopusz-
czalna przez producenta, może spowodo-
wać znaczne zużycie elementów silnika. 
Jest to szczególnie ważne w pojazdach 
wyposażonych w system start-stop oraz 
w hybrydach (zwłaszcza plug-in, które 
potrafią włączyć zimny silnik spalinowy 
w chwili, gdy samochód jest już na dro-
dze szybkiego ruchu).

Te wymagania w połączeniu z dąże-
niem do maksymalnej redukcji wewnętrz-
nych oporów pracy spowodowały, że nie-
które generacje jednostek napędowych 
nie mają w zasadzie żadnej tolerancji 
w kwestii oleju silnikowego.

Dozwolona jest tylko jedna klasa lep-
kości i, co bardzo ważne, z określonym 
pakietem dodatków, gwarantującym 
utrzymanie pewnych parametrów w ca-
łym zakresie temperatur oraz wytrzyma-
łość filmu olejowego w obszarach zwięk-
szonego nacisku (np. układ rozrządu, 
korbowody itp.).

Ochrona przed spalaniem stukowym
Innym niecodziennym wymogiem sta-
wianym przed olejem jest redukcja zja-
wiska LSPI. Zjawisko LSPI (Low Speed 
Pre-Ignition) to występowanie przypad-
kowych zapłonów przy niskich prędko-
ściach obrotowych silnika. Stanowi ono 
poważny problem w nowoczesnych sil-
nikach benzynowych z wtryskiem bez-
pośrednim i turbodoładowaniem. LSPI 
wynika z pojawienia się dodatkowego 
źródła zapłonu w postaci dopalającego 

się paliwa zmieszanego z olejem na kra-
wędzi tłoka czy innego gorącego miejsca 
w komorze spalania. Najnowsze oleje 
z gamy Quartz, swoją kompozycją dzia-
łają „gasząco” na dopalające się paliwo 
oraz dbają o czystość komory spalania. 
Dzięki temu zmniejszają skłonność silni-
ka do zjawiska LSPI. Zastosowanie oleju 
o tej samej klasie lepkości, jednak o in-
nym dopuszczeniu, czyli z innym pakie-
tem dodatków, może zatem spowodować 
problemy z pojawieniem się spalania stu-
kowego!

Osadzanie sadzy 
i ochrona łańcucha rozrządu
Współczesne oleje dzięki odpowiednim 
dodatkom wykazują unikalną zdolność 
do dyspersji sadzy. Oznacza to, że wy-
chwytują sadzę, która trafia do wnętrza 
silnika, i utrzymują ją w sobie, nie pozwa-
lając jej na osadzanie się na częściach 
silnika. Część tej sadzy wychwytywana 
jest przez filtr oleju, jednak pozostałość 
krąży razem z olejem, nie pogarszając 
jego właściwości smarnych (oczywiście 
pod warunkiem utrzymania zalecanego 
okresu między wymianami).

Kiedyś sadza była zmartwieniem 
wyłącznie silników wysokoprężnych. 
Technologia downsizingu spowodowa-
ła, że pojawiła się również w silnikach 
benzynowych. Właśnie z tego powodu 
najnowsze silniki benzynowe są wypo-
sażone w dostosowane filtry cząstek sta-
łych (GPF). Oleje wychwytujące sadze są 
dla prawidłowego funkcjonowania tych 
jednostek niezbędne. Co ciekawe – olej 
o silnych właściwościach dyspersyjnych 
realnie wydłuża żywotność łańcucha roz-
rządu, ponieważ chroni on ogniwa przed 
sadzą, a tym samym – przed ścieraniem 
się połączeń i wydłużaniem łańcucha. Tu 
również cechy oleju wynikają z kompo-
zycji dodatków, a nie z samej klasy lep-
kościowej.

A zatem także w tym przypadku klu-
czowe znaczenie dla doboru oleju będzie 
miało odpowiednie dopuszczenie produ-
centa silników.

Mokry pasek rozrządu – dodatkowe 
wyzwanie dla kompozycji oleju
Coraz więcej producentów silników za-
myka paski rozrządu w jednej obudowie 

z całym silnikiem. Pasek rozrządu jest 
wtedy obmywany olejem. Założeniem 
konstruktorów było, aby przez to wydłu-
żyć żywotność paska, chroniąc go przed 
zanieczyszczeniami i smarować miej-
sca styku paska z kołami rozrządu, co 
zmniejsza zużycie adhezyjne. W takich 
przypadkach konstruktor podczas ho-
mologowania oleju sprawdza kompaty-
bilność oleju z materiałem paska, aby 
ten nie ulegał rozpuszczaniu. Dlatego też 
żaden konstruktor nie dopuszcza w takim 
wypadku stosowania preparatów uszla-
chetniających dolewanych do oleju, gdyż 
mogą one negatywnie wpłynąć na żywot-
ność paska.

Ochrona DPF przez ograniczenie  
zawartości popiołów
To bardzo popularny temat, ale warto go 
przypomnieć jeszcze raz. Wszystkie sil-
niki wyposażone w filtry cząstek stałych 
wymagają olejów niskopopiołowych, czy-
li takich, które w razie spalania drobin 
pozostałych w cylindrach nie tworzą zbyt 
dużej ilości popiołów siarczanowych. 

W tym przypad-
ku wszystkie oleje  
Quartz z gamy INEO 
z normą ACEA C za-
wierają dodatki nisko-
popiołowe, wydłuża-
jące żywotność 
komponentów 
systemu oczysz-
czania spalin. W przy-
padku innych produ-
centów przypisanie 
określonej normy całej 
gamie olejów nie musi 
być regułą i jest to kolejny powód, aby 
wybierając olej, zwracać uwagę na do-
puszczenie producentów.

Z całą odpowiedzialnością można 
powiedzieć, że zastosowanie oleju do 
nowoczesnego silnika bez odpowiednie-
go dopuszczenia producenckiego (tylko 
na podstawie klasy jakościowej lub lep-
kościowej) może spowodować poważne 
usterki. Nie zawsze dotyczyć będą one 
wyłącznie układu smarowania. Źle do-
brany olej może wywołać spalanie stu-
kowe, może zapchać filtr cząstek stałych 
lub skrócić żywotność łańcucha czy pa-
ska rozrządu.                                    n

Andrzej Husiatyński
Kierownik działu technicznego
TotalEnergies Marketing Polska
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SustainaLubTM  – nowy płyn hydrauliczny do amortyzatorów KYB

Firma KYB zaprezentowała 
innowacyjny, przyjazny dla 
środowiska płyn hydraulicz-
ny o nazwie SustainaLubTM. 
Nowo opracowany produkt ma 
być przyjaznym dla środowi-
ska płynem hydraulicznym do 
amortyzatorów, który eliminuje 
ryzyko związane z zanieczysz-
czeniami wynikającymi z uży-
cia bazy olejowej pochodzącej 
z ropy naftowej. Sustaina-
LubTM to produkt zrównowa-
żony, neutralny pod względem 
emisji dwutlenku węgla. Pełne 
wdrożenie do produkcji plano-
wane jest na rok 2026.

SustainaLubTM nie tylko 
poprawia zwrotność i  stabil-

ność pojazdu poprzez zasto-
sowanie do różnych zaworów 
o zmiennej sile tłumienia,  ale 
także daje lepsze odczucia 
z jazdy poprzez zastosowa-
nie technologii kontroli tarcia, 
na przykład amortyzatorów 
KYB Prosmooth®. Dzięki Pro-
smooth® wewnętrzne tarcie 
amortyzatora jest kontrolo-
wane poprzez zastosowanie 
nowo opracowanych materia-
łów na części ślizgowe oraz 
technologię regulacji zmien-
nych dodatków do płynu hy-
draulicznego. 

Ten nowy płyn przyczy-
nia się do neutralności pod 
względem emisji dwutlenku 

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

Seria Premium klocków hamulcowych firmy Steinhof

Przykładem innowacyjnego  
podejścia do motoryzacji jest 
seria Premium klocków ha-
mulcowych firmy Steinhof. 
Wyróżnia je wydłużona ży-
wotność, osiągająca około  

200 000 kilometrów. Klu-
czem do sukcesu serii Pre-
mium jest zaangażowanie fir-
my w ciągłe badania i rozwój.

Klocki Premium charakte-
ryzują się nie tylko wydłużo-

ną żywotnością, ale również 
wyższym komfortem użytko-
wania. Ich zaawansowany 
skład mieszanki ciernej oraz 
technologia produkcji, w tym 
zastosowanie siatki wzmac-
niającej, znacząco poprawiają 
bezpieczeństwo.

Zastosowanie innowacyj-
nych rozwiązań w serii Pre-
mium zmniejsza koszty pro-
dukcji oraz negatywny wpływ 
produktu na środowisko; 
przekłada się też na realne 
oszczędności dla firm, ponie-
waż wydłużona sprawność 

klocków hamulcowych ozna-
cza rzadsze wizyty w serwisie 
z powodu wymiany tych pod-
zespołów.

Produkcja klocków ha-
mulcowych w firmie Steinhof 
opiera się na zaawansowa-
nej technologii i wysokich 
standardach kontroli jako-
ści. Każdy etap produkcji, 
od mieszania składników 
po finalne testy, jest ściśle 
monitorowany w oparciu 
o system zarządzania jakością  
ISO 9001:2015.
steinhof.pl

węgla poprzez przejście z ole-
ju bazowego pochodzącego 
z ropy naftowej na olej bazo-
wy pochodzenia naturalnego. 
Pochłania CO2 z atmosfery 
podczas uprawy roślin wy-
korzystywanych do produkcji 
surowców olejowych, reduku-
jąc także emisję CO2 podczas 
transportu. Ulega biodegrada-
cji do 60% lub więcej, zgod-
nie ze standardem certyfikacji 
Eco Mark (OECD301). Olej 
bazowy i formuła dodatków 
nadają się do recyklingu, 
co w dłuższej perspektywie 
zmniejsza problemy środowi-
skowe.

Wszystkie nowe produkty 
KYB przechodzą ocenę nieza-
wodności w Centrum Badań 
i  Rozwoju KYB w Japonii. 
Dokładna weryfikacja wydaj-
ności i jakości obejmuje za-
równo testy laboratoryjne, jak 
i rzeczywiste testy pojazdów 
na najnowocześniejszym torze 
testowym. Zespół KYB biorący 
udział w Rajdowych Mistrzo-

stwach Japonii w klasie JN-2 
wprowadził SustainaLubTM do 
swoich pojazdów, począwszy 
od 6. rundy. Przeanalizowa-
no i zweryfikowano osiągi 
i trwałość w trudnych warun-
kach wyścigowych. Ponadto 
SustainaLubTM został przete-
stowany w pojeździe wykorzy-
stanym w programie obsługi 
klienta dotyczącym koncepcji 
Lexus Rov (rekreacyjny pojazd 
terenowy wyposażony w silnik 
wodorowy). 

Zastąpienie oleju na bazie 
ropy naftowej w amortyza-
torach KYB nowym płynem 
hydraulicznym pozwoli zaosz-
czędzić do 15,6 miliona litrów 
oleju rocznie.

Dodelowe plany KYB 
przewidują zastosowanie tej 
technologii we wszystkich 
produktach hydraulicznych 
zaangażowanych w realiza-
cję projektu społeczeństwa 
opartego na zrównoważonej 
mobilności. 
kyb-europe.com/polska
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Rozwiązanie jest bardzo pro-
ste: zabrudzone olejami ele-
menty konstrukcyjne trzeba 
umieścić na wysoce chłonnej 
macie olejowej i potem można 
skoncentrować się na napra-
wie danego urządzenia. Maty 
oferowane są jako produkty 
wielokrotnego użytku: Mewa 
dostarcza maty użytkowniko-
wi, odbiera je po zabrudzeniu, 
a następnie pierze.   

Tekstylne maty olejowe są 
o wiele bardziej praktyczne 
w użyciu niż duże i niewygod-
ne pojemniki zbierające olej. 
Multitex posiada w środku 
specjalną włókninę, która – 
zależnie od wielkości – może 

wchłonąć do 3 litrów cieczy. 
Powierzchnia maty pozosta-
je przy tym niemal prawie 
sucha, ponieważ ciecz jest 
błyskawicznie odprowadza-
na z tkaniny zewnętrznej do 
wnętrza maty i gromadzona 
w rdzeniu chłonnym. Dzięki 
wymiarom 58 x 88 cm mata 
olejowa firmy Mewa jest lek-
ka i łatwa w użyciu. Można ją 
przechowywać w sposób po-
zwalający zaoszczędzić wie- 
le miejsca, na przykład wsu-
nąć pod spód urządzenia lub 
maszyny. Mata chroni instala-
cje produkcyjne, komponenty 
oraz podłogi przed zabrudze-
niami i niebezpiecznymi cie-

czami, zapewnia bezpieczeń-
stwo i czystość na stanowisku 
pracy. Większe powierzchnie 
można zabezpieczyć, układa-
jąc kilka mat obok siebie.

Kiedy mata całkowicie na-
siąknie cieczą, umieszcza się 
ją w bezpiecznym, herme-
tycznie zamykanym pojem-
niku (SaCon), który jest do-
starczany przez firmę Mewa 
jako stały element systemu 
udostępniania mat olejowych 
wielokrotnego użytku. 

– Dostarczamy maty Mul-
titex bezpośrednio do za-
kładów produkcyjnych lub 
warsztatów naszych klientów. 
W uzgodnionym czasie od-

Maty olejowe Multitex

bieramy bezpieczny pojemnik 
z nasączonymi matami, które 
pierzemy w sposób przyjazny 
dla środowiska, rygorystycz-
nie sprawdzamy i dostarcza-
my ponownie do użytkowni-
ka. To czyste i zrównoważone 
rozwiązanie – wyjaśnia Piotr 
Borowczyk, prezes zarządu 
Mewa Textil-Service.
www.mewa-service.pl

FAG – łożysko koła do pojazdów marki Tesla
Schaeffler poszerza gamę 
swoich produktów o łożysko 
koła FAG 713 6980 10. Pro-
dukt znajdzie zastosowanie 
w Modelu S i Modelu X pojaz-
dów marki Tesla, dzięki cze-
mu obejmie zasięgiem znacz-
ną część globalnego parku 
samochodowego.
www.repxpert.pl/pl/catalog

Dane pojazdu
Segment:	 Samochód osobowy
Producent:	 Tesla
Model*:	 Model S, Model X
ViO (ww)*:	 > 200,000 pojazdów
Średnia wieku:	 ok. 4.7 lat
Produkt:	 FAG Łożysko koła, generacja 3  
	 dla osi napędzanej(-ych),  
	 z enkoderem wielobiegunowym

* Dokładne odniesienie do modeli, dla których dana część jest odpowiednia, 
można znaleźć w katalogu online. Dane przedstawione dla globalnego parku 
samochodowego zostały dostarczone przez IHS (10/2023) i są zaokrąglone.

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

Przełom 
w szybkości 

i dokładności
pomiarów

poczta@werther.pl
www.werther.pl

bezpieczne
podnośniki

wygodne zeStawy
do SeRwiSu
ogumienia

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

fabryczny producenta w Polsce
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Osram LEDriving HL Easy
Retrofity Osram LEDriving to 
proste rozwiązania do mo-
dernizacji oświetlenia reflek-
torów samochodowych, które 
zapewniają stylowy wygląd 
i doskonałą jasność. Szcze-
gólną popularnością w tej 
grupie produktów cieszy się 
rodzina Easy z tradycyjnym 
trzonkiem do zastosowań typu 
plug&play. To właśnie w niej 
pojawiły się niedawno dwa 
nowe modele – H1 oraz H3. 

Dzięki temu, że lampy serii 
HL Easy zostały zaprojekto-
wane na tradycyjnym trzonku, 

do ich montażu nie są wyma-
gane żadne adaptery ani do-
datkowe elementy mocujące. 
Stanowią zatem zamiennik 
1:1 w stosunku do klasycz-
nych źródeł światła, a ich in-
stalacja w reflektorze wygląda 
dokładnie tak samo, jak zwy-
kłej żarówki. 

W zależności od typu 
emitowany strumień świetl-
ny może wynieść od 900 do 
1400 lumenów, a chłodno-
biała barwa światła zapewnia 
lepszą widoczność i znakomi-
ty design. Niezwykle precyzyj-

Denso opracowało Everycool  
– zaawansowany system 
chłodzenia kabiny, który za-
pewnia komfort kierowcy 
i efektywność energetyczną, 
zmniejszając wpływ pojazdu 
na środowisko, gdy silnik nie 
pracuje. Dostępny w sprzeda-
ży od grudnia ubiegłego roku 
za pośrednictwem Denso So-
lution Corporation w Japonii, 
nowo opracowany system 
Everycool to układ chłodze-
nia, którego można używać, 
gdy silnik pojazdu ciężaro-
wego nie pracuje. Everycool 
osiąga dwa cele: poprawę 
warunków pracy kierowców 
w gorącym sezonie letnim 
i ograniczenie wpływu pojaz-
dów na środowisko poprzez 
mniejsze zużycie paliwa.

Do opracowania systemu 
Everycool Denso wykorzystało 
swoją wiedzę w zakresie tech-
nologii klimatyzacji. Działanie 
układu jest proste – intensyw-
nie schłodzone powietrze jest 
kierowane w stronę kierowcy, 
zwiększając jego komfort. Po-
nieważ system można zasilać 
za pomocą standardowego 
akumulatora pojazdu, w po-
równaniu ze zwykłymi ukła-
dami chłodzenia całej kabiny 
Everycool zmniejsza zużycie 
energii o około 57%, zapew-
niając w ten sposób większą 
efektywność energetyczną.

W przeciwieństwie do 
zwykłych systemów chłodze-
nia, które posiadają oddziel-
ne wentylatory wewnętrzne 
i zewnętrzne do wymiany 

System Everycool dla sektora pojazdów ciężkich
ciepła, Everycool posiada je-
den zintegrowany wentylator, 
który realizuje cały proces 
wymiany ciepła. Dodatko-
wo system jest wyposażony 
w małą, elektryczną sprężar-
kę, opracowaną specjalnie 
przy użyciu technologii po-
kładowej. Te dwie innowacje 
pozwoliły zmniejszyć rozmiar 
o około 30% i masę o około 
63% w porównaniu ze zwy-
kłym układem chłodzenia. 
Ta kompaktowa konstruk-
cja przekłada się również na 
więcej przestrzeni w kabinie 
kierowcy, jednocześnie po-
prawiając jakość jego przerw 
na odpoczynek, tym samym 
wspierając bezpieczną i wy-
dajną eksploatację pojazdu 
oraz efektywność dostaw.

Mega macs X – automatyczna diagnostyka w supercenie

Tak jak zmieniają się pojazdy, 
zmienia się również sposób 
dialogu z nimi. W odpowiedzi 

na to zapotrzebowanie firma 
Hella Gutmann stworzyła ela-
styczne rozwiązanie diagno-

styczne Mega macs X – car 
translator all-in-one, które 
pasuje do każdego warsztatu 
niezależnie od wielkości.

Urządzenie Mega macs X 
zrywa ze starymi, znanymi 
rozwiązaniami – rewolucjoni-
zuje sposób pracy i komunika-
cji z pojazdem, oferując auto- 
matyczną diagnostykę jako 
pomoc w naprawie aut. 

Obecnie Mega macs X jest 
do nabycia w bardzo atrak-
cyjnej cenie. Przy zakupie 
urządzenia  pakiet oprogra-

mowania SDI X2 o wartości 
500 euro netto oferowany jest 
gratis. Można również zaku-
pić wyższe pakiety software  
SDI X 3 oraz SDI X4, tak aby 
poznać maksymalne możliwo-
ści diagnozy i wsparcia firmy 
Hella, również pomniejszone 
o wartość 500 euro.

Promocja trwa do 31 mar- 
ca 2024 r. Szczegóły u part-
nerów i przedstawicieli han-
dlowych oraz na infolinii 
800425566.
www.hella.com

Małe rozmiary systemu 
Everycool w porównaniu ze 
standardowym układem chło-
dzenia pozwalają na jego in-
stalację bez ograniczania wi-
doczności przez tylną szybę, 
dzięki czemu nadaje się on 
do różnych rodzajów pojaz-
dów – nie tylko dużych i śred-
nich ciężarówek, ale także, na 
przykład, ciągników. Ponadto 
można go zamontować za-
równo w nowych, jak i star-
szych pojazdach.
www.denso-am.eu/pl

PYTANIA KONKURSOWE
I Czy producenci aut zawsze stosują ten sam rodzaj zawieszenia do pojazdów o określonej mocy silnika?
   ❏ a. tak, bo jest to standard
   ❏ b. nie, ale dotyczy to niewielu modeli
   ❏ c. tak, w każdym przypadku
   ❏ d. nie, i dotyczy to bardzo szerokiej gamy modeli
II Który rodzaj zawieszeń charakteryzuje usterka w postaci utraty szczelności instalacji?
   ❏ a. z zastosowaniem układu McPersona
   ❏ b. z zastosowaniem amortyzatorów i sprężyn
   ❏ c. z układem wielowahaczowym
   ❏ d. pneumatyczne
III Co nie jest zaletą zawieszenia z zastosowaniem układu Mc Persona w porównaniu z układem wielowahaczowym?
   ❏ a. niskie koszty obsługi	    ❏ b. niewielka ich masa
   ❏ c. zwrotność	    ❏ d. lepszy kontakt kół z nawierzchnią
IV W którym modelu auta zastosowano dwie wersje zawieszenia: tradycyjne lub hydropneumatyczne?
   ❏ a. w Citroënie C5 (2008–2017)	    ❏ b. w Mercedesie W210
   ❏ c. w Audi 80	    ❏ d. w Citroënie C5 (2001-2008)
V Czy rodzaj zawieszenia zastosowany w samochodzie ma wpływ na koszt jego serwisowania? .........................
............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
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 jedną z trzech bluz polarowych, 
ufundowanych przez firmę SKF,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3 i 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz niektórych odpowiedzi lub  
nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Jeden model – dwie wersje zawieszenia”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej i wyślij go na adres redakcji  
do 29 lutego 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

na dystrybucja światła i zopty-
malizowany rozsył ograniczają 
olśnienie i poprawiają komfort 
podróżowania po zmroku. 

Retrofity LEDriving HL 
Easy występują w typach H1, 
H3, H4/H19, H7/H18, H15. 
Na ten moment produkty te 

nie posiadają także homo
logacji ECE. Oznacza to, że 
nie mogą być wykorzystywa-
ne w żadnych zastosowaniach 
zewnętrznych w pojazdach 
poruszających się po drogach 
publicznych. 
www.osram.pl

Nawet najlepsze auta mie-
wają problemy z rozruchem 
podczas mrozów. Skutecznym 
zabezpieczeniem przed taką 
sytuacją jest booster. Szero-
ką paletę tych urządzeń ma 
w swej ofercie firma NOCO. 

Boostery NOCO sposobem na mróz

Poszczególne wersje bo-
osterów NOCO różnią się 
natężeniem prądu w mo-
mencie rozruchu akumula-
tora, ale ich wspólną cechą 
jest poręczność i niewielkie 
gabaryty, dzięki którym bez 

problemu można je wozić 
w bagażniku. Naładowane 
do pełna, utrzymują swoją 
gotowość nawet kilka miesię-
cy. Działają w trybie „inteli-
gentnym” (są zabezpieczone 
nawet przed omyłkowym, 
odwrotnym podpięciem prze-
wodów), chroniąc instalację 
samochodową przed uszko-
dzeniem. Żeby ułatwić obsłu-
gę, NOCO podaje też na opa-
kowaniach pojemności sil- 
ników benzynowych/wysoko- 
prężnych, z którymi radzi so-
bie dany model. 

Najlepiej sprzedający się 
model na polskim rynku – 
GB40 – obsługuje silniki 
benzynowe o pojemności do  
6 litrów oraz diesle o pojem-
ności do 3 litrów. Nieco droż-
szy, ale również popularny 
model GBX45 obsługuje silni-
ki o pojemnościach do 6.5 l  
(benzyna) i 4.0 l (diesel). 
NOCO oferuje także mocniej-
sze boostery, przeznaczone 
dla profesjonalistów (mecha-
nicy, operatorzy maszyn bu-
dowlanych itp.).
www.no.co
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35 nowych szerokopasmowych czujników tlenu NTK Vehicle Electronics

one montowane w modelach 
głównych producentów sa-
mochodów na całym świe-
cie, m.in. Toyoty, Nissana, 
Renault i Volvo, i są dostępne 
dla szerokiej gamy pojazdów, 
w tym popularnych crossove-
rów Qashqai i RAV 4 Nissa-
na i Toyoty, większego SUV-a 
XC60 Volvo i większego tere-
nowego Land Cruisera Toyoty. 
Są one odpowiednie zarówno 
dla pojazdów z silnikami ben-
zynowymi, wysokoprężnymi, 
jak i hybrydowymi. Nowe 

czujniki tlenu odpowiadają 
267 oznaczeniom OE i pasu-
ją do162 modeli pojazdów. 
Dzięki temu marka NTK Ve-
hicle Electronics pokrywa 
jeden z największych zakre-
sów na rynku IAM. Produk-
ty z nowymi oznaczeniami 
znajdą zastosowanie w około  
15 milionach pojazdów w re-
gionie EMEA i zwiększą pokry-
cie rynku przez markę NTK Ve-
hicle Electronics o ponad 2%. 

Niterra nieustannie rozwija 
swoją ofertę czujników tlenu, 

aby zapewnić klientom naj-
wyższy poziom wydajności 
i zagwarantować, że silniki 
będą czystsze i bardziej wy-
dajne pod względem zużycia 
paliwa. Oznacza to, że firma 
oferuje swoim klientom jesz-
cze szersze możliwości usług, 
zwiększając swój, i tak już 
imponujący, zasięg na całym 
świecie. 

Dane dotyczące nowych 
czujników tlenu są już dostęp-
ne w aplikacji TecDoc.
www.ngkntk.com/pl

Niterra, specjalista w dzie-
dzinie zapłonu i elektroniki 
samochodowej, wprowadza 
do swojej oferty 35 czujników 
tlenu NTK Vehicle Electro-
nics. Te najnowsze produkty 
w portfolio firmy należą do 
grupy liniowych czujników 
szerokopasmowych.

Nowe czujniki tlenu firmy 
Nittera są kluczowym ele-
mentem redukcji szkodliwych 
zanieczyszczeń w wielu sil-
nikach. Czujniki regulacyj-
ne i diagnostyczne działają 
poprzez ciągły pomiar tlenu 
w spalinach, a następnie 
przekazują te informacje do 
jednostki sterującej silnika 
pojazdu (ECU), która z kolei 
oblicza stosunek powietrza 
do paliwa i zapewnia najlep-
szą wydajność katalizatora. 
W obliczu coraz bardziej rygo-
rystycznych przepisów doty-
czących emisji spalin znacze-
nie takich rozwiązań będzie 
coraz większe.

35 nowych czujników 
tlenu marki NTK jest już do-
stępnych w sprzedaży. Będą 

W styczniu 2024 r. na tar-
gach CES 2024 w Las Vegas 
Valeo po raz pierwszy zapre-
zentowało Ineez™ Air Char-
ging – swoje rozwiązanie do 
bezprzewodowego ładowania 
pojazdów elektrycznych.

Ineez™ Air Charging to 
jedyny w swoim rodzaju bez-
przewodowy system, korzy-
stający z ultraniskiej często
tliwości pracy, około 3 kHz, 
co zapewnia unikalne, bar-
dziej wygodne (50% wagi in-
nych systemów) ładowanie. 
Opiera się on na uproszczo-
nym sprzęcie, aby umożliwić 
dostępność dla wszystkich, 
jednocześnie utrzymując wy- 

Valeo prezentuje Ineez™ Air Charging
soką efektywność powyżej 
90% od sieci do baterii.

Produkt został zaprojekto
wany tak, aby zapewnić świa- 
tową kompatybilność z każ-
dym punktem ładowania, 
siecią każdego kraju (sieć 
jednofazowa lub trójfazowa) 
oraz z wszystkimi samocho-
dami (baterie 400-800 V). 
Rozwiązanie Valeo oferuje 
funkcję Vehicle-to-Grid (V2G) 
dla dowolnego rozwiąza-
nia mocy (7-22 kW) i może 
być stosowane w dowolnym 
miejscu ładowania, zarówno 
publicznym (ulica, centrum 
handlowe), jak i prywatnym 
(dom). 

Ineez™ Air Charging to 
wszechstronne rozwiązanie, 
które spełnia wszystkie po-
trzeby klientów. Może być 
bezpośrednio podłączone do  
istniejącego punktu ładowa
nia lub połączone bezpośred- 
nio z siecią, zapewniając 
wszystkie niezbędne zabez-
pieczenia i komunikację z po-
jazdem i użytkownikiem.

Ineez™ Air Charging jest 
także przygotowane na przy-
szłość, gdy auta autonomicz-
ne same będą się ładować 
na obszarze ładowania in-
dukcyjnego. Rozwiązanie to 
objęte jest ponad 25 patenta-
mi projektowymi, od sprzętu,  
po oprogramowanie i mecha
tronikę.
www.valeo.com

ZF prezentuje nowy moduł 
Parking ECU – przystępną 
cenowo i skalowalną elektro-
niczną jednostkę sterującą, 
która umożliwia korzystanie 
z różnych funkcji automatycz-
nego parkowania w szerokiej 
gamie pojazdów przy uży-
ciu kamer i czujników ultra
dźwiękowych w czasie rze-
czywistym. 

Funkcje automatycznego 
parkowania to jedne z naj-
bardziej pożądanych przez 
nabywców pojazdów funk-
cji komfortu i wygody, zwy-
kle jednak są dostępne tylko 

w pojazdach klasy premium. 
Nowy moduł Parking ECU 
ZF sprawia, że będą bardziej 
dostępne dla większej liczby 
kierowców na całym świecie.

Posiadający kompaktową 
budowę nowy moduł Parking 
ECU eliminuje stres związany 
z parkowaniem – od zwykłego 
ułatwienia znalezienia miej-
sca parkingowego w zatło-
czonych obszarach miejskich 
po zautomatyzowane funkcje 
parkowania samochodu. Mo-
duł, obsługiwany przez układ 
System-on-Chip (SoC) zapew-
niający moc obliczeniową do 

16 TOPS,  wykorzystuje fuzję 
danych z czujników ultra
dźwiękowych i kamer 360° 
surround w oparciu o techno-
logię wizyjną firmy Calmcar. 
Oferuje też  wiele opcji łącz-
ności, w tym Ethernet, CAN, 
LVDS i DSI. 

Fuzja danych z kamer 
360° surround wraz z czuj-
nikami ultradźwiękowymi, 
które mogą wykryć głębo-
kość miejsca parkingowego, 
umożliwia pomoc zarówno 
w parkowaniu równoległym, 
jak i standardowym. Dzięki 
funkcjom, takim jak auto
matyczny asystent parkowa-
nia i zdalny asystent parko-
wania, ECU ręcznie narysuje 
ścieżkę za pomocą Virtual 
Slot Parking, umożliwiając 
manewrowanie samochodem 
w miejscu przy minimalnym 
udziale kierowcy.

Oprócz usprawnienia 
podstawowych funkcji par-
kowania, nowy moduł Par-
king ECU zapewnia również 
zaawansowane opcje, takie 
jak automatyczne parkowanie 
z zapamiętywaniem (Auto

matic Memorized Parking) 
i automatyczne parkowanie 
przez obsługę (Automatic Va-
let Parking). Wykorzystując 
funkcję Vision Simultaneous 
Localization and Mapping 
(VSLAM), kamery surround 
wyodrębniają informacje, ta-
kie jak miejsca parkingowe, 
pasy ruchu i oznaczenia, pod-
czas gdy czujniki pojazdu do-
starczają dynamicznych infor-
macji, jak kąt skrętu kierowni-
cy, prędkość kół i odchylenie. 
ECU może również zbierać 
informacje z map innych firm, 
aby pomóc w mapowaniu pu-
blicznych parkingów na wielu 
poziomach.

Elastyczna i skalowalna ar-
chitektura nowego sterownika 
parkowania ECU umożliwia 
przyszłą rozbudowę o funkcje 
autonomicznej jazdy na po-
ziomie 4., a także kompaty
bilność z automatycznym 
wspomaganiem parkowania 
(APA), automatycznym parko-
waniem z zapamiętywaniem 
(AMP) i zdalnym wspomaga-
niem parkowania (RPA).
www.zf.com

Automatyczne parkowanie z modułem Parking ECU firmy ZF
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Delahaye 135

Delage oraz udział w słynnych imprezach 
wyścigowych, w których właściciel sam 
wielokrotnie zasiadał za kierownicą swo-
ich pojazdów. Odnosił liczne zwycięstwa 
w Le Mans, Rajdzie Monte-Carlo, wyści-
gu samochodowym Paryż-Saint-Raphaël 
i innych. W połączeniu z francuskim pa-
triotyzmem zapewniły one stabilny popyt 
na samochody Delahaye, trwający aż 
do niemieckiej okupacji Francji podczas  
II wojny światowej

Markę szczególnie rozsławił model 
135, wprowadzony na rynek w paździer-
niku 1935 roku. W konfiguracji podsta-
wowej miał on rzędowy, sześciocylin-
drowy silnik o pojemności 3227 cm3 
oraz dwa lub trzy gaźniki. Produkowa-
no go w licznych wersjach, w tym wy-
czynowej – 135 Compétition Spéciale. 
Z kolei 135 M był klasycznym coupé 
z górnozaworowym silnikiem benzyno-

Emile Delahaye urodził się w 1843 roku 
w Tours we Francji. Ukończył studia inży-
nierskie i w wieku 36 lat przejął firmę spe-
cjalizującą się w wytwarzaniu pieców do 
wypalania ceramiki. Jej wyposażenie wy-
korzystał do produkcji własnych silników. 
Mimo, że studiował napęd parowy, kusiły 
go nowsze wynalazki, takie jak silniki ga-
zowe. Niebawem udoskonalił tę technikę 
i zarejestrował kilka patentów.

Swój pierwszy samochód pokazał pu-
bliczności na Salonie Motoryzacyjnym 
w Paryżu w 1894 roku. W tym czasie jego 
warsztat zatrudniał już 75 pracowników 
i tam, w ciągu pierwszych dziesięciu lat, 
powstało około 850 samochodów.

Punktem zwrotnym w historii marki De-
lahaye było ukierunkowanie produkcji na 
eleganckie, prestiżowe i drogie samochody 
dla zamożnej klienteli. Do sukcesu przy-
czyniło się przejęcie konkurencyjnej firmy 

B2
B

wym o pojemności 3,6 litra z 2 zawo-
rami na cylinder. Jego moc wynosiła  
135 KM. Stylowe nadwozia projektowane 
przez słynne firmy karoseryjne (np. Figo-
ni & Falaschi i Henri Chapron) wygrywa-
ły liczne konkursy piękności (Concours 
d’Elégance).

Po zakończeniu wojny francuscy 
producenci samochodów luksusowych 
zderzyli się z potężnym kryzysem gospo-
darczym. Trudności pogłębiał dotkliwy 
system podatkowy, szczególnie represyj-
ny dla pojazdów z silnikami o pojemno-
ściach większych niż dwa litry. Produkcja 
Delahaye’a, wynosząca 573 samochody 
w 1948 r. (w porównaniu z 34 164 eg-
zemplarzami lidera rynku – Citroëna), 
okazała się szokująco skromna. 

Nie pomogła modernizacja modelu 
135 i wprowadzenie go na rynek jako 
Typ 235, co stanowiło ostatnią próbę 
ratowania Delahaye’a. Ten bardzo dobry 
i dopracowany produkt oferowano aż do 
upadku firmy w 1954 roku. 

Wprawdzie dziś marki już nie ma, 
ale jej historię kultywuje Club Delahaye,  
liczący 200 rozsianych po całym świe-
cie członków. Celem klubu jest wspiera-
nie renowacji zachowanych modeli przy 
utrzymaniu pełnej autentyczności pojaz-
dów, organizowanie pokazów i zlotów 
oraz pomoc przy poszukiwaniu oryginal-
nych części zamiennych.                      n

PRZEPRASZAM, KUPI MI PAN 
PARĘ RZECZY? ZAPOMNIAŁAM 

WZIĄĆ DOWODU...

YYY... OCZYWIŚCIE. 
BROWAR I SZLUGI?

NIE, NIE... 
– RADLERA 

CYTRUSOWEGO... 

 WAPORYZATORA 
 MAGENTA 
 PEACH...

ORAZ 
ENERGETYKA 
BEZ CUKRU!
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mega macs X – diagnostyka 
na najwyższym poziomie!

czas trwania promocji: 07.01.2024 – 31.03.2024
*rekomendowane ceny detaliczne netto


