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Podczas wymiany nie wolno zaniedbać żadnej z wymaganych przez system czynności. 
Każdy etap należy wykonać z należytą starannością i zgodnie z procedurą, trzymając 
się przy tym zaleceń wykorzystywanej w procesie chemii technicznej. Zastosowanie 
profesjonalnego systemu i odpowiedniej jakości preparatów chemicznych zabezpiecza 
przed popełnieniem błędów i skutkami ewentualnej reklamacji w przyszłości. A w do-
datku wycięcie starej szyby może wykonać tylko jedna osoba.                   str. 22
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Każdy mechanik samochodowy korzystający z odpowiedniego systemu jest w stanie 
prawidłowo wkleić przednią szybę. Musi jednak pamiętać, że jest ona elementem 
konstrukcyjnym karoserii i od prawidłowego wykonania tej usługi zależy bezpieczeń-
stwo użytkownika pojazdu.
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Ekonomiczny System Xtreme

System Xtreme tworzą: ściereczki 
Express Prep Wipes U3000, wypełniacz 
Standocryl VOC Xtreme Filler U7600, 
wypełniacz VOC Xtreme Wet-on-Wet  
Filler U7650 (nowość!) oraz lakier bez-
barwny Standocryl VOC Xtreme Clear 
K9580. Produkty te gwarantują inten-
sywny połysk lakieru bezbarwnego, 
łatwą i niezawodną aplikacją oraz jed-
nolitą rozlewność, jednak ich najwięk-
szym atutem jest krótki czas schnięcia 
w temperaturze 60°C, 40°C, a nawet 
20°C. Brak konieczności suszenia wy-
muszonego oznacza bowiem obniżenie 
poboru energii nawet o 70% oraz umoż-
liwia wydajniejsze wykorzystanie kabin 
lakierniczych. 

Suszenie w niższych temperaturach 
to także dogodny sposób renowacji sa-
mochodów elektrycznych i hybrydowych 
z wrażliwymi układami elektronicznymi. 
Z kolei szybki czas schnięcia gwarantu-
je skrócenie całego procesu renowacji 
nawet do 36 minut, przez co wzrasta 
rentowność przeprowadzania drobnych 
napraw lakierniczych, a warsztaty mogą 
zaoferować usługę premium „Naprawy  
w 1 dzień”. Jednak aby w pełni wykorzy-
stać możliwości nowej technologii, zaleca 
się na każdym etapie naprawy używanie 
wyłącznie produktów tej serii.              n

Linia produktów System Xtreme marki 
Standox wyznacza nowe standardy  
w dziedzinie szybkiego i ekonomicznego 
lakierowania samochodów

Harald Klöckner
Standox Head of Training na Europę,  
Bliski Wschód i Afrykę

Wszystkie produkty System Xtreme 
oznaczone są symbolem „X” oraz 
kolorem purpurowym

System Xtreme  
z lakierem bazowym 
Standoblue pozwala  
na bardzo krótki
czas naprawy  
– tylko 36 minut!

ORGANIZATORZY: PATRON MEDIALNY:
W tym 
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czasie:



Autonaprawa | Grudzień 2019

22 | BLACHARSTWO I LAKIERNICTWO

Autonaprawa | Grudzień 2019

BLACHARSTWO I LAKIERNICTWO | 23 

Fo
t.

 W
Ü

rt
h

Fo
t.

 W
Ü

rt
h

Profesjonalna wymiana 
przedniej szyby

prostego systemu i odpowiedniej jakości 
preparatów chemicznych zabezpiecza 
przed popełnieniem błędów i skutkami 
ewentualnej reklamacji w przyszłości.

System Würth Perfect Repair 
w trzech krokach

1 Przygotowanie 
W pierwszej kolejności należy zde­

montować plastikowe listwy, osłony 
oraz ramiona wycieraczek. Używa się 
do tego klinów montażowych, wykona­
nych z plastiku wzmocnionego włóknem 
szklanym, które nawet przy znacznym 
nacisku nie uszkadzają lakieru, a sama 
praca przebiega bez wysiłku. Ramiona 
wycieraczek demontuje się za pomocą 
ściągacza dwuramiennego, pozwalają­
cego łatwo rozłączyć mocno zakleszczo­
ne połączenia.

2 Separacja 
Kolejnym krokiem jest wycięcie sta­

rej szyby. Najpierw, od strony komory 
silnikowej należy zabezpieczyć zbrojoną 
taśmą wszystkie lakierowane elementy, 
które mogłyby zostać porysowane prze­
bijakiem. Od strony kokpitu używa się 
do tego celu specjalnej osłony, zabezpie­
czającej wnętrze przed przypadkowym 
uszkodzeniem. Następnie w jednym 
z dolnych rogów szyby należy przebić się 
odpowiednim narzędziem od wewnątrz 
na zewnątrz przez warstwę kleju i przez 

Podczas wymiany nie wolno zaniedbać 
żadnej z wymaganych przez system 
czynności. Każdy etap należy wykonać 
z należytą starannością i zgodnie z pro­
cedurą, trzymając się przy tym zaleceń 
wykorzystywanej w procesie chemii tech­
nicznej.

Pierwszą czynnością jest wycięcie 
starej, uszkodzonej szyby. Trzeba przy 
tym uważać, by nie pękła i nie uszko­

dzić elementów tapicerki, co zdarza się 
przy najbardziej popularnej metodzie wy­
cinania za pomocą drutu zamocowanego 
w uchwytach. Zastosowanie odpowied­
niego systemu nie tylko minimalizuje to 
ryzyko, ale również nie dopuszcza do 
zranienia pracownika. Dodatkowo, do 
wycięcia szyby wystarcza jedna osoba, 
podczas gdy przy zastosowaniu drutu 
potrzebne są dwie. Użycie kompletnego, 

Krzysztof Wyszyński 
Product manager 
Würth Polska

Każdy mechanik samochodowy korzystający z odpowiedniego 
systemu jest w stanie prawidłowo wkleić przednią szybę. Musi 
jednak pamiętać, że jest ona elementem konstrukcyjnym karose-
rii i od prawidłowego wykonania tej usługi zależy bezpieczeń-
stwo użytkownika pojazdu

powstałą szczelinę przełożyć sznur do 
wycinania szyb. Należy go rozciągnąć 
wokół całej szyby i przywiązać do haka 
zaczepionego blisko podszybia do ele­
mentu konstrukcji nadwozia w komorze 
silnika. Od wewnątrz sznur tnący przy­
twierdza się do narzędzia do wycinania 
szyb, umocowanego w odpowiednim 
miejscu na szybie wewnątrz pojazdu. 
Przy użyciu wkrętarki i jednego z klinów 
nawija się sznur na urządzenie i tym sa­
mym – wycina szybę. Czynność tę trzeba 
wykonywać z wyczuciem i kilkukrotnie 
zmieniać pozycję urządzenia, co zabez­
pieczy przed powstawaniem zbyt dużych 
naprężeń, a w efekcie – pęknięciem szy­
by. Wyciętą szybę zdejmuje się z zacho­
waniem ostrożności.

3 Wstawianie
Po dokładnym usunięciu starego kle­

ju za pomocą specjalnego skrobaka z wy­

miennymi ostrzami ściętymi jednostron­
nie pod kątem 45 stopni warto nową szy­
bę przymierzyć i zaznaczyć jej pozycję. 
W tym celu nakleja się od góry na szybę 
i karoserię dwa wcześniej przygotowane 
paski taśmy klejącej i przecina je noży­
kiem w miejscu styku szyby z karoserią. 
Posłużą one (już po nałożeniu kleju) jako 
znaczniki do umieszczenia nowej szyby 
w ustalonej wcześniej pozycji. Dzięki 
temu nie zajdzie potrzeba dodatkowej 
regulacji jej położenia po wklejeniu, co 
zabezpieczy spoinę klejową przed prze­
rwaniem. 

Czynnością, której trzeba poświęcić 
szczególną uwagę, jest wyczyszczenie, 
odtłuszczenie i położenie podkładu 4w1 
(aktywator, podkład, ochrona przed koro­
zą i promieniami UV) na szybę oraz po­
wierzchnię dociętego kleju na karoserii. 
Przyjmuje się, że powierzchnia kleju nie 

wymaga aktywacji, jednak dotyczy to tyl­
ko kleju świeżo dociętego. W przypadku, 
gdy pojazd po wycięciu szyby stoi dłuż­
szy czas, należy ponownie powierzchnię 
wyczyścić, odtłuścić i nałożyć preparat 
4w1. Dobrą praktyką jest zabezpiecza­
nie za każdym razem obu powierzchni. 
Chroni to przed potencjalnymi problema­
mi, jeśli wklejanie nowej szyby następuje 
po upływie dłuższego czasu od wycięcia 
starej. Gdy klejone powierzchnie są już 
odpowiednio przygotowane, pozostaje 
położenie kleju na szybę i przyłożenie jej 
w pozycji oznaczonej wcześniej za pomo­
cą pasków taśmy klejącej. Klej na szybę 
nakłada się, zaczynając od środka dolnej 
części szyby, a wykładanie kończy małą 
zakładką. Niewielki nadmiar kleju w jed­
nym miejscu nie spowoduje problemów, 
natomiast przerwa w spoinie klejowej 
jest niebezpieczną niedoróbką.             n

Demontaż plastikowych elementów za pomocą klinów montażowych 
(art. 0714 58 216)

Demontaż ramion wycieraczek  
za pomocą ściągacza dwuramiennego 
(art. nr 0714 522 066)

Wycinanie szyby przy użyciu minizestawu (z lewej) i mocowanie sznura 
tnącego do narzędzia służącego do wycinania (art. nr 0714 58 230)

Zestaw skrobaków i ostrzy do usuwania 
resztek starego kleju (art. nr 0715 66 40)

Nakładanie podkładu 4w1 na szybę oraz powierzchnię  
dociętego kleju na karoserii (art. nr 0890024010)
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Dbałość o oświetlenie pojazdu 
ki halogenowe emitują promieniowanie 
ultrafioletowe, powodujące żółknięcie 
i matowienie kloszy reflektorów, których 
późniejsza wymiana narazi użytkownika 
na znaczne, dodatkowe koszty.

Dobór żarówek
Nie istnieją uniwersalne najlepsze źródła 
światła. Inne wymagania mają kierowcy 
dużo jeżdżący w nocy, zwłaszcza poza 
miastem, a inne korzystający z pojazdu 
sporadycznie w ruchu miejskim. Jedno 
jest pewne: warto korzystać z produktów 
markowych.

Osram ma swojej ofercie kilka linii 
żarówek halogenowych oraz lamp kse­
nonowych o odmiennych parametrach. 
Przedstawiamy je poniżej, doradzając, 
by mechanicy przed przystapieniem do 
montażu upewnili się, jakie są prefe­
rencje ich klientów:

Podstawowe zasady eksploatacji
Przede wszystkim źródła światła powin­
no się wymieniać parami. Z czasem tracą 
one swoje właściwości świetlne, a proces 
ten postępuje równomiernie. Awaria jed­
nej żarówki oznacza, że i druga nie jest 
w pełni sprawna i nie zapewnia takich 
parametrów, jak nowa, przez co obniża 
się jej skuteczność świetlna. 

Chodzi nie tylko o kwestie bezpieczeń­
stwa, ale i estetykę, bo dwa źródła światła, 
a szczególnielampy ksenonowe znajdujące 
się w różnych fazach zużycia, zdecydowa­
nie różnią się jasnością i barwą światła. 
Poza tym jest wysoce prawdopodobne, że 
wkrótce po pierwszym źródle światła prze­
pali się i drugie. Powtórna wizyta w ser­
wisie zabierze dodatkowy czas i podniesie 
koszty.

Stan oświetlenia pojazdu ma oczywisty 
wpływ na bezpieczeństwo jazdy samo-
chodem, ponieważ lepsza widoczność 
pozwala wcześniej dostrzec zagrożenie 
i odpowiednio na nie zareagować

Justyna Kowalska
Specjalista ds. technicznych i jakości 
Osram

Wydajność lamp ksenonowych obni­
ża się stopniowo, ale zauważalnie, więc 
nie należy zwlekać z ich wymianą, aż się 
przepalą. Dotyczy to również lamp halo­
genowych, których wartość strumienia 
świetlnego maleje wraz z czasem użyt­
kowania. W przypadku tanich produktów 
zjawisko to występuje szybciej, a spadek 
strumienia świetlnego jest znacząco wyż­
szy niż w przypadku produktów najwyż­
szej jakości. 

Kupowanie tanich żarówek stanowi po­
zorną oszczędność, bo ich producenci  dla 
zapewnienia najniższej ceny drastycznie 
redukują koszty opracowania i wytwarza­
nia. Używają najtańszych komponentów, 
nie przywiązują wagi do precyzji wykona­
nia oraz eliminują niektóre elementy, jak 
choćby filtr UV. W czasie pracy żarów­ Fo
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Z badania przeprowadzonego w sierpniu 
2019 roku przez Instytut ARC Rynek i Opi­
nia na zlecenie marki Osram wynika, że pol­
scy kierowcy wiedzę na temat oświetlenia 
samochodowego zdobywają najczęściej od 
mechanika w warsztacie i w sklepie z czę­
ściami samochodowymi. W porównaniu 
z wcześniejszymi badaniami da się zauwa­
żyć wzrost świadomości kierowców – rośnie 
znaczenie porad mechaników oraz jakość 
i dodatkowe cechy produktu, natomiast  
coraz mniejszą wagę ma cena.

Ankietowani w większości deklarują, że 
sami kupują żarówki. Samodzielnie wymie­
nia je 38% badanych, a wśród tych, którzy 
sami kupują, ale wymianę zlecają komuś 
innemu – 30% opiera się na pomocy współ­
małżonka lub znajomego, a 16% zwraca się 
do mechanika. Pozostałe 15% ankietowa­
nych zarówno zakup, jak i wymianę źródeł 
światła realizuje w warsztacie.

Tak więc pracownik warsztatu, a także 
sprzedawca części zamiennych stanowią 

główne źródło wiedzy na temat oświetle­
nia. Porady odnośnie wyboru źródła świa­
tła oczekuje ponad 80% ankietowanych, 
a aż 93% kierowców stwierdziło, że się do 
takiej zastosowało w przeszłości. Analiza 
odpowiedzi udzielonych przez badanych 
wskazuje ponadto, że z wiedzą na temat 
oświetlenia jest u mechaników całkiem 
nieźle.

Do najważniejszych kryteriów branych 
pod uwagę przez kierowców przy zakupie 
żarówek czy lamp ksenonowych, nadal 
należą i cena i trwałość (odpowiednio  
49 i 46% wskazań). Jednak w porów­
naniu z podobnymi badaniami z 2015 
i 2017 roku znaczenie obu tych kryteriów 
systematycznie spada (cztery lata temu 
cena była istotna dla 56% badanych). 
Rośnie natomiast znaczenie ilości światła, 
jego barwy oraz zasięgu. Jasność okazała 
się ważna dla 26% ankietowanych, pod­
czas gdy dwa lata wcześniej wskazywał ją 
tylko co piąty kierowca.

Polscy kierowcy a oświetlenie samochodowe

Xenarc Night Breaker Laser – naj­
jaśniejsze lampy ksenonowe w ofercie 
firmy Osram. Zapewniają aż do 200% 
mocniejsze światło w porównaniu z wy­
maganiami normy i oświetlają drogę na 
odległość do 250 m przed samocho­
dem. Wymagają wymiany przez wy­
kwalifikowanych mechaników. Dostęp­
ne typy: D1S, D2S, D3S, D4S.

Night Breaker Laser – bardzo jasne 
żarówki halogenowe firmy Osram. Za­
pewniają do 150% jaśniejsze i do 20% 
bielsze światło w porównaniu z wymaga­
niami normy i oświetlają drogę do 150 m 
przed samochodem. Dostępne typy: H1, 
H3, H4, H7, H8, H11, HB3, HB4.

Night Breaker Silver – żarówki halogeno­
we o do 100% jaśniejszym świetle przy 
równoczesnym zachowaniu wystarczają­
cej trwałości. Oświetlają drogę do 130 m 
przed samochodem. Dostępne typy: H1, 
H4, H7, H11.

Cool Blue Intense – żarówki halogenowe 
o jasnej niebieskawo-białej barwie świa­
tła (do 4200 K) przypominającej lampy 
ksenonowe. Zapewniają do 20% więcej 
światła i krótszy czas reakcji w porówna­
niu z żarówkami standardowymi. Dostęp­
ne typy: H1, H3, H4, H7, H11, H15, 
H16, HB3, HB4. Atrakcyjny design do­
brze prezentuje się w reflektorach z prze­
zroczystymi kloszami.

Ultra Life – żarówki halogenowe o wyjąt­
kowej trwałości, do czterech razy dłuższej 
od standardowych żarówek halogeno­
wych. Dostępne typy: H1, H4, H7, H11.

Linia Osram Original – atrakcyjna ceno­
wo, montowana w wyposażeniu fabrycz­
nym prawie 50% nowych aut na całym 
świecie. Są to również źródła światła 
bardzo wysokiej jakości, co w przypadku 
lamp ksenonowych poparte jest aż 4-let­
nią gwarancją.                                   n
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Współczesne świece żarowe

Jakiś czas temu uruchomienie silnika 
Diesla w niskich temperaturach zajmo-
wało kilka do kilkudziesięciu sekund. 
Pierwsze generacje świec żarowych po-
trzebowały znacznego czasu, by dostar-
czyć do komór spalania odpowiednią 
ilość ciepła. Obecne świece zapewniają 
możliwość tysięcy natychmiastowych 
uruchomień silnika na zimno nawet 
w najniższych temperaturach. Dodatko-
wo istnieją odmiany o szczególnie wy-
sokiej wydajności. W przeciwieństwie do 
silników benzynowych, w których zapłon 
mieszanki zapewnia świeca zapłonowa, 
jednostki wysokoprężne pracują na za-

sadzie samozapłonu. Powietrze sprężone 
w cylindrach osiąga temperatury rzędu 
700-900°C, dzięki czemu wtryskiwane 
paliwo ulega zapłonowi. Jednak w ni-
skich temperaturach do komory spala-
nia musi zostać dostarczona dodatkowa 
dawka ciepła.

Przegląd technologii świec żarowych
Świece żarowe są niezbędnym elemen-
tem, zapewniającym rozruch każdego 
silnika wysokoprężnego. Działają jak 
grzałka nurnikowa. Zanim silnik zostanie 
uruchomiony, do świecy żarowej dostar-
czana jest energia elektryczna, która po-

woduje rozgrzanie ich do bardzo wysokiej 
temperatury. Fazę tę określa się mianem 
żarzenia wstępnego. Wytworzona na tym 
etapie ilość ciepła jest niezbędna do uru-
chomienia silnika Diesla w niskich tem-
peraturach. 

Istnieją dwie główne technologie 
świec żarowych – z metalowym i cera-
micznym elementem grzejnym. Każda 
z nich charakteryzuje się specyficznymi 
parametrami w zakresie właściwości ter-
micznych. Choć zewnętrznie są do sie-
bie bardzo podobne, znacznie różnią się 
opornością i  napięciem, a tym samym 
nie są zamienne. 

Świece żarowe z prętem metalowym 
Dzielą się na świece standardowe, 
świece SRM (samoregulujące się) oraz 
świece AQGS (zaawansowane świece 
szybko podgrzewające). We wszystkich 
zastosowano spiralę żarową wewnątrz 
rurki żarzenia wykonanej z metalu odpor-
nego na działanie wysokich temperatur. 
Ekstremalnie skompresowany, specjalny 
materiał (tlenek magnezu) znajdujący się 
wewnątrz rurki zabezpiecza spiralę żaro-
wą przed wibracjami, a jako doskonały 
przewodnik cieplny szybko odprowadza 
ciepło na zewnątrz, podnosząc tym sa-
mym temperaturę w komorze spalania 
i powodując zapłon paliwa. Szybkość 
żarzenia świecy zależy od średnicy i dłu-
gości drutu w spirali grzewczej.

Ceramiczne świece żarowe 
Konstruowane są pod kątem zapewnie-
nia pracy w najbardziej ekstremalnych 
warunkach. Dzięki wysokiemu punktowi 
topnienia materiału ceramicznego świece 
te wytrzymują gwałtowne rozgrzewanie 
do wyższych temperatur, charakteryzując 
się jednocześnie wydłużonym okresem 
eksploatacji. Pierwszą generację świec 
ceramicznych SRC (ceramika samo
regulująca) wyposażono w metalową 
spiralę grzewczą. Druga – HTC (cera-
mika wysokotemperaturowa) – miała 
ceramiczny element grzewczy. Genera-
cja najnowsza – NTHC (nowa ceramika 
wysokotemperaturowa) – opiera się na 
w pełni ceramicznym elemencie grzew-
czym i zapewnia najwyższe osiągi. 

Technologia nowej ceramiki wysoko
temperaturowej jest pionierskim roz
wiązaniem firmy NGK Spark Plug 
i wspiera dążenia producentów samo-
chodów do obniżania stopnia spręża-
nia w silnikach Diesla. Konieczność tę 
narzuciły restrykcyjne europejskie stan-
dardy w zakresie redukcji emisji niebez-
piecznych substancji. 

Wyjątkowo dobra przewodność ciepl-
na tych świec pozwala silnikowi Diesla 
osiągnąć temperaturę 1000°C w czasie 
krótszym niż 2 sekundy nawet podczas 
silnych mrozów. Świece utrzymują tem-
peraturę sięgającą do 1350°C przez po-
nad 10 minut i zapewniają w tym czasie 
odpowiednie dogrzewanie. W efekcie 
ograniczone zostaje tworzenie spalin 

w kolorze białym i niebieskim oraz na-
stępuje znaczna redukcja emisji węglo
wodorów i tlenku węgla. Dodatkowo zim-
ny silnik nie hałasuje głośnym stukaniem.

Obok korzyści wynikających z bardzo 
szybkiego rozgrzewania oraz dodatkowe-
go żarzenia, sam element grzewczy może 
mieć mniejsze wymiary, dzięki czemu 
świece cechuje kompaktowa budowa. 
Ma to znaczenie w coraz bardziej ogra-
niczonej przestrzeni zabudowy w nowo
czesnych silnikach.

Jakość OE
Zaleca się stosowanie świec żarowych 
pochodzących wyłącznie od sprawdzo-
nego producenta, dostarczającego swoje 
wyroby również na pierwszy montaż. 

Aktualnie NGK Spark Plug oferuje na 
poszczególne rynki dwie linie w ramach 
marki NGK Ignition Parts: Yellow Line 
oraz D-Power. Obydwie cieszą się powo-
dzeniem i stanowią doskonałe rozwiąza-
nie również dla dystrybutorów i warsz-
tatów. W sumie linie te obejmują ponad 
260 referencji do samochodów osobo-
wych, co pozwala na pokrycie zdecydo-
wanej większości europejskiego parku 
samochodowego. 

Wiele z oferowanych na rynek wtórny 
świec żarowych – w tym typu NHTC oraz 
AQGS – zostało bezpośrednio przejętych 
z wyposażenia oryginalnego. Zastoso-
wana w każdej świecy żarowej solidna 
otoczka z azotynu krzemu zapewnia do-
skonałą przewodność cieplną i uszczel-
nienie; umożliwia wysoki moment do-
kręcania oraz odpowiednio zabezpiecza 
spiralę grzewczą, a specjalna powłoka na 
korpusie chroni przed korozją.

Funkcje dodatkowe
Optymalne parametry pracy świecy żaro-
wej mają znaczenie nie tylko w okresie 
zimowym, ale również w ciągu całego 
roku. Zapewniają równomierną pracę 
silnika i sprawdzają się w układach typu 
start-stop. Ograniczają do minimum 
osadzanie się w komorze spalania sa-
dzy pochodzącej z niepełnego spalania. 
Wspomagają nawet filtr cząstek stałych 
DPF w procesie jego regeneracji. Dzieje 
się tak, ponieważ ogrzewając komorę 
spalania, zwiększają temperaturę spalin. 
Niewłaściwie działające świece żarowe 

w samochodzie wyposażonym w filtr czą-
stek stałych mogą doprowadzić do jego 
zatkania, a w konsekwencji – konieczno-
ści jego wymiany. 

Wielu producentów samochodów wy-
maga świec zdolnych do okresowego ża-
rzenia, by chronić silnik przed nadmier-
nym schłodzeniem, np. gdy samochód 
zjeżdża z wzniesienia.

Obecnie świece żarowe są rzeczywi-
ście integralnym elementem sterowania 
dzisiejszych skomplikowanych silników 
wysokoprężnych. Dlatego regularna 
kontrola i wymiana niesprawnych świec 
żarowych ma podstawowe znaczenie 
dla niezawodnego rozruchu silnika oraz 
ochrony innych podzespołów samo
chodu.

Na kanale YouTube jest dostępnych 
kilka filmów video NGK Spark Plug na te-
mat działania świec żarowych w niskich 
temperaturach oraz ich właściwej obsłu-
gi. Można do nich dotrzeć przez plat-
formę techniczną TekniWiki na stronie  
www.tekniwiki.com lub bezpośrednio na 
kanale YouTube.

Więcej informacji o ceramicznych świe-
cach żarowych znajduje się na stronie: 
www.ngkntk.com                               n

Wojciech Łyżwa 
General Manager Eastern Europe 
NGK Spark Plug

Uruchomienie silnika wysokoprężnego w okresie zimowym 
zależy od właściwości grzewczych świec żarowych. Wszystkie 
ich odmiany pozwalają zapewnić rozruch na zimno, jednakże 
tyko kilka w sposób szczególny zapewnia dodatkowe korzyści 
w niskich temperaturach 

Przykład ceramicznych świec żarowych 
z bogatej oferty NGK
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Częsty błąd w diagnostyce DKZ

Charakterystyczny hałas nie musi ozna-
czać zużycia koła dwumasowego, a błęd-
na diagnoza sprawia, że pomimo wyko-
nania naprawy metaliczny grzechot nie 
ustępuje. Naraża to na poważne straty fi-
nansowe zarówno mechanika, jak i klien-
ta. Gdy właściciel samochodu nie chce go 
odebrać z warsztatu, mechanik popełnia 
drugi błąd – poddaje w wątpliwość jakość 
nowego koła dwumasowego i składa re-
klamację u dostawcy lub producenta.

Tymczasem kluczowe znaczenie dla 
odgłosów uruchamiania silnika ma jego 
prędkość rozruchowa. Jeśli jest zbyt ni-
ska, w układzie napędowym generują 
się niepożądane drgania i wibracje, które 
powstają również wtedy, gdy koło dwu-
masowe jest całkowicie sprawne. Wpro-
wadza to mechanika w błąd.

Specjaliści z firmy ZF Aftermarket 
poddali badaniom szereg używanych sa-
mochodów, w trakcie których zestawiali 
ze sobą pomiar prędkości rozruchowej 

oraz natężenie hałasu i gamę pojawiają-
cych się dźwięków. 

Okazało się, że zalecana przez więk-
szość producentów silników prędkość  
ok. 300 obr./min jest jednocześnie war-
tością graniczną. Przy tej prędkości roz-
ruchowi towarzyszy małe natężenie ha-
łasu i znikoma ilość pojawiających się 
dodatkowych dźwięków. Jeśli prędkość 
rozruchowa jest niższa, silnik daje się 
wprawdzie uruchomić, ale trwa to dłużej 
i odbywa się przy akompaniamencie nie-
pokojących odgłosów. 

Kontrola prędkości rozruchowej
Badania pozwoliły na wskazanie trzech 
głównych przyczyn zbyt niskiej prędkości 
rozruchowej silnika. Są to: 
	zużyty lub źle dobrany akumulator,
	zużyty rozrusznik,
	zbyt wysokie rezystancje na złączach 

elektrycznych w  obwodzie rozruszni-
ka.

W zimie rozruch może być spowalniany 
niewłaściwie dobranym olejem silniko-
wym, a skrajnie niskie temperatury wy-
starczają, by zjawisko wystąpiło samo-
dzielnie.

Kontrolę prędkości rozruchowej prze-
prowadza się na ciepłym silniku, zabez-
pieczonym przed możliwością urucho-
mienia przez odłączenie układu zapłono-
wego lub wtryskowego.
 
Pierwszy etap naprawy
Naprawę należy zacząć od usunięcia 
tych usterek, które naprawia się naj-
łatwiej i najniższym kosztem, czyli od 
kontroli połączeń elektrycznych obwodu 
rozrusznika, ze szczególnym uwzględnie-
niem połączeń masowych. Rozebranie 
ich, oczyszczenie, zabezpieczenie przed 
korozją i ponowne połączenie zazwyczaj 
przynosi zaskakująco dobre efekty.

W następnej kolejności sprawdza się 
połączenia akumulatora (klemy) i prze-
wodu masowego. 

Teraz można wykonać pierwszą próbę 
rozruchu. W ponad połowie analizowa-
nych przypadków już na tym etapie pręd-
kość rozruchowa wzrastała do nominal-
nego poziomu, a odgłosy uruchamiania 
silnika wyraźnie się wyciszały.

Eksperci ZF Aftermarket dokładnie przeanalizowali statysty­
ki marki Sachs, czołowego producenta zestawów sprzęgieł 
na świecie. Badania wykazały, że wielu mechaników pochop­
nie orzeka zużycie dwumasowych kół zamachowych (DKZ) 
wyłącznie na podstawie metalicznych odgłosów występują­
cych podczas uruchamiania silnika

Kompaktowy 
zestaw  

do czyszczenia 
powierzchni  
styków elek-

trycznych 
marki Sachs 

dostępny  
pod numerem 

4200 080 590

Drugi etap naprawy
Jeśli wykonane czynności nie przyniosły 
efektu, sprawdza się stan akumulatora, 
a gdy ten okaże się dobry, trzeba zde-
montować i wyczyścić rozrusznik. 

Lekceważenie zbyt niskiej prędkości 
rozruchowej silnika i eksploatacja samo-
chodu z taką usterką przyspiesza zużycie 
wielu części silnika oraz dwumasowego 
koła zamachowego, narażanego na po-
nadnormatywne drgania.                    n Fo
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Cyfrowy problem dla aftermarketu

postępującej digitalizacji, wszyscy uczest-
nicy rynku motoryzacyjnego muszą roz-
wijać swoje modele biznesowe. Koniecz-
ne jest więc zapewnienie niezakłóconej 
konkurencji na rynku motoryzacyjnym, 
a obecnie takiej gwarancji nie ma.

W ostatnim czasie Parlament Europej-
ski już dwukrotnie wzywał do konkretne-
go rozwiązania tej kwestii, prosząc Komi-
sję Europejską o zbadanie i przedstawie-
nie działań legislacyjnych w celu zapew-
nienia „sprawiedliwego, bezpiecznego 
i neutralnego technologicznie dostępu do 
danych w pojeździe w czasie rzeczywi-
stym dla podmiotów zewnętrznych”. Na 
razie Komisja Europejska milczy.

W erze cyfrowej, w której żyjemy, 
dane stały się surowcem, stanowiącym 
podstawę do kreowania nowych modeli 
biznesowych zaspakajających potrzeby 
konsumentów. Dane generowane przez 
samochody poprzez rejestrację informa-
cji pochodzących z czujników czy sen-
sorów można postrzegać jako niezbędną 

Tempo rozwoju technologicznego i cyfry-
zacji sektora motoryzacyjnego gwałtow-
nie rośnie. Do 2025 r. około 70% pojaz-
dów uzyska dostęp do Internetu i będzie 
zdolnych do wymiany danych pomiędzy 
pojazdem a innym urządzeniem, infra-
strukturą czy aplikacją. Motoryzacja jest 
jedną z najbardziej innowacyjnych branż 
na świecie. Dane Komisji Europejskiej 
pokazują, że w Europie właśnie sektor 
automotive inwestuje najwięcej w bada-
nia i rozwój.

Zdalna diagnostyka, alerty powiada-
miające o możliwej awarii, podzespoły 
komunikujące się wzajemnie lub infor-
mujące o ich stanie w celu zoptymalizo-
wania łańcucha produkcji i dystrybucji – 
to tylko kilka przykładów  innowacyjnych 
pomysłów, które właściwie już stały się 
rzeczywistością.

Spełnianie potrzeb klientów i maksy-
malizowanie płynących z tego korzyści 
wymaga dostępu do danych pojazdu. Aby 
oferować konkurencyjne usługi w dobie 

infrastrukturę do działania dla podmio-
tów oferujących produkty czy usługi 
na rynku motoryzacyjnym. Niestety, 
w obecnej chwili aftermarket nie ma do 
nich swobodnego i znormalizowanego 
dostępu.

Ministerstwo Cyfryzacji wskazało kie-
dyś, że nieprzetworzone dane są jak po-
wietrze i powinny być wolne. Całkowicie 
się z tym zgadzam. Dane są niezbędne 
dla rozwoju innowacji, a w motoryzacji 
dostęp do nich dla wszystkich firm dzia-
łających na rynku zapewni utrzymanie 
zdrowej konkurencji i niższych kosztów 
dla konsumentów. Cały motoryzacyjny 
łańcuch wartości musi mieć prawo do 
ewolucji modeli biznesowych i być w sta-
nie konkurować na równi z producentami 
pojazdów poprzez zdalny i bezpośredni 
dostęp do pojazdu, jego danych, funkcji 
i zasobów w niezależny oraz niezakłóco-
ny sposób. Oczywiście, aby funkcjono-
wało to tak, jak należy, potrzeba dostęp 
do danych uregulować, i to nie poprzez 
umowy B2B, tylko w powszechnie obo-
wiązujących aktach prawnych.

Konsekwencje zamknięcia dostępu 
do danych generowanych przez pojazdy 
i korzystanie z nich tylko przez wybrane 
podmioty mogą niezależnemu rynkowi 
motoryzacyjnemu i samym konsumen-
tom przynieść miliardowe straty.  

Miejmy nadzieję, że Parlament Euro-
pejski w nowym składzie będzie wspie-
rał zdrową konkurencję w motoryzacji, 
a formująca się Komisja Europejska no-
wej kadencji szybko zajmie się tą palącą 
sprawą.                                            n

Alfred Franke
Prezes SDCM

Dziś z ASO korzysta 10% kierowców, ponieważ tylko tylu stać 
na obsługę w stacjach autoryzowanych. W ciągu najbliższych 
lat sytuacja ta może się dramatycznie pogorszyć z powodu  
postępującej monopolizacji i objąć nawet 70% rynku. Inteli­
gentne pojazdy i „gadające” części mogą nie chcieć współ­
pracować z aftermarketem albo po prostu nie będą mogły
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Żarówki samochodowe Philips 
– niezmienna jakość

a tym samym – obniżeniu ulega bezpie­
czeństwo na drodze.

W dobie masowej mobilności zacho­
wanie odpowiednich norm i standardów 
produkcji elementów oświetlenia ma ko­
losalne znaczenie nie tylko z uwagi na 
dynamiczny przyrost liczby pojazdów 
poruszających się po drogach, ale rów­
nież ze względu na uzyskiwane przez nie 
osiągi. Przy większym natężeniu ruchu 
i wyższych prędkościach rośnie ryzyko 
zaistnienia zdarzenia drogowego, dlate­
go oświetlenie zewnętrze pojazdu musi 
funkcjonować idealnie i być w stu pro­
centach sprawne. 

Historię motoryzacji można w łatwy 
sposób prześledzić na przykładzie sa­
mochodowej żarówki. Już od narodzin 
samochodu jednym z głównych celów 
konstruktorów było zapewnienie widocz­
ności zarówno nadjeżdżającego pojazdu, 
jak i oświetlenie drogi tak, aby można 
było bezpiecznie podróżować o zmroku 
oraz nocą. W kolejnych latach ulepszano 
budowę i działanie reflektorów, a także 
usprawniano dostępne źródła światła. 
Oba te elementy muszą idealnie ze sobą 
współpracować. Odchylenie od przyjętej 
normy jednego z parametrów pociąga 
za sobą powstawanie kolejnych błędów, 

 
Wioletta Pasionek
Marketing Manager Central Europe 
Lumileds Poland

Philips od ponad stu lat konsekwentnie 
rozwija technologie związane z oświetle-
niem pojazdów. Osiągnięcie obecnej ryn-
kowej pozycji nie byłoby możliwe, gdyby  
nie procedury gwarantujące utrzymanie 
wysokich standardów jakości już na eta-
pie produkcji i dystrybucji

Produkcja żarówki H4 i H7
Wprowadzanie nowych technologii 
oświetleniowych, jak i produkcja coraz 
to nowocześniejszych i wydajniejszych 
żarówek czy źródeł światła nie byłyby 
możliwe bez zachowania odpowiednie­
go reżimu produkcji i standardów na 
każdym etapie dystrybucji. Aby spełnić 
te założenia, oświetlenie marki Philips 
wytwarzane jest we własnych zakładach 
i z wykorzystaniem swoich technologii. 
Pozwala to zachować pełną kontrolę nad 
każdym etapem produkcji, a tym samym 
zyskać pewność stuprocentowej jakości, 
uprawniającej do udzielania gwarancji. 

Proces ten można prześledzić na 
przykładzie produkcji najbardziej popu­
larnych żarówek halogenowych H4 i H7 
w fabryce zlokalizowanej w łódzkich Pa­
bianicach. Pierwszym etapem produkcji 
jest cięcie na miejscu szklanych rurek na 
bańki oraz składanie kilkunastu elemen­
tów metalowych, w tym nawijanie cien­
kiej jak włos spiralki żarnika. Następnie 
do rurki wtłaczana jest specjalna mie­
szanina gazów, po czym całość zostaje 
hermetycznie zamknięta. Cały proces 
jest zautomatyzowany i sterowany kom­
puterowo, mimo to wykwalifikowani pra­
cownicy nieprzerwanie monitorują jego 
przebieg. 

Testy mechaniczne i eksploatacyjne
Na każdym etapie produkcji prowadzo­
ne są też wyrywkowe kontrole jakości. 
Losowo wybrana partia żarówek trafia 
do zakładowego laboratorium, w którym 
poddawana jest różnorodnym testom. 
Sprawdzane są m.in.: sprawność żaró­
wek przy większym niż w instalacji sa­
mochodu napięciu, dochodzącym nawet 
do 13,2 V; żywotność przy długotrwałym 
świeceniu oraz działanie żarówki w kilku­
godzinnym cyklu włączeń i wyłączeń. Po­
nadto oceniana jest precyzja wykonania, 
zachowanie optyki, temperatura barwy 
światła oraz zgodność z deklarowaną 

w danym modelu żarówki Philipsa długo­
ścią i jasnością wiązki światła.

Kolejne testy żarówek obejmują nie­
zawodność działania w określonych 
sytuacjach. W specjalnej wirówce oraz 
komorze solnej sprawdzana jest odpor­
ność konstrukcji na wstrząsy i wibracje 
oraz praca w różnych warunkach at­
mosferycznych. Produkty przeznaczone 
do pierwszego montażu, jak i te, które 
trafiają do sprzedaży aftermarketowej, 
podlegają tym samym procedurom kon­
trolnym. Po ich pomyślnym zakończe­

niu oznaczane są jako Quality Original  
Equipment.

Na koniec każda żarówka Philipsa 
opuszczająca taśmę produkcyjną prze­
chodzi kontrolę wzrokową i test świece­
nia. Dopiero po pozytywnej weryfikacji 
trafia do sekcji pakowania detalicznego, 
a następnie zbiorczego. To także ważny 
etap produkcji. Pudełka zostały opraco­
wane z myślą o maksymalnym zabez­
pieczeniu produktu podczas dystrybucji, 
także w razie upadku z większej wyso­
kości.

Cały proces produkcji jest zautomatyzowany  
i sterowany komputerowo

długoterminowy test świecenia żarówki

Na każdym etapie przeprowadzane są wyrywkowe kontrole jakości

Sprawdzana jest odporność konstrukcji 
na wstrząsy i wibracje

Po pozytywnej weryfikacji żarówki trafiają 
do sekcji pakowania detalicznego

Dużą wagę Philips przykłada rów­
nież do systemu składowania produktów 
w magazynie i szkolenia pracowników 
zajmujących się kompletowaniem zamó­
wień dla klientów. Ponadto odpowiednie 
informacje przekazywane są osobom zaj­
mującym się dalszą dystrybucją. Wszyst­
ko to razem sprawia, że jakość każdej 
żarówki Philipsa jest dokładnie na tym 
samym poziomie – począwszy od deski 
kreślarskiej, poprzez produkcję i dystry­
bucję, na montażu w reflektorze i dalszej 
eksploatacji kończąc.                          n
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3. Tarcza odpadła od dzwona. Jest to 
efekt zapieczenia zacisku hamulcowego 
(element został wymontowany z VW Pas­
sata z zapieczonymi prowadnicami).

Istotę problemu przedstawia powyż­
sza grafika. Felga pasuje do rozstawu 
śrub, ale nie pasuje do danej piasty.

4. Tarcza odpadła od dzwona w górnej 
jego części. W tym wypadku przyczyną 
jest źle dobrana felga, która po dokrę­
ceniu napierała na zewnętrzne części 
dzwona tarczy i wyłamała je. 

Układy hamulcowe w samochodach osobowych
Typowe usterki – typowe reklamacje

Jeśli po jednej lub po obu stronach tarczy nie 
widać śladów hamowania, oznacza to, że zapiekły 
się prowadnice zacisku hamulcowego. Przed 
wymianą tarczy należy je zregenerować. 

NA JEDNEJ STRONIE TARCZY NIE WIDAĆ 
ŚLADÓW HAMOWANIA

Takie usterki są zazwyczaj wynikiem nagroma-
dzenia się brudu pod tarczą. Jeśli nie zostanie 
on oczyszczony przed montażem nowej tarczy 
doprowadzi do popękania tarczy po zamontowa-
niu jej i dokręceniu koła.  

PĘKNIĘCIA WOKÓŁ OTWORU 
MOCUJĄCEGO TARCZĘ

To te efekt zapieczonego zacisku hamulcowego. 
W tym przypadku uszkodzony element został 
wymontowany z VW Passata z zapieczonymi 
prowadnicami zacisku.

TARCZA ODPADŁA  
OD „DZWONA”/„GARNKA”

W tym wypadku jest to efekt źle dobranej felgi, 
która po dokręceniu napiera na zewnętrzne części 
„dzwona” tarczy i wyłamuje je. Istotę problemu 
przedstawia poniższa grafika. Felga pasuje do 
rozstawu śrub, ale nie pasuje do danej piasty.

TARCZA ODPADŁA OD „DZWONA” 
ALE W GÓRNEJ CZĘŚCI

Śruba koła
Felga
Tarcza
Piasta
Naprężenia
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5. Ranty powstałe na klockach hamul­
cowych. Takie ślady zostawiają zwykle 
ranty na tarczach hamulcowych, któ­
re powinny zostać wymienione razem 
z klockami. Uszkodzenia te mogą być 
przyczyną pisków podczas hamowania.

6. Zbyt duże ranty na tarczach uniemoż­
liwiają prawidłowe przyleganie klocka, 
który pracuje tylko na krawędziach, po­
wodując piski.

7. Ekstremalny przypadek zużycia: tar­
cze zniszczone przez tarcie blaszaną 
powierzchnię klocka, gdy metal trze 
o metal. Taki efekt powstaje również przy 
zamontowaniu klocka odwrotną stroną.

Uwaga! Grubość tarcz należy mierzyć 
w ich najcieńszym miejscu, a nie na 
rantach. Zaleca się pomiar w odległości 
około 10 mm od krawędzi tarczy, czy­
li mniej więcej tam, gdzie sięga typowy 
mikrometr.

Obsługa warsztatowa
Diagnostykę rozpoczyna się od spraw­
dzenia, czy na desce rozdzielczej nie 
świecą się jakieś kontrolki oraz jak pra­
cuje pedał hamulca – czy jest twardy czy 
miękki. Kolejną czynnością jest wizualna 
kontrola  poziomu i koloru płynu ha­
mulcowego oraz stanu przewodów pod­
ciśnieniowych.

Niewinnie wyglądające zapocenia 
olejem grożą usterkami serwa wspo­
magania, a konkretnie – jego delikatnej 
membrany, którą chroni m.in. zawór 
zwrotny. Są dwie funkcje zaworu zwrot­
nego: utrzymanie podciśnienia w serwie 
po wyłączeniu silnika oraz zabezpiecze­
nie przed przedostawaniem się do niego 
par benzyny i olejów. Elementy gumowe 
wykazują odporność na działanie płynu 
hamulcowego, ale nie na pary benzyn 
i oleje. Przypadkowy kontakt z tymi sub­
stancjami niszczy serwo i pompę hamul­
cową.

Miejsca pod samochodem, gdzie 
najczęściej pojawiają się usterki

1. Nieszczelności twardych przewodów 
hamulcowych na ich łączeniach. Bardzo 
rzadko pomaga dokręcenie. Najczęściej 
naprawa kończy się wymianą przewodu.
W przypadku starszych samochodów 
warto zwrócić uwagę na szczelność ko­

rektora siły hamowania lub na to, czy 
ktoś go kiedyś nie wyciął. Brak korekto­
ra zaburza pracę układu hamulcowego 
i sprawia, że podczas jazdy nieobciążo­
nym samochodem może dochodzić do 
blokowania kół tylnej osi lub przedwczes­
nego załączania się układu ABS, co dra­
stycznie wydłuża drogę hamowania.

2. Nieszczelności na połączeniach prze­
wodów i podzespołów układu. Niezłym 
wskaźnikiem problemu jest zawilgocenie 
okolicy nieszczelności – dobrze widoczne 
przy bezdeszczowej pogodzie.

3. Uszkodzenia mechaniczne przewo­
dów twardych lub miękkich. Najczęściej 
wystarczająca jest wymiana uszkodzone­
go lub zużytego elementu. 

4. Korozja przewodów twardych, przetar­
cia lub napuchnięcie przewodów mięk­
kich. Naprawa polega na wymianie zu­
żytych części.

Złe skutki fazowania klocków

Układy hamulcowe w samochodach osobowych
Strategia obsługi warsztatowej

Sprężyny utrzymują klocek 
obwodowo. Zapobiega to drga-
niom i ogranicza piski. Są też 
takie sprężyny, które odciągają 
klocki hamulcowe od tarczy, 
a zatem niezwykle ważne by 
wymienić sprężyny przy każdej 
wymianie klocków.

Niektórzy mechanicy szlifują 
krawędzie nowych klocków, by 
szybciej dopasować  
je do starej tarczy z rantami. 

Pociąga to za sobą poważne, 
negatywne konsekwencje:
•  redukuje powierzchnię cierną
•  zmniejsza siłę hamowania
•  przyspieszone przegrzewanie

Zacisk wyposażony w cztery 
małe klocki. Dwa wpina się na 
sprężynę, dwa przykleja się do 
jarzma taśmą dwustronną.

BARDZO WAŻNA ROLA SPRĘŻYN

NIEOCZEKIWANE SKUTKI FAZOWANIA KLOCKÓW

NIETYPOWE ROZWIĄZANIA: PRZYKŁAD: AUDI A6 I A8 Z POCZĄTKOWEGO OKRESU PRODUKCJI

NIEOCZEKIWANE SKUTKI FAZOWANIA KLOCKÓW
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Niektórzy mechanicy szlifują krawędzie 
nowych klocków, by szybciej dopasować 
je do starej tarczy z rantami. Pociąga to 
wyłącznie negatywne konsekwencje: 
zmniejsza siłę hamowania i przyspiesza 
przegrzewanie.       

Opracowanie na podstawie materiałów 
ZF Aftermarket, właściciela marki TRW Fo
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Nagar w silniku

Problem nagaru w większym lub mniej­
szym stopniu dotyczy każdego rodzaju 
silnika, a jego powstawanie jest kon­
sekwencją niedoskonałego spalania mie­
szanki paliwowo-powietrznej. Gdy olej 
silnikowy miesza się z paliwem, w komo­
rze spalania następuje wytrącenie osa­
du węglowego, czyli produktu spiekania 
i „koksowania” oleju silnikowego oraz 
pochodzących z paliwa substancji pół­
stałych. W przypadku silników o zapłonie 
iskrowym do powstania nagaru przyczy­
niają się obecne w paliwie związki che­
miczne, mające redukować spalanie stu­
kowe.

Ważny jest też styl jazdy kierowcy. 
Nie są dobre obie skrajności – jazda na 
niskich lub tylko wysokich obrotach.  
Tymczasem do jazdy na niskich obro­
tach zachęcają turbosprężarki, umoż­
liwiające skuteczną jazdę w zakresie  
1200-1500 obr./min. Również częste 
poruszanie się na krótkich dystansach 
zwiększa ryzyko odkładania się osa­
du węglowego i ma negatywny wpływ 
na świece zapłonowe, które w krótkim 
czasie nie mogą osiągnąć temperatury 
samooczyszczania (ok. 450oC).

Przyczyny techniczne:
	brak aktualizacji oprogramowania kom-

putera głównego odpowiedzialnego za 
ustalanie prawidłowych proporcji mie­
szanki paliwowo-powietrznej; 

	niefachowy tuning, czyli np. zmiana 
„mapy paliwa”, co może prowadzić do 
zaburzenia proporcji paliwa i powie­
trza, a tym samym – wystąpienia zbyt 
bogatej mieszanki; 

	niesprawność sondy lambda mierzą­
cej ilość tlenu w spalinach (sonda 

komunikuje się bezpośrednio z ECU, 
który dostosowuje ilość wtryskiwanej 
benzyny zgodnie z poborem powietrza 
– jej usterka może zafałszować pomiar 
parametrów mierzonych spalin);

	niesprawne elementy układu zapło­
nowego (cewki, świece) oraz np. łań­
cuch rozrządu (w przypadku jego roz­
ciągnięcia fazy rozrządu ulegają prze­
sunięciu, a to w konsekwencji zaburza 
proces spalania). 

Przyczyn technicznych może być wiele, 
dlatego silnik należy poddawać regular­
nemu serwisowi, który nawet w przypad­
ku nowych samochodów nie powinien 
się ograniczać do wymiany oleju oraz 
filtrów. 

Miejscami szczególnie narażonymi na 
osadzanie się nagaru są: zawory silnika, 
kolektor dolotowy i wydechowy, sys­
tem zmiennej geometrii turbosprężarki  
(tzw. „kierownice”), klapy wirowe w sil­
nikach Diesla, denka tłoków, pierścienie 
tłokowe, tuleje cylindrowe, katalizator, 
filtr DPF oraz zawór EGR. 

Szczególnie wrażliwe są silniki benzy­
nowe z bezpośrednim wtryskiem paliwa. 
Dostarczanie paliwa wprost do komory 
spalania sprawia, że paliwo nie obmy­
wa zaworów wlotowych, co zwiększa 
ryzyko odkładania się na nich osadów. 
W dłuższym czasie może to prowadzić 
do zaburzenia proporcji mieszanki, 
gdyż do komory nie będzie dostarczana 
prawidłowa ilość powietrza. Komputer 
oczywiście uwzględnia te zmiany, do­
bierając proporcje mieszanki paliwowo- 
powietrznej dla zapewnienia prawidło­
wego procesu spalania, ale tylko w pew­
nych granicach.

Gromadzenie nagaru można zminima­
lizować, zmieniając styl jazdy oraz stosu­
jąc najwyższej jakości oleje, na przykład 
Total z technologią ART. Według testów 
ACEA, zwiększają one ochronę silnika 
nawet o 74%.

Z punktu widzenia działania silnika nagar jest zjawiskiem nie­
pożądanym, jednak całkowite jego wyeliminowanie  nie jest  
możliwe. Powstaje on w wyniku procesów fizyko-chemicznych 
zachodzących w trakcie spalania mieszanki, a miejsce szczególnie 
narażone na jego osadzanie stanowi układ cylindrowo-tłokowy

Andrzej Husiatyński
Total Polska

Znaczenie ma również paliwo. Należy 
stosować paliwa sprawdzonych produ­
centów. Paliwo dobrej jakości pozwala na 
oczyszczenie z osadów układu dolotowe­
go, wtryskiwaczy oraz układu tłokowo-
cylindrowego. Jest ono lepiej rozpylane 
i mieszane z powietrzem. Przykładem 
paliwa zawierającego dodatki czyszczą­
ce i polecanego do silników wysoko­
prężnych jest Total Excellium Diesel.    n
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Dopuszczalna masa ciągniętej przyczepy

Decyzję o tym, jaką przyczepę można 
holować danym pojazdem, podejmuje 
przede wszystkim jego producent. Przed 
wdrożeniem auta do produkcji wykonuje 
on wiele specjalistycznych testów, które 
pomagają określić wytyczne w tym zakre­
sie. Parametry istotne z punktu widzenia 
kierowcy zawarte są w dowodzie rejestra­
cyjnym samochodu. Są to:
F.1 – maksymalna masa całkowita pojaz­

du MMC (wyrażona w kg);
Q.1 – maksymalna masa całkowita przy­

czepy z hamulcem (wyrażona w kg);
Q.2 – maksymalna masa całkowita przy­

czepy bez hamulca (wyrażona w kg).
Trzeba również pamiętać, że zgodnie 
z przepisami kierowcy z kategorią B 
mogą kierować zespołem pojazdów zło­
żonych z samochodu osobowego oraz 

przyczepy lekkiej (do 750 kg). Mogą ho­
lować również inną przyczepę pod wa­
runkiem, że masa całkowita zespołu po­
jazdów nie przekracza 4250 kg. W tym 
konkretnym przypadku muszą mieć 
jednak prawo jazdy kat. B z kodem 96, 
który umożliwia kierowanie zespołem 
pojazdów o masie większej niż 3,5 t,  
nie większej jednak niż wspomnia­
ne 4250 kg. Standard ten obowiązuje 
w całej Unii Europejskiej. 

Gdy masa zespołu pojazdów (z wy­
łączeniem przyczepy lekkiej) przekracza 
3500 kg, kierowca jest zobowiązany do 
wniesienia opłaty za korzystanie z dróg 
płatnych (Viatoll), a jego samochód 
traktowany jest jak ciężarowy. Jeśli ze­
staw samochód + przyczepa przekroczy 
masę 3,5 tony, należy zaopatrzyć się  

w tzw. Viabox, który obsługuje bramow­
nice Viatoll. Za naruszenie obowiązku 
uiszczenia opłaty elektronicznej na wła­
ściciela pojazdu może zostać nałożona 
kara w wysokości 500 zł.

Obok regulacji wynikających z prawa 
o ruchu drogowym i wytycznych produ­
centa pojazdu istotne są również ograni­
czenia nałożone przez wytwórcę haków 
holowniczych. Mowa tu o uciągu haka. 
Maksymalny uciąg (a dokładniej: wytrzy­
małość) podany jest w instrukcji obsługi 
urządzenia oraz na tabliczce znamiono­
wej. Wytrzymałość haka charakteryzują 
dwa parametry:  
D [kN] – teoretyczna siła odniesienia 

działająca na hak;
S [kg] – dopuszczalne maksymalne ob­

ciążenie pionowe kuli haka.
Siłę D oblicza się ze wzoru zamieszczo­
nego w każdej instrukcji haka, podsta­
wiając odpowiednio dwie masy: T i R. 

         T . R
D = –––––– . 0,00981 [kN],
        T + R

gdzie:
T – maksymalna dopuszczalna masa 

pojazdu [kg]; 
R – maksymalna dopuszczalna masa 

przyczepy [kg]. 
Parametry T i R określa producent pojaz­
du i można je odczytać z dowodu rejestra­
cyjnego. Wyliczone wielkości nie mogą 
zostać przekroczone przez użytkownika, 
ponieważ uszkodzenie haka podczas jaz­
dy grozi rozłączeniem pojazdów. 

Firma Steinhof służy kompleksową 
pomocą w zakresie doboru haka oraz 
jego dalszej eksploatacji.                    n

Nawet najlepiej wykonane haki holownicze mają swoje ograni-
czenia konstrukcyjne jasno określone przez ich producenta. 
Dodatkowe uregulowania nakłada na kierowcę kategoria „B” 
prawa jazdy. Od czego zatem zależy wielkość masy, jaką można 
ciągnąć za samochodem?

Monika Majchrowicz 
Dyrektor ds. rozwoju
Steinhof 
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Diagnostyka czujników ABS

Czujniki indukcyjne ABS to nic innego, 
jak cewka owinięta wokół rdzenia ferro­
magnetycznego zamontowana bez­
pośrednio nad pierścieniem impulso­
wym, połączonym z piastą koła, półosią 
lub tarczą ze zintegrowanym łożyskiem 
i pierścieniem ABS. Ruch obrotowy 
pierścienia zębatego wpływa na pole 
magnetyczne wytwarzane przez rdzeń 
czujnika. Zmieniające się pole magne­
tyczne indukuje w uzwojeniu napięcie. 
W czasie testu czujnika oscyloskopem 
pokaże on amplitudę sinusoidalną, wy­
magającą przetworzenia na sygnał pro­
stokątny. Czujniki pasywne mają zazwy­
czaj znaczne rozmiary, są mało precy­
zyjne i załączają się dopiero przy pewnej 
prędkości obrotowej kół. Z tego względu 
obecnie rzadko się je stosuje.

Po 2002 roku większość produkowa­
nych samochodów wyposaża się w czuj­
niki aktywne ze zintegrowanym obwo­
dem elektronicznym. Są one zasilane 
przez sterownik ABS, a generowany 
przez nie sygnał wyjściowy jest od razu 
prostokątny i nie musi być przetwarzany. 

Czujniki magnetorezystorowe działa­
ją w parze z pierścieniem wielobieguno­
wym (magnetycznym), a w bardziej 
rozbudowanej wersji (czujniki hallo­
tronowe) współpracują dodatkowo ze 
stalowym pierścieniem impulsowym. 
W przypadku współpracy z pierście­
niem stalowym na czujniku hallotrono­
wym umieszcza się dodatkowy magnes. 
Obracające się koło zębate powoduje 
zmianę pola magnetycznego. Sygnał 
nie jest zależny od czasu obrotu koła, 

co stanowi główną przewagę czujników 
Halla. Reagują one na nawet najmniej­
sze zmiany pola magnetycznego, dzięki 
czemu są bardzo dokładne i, w prze­
ciwieństwie do czujników indukcyjnych, 
mierzą sygnał praktycznie od momentu 
ruszenia pojazdu.

Awaria czujników ABS objawia się ak­
tywacją kontrolki ABS na desce rozdziel­
czej, blokowaniem kół przy hamowaniu, 
brakiem działania systemów stabilizacji 
toru jazdy, co w konsekwencji gene­
ruje kody usterek. Przyczyny awarii 
polegają zazwyczaj na przerwaniu 
obwodu elektrycznego, zwarciu, uszko­
dzeniu zewnętrznym czujnika lub koła 
impulsowego oraz silnym zabrudzeniu, 
zakłócającym sygnał. Czujnik umieszczo­
ny jest przecież w obszarze narażonym 
na działanie kurzu, wody i błota. Warto 
jednak pamiętać, że nieprawidłowe dzia­
łanie czujnika ABS może być wynikiem 
wadliwego działania innych podzespołów  
(np. nadmiernego luzu łożyska koła). Na­
wet taki drobiazg, jak lekko obluzowany 
pin we wtyczce, może powodować nie­
prawidłowy sygnał z czujnika.

Diagnostykę rozpoczyna się od kon­
troli wzrokowej elementów mecha­
nicznych oraz przewodów, które często 
powodują nieprawidłowe działanie czuj­
ników ABS. Warto też sprawdzić odpo­
wiadające za ten układ bezpieczniki. 
Jeśli w ten sposób nie wykryto usterki, 
kolejnym krokiem powinno być skano­
wanie testerem diagnostycznym w po­
szukiwaniu błędów systemu ABS/ESP. 
Za pomocą testera można porównać 

sygnały każdego czujnika. W przypadku 
czujnika indukcyjnego mierzy się multi­
metrem jego rezystancję, a przy czujniku 
aktywnym – napięcie zasilania. Czujnik 
aktywny sprawdza się tylko testerem lub 
oscyloskopem, ponieważ multimetr go 
uszkodzi.  

Wymiana czujnika ABS powinna od­
bywać się zgodnie z wytycznymi produ­
centa pojazdu. Dotyczy to np. momen­
tów dokręcających. Oferta marki Textar 
obejmuje tarcze hamulcowe ze zintegro­
wanym pierścieniem czujnika ABS oraz 
same czujniki (blisko 300 referencji), za­
leżnie od budowy tego układu w danym 
samochodzie. 

Duże ułatwienie przy właściwym do­
borze części może stanowić multimedial­
na aplikacja Textar Brakebook z czytni-
kiem kodów QR oraz bazą numerów se­
ryjnych.                                          n

Z punktu widzenia bezpieczeństwa jazdy ważną rolę w elektronice 
samochodowej pełni układ ABS/ESP. Jednym z jego elementów są  
pasywne lub aktywne czujniki, które –  jak każdy podzespół – mogą 
po pewnym czasie ulec awarii. Stwierdzenie jej musi być poprzedzo-
ne badaniami diagnostycznymi, by wykluczyć inne niesprawności

Wojciech Sokołowski
Technical Sales Support 
oddziału TMD Friction Services w Polsce
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Filtry kabinowe Blue Print
mentów montowanych fabrycznie. Dzięki 
temu zapewnione są: precyzja wymia­
rów, dokładność montażu oraz komfort 
pasażerów.

Technologia
Filtry kabinowe Blue Print zaprojektowa­
ne są zgodnie ze specyfikacją fabryczną 
producentów samochodów i zapewniają 
maksymalny poziom skuteczności. Jest 
to możliwe dzięki połączeniu wybranych 
lub wszystkich technologii opisanych 
poniżej. Materiał filtracyjny wykonano 
z syntetycznej włókniny, która produko­
wana jest w technologii pneumotermicz­
nej (meltblown), co pozwala nadać jej 
wymagany kształt i wytrzymałość.

Powłoki polifenolowe
Powierzchnia nowego filtra kabinowego 
pokryta jest naturalnym polifenolem – 
związkiem aromatycznym, który można 
znaleźć w skórce winogron, owocach 
granatu i herbacie. Jest on stosowany 
w filtrach kabinowych dla zapobiegania 
rozwojowi bakterii i mikroorganizmów 
oraz w celu wychwytywania z wdychane­
go powietrza alergenów, takich jak: pyłki 
brzozy, zarodniki grzybów i formaldehyd. 
Ich eliminacja ma duży wpływ na samo­
poczucie pasażerów cierpiących na dole­
gliwości układu oddechowego.

Efekt elektrostatyczny
Podczas przechodzenia powietrza przez 
włókna filtracyjne generowane są ładunki 
elektrostatyczne przyciągające cząsteczki 

ogromne ryzyko dla zdrowia człowieka, 
ponieważ są zbyt małe, by zostać wy­
chwycone przez włoski w nosie, a jedno­
cześnie za duże, by wydech usunął je 
z organizmu.

Węgiel aktywny
Kolejnym czynnikiem zwiększającym 
skuteczność działania filtrów kabinowych 
jest węgiel aktywny. W materiale filtracyj­
nym osadzone są drobne cząsteczki na­
węglonej i rozkruszonej skorupy orzecha 
kokosowego. Posiadają one mikroskopij­
ne kanaliki, zatrzymujące szkodliwe gazy, 
takie jak dwutlenek azotu (NOX), emito­
wane przez silniki benzynowe i wysoko­
prężne. 

Filtr kabinowy został po raz pierwszy zamontowany  
w samochodzie osobowym w latach 40., ale trzeba było  
czekać do lat 80., by zaczęto go powszechnie stosować  
– najpierw w modelach prestiżowych, a następnie w pojaz-
dach produkowanych masowo

Najwyższa jakość 
Filtr kabinowy oczyszcza powietrze wpa­
dające do wnętrza i zapobiega wdycha­
niu zanieczyszczeń przez kierowcę i pa­
sażerów. Niestety, ma on ograniczoną 
wydajność i swoje zadanie spełnia jedy­
nie wtedy, gdy jest regularnie wymienia­
ny (przynajmniej raz w roku). Rozwojowi 
filtrów poświęcono wiele badań, a jedną 
z podstawowych inspiracji był wpływ za­
nieczyszczenia powietrza na ludzki orga­
nizm. 

Każdy filtr kabinowy Blue Print wy­
twarzany jest według takich samych 
standardów i przy wykorzystaniu tej 
samej technologii, jak w przypadku ele­

Filtr kabinowy nie ma znaczenia dla pra­
cy i niezawodności silnika, więc jego stan 
podczas rutynowej obsługi często bywa 
pomijany. Tymczasem odgrywa on bar­
dzo ważną rolę, chroniąc kierowcę i pa­
sażerów przed szkodliwymi zanieczysz­
czeniami. 

Podczas jazdy po zatłoczonych dro­
gach lub w korku samochodem bez filtra 
kabinowego kierowca i pasażerowie sa­
mochodu oddychają powietrzem zawie­
rającym wysokie stężenia pyłu, sadzy, 
pyłków, bakterii, wirusów oraz spalin, co 
negatywnie wpływa na ich zdrowie oraz 
wywołuje reakcje alergiczne u co piątej 
osoby.  

Cechy i zalety filtrów kabinowych
• 	Zmniejszają narażenie pasażerów 

samochodu na zanieczyszczenia po­
wietrza, takie jak: kurz, pyłki, owa­
dy, sadze emitowane przez silniki  
wysokoprężne, pył z opon i hamulców 
oraz szkodliwe gazy, które są niebez­
pieczne dla zdrowia człowieka.

• 	W zależności od wersji zawierają 
polifenole, zapobiegające rozwojowi 
na powierzchni filtra bakterii i mikro­
organizmów.

• 	Zapobiegając przedostawaniu się do 
wnętrza samochodu alergenów, takich 
jak pyłki brzozy, zarodniki grzybów i for­
maldehyd, pomagają w uzyskaniu bar­
dziej komfortowej atmosfery dla osób 
cierpiących na astmę lub alergie, których 
jednym z objawów jest katar sienny.

• 	Podobnie jak w przypadku elementów 
montowanych fabrycznie, filtry z wę­
glem aktywnym przyciągają i zatrzy­
mują najmniejsze cząsteczki, takie jak 
NOX i siarkowodór. Wysoka skuteczność 
filtrowania wspiera bezpieczeństwo 
bierne, które ma szczególne znaczenie 
w warunkach jazdy miejskiej, w kor­
kach drogowych lub w tunelach.

• 	Niezabrudzony filtr kabinowy po­
zwala na przedostawanie się do 
wnętrza pojazdu czystego powietrza, 
spowalniając proces powstawania 
warstwy brudu na wewnętrznej po­
wierzchni przedniej szyby i pozwala­
jąc na szybsze jej odmrożenie w wa­
runkach zimowych.

Ostrożność podczas montażu
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wierzchnię ponad 1000 metrów kwadra­
towych, jednak wraz z upływem czasu 
traci swoją skuteczność działania.

o wielkości 0,3 mikrona, a także bakterie 
i nanocząsteczki sadzy emitowanej przez 
silniki wysokoprężne. Cząsteczki o wiel­
kości od 0,3 do 0,9 mikrona stanowią 

W przypadku niektórych filtrów ka­
binowych montaż jest utrudniony ze 
względu na ograniczony dostęp lub 
różnice w budowie wersji z kierowni­
cą po prawej lub lewej stronie. Nale­
ży zwrócić szczególną uwagę na po­
prawny montaż filtra, ponieważ po­
skręcany i powyginany element może 
przepuszczać nieprzefiltrowane po- 
wietrze.                                         n

Książki WKŁ w e-autonaprawie 10%taniej
✔ 	 Wejdź na stronę: 
	 www.e-autonaprawa.pl
✔ 	 Wybierz przycisk KSIĄŻKI
✔ 	 Przejrzyj katalog
✔ 	 Zaznacz interesujące Cię 
	 pozycje 
✔ 	 Kup, nie odchodząc od komputera!
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Schaeffler jest wiodącym dostawcą części zamiennych i innowacyjnych rozwiązań naprawczych. Oferta produktowa 
marek LuK, INA, FAG i Ruville obejmuje systemy przeniesienia napędu, silnika oraz zawieszenia. 

nych informacji oblicza, kiedy zmienić 
bieg i w jakim momencie aktywować 
siłowniki.

Cechami szczególnymi układu są:
	dwa różne systemy sterowania modu-

łem sprzęgła;
	jedno sprzęgło sterowane przez ze-

wnętrzny siłownik hydrauliczny;
	bardzo wysoki, jak na suche podwój-

ne sprzęgło, przekazywany moment 
obrotowy – 350 Nm.

W trakcie jazdy sterownik skrzyni biegów 
analizuje wiele różnych informacji, takich 
jak:
	prędkość wejściowa skrzyni biegów;
	prędkość pojazdu;
	pozycja wybieraka;
	otwarcie przepustnicy;
	temperatura silnika i temperatura ze-

wnętrzna;
	kąt skrętu kół;
	położenie pedału hamulca;
	prędkość obrotowa silnika i aktualny 

moment obrotowy.

Układ podwójnego suchego sprzęgła 
w samochodach marki Alfa Romeo i Fiat 
(z silnikami benzynowymi i 2.0 diesla) 
składa się z: modułu podwójnego su-
chego sprzęgła, siłowników hydraulicz-
nych, dwumasowego koła zamachowego 
i elektrohydraulicznej jednostki sterującej 
(mechatroniki).

Wszystkie zmiany biegów realizowane 
są poprzez elektrohydrauliczną jednost-
kę sterującą, umieszczoną na zewnątrz 
skrzyni biegów. Jednostka ta składa się 
z pompy, akumulatora ciśnienia i zawo-
rów elektromagnetycznych. Sterownik 
skrzyni biegów jest urządzeniem ze-
wnętrznym, które na podstawie otrzyma-

Sterownik skrzyni biegów, przetwarzając 
wszystkie te informacje, generuje komen-
dy i zamienia je w sygnały elektryczne. 
Operują one zaworami w elektrohydrau-
licznej jednostce sterującej (mechatroni-
ce), która odpowiada za ruch wybiera-
ków i sprzęgieł w skrzyni. Podczas pracy 
na biegu jałowym jedno sprzęgło jest 
załączone. Obie tarcze sprzęgła mają od-
dzielne siłowniki hydrauliczne, które są 
używane na zmianę.

Podstawowa zasada działania pozo-
staje jednak taka sama we wszystkich 
systemach podwójnego suchego sprzę-
gła. Podczas jazdy jedno sprzęgło jest 
zawsze załączone, a tym samym jedna 
z przekładni przenosi moment obrotowy. 
Bieg w drugiej przekładni jest już wy-
brany preselekcyjnie, ponieważ sprzęgło 
dla tej przekładni jest jeszcze rozłączone. 
Przy zmianie biegów jedno sprzęgło zo-
staje załączone przez centralny siłownik 
hydrauliczny, a drugie jest rozłączane 
przez drugi siłownik w tym samym cza-
sie. Przeniesienie momentu przebiega te-
raz przez wcześniej wybrany bieg. Dzięki 
temu przełączanie biegów jest możliwe 
bez szarpnięć.

Moduł podwójnego sprzęgła
Przekładnie w dwusprzęgłowej skrzyni 
biegów montowanej w samochodach 
Fiat i Alfa Romeo są zaprojektowane, jak 
skrzynia manualna. Każde sprzęgło jest 
odpowiedzialne za jedną z przekładni. 
Te sprzęgła obsługują niezależnie wałek 
wewnętrzny i wałek zewnętrzny prze-
kładni.

Biegi 1., 3., 5. oraz bieg wstecz-
ny są obsługiwane przez sprzęgło 1., 
a moment obrotowy przenoszony jest na 
wewnętrzny wałek. Biegi 2., 4. oraz 6. Fo
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Podręcznik mechaniki pojazdowej

Suche sprzęgło podwójne
(Alfa Romeo i Fiat 1.4 z 6-biegową skrzynią C635 DDCT)

to od wielu lat sprawdza się w tradycyj-
nych manualnych skrzyniach biegów i po-
zwala kompensować zużycie sprzęgła.

Sprzęgło 1. działa na zasadzie „nor-
malnie zamknięte”. Oznacza to, że gdy 
jest nieuciśnięte, to jest załączone. Żeby 
je „rozłączyć”, musi zostać uciśnięte.

Sprzęgło 2. znajduje się z drugiej stro-
ny modułu. Działa w trybie „normalnie 
otwarte”, co oznacza, że jest rozłączone 
na biegu jałowym.

Aby „zamknąć” sprzęgło, musi ono 
być uciśnięte, dlatego też określane jest 
jako załączone. Sprężyna talerzowa ge-
neruje siłę zacisku na sprzęgle. Sprzę-
gło podwójne przykręcone jest poprzez 
podstawę do obudowy skrzyni biegów. 

są obsługiwane przez sprzęgło 2., a mo-
ment obrotowy przenoszony jest na ze-
wnętrzny wałek.

Budowa modułu
Płyta centralna z dwoma powierzchniami 
ciernymi jest głównym elementem sprzę-
gła. Oba sprzęgła są tak rozmieszczone, 
żeby powierzchnie cierne były skierowa-
ne w kierunku płyty centralnej.

Sprzęgło 1. znajduje się po stronie koła 
zamachowego. Obudowa posiada wielo-
klin zazębiony z dwumasowym kołem za-
machowym, dzięki czemu moment obro-
towy silnika jest przenoszony na sprzęgło. 
Moduł sprzęgła podwójnego wyposażony 
jest w samoregulację (SAC). Rozwiązanie 
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6 Budowa i zasada działania układu podwójnego suchego sprzęgła – Alfa Romeo, Fiat

6 Budowa i funkcje suchego podwojnego sprzegla Alfa Romeo, Fiat 1.4 
silniki benzynowe i 2.0 diesla, 6-biegowa skrzynia biegow C635 DDCT 

Sterownik skrzyni biegów przetwarzając wszystkie 
te informacje generuje komendy i zamienia je 
w sygnały elektryczne. Operują one zaworami 
w elektrohydraulicznej jednostce sterującej 
(mechatronice), która odpowiada za ruch wybieraków 
i sprzęgieł w skrzyni. Podczas pracy na biegu jałowym, 
jedno sprzęgło jest załączone. 
W przeciwieństwie do innych rozwiązań 
dwusprzęgłowych skrzyń biegów zawartych w tej 
broszurze, obie tarcze sprzęgła mają oddzielne siłowniki 
hydrauliczne które są używane na zmianę. 

Natomiast podstawowa zasada działania jest taka 
sama we wszystkich systemach podwójnego suchego 
sprzęgła. Podczas jazdy jedno sprzęgło jest zawsze 
załączone, a tym samym jedna z przekładni przenosi 
moment obrotowy. Bieg w drugiej przekładni jest już 
wybrany preselekcyjnie, ponieważ sprzęgło dla tej 
przekładni jest jeszcze rozłączone. Przy zmianie biegów 
jedno sprzęgło zostaje załączone przez centralny 
siłownik hydrauliczny, a drugie jest rozłączane przez 
drugi siłownik w tym samym czasie Przeniesienie 
momentu przebiega teraz przez wcześniej wybrany 
bieg. Dzięki temu przełączanie biegów jest możliwe bez 
szarpnięć. 

1 Dwumasowe koło zamachowe (DKZ)
2 Moduł podwójnego sprzęgła
3 Centralny siłownik hydrauliczny
4 Centralny siłownik hydrauliczny

1 2 3 4

1 Wał korbowy
2 Moduł podwójnego 

sprzęgła
3 Wałek sprzęgłowy 

przekładni 1

4 Wałek sprzęgłowy 
przekładni 2

5 Wałek główny 1
6 Wałek główny 2
7 Wałek główny 3 (bieg 

wsteczny)

1
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Układ podwójnego suchego sprzęgła w samochodach 
marki Alfa Romeo i Fiat składa się z: modułu podwójnego 
suchego sprzęgła,  siłowników hydraulicznych, 
dwumasowego koła zamachowego i elektrohydraulicznej 
jednostki sterującej (mechatroniki). 
Wszystkie zmiany biegów realizowane są poprzez 
elektrohydrauliczną jednostkę sterującą (mechatronikę), 
umieszczoną na zewnątrz skrzyni biegów. Jednostka 
sterująca składa się z pompy, akumulatora ciśnienia 
i zaworów elektromagnetycznych. Sterownik skrzyni 
biegów jest urządzeniem zewnętrznym, które 
wykorzystuje wszystkie otrzymane informacje żeby 
obliczyć kiedy zmienić bieg i aktywować siłowniki we 
właściwym momencie. 

Cechy szczególne tego systemu

• Dwa różne systemy sterowania modułem sprzęgła 
• Jedno sprzęgło sterowane przez zewnętrzny siłownik 

hydrauliczny
• Bardzo wysoki (jak na suche podwójne sprzęgło) 

przekazywany moment obrotowy – 350Nm

W trakcie jazdy sterownik skrzyni biegów analizuje wiele 
różnych informacji takich jak:

• Prędkość wejściowa skrzyni biegów
• Prędkość pojazdu
• Pozycja wybieraka
• Otwarcie przepustnicy
• Temperatura silnika i temperatura zewnętrzna
• Kąt skrętu kół
• Informacje z pedału hamulca
• Prędkość obrotowa silnika i aktualny moment 

obrotowy

Schemat skrzyni biegów
1. wał korbowy, 2. moduł podwójnego sprzęgła, 3. wałek sprzęgłowy
przekładni 1., 4. wałek sprzęgłowy przekładni 2., 5. wałek główny 1.,
6. wałek główny 2., 7. wałek główny 3. (bieg wsteczny)
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6. 1 Moduł podwójnego sprzęgła

Informacje podstawowe

Każda z przekładni w dwusprzęgłowej skrzyni biegów 
montowanej w samochodach Fiat i Alfa Romeo jest 
zaprojektowana jak skrzynia manualna. Każde sprzęgło 
jest odpowiedzialne za jedną z przekładni. Te sprzęgła 
obsługują niezależnie wałek wewnętrzny i wałek 
zewnętrzny przekładni. 

Biegi 1, 3, 5 oraz bieg wsteczny są obsługiwane przez 
sprzęgło 1 a moment obrotowy przenoszony jest na 
wewnętrzny wałek. Biegi 2, 4 oraz 6 są obsługiwane 
przez sprzęgło 2 a moment obrotowy przenoszony jest 
na zewnętrzny wałek. 

6 2 4

5 3
1

R

Sprzęgło 1 obsługuje biegi 
1, 3, 5 oraz bieg wsteczny

Sprzęgło 2 obsługuje biegi 
2, 4, 6

6 2 4

5 3
1

R
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Biegi 1, 3, 5 oraz bieg wsteczny są obsługiwane przez 
sprzęgło 1 a moment obrotowy przenoszony jest na 
wewnętrzny wałek. Biegi 2, 4 oraz 6 są obsługiwane 
przez sprzęgło 2 a moment obrotowy przenoszony jest 
na zewnętrzny wałek. 

6 2 4

5 3
1

R

Sprzęgło 1 obsługuje biegi 
1, 3, 5 oraz bieg wsteczny

Sprzęgło 2 obsługuje biegi 
2, 4, 6

6 2 4

5 3
1

R

Sprzęgło 1. obsługuje biegi 1., 3., 5. oraz bieg 
wsteczny

Sprzęgło 2. obsługuje biegi 2., 4. i 6.

Części składowe suchego sprzęgła podwójnego
1. zazębienie zewnętrzne, 2. korpus sprzęgła 1., 3. pierścień regulacyjny, 4. sprężyna czujnikowa, 5. sprężyna talerzowa, 6. sprężyna styczna 1., 7. płyta dociskowa sprzęgła 1., 8. tarcza sprzęgła 1., 9. płyta 
centralna, 10. tarcza sprzęgła 2., 11. sprężyna styczna 2., 12. płyta dociskowa sprzęgła 2., 13. sprężyna talerzowa 2., 14. korpus modułu sprzęgła (sprzęgło 2.), 15. podstawa
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1 Wał korbowy
2 Dwumasowe koło zamachowe (DKZ)
3 Łożysko oporowe 1
4 Sprężyna talerzowa 1
5 Sprężyna styczna 1
6 Płyta dociskowa sprzęgła 1
7 Tarcza sprzęgła 1
8 Płyta centralna
9 Tarcza sprzęgła 2 

10 Płyta dociskowa sprzęgła 2
11 Sprężyna talerzowa 2
12 Podstawa
13 Sprężyna styczna 2
14 Centralny siłownik hydrauliczny 2 
15 Wałek wewnętrzny 
16 Wałek zewnętrzny 
17 Trzpień sterujący
18 Centralny siłownik hydrauliczny

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Budowa sprzęgła
1. wał korbowy, 2. dwumasowe koło zamachowe (DKZ), 3. łożysko oporowe 1., 4. sprężyna talerzowa 1., 5. sprężyna styczna 1., 6. płyta 
dociskowa sprzęgła 1., 7. tarcza sprzęgła 1., 8. płyta centralna, 9. tarcza sprzęgła 2., 10. płyta dociskowa sprzęgła 2., 11. sprężyna talerzowa 2., 
12. podstawa, 13. sprężyna styczna 2., 14. centralny siłownik hydrauliczny 2., 15. wałek wewnętrzny, 16. wałek zewnętrzny, 17. trzpień 
sterujący, 18. centralny siłownik hydrauliczny

1          2           3  4  5  6  7  8  9 10 11        12  13  14     15          16                                                                                       17         18

1                   2                       3                      4                       5                    6    7                       8                        9                       10          11    12                         13                        14                         15
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Działa to w następujący sposób: 
Sprzęgło 1. jest utrzymywane w pozycji 
rozłączonej poprzez zwiększenie ciśnie­
nia i utrzymywanie go na wysokim po­
ziomie. Jednocześnie ciśnienie w drugim 
siłowniku hydraulicznym jest zmniejsza­
ne, co rozłącza sprzęgło 2., a tym samym 
moment obrotowy silnika nie jest prze­
kazywany.

Aby zapewnić wystarczające ciśnienie 
w układzie nawet po długim postoju, sys­
tem jest wyposażony w akumulator ciśnie­
nia, który jest obsługiwany przez sterow­
nik skrzyni biegów i połączony z pompą. 
Zaraz po otwarciu drzwi przez kierowcę 
sterownik wykrywa, czy ciśnienie w ukła­
dzie jest wystarczające lub czy musi zo­
stać zwiększone.

Siłownik hydrauliczny sprzęgła 1.
Siłownik hydrauliczny został zapro­
jektowany specjalnie do zastosowania 
w skrzyni biegów C635 DDCT. Jest on 
umieszczony po stronie skrzyni biegów, 
czyli przeciwnej do sprzęgła. Tłoczysko 
ma kształt kotwicy z główką, na której 
znajduje się uszczelnienie, a w jego me­
talowej obudowie mieści się plastikowy 
cylinder dla poruszającego się tłoczyska. 
Gwintowany otwór wewnętrzny służy 
do połączenia z trzpieniem sterującym. 
Układ napina wewnętrzna sprężyna 
wstępnego napięcia. Siłownik szczelnie 
zamyka wyposażona w odpowietrznik 
pokrywa z tworzywa sztucznego, zapo­
biegająca przedostawaniu się zabrudzeń.

Siłownik hydrauliczny załącza sprzę­
gło 1. dla biegów nieparzystych. W celu 
otwarcia sprzęgła płyn hydrauliczny 
pompowany jest  do komory ciśnienio­
wej, powodując wypchnięcie tłoczyska. 
Efektem jest wciśnięcie sprężyny tale­
rzowej i rozłączenie sprzęgła. Obniżenie 
ciśnienia w układzie powoduje cofnięcie 
tłoczyska do pozycji nominalnej. Spręży­
na wstępnego napięcia utrzymuje pier­
ścień oporowy w odpowiednim miejscu, 
minimalizując wycieranie się końcówek
sprężyny talerzowej.

W celu umożliwienia szybkiej zmia­
ny biegów położenie łożyska oporowego 
przekazywane jest do sterownika w po­
staci sygnału elektrycznego. Sygnał ten 
generowany jest przez czujnik przemiesz­
czenia tłoczyska i pierścień magnetyczny.
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6 Budowa i zasada działania układu podwójnego suchego sprzęgła – Alfa Romeo, Fiat

Załączanie biegów nieparzystych
Kiedy biegi zmieniane są na 1, 3, 5, albo bieg wsteczny, 
sprzęgło 1 jest załączone, a sprzęgło 2 rozłączone. 
Ciśnienie w układzie wysprzęglania rozdzielone jest na 
dwie oddzielne linie i jest zmniejszane niezależnie od 
siebie. 

Podczas tego procesu siłownik hydrauliczny wypycha 
trzpień sterujący ustalając nominalną pozycję łożyska 
oporowego. Siła sprężyny talerzowej  powoduje 
dociśnięcie płyty dociskowej do tarczy 1. 

Sprzęgło 1 załączone / sprzęgło 2 rozłączone

Zasada działania

Dzięki temu moment obrotowy silnika przenoszony jest 
na wałek wewnętrzny skrzyni biegów. 

Spadek ciśnienia sprawia, że siłownik hydrauliczny 
sprzęgła 2 zmniejsza siłę dociskającą sprężyny 
talerzowej. Poprzez sprężyny styczne unoszony jest 
docisk – sprzęgło zostaje rozłączone, a moment 
obrotowy silnika nie jest przenoszony na wałek 
zewnętrzny skrzyni biegów. 
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6 Budowa i zasada działania układu podwójnego suchego sprzęgła – Alfa Romeo, Fiat

Załączanie biegu jałowego 
Ze względu na tryb przeciwnego załączania sprzęgieł, 
jedna z przekładni jest zawsze połączona z silnikiem. 
Aczkolwiek zdarzają się pewne sytuacje, jak 
uruchomienie silnika lub zatrzymanie, kiedy trzeba 
rozłączyć silnik i skrzynię biegów. Żeby to zrobić 
hydrauliczne siłowniki uruchamiane są w taki sposób 
żeby oba sprzęgła były rozłączone. 

Działa to w następujący sposób: Sprzęgło 1 jest 
utrzymywane w pozycji rozłączonej poprzez 
zwiększenie ciśnienia i utrzymywanie go na wysokim 
poziomie. Jednocześnie ciśnienie w drugim siłowniku 
hydraulicznym jest zmniejszane co rozłącza sprzęgło 
2, a tym samym moment obrotowy silnika nie jest 
przekazywany. 

Aby zapewnić wystarczające ciśnienie w układzie 
nawet po długim postoju, system jest wyposażony 
w akumulator ciśnienia, który jest obsługiwany przez 
sterownik skrzyni biegów i połączony z pompą. Zaraz 
po otwarciu drzwi przez kierowcę sterownik wykrywa 
czy ciśnienie w układzie jest wystarczające lub czy musi 
zostać zwiększone. 

Sprzęgło 1 i 2 rozłączone
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Załączanie biegów parzystych
Kiedy bieg zostaje zmieniony na 2, 4 lub 6 ciśnienie 
w układach załączania 1 i 2  rośnie, a tym samym 
rozłączeniu ulega sprzęgło 1 a załączeniu sprzęgło 2. 

Większe ciśnienie powoduje zadziałanie siłownika 
hydraulicznego sprzęgła 1, który naciska na sprężynę 
talerzową. Docisk sprzęgła dzięki sprężynom stycznym 
zostaje uniesiony, czyli sprzęgło 1 zostaje rozłączone. 
Tym samym przestaje ono przenosić moment obrotowy 
na wałek wewnętrzny skrzyni biegów. 

Sprzęgło 1 rozłączone / sprzęgło 2 załączone

W tym samym momencie, hydrauliczny siłownik wywiera 
nacisk na sprężynę talerzową sprzęgła 2, Opierając się 
o korpus naciska na tarczę dociskową przeciwnie do 
siły sprężyny stycznej, dzięki czemu moment obrotowy 
silnika przenoszony jest na wałek zewnętrzny skrzyni 
biegów. 

Wewnątrz podstawy znajduje 
się łożysko umożliwiające obracanie się 
sprzęgła, co w rezultacie mniej obciąża 
łożyska wałków sprzęgłowych.

Zasada działania
Kiedy biegi zmieniane są na 1., 3., 5. 
albo bieg wsteczny, sprzęgło 1. jest załą­
czone, a sprzęgło 2. rozłączone. Ciśnie­

nie w układzie wysprzęglania pozostaje 
rozdzielone na dwie oddzielne linie i jest 
zmniejszane niezależnie od siebie. Pod­
czas tego procesu siłownik hydraulicz­
ny wypycha trzpień sterujący, ustalając 
nominalną pozycję łożyska oporowego. 
Siła sprężyny talerzowej powoduje do­
ciśnięcie płyty dociskowej do tarczy 1. 
Dzięki temu moment obrotowy silnika 
przenoszony jest na wałek wewnętrzny 
skrzyni biegów. Spadek ciśnienia spra­
wia, że siłownik hydrauliczny sprzęgła 
2. zmniejsza siłę dociskającą sprężyny 
talerzowej. Poprzez sprężyny styczne 
unoszony jest docisk – sprzęgło zostaje 
rozłączone, a moment obrotowy silnika 
nie jest przenoszony na wałek zewnętrz­
ny skrzyni biegów.

Kiedy bieg zostaje zmieniony na 2., 4. 

draulicznego sprzęgła 1., który naciska 
na sprężynę talerzową. Docisk sprzęgła 
dzięki sprężynom stycznym zostaje unie­
siony, czyli sprzęgło 1. zostaje rozłączo­
ne, więc przestaje ono przenosić moment 
obrotowy na wałek wewnętrzny skrzyni 
biegów.

W tym samym momencie hydraulicz­
ny siłownik wywiera nacisk na sprężynę 
talerzową sprzęgła 2. Opierając się o kor­
pus, naciska na tarczę dociskową prze­
ciwnie do siły sprężyny stycznej, dzięki 
czemu moment obrotowy silnika prze­
noszony jest na wałek zewnętrzny skrzy­
ni biegów.

Załączanie biegu jałowego
Ze względu na tryb przeciwnego załącza­
nia sprzęgieł jedna z przekładni jest za­
wsze połączona z silnikiem. Aczkolwiek 
zdarzają się pewne sytuacje, jak uru­
chomienie silnika lub zatrzymanie, kiedy 
trzeba rozłączyć silnik i skrzynię biegów. 
Aby to zrobić, hydrauliczne siłowniki uru­
chamiane są w taki sposób, żeby oba 
sprzęgła były rozłączone.

lub 6., ciśnienie 
w układach załą­
czania 1. i 2. ro­
śnie, a tym samym 
rozłączeniu ulega 
sprzęgło 1., a załą­
czeniu sprzęgło 2.  
Większe ciśnienie 
powoduje zadzia­
łanie siłownika hy­

U góry: Sprzęgło 1. 
załączone / sprzę-
gło 2. rozłączone;

obok: Sprzęgło 1. 
rozłączone / sprzę-
gło 2. załączone,

u dołu: Sprzęgła  
1. i 2. rozłączone

Centralny siłownik hydrauliczny  
sprzęgła 2.
Centralny siłownik hydrauliczny składa 
się z cylindrycznego tłoczyska, porusza­
jącego się w podwójnej ścianie cylindra. 
Jedna strona tłoczyska zamyka komorę 
ciśnieniową. Druga strona jest wyposażo­
na w łożysko z samocentrującym się pier­
ścieniem oporowym. Sprężyna wstępne­
go napięcia widoczna jest na zewnętrznej 
stronie pomiędzy obudową a łożyskiem. 
W przypadku ewentualnej nieliniowości 
silnika i skrzyni biegów, pierścień jest 
w stanie zniwelować zużycie powierzchni 
współpracujących do minimum. Położe­
nie łożyska wykrywane jest przez ciśnie­
nie w układzie. Sygnał jest przekazywa­
ny z jednostki sterującej do sterownika 
skrzyni biegów. Korzystając z informacji Fo
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Centralny siłownik hydrauliczny 
sprzęgła 2. – budowa i zasada działania
1. sprężyna wstępnego napięcia, 2. komora ciśnieniowa,
3. pierścień oporowy, 4. tłoczysko, 5. łożysko

1
2

3

4
5

Siłownik hydrauliczny 
sprzęgła 1.
1. złącze hydrauliczne, 2. obudowa, 
3. komora ciśnieniowa, 4. tłoczysko 
z pierścieniem magnetycznym i wewnętrz-
nym gwintem, 5. sprężyna wstępnego 
napięcia, 6. uszczelnienie, 7. pierścień 
plastikowy, 8. odpowietrznik, 9. czujnik 
przemieszczenia tłoczyska

Zasada działania siłownika sprzęgła 1.
1. łożysko oporowe z pierścieniem oporowym, 2. kierunek ruchu w celu 
rozłączenia sprzęgła 1., 3. kierunek ruchu w celu załączenia sprzęgła 1., 
4. trzpień sterujący, 5. centralny siłownik hydrauliczny

1

2

3

4

5
6
7

8

9

1                                 2           3                         4                      5




zwrotnych, jednostka sterująca określa 
prawidłową pozycję łożyska oporowego.

Elektrohydrauliczna jednostka steru­
jąca (mechatronika) przekazuje płyn hy­
drauliczny do komory ciśnieniowej w si­
łowniku hydraulicznym. Powoduje to wy­
pchnięcie tłoczyska i załączenie sprzęgła.

W celu rozłączenia sprzęgła ciśnienie 
zostaje zmniejszone. Następnie siła sprę­
żyny talerzowej odpycha tłoczysko do po­
zycji nominalnej, a płyn hydrauliczny wra­
ca do jednostki sterującej. Pierścień opo­
rowy wysprzęglika jest ruchomy, a dzięki 
sprężynie pozostaje w stałym kontakcie ze 
sprzęgłem. Ze względu na powyższe wła­
ściwości, pierścień oporowy podczas pracy 
centrowany jest niezależnie.                   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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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Retrofity Philips X-tremeUltinon LED
Philips oferuje kolejne mode-
le retrofitów LED. Do gamy 
X-tremeUltinon LED H4, H7 
i H8/H11/H16 dołączyły 
światła typu H11.

Retrofity H8/H11/H16 są  
przeznaczone do trzech ty-
pów optyki stosowanych 
w lampach przeciwmgłowych 
(LED-FOG). Model Philips 
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X-tremeUltinon LED H11 za-
projektowany został wyłącznie 
do świateł mijania (LED-HL). 
Ma on inną geometrię wiąz-
ki światła, a także specjalny 
system odprowadzania ciepła 
(zastosowano aktywny wen-
tylator). Nowy typ retrofitów 
Philipsa wytwarza wiązkę 
o zbliżonej do światła dzien-

nego temperaturze barwowej 
5800 K. Retrofity nie mają 
homologacji pozwalającej uży- 
wać ich na drogach publicz-
nych.

Sugerowana cena detalicz-
na za komplet dwóch retrofi-
tów X-tremeUltinon LED Phi-
lips H11 wynosi 599 zł.
www.philips.pl

Czujniki Denso
mają 45 zastosowań i za-
stępują 12 numerów części 
OE. Mogą one być monto-
wane w 1,25 mln pojazdów  
(m.in. marek Toyota i Lexus).

Czujnik EGT, który znaj-
duje się przed katalizatorem 
utleniającym (DOC) i/lub 

przed filtrem cząstek stałych 
(DPF), wykrywa temperatu-
rę odprowadzanych spalin 
i przesyła tę informację do 
modułu ECU w celu sterowa-
nia pracą silnika i zmniejsza-
nia emisji spalin.
www.denso-am.pl

sterowania silnikiem (EMS) 
o dziewięć czujników tempe-
ratury odprowadzanych spalin 
(EGT). Opisywane elementy 

Firma Denso powiększa asor-
tyment części do systemów 

Syntetyczny olej do silników 
wysokoprężnych Texaco Delo 
400 XSP-SD - SAE 5W-30 zo-
stał zatwierdzony przez markę 
Mercedes Benz jako środek 
spełniający wymogi specyfi-
kacji 228,51.

Wcześniej podobne apro-
baty wydały firmy: Cummins, 
Renault Trucks, Deutz i Volvo. 
Olej Texaco Delo 400 XSP-
SD - SAE 5W-30 został opra-
cowany tak, aby zapewnić 

oszczędność paliwa, wysoką 
wydajność, wydłużoną pracę 
i optymalną żywotność silnika.

Texaco Delo 400 XSP-SD - 
SAE 5W-30 pozwala spełnić 
wymagania normy emisji Euro 
VI. Nadaje się do stosowania 
w wielu układach oczyszcza-
nia spalin, jest także zalecany 
do użycia w starszych silni-
kach. 

Jako syntetyczny olej 
o niskiej lepkości Texaco Delo  

400 XSP-SD – SAE 5W-30 
pomaga chronić silnik urucha-
miany w skrajnie niskich tem-
peraturach. Opisywany środek 
zawiera dyspergatory i deter-
genty opracowane w celu roz-
proszenia sadzy. Olej poma-
ga zmniejszyć częstotliwość 
czyszczenia systemu kontroli 
emisji filtra cząstek stałych 
(DPF). Pozwala też wydłużyć 
okresy między wymianami.
texacopolska.pl

Olej Texaco Delo zatwierdzony przez Mercedesa

Firma UFI Filters jest do-
stawcą modułu olejowego 
do wszystkich dwulitrowych 
silników EA288 evo z syste-
mem mild hybrid, produko-
wanych przez Grupę Volks-
wagen.

Jednostki napędowe 
mają moc od 100 kW (136 
KM) do 150 kW (204 KM). 
Systemy filtracyjne UFI Fil-

Moduł UFI do silników mild hybrid
ters spełniają wymogi napę-
dów hybrydowych, takich 
jak czterocylindrowy silnik 
z rozrusznikiem-generatorem 
połączonym z akumulatorem 
litowo-jonowym. Silnik z se-
rii EA 288 evo niemieckiego 
producenta zmniejsza emisję 
CO2 o 10 g/km w porównaniu 
z poprzednią wersją również 
dzięki zastosowaniu modułu 

firmy UFI Filters, który kon-
troluje temperaturę układów 
smarowania i chłodzenia, 
a jego konstrukcja ogranicza 
spadki ciśnienia.

Skuteczność filtracji kom-
pletnego filtra UFI Filters 
z wkładem ekologicznym wy-
nosi 99% dla cząstek o wiel-
kości do 40 mikronów.
www.ufifilters.com

Grupa Metelli oferuje nowe 
elektryczne pompy wody do 
pojazdów marki BMW. Mogą 
one być stosowane w samo-
chodach z silnikiem V6 2.0 
lub 3.0.

Pompy pasują do 19 mo-
deli BMW sprzedawanych 

Grupa CSV powiększa asorty-
ment o nowy lakier bezbarw-
ny.

Spektrum 2K linii Goldcar 
jest dwuskładnikowym lakie-
rem akrylowym o zwiększonej 
odporności na zarysowania, 
uszkodzenia mechaniczne, 

Nowe pompy wody Metelli

Lakier bezbarwny Spektrum 2K Goldcar

w Europie i USA: 1 I (E81, 
E87, E88, E82), 3 V (E90, 
E93, E92, E91), 5 V (E60, 
E61), 6 II (E63, E64), 7 IV 
(E65, E66, E67), X1 I (E84), 
X3 I (E83), Z4 I coupé (E85, 
E86) i Z4 II Roadster (E89).
www.metelli.com

chemikalia i promieniowanie 
UV. Opisywany lakier wyróż-
nia się połyskiem oraz wysoką 
twardością początkową. 

Produkt jest dostępny 
w sieci sklepów Grupy CSV 
oraz w sklepie online.
www.csv.pl

PYTANIA KONKURSOWE
I Jakie lampy ksenonowe Osram emitują najjaśniejsze światło?
   ❏ a. Xenarc Night Breaker Laser	
   ❏ b. Xenarc Cool Blue Intense
   ❏ c. Xenarc Ultra Life	

II Światło których żarówek halogenowych Osram ma najwyższą temperaturę barwową?
   ❏ a. Night Breaker Laser	    ❏ b. Cool Blue Intense
   ❏ c. Ultra Life	    ❏ d. Night Breaker Silver

III Jakie żarówki halogenowe Osram charakteryzuje najdłuższa trwałość?
   ❏ a. Night Breaker Laser	    ❏ b. Cool Blue Intense
   ❏ c. Ultra Life	    ❏ d. Night Breaker Silver

IV Brak filtra UV w żarówkach samochodowych powoduje:
   ❏ a. silniejsze o 15% światło
   ❏ b. matowienie kloszy reflektorów
   ❏ c. zmniejszenie trwałości żarówki
   ❏ d. zimną barwę światła

V Dlaczego żarówki należy wymieniać parami?
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
Imię i nazwisko uczestnika konkursu ...................................................................................................................
Dokładny adres ................................................................................................................................................

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

Autonaprawa

ul. Parkowa 25

51-616 Wrocław

Autonaprawa
MIESIĘCZNIK BRANŻOWYWyrażam zgodę na przetwarzanie moich danych osobowych dla potrzeb niezbędnych do przeprowadzenia niniejszego konkursu (ustawa z 29.08.1997 o ochronie danych osobowych)

Prosimy
przesłać pocztą 

lub faksem:
71 348 81 50

✁

Możesz wygrać jeden z pięciu kompletów żarówek Night Breaker Laser
(do wyboru H4 lub H7) ufundowanych przez firmę Osram,
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 „Dbałość o oświetlenie pojazdu”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej 
i wyślij go na adres redakcji do 31 grudnia 2019 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
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• Chcesz otrzymywać wszystkie numery „Autonaprawy” – wykup abonament!

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

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

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

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

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

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

.......................................................                                                                                    ....................................................................
                           data                                                                                                                                                        podpis               
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Firma Nissens opublikowa-
ła listę swoich nowych pro-
duktów wprowadzonych do 
sprzedaży.

W segmencie wentylato-
rów do oferty dołączyły mode-
le do aut: Fiat 500 (07-), Fiat 
Panda (12-), Lancia Y (11-), 
Renault Twingo III (14-), Re-

Nowości marki Nissens

nault Clio III (05-), Renault 
Mégane IV (15-) i Renault Ta-
lisman (15-).

Oferta chłodnic oleju wzbo-
gaciła się o elementy do sa-
mochodów: Citroën C3 (09-),  
Citroën C3 (02-), Citroën  
C-Elysee (12-), Peugeot 2008 
(13-), Mercedes Sprinter W  

906 (06-), Mercedes V-Class 
II W 447 (14-), Mercedes 
Viano W 639 (03-), Mercedes 
Vito II W 639 (03-), Merce-
des Vito III W 447 (14), Jeep 
Compass (07-) i Jeep Patriot 
(07-).

Nowościami w dziale kli-
matyzacji są sprężarki do mo-
deli: Ford C-Max (10-), Ford 
Focus III (11-), Ford Mondeo 
V (14-), Ford Transit (13-), 
Fiat Talento (16-), Nissan 
NV 300 (16-), Opel Vivaro B 
(14-), Citroën Berlingo (08-), 
Peugeot 5008 (09-), Peugeot 
508 (10-) oraz skraplacz do 
Mercedesa Sprintera W 906 
(06-).

Katalog wzbogacił się 
o nowe dmuchawy kabinowe 
do pojazdów: Citroën Jumper 
(06-), Citroën Relay (06-), Fiat 
Ducato (06-), Peugeot Boxer 
(06-), Renault Mégane I (95-), 
VW-Polo V (09-), Škoda Fabia 
II (07-), Škoda Praktik (06-) 
i Škoda Roomster (06-). 

Uzupełnieniem nowości 
są intercoolery do: Audi A6 

(11-), Audi A6 Allroad (11-), 
Audi A7 (10-), Jeepa Grand 
Cherokee (10-), Alfy Romeo 
Giulietta (10-), Fiata Doblo 
(09-), Opla Combo (12-) oraz 
chłodnica cieczy do Geely MK 
(05-).

Asortyment części do sa-
mochodów ciężarowych zo-
stał poszerzony o zbiorniki 
wyrównawcze do pojazdów: 
Iveco Stralis (02-), Iveco Trak-
ker (02-), Mercedes Actros 
MP4 (11-), Mercedes Antos 
(12-), Mercedes Arocs (13-), 
MAN TGL (05-), MAN TGM 
(05-), Scania P/R/T Serie (04) 
oraz Iveco Daily IV (06-). Po-
nadto dostępne są nagrzewni-
ce do modeli: Mercedes Ate-
go (98-), Mercedes Atego 2 
(04), Mercedes Axor 2 (04-), 
Mercedes Actros MP4 (11-), 
Mercedes Antos (12-), Mer-
cedes Arocs (13-), Mercedes 
Atego III (13-) oraz kompletne 
sprzęgło wentylatora ze śmi-
głem do samochodów MAN 
TGA (02-) i MAN TGX (07-).
www.nissens.com.pl

Urządzenie do pomiaru geometrii  
ustawienia kół i osi pojazdów 3D X-861M K 

(wersja kanałowa)

Cena netto: 27 000 zł

Firma Brembo opracowała 
stałe zaciski hamulcowe do 
pojazdów kompaktowych.

Przedstawiona technologia 
Flexira znajduje zastosowa-
nie w autach z segmentów 
A, B i C. Główną przeszkodą 
w stosowaniu stałych za
cisków w pojazdach kompak-
towych jest brak miejsca mię-
dzy tarczą a kołem ze wzglę-
du na wielkość samochodu 
i budowę układu zawieszenia. 
Technologia Flexira wykorzy-

stana w kompaktowym sta-
łym zacisku Brembo pozwala 
ominąć te ograniczenia. Wy-
dajność stałego zacisku jest 
zachowana przy zmniejszeniu 
wymiarów oraz masy.

Materiałem bazowym słu-
żącym do produkcji zacisków 
Brembo jest aluminium.

Mają one tłoki o średnicy 38  
i 42 mm, podkładkę o po-
wierzchni 72 cm2 i materiał 
cierny o grubości 11 mm. 
www.brembo.com

Brembo przedstawia  
technologię Flexira

Do wygrania komplet żarówek
Night Breaker® Laser H4 lub H7
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Pininfarina – mistrz stylizacji
Do Battisty Fariny, urodzonego w 1893 ro- 
ku jako dziesiątego z jedenastu braci, 
od najmłodszych lat przylgnęło przezwi-
sko Pinin, co w piemontowskim dialek-
cie oznacza: najmłodszy i najmniejszy. 
Jakoż i wzrost miał nieduży (152 cm), 
lecz wielkie ambicje. W pracy, którą jako 
nastolatek wykonywał w należącym do 
brata warsztacie blacharskim, rozwinął 
umiejętności projektowania i konstrukcji  
samochodowych nadwozi. Dla rozszerze-
nia horyzontów odwiedził zakłady Forda 
w Detroit, gdzie podpatrzył kilka interesu-
jących rozwiązań, ale bez wahania odrzu-
cił intratną ofertę zatrudnienia. Miał inne 
plany. W wieku trzydziestu kilku lat zało-
żył własną firmę pod szyldem Carrozzeria 
Pinin Farina. Otwarty umysł, wyobraźnia, 
wrodzone zdolności projektowe i umie-
jętności menadżerskie spowodowały, że 
szybko zdobył uznanie. Nawiązał relacje 
z Alfą Romeo, Fiatem, Lancią, Nashem, 
Peugeotem, Rolls Roycem, Volvo i in
nymi, dla których projektował nadwozia.

Elegancja tych projektów urzekła in-
nego wizjonera, którym był twórca spor-
towej marki i stajni wyścigowej Formuły 1  
– Enzo Ferrari. W 1952 roku obaj pano-
wie rozpoczęli współpracę, a w jej wy-
niku powstały najpiękniejsze, najskutecz-
niejsze samochody wyścigowe owych 
czasów. Kontrakty z Ferrari obsługiwał 
syn Battisty – Sergio, który po śmier-

B2
B

ci ojca w 1966 roku objął stanowisko 
prezesa i za specjalnym przyzwoleniem 
prezydenta Włoch zmienił nazwisko na 
Pininfarina.

Sergio wyposażył firmę w nowoczesne 
urządzenia do modelowania i badań. 
Zbudował pierwszy we Włoszech tunel 
aerodynamiczny i wykorzystał go przy 
projektowaniu nadwozi samochodowych. 
Był prawdziwym człowiekiem renesansu 
– prowadził czynne, pełne wyzwań życie 
jako szef firmy, projektant, profesor na 
Politechnice w Turynie, poseł do Parla-
mentu Europejskiego, Prezydent Między
narodowej Organizacji Producentów Sa-
mochodów, prezes, przewodniczący lub 
wiceprzewodniczący licznych organizacji 
branżowych, społecznych oraz stowarzy-
szeń. Otrzymał dziesiątki międzynarodo-
wych prestiżowych nagród i wyróżnień. 
Zmarł w Turynie w 2012 roku w wieku 
86 lat. Dziś firmę prowadzą jego dwaj sy-
nowie, Pininfarina zaś nadal uważana jest 
za światowego mistrza eleganckich kształ-
tów, dobrego smaku, form i proporcji. Sta-
nowi synonim włoskiego stylu, podobnie 
jak Prada czy Armani. Do historii przeszły 
zaprojektowane przez nią nadwozia, takie 
jak: Cisitalia z 1947 roku, liczne modele 
Ferrari (Barghetta, Testarossa i in.), czy 
Peugeot 406 Coupé. Pojazdy te poszuki-
wane są przez kolekcjonerów, a ich ceny 
przyprawiają o zawrót głowy.                    n

Ferrari 530 Barghetta (1997-2002)

Peugeot 406 coupé (1997)

Cisitalia 202 – berlinetta z 1947 roku

Sergio Pininfarina i jego legendarna Ferrari Testarossa (1984)

XTREME’ALNA

NOWOŚĆ!

SYSTEM XTREME: EKONOMICZNE SUSZENIE W TEMPERATURZE 40°C LUB 20°C.

Dzięki systemowi Xtreme cały proces suszenia można wykonać w temperaturze 
40°C lub nawet w 20°C, oszczędzając do 70% kosztów energii. Nowy 
Wypełniacz VOC-Xtreme Wet-on-Wet Filler U7650 jest gotowy do aplikacji 
lakieru bazowego już po 5 minutach suszenia. Już po 15 minutach (40°C ) od 
aplikacji lakieru bezbarwnego VOC-Xtreme Clearcoat K9580, pojazd można 
wyprowadzić z kabiny lakierniczej– dzięki czemu jest gotowa do realizacji 
kolejnego zlecenia. Nawet bez suszenia w kabinie cały proces trwa zaledwie 
75 minut, co czyni go wyjątkowo ekonomicznym!

OSZCZĘDNOŚĆ 
ENERGII
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CZYLI CHCE PAN 
ZDECYDOWANIE
ZAMONTOWAĆ  

TE REFLEKTORY  
PO DZIADKU?

ALE ONE  
ZUPEŁNIE NIE 

PASUJĄ!!!

NO TO COŚ
WYKOMBINUJ!

NIE PASOWAŁY... WIĘC KOLEGA MUSIAŁ  
TROCHĘ PRZEROBIĆ KAROSERIĘ




