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pasażerskiego. Wprowadzenie wariantów 
z silnikiem umieszczonym z tyłu lub z na-
pędem kół przednich nie miało już istot-
nego wpływu na samą strukturę nadwozia.

Ostatnie poważne zmiany kształtów 
i  proporcji nadwozi miały miejsce w  la-
tach międzywojennych. Wiązały się one 
ze wzrostem prędkości ruchu na coraz 
lepszych drogach i  wynikającym stąd 
większym zainteresowaniem konstrukto-
rów czynnikami aerodynamicznymi. Już 
wcześniejsze doświadczenia praktyczne 
wykazywały, iż przy zastosowaniu napę-
dów o  tej samej mocy znacznie cięższe 
zamknięte limuzyny osiągały większe 
prędkości maksymalne, niż odkryte „wy-
ścigówki”, zwłaszcza te z wysoko umiesz-
czonymi fotelami. Gdy prawidłowość tę 
potwierdziły teoretyczne osiągnięcia aero-
dynamiki, rozwijanej głównie dla potrzeb 
lotnictwa, rozpoczęła się trwająca przez lat 

dwadzieścia (z wojenną przerwą) rywali-
zacja projektantów nadwozi o maksymal-
ne ich upodobnienie do idealnego kształtu 
kropli. Odbywało się to nawet kosztem wy-
gody i bezpieczeństwa jazdy, więc musiało 
się zakończyć powrotem do rozwiązań roz-
sądnie kompromisowych.   

Mimo tych wszystkich wspólnych cech 
konstrukcyjnych poszczególne modele 
samochodów osobowych zawsze różni-
ły się wyraźnie między sobą i  podlegały 
wielokierunkowym ewolucjom. Zawsze 
też zależało to głównie od zróżnicowanych 
i  zmiennych oczekiwań użytkowników, 
które producenci i konstruktorzy starali się 
spełniać lub nawet uprzedzać.   

W  początkowym okresie rodzaje ofe-
rowanych nadwozi samochodowych były 
niemal identyczne jak w  przypadku tra-
dycyjnych pojazdów zaprzęgowych, czyli 
zróżnicowane odpowiednio do ówczesnej 
struktury społeczno-ekonomicznej. Pro-
dukty przeznaczone dla najbogatszych 
dzieliły się na tzw. sportowe, przeznaczo-

ne w  zasadzie do zabawy, i  luksusowe, 
zapewniające maksymalnie wygodne wa-
runki podróżowania. Komfort zarezerwo-
wany był jednak tylko dla właściciela lub 
dysponenta pojazdu, a  kierowca, zwany 
wtedy szoferem, miał, jak wcześniej woź-
nica, swoje miejsce pracy na zewnątrz 
zamkniętej, oszklonej i  wyposażonej 
w miękkie kanapy kabiny pasażerskiej.

Klientom średniozamożnym, używa-
jącym pojazdu do wykonywanej pracy, 
a  więc lekarzom, weterynarzom, geode-
tom itp., proponowano modele uniwer-
salne, wyposażone skromnie, w  których 
ochronę przed niesprzyjającymi czynnika-
mi klimatycznymi stanowiła jedynie przed-
nia szyba i  rozkładany brezentowy dach. 
Potem, w  latach międzywojennych, wraz 
z  postępującą demokratyzacją obyczajów 
i wzrostem zamożności klas pracujących, 
a  niezależnie od stref klimatycznych, za-
częły dominować nadwozia zamknięte, 
zapewniające jednakowe warunki jazdy 
dla wszystkich podróżujących. Modele 
tańsze od droższych różniły się już tylko 
wielkością oraz standardem wyposaże-
nia, i tak już pozostało. Jednak i pod tym 
względem historia motoryzacji odnotowała 
dwa przeciwstawne trendy skrajne, wykra-
czające poza optymalne reguły ergonomii.

Pierwszy z  nich to amerykańska kon-
cepcja „krążowników szos”, czyli nadmier-
nie przestronnych limuzyn, wykazujących 
niezaprzeczalne zalety podczas transkonty-
nentalnych, autostradowych podróży, lecz 
zupełnie anachronicznych w dobie maksy-
malnego natężenia ruchu w aglomeracjach 
miejskich, powszechnej oszczędności pali-
wa i walki z emisją spalin.

Drugim była rozpowszechniona w  od-
budowującej się z wojennych zniszczeń Eu-
ropie klasa tzw. minisamochodów. Pojawiło 
się wówczas wiele tego rodzaju konstrukcji 
o bardzo przystępnych cenach, lecz niskiej 
wartości użytkowej. Umożliwiały one bo-
wiem pomieszczenie maksymalnej liczby 
podróżnych w  minimalnej przestrzeni, 
kosztem wygody i  bezpieczeństwa jazdy. 
Tu również konieczny stał się pewien „krok 
wstecz” na rozwojowej drodze, aktualna 
natomiast jest wciąż tendencja do zmniej-
szania zewnętrznych gabarytów nadwozi, 
ponieważ samochód XXI wieku musi być 
wygodny nie tylko w czasie jazdy, lecz także 
w trakcie parkowania.                        Cdn. Fo
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W tym samym czasie różni producenci 
europejscy tworzyli swe modele „maso-
we”, czyli maksymalnie tanie, dzięki: 
uproszczeniu konstrukcji (z lewej 
CitroËn 2CV), ograniczeniu funkcji 
użytkowej (z prawej BMW Isetta) lub 
stosowaniu tańszych materiałów 
poszycia nadwozia (u dołu enerdowski 
poprzednik Trabanta, czyli winiduro-
wo-bawełniany model P70)

Po II wojnie 
światowej  
w USA zaczęły 
dominować 
wielkie (nawet 
w wersjach 
dwudrzwio-
wych), luksu-
sowe samo-
chody, zwane 
„krążownikami 
szos”
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powszechny dotychczas brak komplek-
sowego traktowania napraw zawieszeń. 
Stwierdzenie podczas badań ich niezado-
walającego stanu technicznego powoduje 
najczęściej wymianę samych amortyzato-
rów, znacznie rzadziej dokonuje się przy 
tej okazji kontroli i  ewentualnej wymiany 
sprężyn, a  o  innych elementach z  reguły 
zapomina, łącząc nowy amortyzator ze sta-
rymi mocowaniami, choć bywa to trudne.

Tymczasem są to akurat części silnie 
obciążone podczas normalnej pracy i naj-
bardziej narażone na uszkodzenia mecha-
niczne, więc zwykle nie nadają się do po-
nownego wykorzystania. Jeśli zlekceważy 
się tę okoliczność, „naprawiony” układ, 
a  zwłaszcza wmontowany do niego nowy 
amortyzator, nie mogą pracować prawi-
dłowo. Luzy lub wręcz brak elastycznych 
łączników w  zamocowaniach stają się 
przyczyną drgań i  udarowych przeciążeń, 
negatywnie wpływających na trwałość in-
nych elementów zawieszenia.

Zbyt luźne bądź działające z  nad-
miernym oporem górne łożyska kolumny 
McPhersona uniemożliwiają precyzyjne, 
a więc i bezpieczne kierowanie pojazdem 
(jest to przecież jedna z  dwu głównych 
części łożyskowania zwrotnicy), a  mogą 
być także przyczyną awarii amortyzatora, 
polegającej na skrzywieniu lub jednostron-
nym zużyciu jego tłoczyska.

Ochrona przed erozją i korozją 
Zestawy montażowe KYB SMK zastoso-
wane podczas naprawy zawieszenia dają 
więc efekt natychmiastowy i w pełni za-
uważalny dla klienta, który może mieć 

Elementy montażowe i ochronne KYB

bardziej niż skromną wiedzę technicz-
ną, ale bez trudu dostrzega, iż na sku-
tek eliminacji uciążliwych stuków i drgań 
w  podwoziu samochód znów jedzie jak 
nowy. Zadaniem zestawów ochronnych 
KYB PK jest z  kolei utrwalenie tych ko-
rzystnych zmian.

Są to bowiem oryginalne zestawy osłon 
chroniących powierzchnię oraz uszczel-
nienie tłoczyska amortyzatora przed 
uszkodzeniami spowodowanymi zanie-
czyszczeniami i  wilgocią. Usytuowanie 
tego tłoczyska w  pojeździe sprawia, iż 
jest ono nieustannie narażone na działa-
nie czynników zewnętrznych, a zwłaszcza 
wody i  drobnych cząstek mineralnych, 
wyrzucanych z dużą energią spod kół po-
jazdu. W tych warunkach precyzyjne me-
talowe gładzie ulegają przyspieszonemu 
zużyciu, czyli mechanicznej erozji i  che-
micznej korozji.

Osłony te należy wymieniać na nowe 
przy każdej wymianie amortyzatorów, 
a także w przypadku stwierdzenia jakich-
kolwiek ich uszkodzeń. Zestawy ochronne 
KYB PK bardzo to zadanie ułatwiają, po-
nieważ są zaprojektowane specjalnie do 
konkretnych zastosowań, zostały wykona-
ne z materiałów o wysokiej jakości i, co 
również ważne, są łatwe w montażu.     n

Uzupełnienie tymi produktami dotychcza-
sowej oferty samochodowych amortyza-
torów i sprężyn sprawiło, iż KYB Europe 
dostarcza dziś wszystkie części potrzebne 
do kompleksowych napraw zawieszeń

Radosław Pałka
General manager KYB Europe Representative Office,  
Czech Republic, Estonia, Latvia, Lithuania, Poland, Slovakia

Japoński koncern KYB jest największym 
światowym dostawcą amortyzatorów 
przeznaczonych do pierwszego, fabrycz-
nego montażu pojazdów (OE). Obecnie 
na świecie co czwarty spośród pojawiają-
cych się na rynku nowych samochodów 
wyposażony jest w  amortyzatory marki 
KYB. Nic nie stoi już teraz na przeszko-
dzie, by stosować je również w  niemal 
wszystkich pozostałych markach, mo-
delach i  wersjach podczas najbliższej 
serwisowej wymiany. Za takim właśnie 
wyborem przemawiała dotychczas możli-
wość równoczesnej wymiany sprężyn za-
wieszenia na produkty z  szerokiej gamy 
KYB K-Flex, a ostatnio dodatkowym argu-
mentem stała się dostępność zestawów 
montażowych KYB SMK i  osłonowych 
KYB PK.

Łatwość montażu 
i bezpieczeństwo jazdy
Gama produktów KYB SMK obejmowała 
początkowo 152 referencje, ale ich licz-
bę szybko zwiększono do 362. Mają one 
zastosowanie w  ponad 450 modelach 
pojazdów, co oznacza optymalne zaspo-
kojenie potrzeb obecnie użytkowanego 
parku samochodowego. Jest to w sumie 
szeroki asortyment części pomocniczych, 
lecz równocześnie niezbędnych przy na-
prawach zarówno przedniego, jak i tylne-
go zawieszenia, uwzględniający szczegól-
nie konstrukcyjną specyfikę samochodów 
japońskich i koreańskich.

Za koniecznością przygotowania ta-
kiej specjalnej oferty dla samochodowych 
warsztatów i  serwisów przemawia niemal 


