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liwa – Fuel Economy, obniżaniem emisji 
zanieczyszczeń oraz wzrostem trwało-
ści, narzucanymi regulacjami prawnymi 
władz amerykańskich.

Aktualnie obowiązujący poziom ja-
kości ILSAC GF-5 jest zalecany dla kon-
strukcji silników z roku 2011 i wszystkich 
wcześniejszych (ILSAC GF-1 do GF-4). 

Europejczycy nie zdają sobie sprawy 
z tego, że w Ameryce Północnej tradycją 
jest stosowanie mineralnych olejów silni-
kowych o coraz wyższej jakości, co przy 
równie tradycyjnych krótkich przebie-
gach zapewnia wysoką trwałość silników 
o wielkiej pojemności, dużym momencie 
obrotowym, ale o względnie niskiej mocy 
(średnio 40 – 50 KM z 1 litra pojemności 
skokowej).

W USA przywiązanie kierowców do 
tradycji niskich cen olejów i paliw po-
woduje, że udział olejów syntetycznych 
w rynku wynosi zaledwie kilka procent. 

Fakt ten był przyczyną kłopotów firmy 
DaimlerChrysler, sprowadzającej samo-
chody Mercedes-Benz na rynek amery-
kański. Kierowcy słabo poinformowani 
o działaniu zamontowanych systemów 
Assyst użytkowali z przyzwyczajenia 
swoje doskonale znane oleje mineral-
ne. Niestety, okazało się, że systemy te 
wydłużały przebiegi między wymianami 
średnio do około 19 tys. km, co było 
oczywiście przyczyną wielu awarii, kosz-
tującą w efekcie firmę MB 32,5 mln do-
larów zasądzonych odszkodowań.

Amerykanie mają szczęście do stoso-
wania ciągle tanich olejów mineralnych, 
gdyż USA jako bardzo bogate państwo 
może sobie pozwolić na odnawianie prze-
mysłu rafineryjnego i dlatego wprowa-
dzane szeroko w ostatnich latach zmia-
ny procesów technologicznych przerób-
ki ropy naftowej eliminują produkcję 
konwencjonalnych olejów (określanych 
jako API Group I). Powoduje to zwięk-
szenie udziału w produkcji olejów silni-
kowych olejów bazowych II grupy API  
(API Group II), mających o wiele lepsze 
parametry eksploatacyjne (niektóre porów-
nywalne z parametrami pierwszych synte-
tyków, ale przy znacznie niższej cenie), 
trwałość i odporność na utlenianie zapew-
niające o wiele lepszą ochronę silników 
oraz znaczne wydłużanie przebiegów mię-
dzy wymianami oleju.                          Cdn.

nomią zużycia paliwa, ochroną turbin, 
kompatybilnością z systemem ogranicze-
nia emisji oraz ochroną silników pracują-
cych na paliwie E85.

Na początku lat dziewięćdziesiątych 
stowarzyszenie amerykańskich produ-
centów samochodów - AAMA (American 
Automobile Manufacturers Association) 
i JASO (Japanese Automobile Standards 
Organization) doszły do wniosku, że do-
tychczasowe działanie trzech organizacji 
SAE, ASTM i API jest zbyt bezwładne 
w nadążaniu za potrzebami chwili, więc 
stworzyły w 1992 roku organizację ILSAC  
(International Lubricant Standardization 
and Approval Committee), licencjonu-
jącą i certyfikującą od 1996 roku oleje 
silnikowe oznaczeniem ILSAC GF-1.

Specyfikacje ILSAC są połączeniem 
klasyfikacji API z ideą oszczędzania pa-

struowanych do 1967 roku (klasa serwi-
sowa API SC), do 1971 roku (API SD) 
i do 1979 roku (API SE).

Kolejne wprowadzane klasy serwiso-
we API (kompatybilne wstecz) przezna-
czone były do pojawiających się nowych 
konstrukcji silników i uwzględniały coraz 
ostrzejsze wymagania ochrony środowi-
ska naturalnego.

Najnowsza, wprowadzona w paździer-
niku 2010 klasa API SN dla pojazdów 
z roku 2011 i starszych, została opra-
cowana dla zapewnienia zwiększonej 
ochrony przed wysokotemperaturowymi 
osadami na tłokach, ostrzejszej kontro-
li szlamów i kompatybilności z nowo-
czesnymi uszczelnieniami. API SN pod 
względem ochrony zasobów naturalnych 
pokrywa się z ILSAC GF-5 przez kombi-
nację osiągów API SN z poprawioną eko- Fo
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Nieco póź-
niej pojawiły 
się znacznie 
cięższe pojaz-
dy drogowe, 
wykorzystujące 
stacjonarne 
silniki Otto 
bez większych 
przeróbek 
(szklany słoik 
to podciśnie-
niowa oliwiar-
ka cylindra)

Coraz wyż-
szym osiągom 
samochodo-
wych silników 
towarzyszył 
szybki rozwój 
ich układów 
smarowania

Autonaprawa | Luty 2012

SZKOŁA DO TABLICY 
– TABLICE DO SZKOŁY 

Dariusz Gruszczyński
Prezes zarządu GG Profits

Zmiany zachodzące obecnie w polskim szkol-
nictwie są dla warsztatów samochodowych 
raczej niekorzystne. To dobrze, iż w przygo-
towywaniu młodzieży do moto ryzacyjnych 
zawodów duży nacisk kładzie się na przed-
mioty ogólne, lecz źle, że tak mało uwagi 
zwraca się na teorię i  praktykę, dotyczące 
bezpośrednio tej dziedziny techniki.

W  efekcie na naszym rynku pracy 
brak jest odpowiednio wykształ
conych fachowców, gdyż właści
wa nauka zawodu odbywa się 
w  przyjmujących praktykantów 
warsztatach, gdzie z kolei brakuje 
profesjonalnych nauczycieli. Do 
skutecznego nauczania nie wystar
cza bowiem nawet mistrzowska 
biegłość w jakiejś praktycznej spe
cjalności.

Tę lukę starają się wypełnić spe
cjalistyczne motoryzacyjne firmy, 
w  tym również GG Profits, pro
wadzące własne szkolenia zarów
no warsztatowego personelu, jak 
i działających w naszej branży han
dlowców. Te właśnie doświadcze
nia skłoniły nas do nawiązania ści
słej współpracy z samochodowymi 
szkołami zawodowymi. Działalność 
ta nie jest dla nas dodatkową for
mą reklamy, lecz zobowiązaniem 
do dostarczania rzetelnej, obiek
tywnej wiedzy na temat obecne
go stanu techniki w  znanej nam 
dziedzinie. Firmowa strategia na
stawiona wyłącznie na obrót i zysk 
jest przecież bardzo krótkowzrocz
na, a  tymczasem przyszłość zależy 
od tego, jak wychowane zostaną 
następne pokolenia klientów. 

Podstawową rolę w  zawodo
wej edukacji odgrywają odpo
wiednio przygotowane materiały 
dydaktyczne. Opracowaliśmy więc 
planszę pokazującą budowę prze
wodów zapłonowych i  rozesłali
śmy ją do szkół. Została tam bardzo 
dobrze przyjęta przez nauczycieli 
przedmiotów zawodowych i, co 
najważniejsze, uczniów. Inną oka

zją do krzewienia tego rodzaju 
wiedzy są targi moto ryzacyjne, 
chętnie odwiedzane przez szkolne 
wycieczki. W Niemczech przygoto
wuje się dla nich nawet specjalne 
stoiska. W  Polsce też pojawiły się 
już podobne inicjatywy, chociażby 
podczas poznańskich Targów Tech
niki Motoryzacyjnej. 

W  trakcie ostatniej ich edycji 
wielkim powodzeniem cieszyło się 
stoisko jednej z  firm szkolących 
motoryzacyjnych profesjonalistów 
i dostarczających szkołom pomocy 
dydaktycznych. Jest duże zapotrze
bowanie na tego typu działalność, 
lecz koszty jej prowadzenia są 
dla większości szkół nadmierne. 
Dlatego rosnący udział w  ich po
noszeniu powinni mieć producenci 
motoryzacyjnych części, warszta
towego wyposażenia oraz urzą
dzeń diagnostycznych. Ważne jest 
także tworzenie dogodnych moż
liwości aktualizowania kwalifikacji 
nabytych w  szkole, by pracujący 
już jej absolwenci byli w stanie na
dążać za rozwojowymi zmianami 
w  swojej technicznej specjalno
ści. Główna w  tym rola przypada 
zatrudniającym ich właścicielom 
warsztatów. Dla wszystkich bo
wiem podmiotów działających na 
motoryzacyjnym rynku inwesto
wanie w młodzież jest zawsze ren
towne, gdyż po latach przynosi dla 
wszystkich wspólne, lecz w  pełni 
wymierne korzyści.

Nasza firma ma ambicję być na 
tym polu liderem i  liczy też na to, 
że szybko znajdzie licznych naśla
dowców, a nawet konkurentów. 

TYPOWE 
BŁĘDY MONTAŻU

Do prostych, lecz groźnych po-
myłek należy zmiana kolejno-
ści przewodów zapłonowych 
i podłączenie ich do świec nie-
właściwych cylindrów. Ryzyko 
popełnienia takiego błędu jest 
minimalne, jeśli wymienia się 
przewody kompletnymi wiąz-
kami opracowanymi przez ich 
producenta specjalnie do kon-
kretnego modelu samochodu, 
rośnie natomiast przy „oszczęd-
nościowych” naprawach z za-
stosowaniem pojedynczych ka-
bli o nietypowych długościach. 
Zależnie od konfiguracji błędnie 
podłączonych przewodów silnik 
może: 
• pracować bardzo nierówno, 

ze znacznie zmniejszoną 
mocą i szybko ulec poważnej 
awarii mechanicznej:

• nie dać w ogóle się uru-
chomić, a przy uporczywie 
kontynuowanych próbach 
rozruchu doprowadzić do 
zalania świec lub nawet 
wybuchu oparów paliwa 
w układzie dolotowym lub 
wydechowym powodujące-
go ich uszkodzenie.

Podobne następstwa, choć w ła-
godniejszej postaci, ma niewła-
ściwe podłączenie zatrzasko-
wych końcówek przewodu. Przy 
prawidłowym ich zatrzaśnięciu 
powinien wystąpić charaktery-
styczny „klik”. Jego brak ozna-
cza, że połączenie elektryczne 
jest luźne i po pewnym czasie 
może podczas pracy silnika 
ulec całkowitemu przerwaniu. 
Prowadzi to do zaniku zapłonu 
w danym cylindrze. Podobne 
objawy mogą występować przy 
zamontowaniu przewodów na 
zanieczyszczone styki świec lub 
rozdzielacza zapłonu, a także 
na skutek odkręcenia się barył-
ki kontaktowej z gwintowanej 

końcówki świecy pod wpływem 
drgań silnika. Dlatego przed 
każdym podłączeniem prze-
wodu do świecy należy spraw-
dzić i ewentualnie poprawić 
zamocowanie baryłki. Zdarzają 
się też jeszcze modele świec, 
w których jedynym fabrycznym 
elementem kontaktowym jest 
trzpień z gwintem M4, więc 
trzeba baryłkę osadzić na nim 
we własnym zakresie dla prawi-
dłowego połączenia z typowym 
przewodem. 

Najgroźniejsze są błędy po-
wodujące zagrożenie pożarem 
w komorze silnika. W star-
szych bowiem samochodach 
nieostrożne obchodzenie się 
z rozdzielaczem zapłonu, także 
elektronicznym typu DIS, może 
doprowadzić do zwarcia obwo-
du niskiego napięcia z masą po-
jazdu przez obwód wysokiego 
napięcia. Przewody zapłonowe 
z racji swej stosunkowo dużej 
oporności i braku bezpieczni-
ków rozgrzewają się wówczas 
szybko do temperatury, w któ-
rej zapalają się ich powłoki izo-
lacyjne. 

Konsekwencją tego zjawiska 
jest pożar w komorze silnika, 
gdyż ogień przenosi się łatwo 
na palne elementy jej wypo-
sażenia. Akcję gaśniczą trzeba 
w takich wypadkach rozpocząć 
od wyłączenia zasilania instala-
cji przez akumulator. Ustalając 
potem przyczyny zdarzenia, 
nie należy zadowalać się błęd-
nym stwierdzeniem, iż pożar 
spowodował przewód lub 
przewody wysokiego napię-
cia. Tego rodzaju awarie mogą 
mieć swe źródła wyłącznie 
w niskonapięciowych częściach 
instalacji, a kable zapłonowe  
są tutaj najwyżej pierwszą ich 
ofiarą.

Niewłaściwy montaż przewodów 
wysokiego napięcia może nieść 
za sobą rozmaite, nieoczekiwane 
konsekwencje, w tym także bar-
dzo szkodliwe dla innych syste-
mów i układów w pojeździe.
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