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Witamy w drugim wydaniu Auto Panoramy w 2020 roku. Przygotowali-
śmy dla Was jak zwykle wiele interesujących artykułów i porad, a także 
ciekawostek ze świata motoryzacji oraz nowości produktowe różnych 
dostawców.

W pierwszej kolejności przedstawimy nową odsłonę długoterminowej 
akcji promocyjnej VIP TO TRIP 2020, w której w tym roku uczestnicy będą 
walczyć o miejsce w rankingu, a 100 najlepszych będzie miało okazję 
wyruszyć w podróż na Gran Canarię lub otrzymać jeden z atrakcyjnych 
bonów, a wszystko w zależności od miejsca zajętego w rankingu.

W dalszej części prezentujemy ciekawy artykuł pt. „Modne odchudza-
nie”, czyli o tendencji do tworzenia coraz lżejszych konstrukcji samocho-
dowych, a także kolejną część cyklu „Jak obliczyć silnik?”, która tym ra-
zem skupi się na roli powietrza i tym, co ono determinuje.

Zachęcamy również do zapoznania się z artykułami o nowościach pro-
duktowych – np. o przegubach i półosiach MaXgear, amortyzatorach 
sterowanych elektronicznie firmy ZF Aftermarket czy żarówkach haloge-
nowych Philips, a także do prześledzenia instrukcji wymiany układu pa-
ska rozrządu w samochodzie Audi A4.

Na koniec proponujemy przyjemne artykuły z branży motocyklowej pt. 
„Przygody z motocyklem w tle. Rozdział 3” oraz „Moja miłość od pierw-
szego wejrzenia”, a także dwa teksty dla miłośników motoryzacji 
na czterech kółkach – „Historia marki Autobianchi” i „Motoryzacja w mi-
niaturze – Audi Sport Quattro”.

Życzymy miłej lektury!
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Jeden płyn hamulcowy w warsztacie
ENV6 to nowej generacji płyn hamulcowy 
o wyższych parametrach niż standardowe, 
dedykowany do układów ESP. Można go 
stosować jako zamiennik dla wszystkich 
higroskopijnych płynów DOT.
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W tegorocznej edycji wszyscy 
uczestnicy staną do wyścigu 
o miejsce w rankingu – 100 

najlepszych uczestników wygra udział 
w wyjeździe szkoleniowym na Gran Ca-
narię lub jeden z bonów, w zależności 
od zajętego miejsca. Miejsce w ran-
kingu będzie wyliczane na podstawie 
sumarycznych obrotów netto na wy-
branych liniach – produktach partne-
rów akcji, zakupionych w Auto Partner. 
Zakup niektórych produktów będzie 
opłacał się szczególnie, gdyż część 
asortymentu promocyjnego będzie 
premiowana potrójnie, a to oznacza, 
że każde 1 zł wydane na tych produk-
tach będzie liczone jako 3 zł do cało-
ści obrotu. Uplasowanie się w rankingu 
i zrealizowanie określonego dla danego 

miejsca minimum zakupowego jest już 
gwarantem otrzymania nagrody – zwy-
cięzcy z pierwszych 30 miejsc będą mo-
gli wziąć udział w wyjeździe szkolenio-
wym dla dwóch osób lub wybrać jeden 
z proponowanych bonów, a zwycięzcy 
z pozostałych miejsc wygrają wybrany 
przez siebie bon o wartości odpowied-
niej dla danego miejsca.

Uczestnicy, którzy w ramach nagrody 
wezmą udział w wyjeździe szkolenio-
wym w styczniu 2021 roku, będą mieli 
okazję zwiedzić najsłynniejszą z wysp 
archipelagu Wysp Kanaryjskich – Gran 
Canarię. Jest to jedno z najatrakcyjniej-
szych miejsc wypoczynkowych na świe-
cie, które daje możliwość zarówno pla-
żowania, jak i aktywnego spędzania 

czasu – wulkaniczne krajobrazy, przy-
jazny klimat, przepiękne, malownicze 
plaże i tętniące życiem turystyczne 
miejscowości – to wszystko sprawia, 
że Gran Canarię trzeba po prostu od-
wiedzić. Dodatkowo uczestnikom za-
pewniamy wypoczynek w luksusowym, 
świeżo wyremontowanym hotelu all inc-
lusive, udział w wycieczce objazdowej, 
turniejach sportowych, szkoleniach te-
matycznych i wieczorach z atrakcjami.
Dla tych, którzy wolą zakupy zamiast 
wyjazdu, oferujemy możliwość wyboru 
jednego z bonów – bon Itaka, Apart, 
Media Markt, Sodexo lub rabat transak-
cyjny na zakupy w Auto Partner.   

Szczegóły na platformie 
www.viptotrip.pl

NOWA EDYCJA PROMOCJI VIP 
TO TRIP DLA KLIENTÓW AUTO 
PARTNER

Pierwszego czerwca ruszyła kolejna odsłona długoterminowej akcji promocyjnej 
VIP TO TRIP 2020, organizowanej przez Auto Partner SA przy wsparciu licznych 
partnerów. Nagrodą w promocji będzie wyjazd szkoleniowy połączony z wypoczynkiem 
na słonecznych plażach lub jeden z atrakcyjnych bonów.





6

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

Rozprzestrzenianie się koronawi-
rusa spowodowało zamknięcie 
placówek oświatowych i wpro-

wadzenie edukacji zdalnej. Jednak aby 
móc uczestniczyć w tak zorganizowanej 
edukacji, niezbędny jest dostęp do kom-
putera i Internetu. Niestety nie każde 
dziecko ma taką możliwość, nie każde 
posiada w domu komputer, z którego 
może korzystać w czasie zdalnych lek-
cji. Szczególne trudności w tym zakresie 
występują w rodzinach wielodzietnych, 
gdzie pięcioro dzieci korzysta z jednego 
komputera, oraz w rodzinach dysfunk-
cyjnych. Do nich skierowaliśmy wsparcie 
w ramach akcji komputer dla ucznia.

Przyłączyliśmy się do akcji Uniwersytetu 
Śląskiego w Katowicach oraz wsparli-
śmy lokalną społeczność. Przekazaliśmy 
na akcję 19 komputerów nieużytkowa-

nych już przez pracowników, ale ciągle 
w pełni sprawnych. Zestawy kompute-
rowe wraz z niezbędnymi akcesoriami 
trafiły do najbardziej potrzebujących 
dzieci z Katowic i Bierunia.

W obecnej sytuacji brak odpowied-
niego sprzętu oraz możliwości korzy-
stania z sieci komputerowej sprawia, 
że niektóre dzieci nie mogą uczyć się 
zdalnie, a zatem nie realizują jednego 
z podstawowych praw dziecka – pra-
wa do nauki. Każdy komputer to szansa 
dla dziecka, aby nie zostać w tyle. Dzię-
kujemy Auto Partner SA za włączenie 
się w akcję pracowników Uniwersytetu 
Śląskiego w Katowicach „Podziel się 
laptopem”, która zorganizowana zo-
stała w związku z sytuacją epidemiczną 
w Polsce – mówi Dyrektor SP11 w Kato-
wicach dr hab. Tomasz Huk.

W Bieruniu w dystrybucji sprzętu dla 
uczniów pomagał Miejski Ośrodek Po-
mocy Społecznej.

Komputery zostały rozdysponowane 
do Szkoły Podstawowej nr 1 w Bieruniu 
i Szkoły Podstawowej nr 3 w Bieruniu. 
W dobie trwającej epidemii koronawi-
rusa posłużą oczywiście do prowadze-
nia zdalnych lekcji – napisał Krystian 
Grzesica, Burmistrz Miasta Bieruń.

Sprzęt został sprawdzony, skompleto-
wany i przygotowany do nauki np. po-
przez instalację bezpłatnych progra-
mów do edycji tekstu. Dostał drugie 
życie, trafił do potrzebujących rodzin 
i pozwolił dzieciom na dołączenie 
do zdalnej edukacji.   

AKCJA KOMPUTER DLA UCZNIA
Auto Partner przyłączył się do akcji zapewnienia dostępu do zdalnej nauki najbardziej 
potrzebującym dzieciom. Daliśmy drugie życie niewykorzystywanym już przez naszych 
pracowników sprzętom komputerowym. 
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Przekazana pomoc finansowa 
pozwoliła na zakup najpotrzeb-
niejszych materiałów, w tym 

środków ochrony osobistej personelu 
oraz pacjentów, niezbędnych do za-
pewnienia sprawnego funkcjonowa-
nia szpitala w warunkach epidemio-
logicznych.

– Czujemy się odpowiedzialni za spo-
łeczność lokalną, wśród której dzia-
łamy i tam kierujemy naszą pomoc. 
Jesteśmy wdzięczni lekarzom i perso-
nelowi medycznemu za ich codzienną 
pracę, poświęcenie i walkę z koro-
nawirusem, nie tylko na pierwszych 

liniach frontu w szpitalach zakaź-
nych, ale we wszystkich placówkach 
medycznych, gdzie ratowane jest 
zdrowie i życie Polaków. W obecnych 
czasach każde wsparcie kierowane 
w stronę szpitali i służby zdrowia jest 
niezmiernie ważne, dlatego traktuje-
my je priorytetowo – Aleksander Gó-
recki, Prezes Zarządu Auto Partner SA.

Wsparcie dla Szpitala Miejskiego w Ty-
chach było elementem społecznej od-
powiedzialności biznesu firmy. Sytuacja 
epidemiologiczna, w której znalazła 
się 	 Polska, wymaga wyjątkowych 
działań i szczególnej solidarności.

– Serdecznie dziękujemy za okazane 
szpitalowi wsparcie. Taka pomoc jest 
dla nas bardzo potrzebna. W obecnej 
sytuacji epidemiologicznej równie waż-
ne, jak wsparcie stworzonych szpitali za-
kaźnych, jest prawidłowe funkcjonowa-
nie wszystkich placówek medycznych. 
Otrzymane środki przeznaczone zosta-
ną na zapewnienie lepszych warunków 
ochrony naszym pracownikom, ale tak-
że pacjentom. Dziękujemy, że pamięta-
cie w tej sytuacji o wszystkich chorych 
– dr n. med. Marek Krawczyk, Dyrektor 
Szpitala Miejskiego w Tychach.   

Miło nam poinformować, 
że w opublikowanym przez ty-
godnik „Wprost” rankingu 200 

Największych Polskich Firm spółka Auto 
Partner znalazła się na 133. pozycji, 
a co istotne, jesteśmy w tym zestawie-
niu już kolejny rok z rzędu.

Zestawienie 200 Największych Polskich 
Firm przygotowane przez tygodnik 
„Wprost” ukazało się w polskich me-
diach po raz szósty. Przy opracowy-
waniu rankingu brane były pod uwagę 
firmy z dominującym kapitałem polskim, 
a odpowiednie miejsce wyliczone zo-
stało na podstawie informacji o przy-
chodach, zyskach, aktywach i kapita-
łach własnych.

Firma Auto Partner figuruje również 
w rankingu Polskich Ambasadorów 
w świecie – plasujemy się na wysokiej 
55. pozycji. Jest to dla nas wielkie wy-
różnienie, ale także potwierdzenie sku-
tecznej strategii działania na rynkach 
zagranicznych.   

AUTO PARTNER Z POMOCĄ 
W WALCE Z KORONAWIRUSEM 

AUTO PARTNER W RANKINGACH: POLSCY 
AMBASADORZY I 200 NAJWIĘKSZYCH 
POLSKICH FIRM 2020

Zarząd Auto Partner SA przekazał 50 000 zł Fundacji Cicha Nadzieja na pomoc dla 
Szpitala Miejskiego w Tychach na najpilniejsze potrzeby w obliczu funkcjonowania 
placówki w warunkach pandemii wirusa SARS-CoV-2.
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Wielu posiadaczy samocho-
dów zapytanych, jaki jest 
klasyczny układ napędo-

wy, odpowiedziałoby, że jest to sil-
nik umieszczony z przodu oraz napęd 
na przednią oś. Prawda ma się zgoła 
odmiennie, ponieważ klasyczny układ 
napędowy to w rzeczywistości silnik 
umieszczony z przodu i napęd na tylną 
oś. Układ, który dzisiaj jest dużo rzadziej 
spotykany, kiedyś był absolutnym stan-
dardem. Przedni napęd w latach 50. 
i 60. nie był rozwiązaniem oczywistym, 
chociaż już na szeroką skalę w latach 
30. w swoich samochodach stosowała 
go firma DKW. Dopiero na przełomie lat 
70. i 80. zauważono duże korzyści pły-
nące z zastosowania przedniego na-
pędu, którymi są m.in.:
¬¬ kompaktowe wymiary, które pozwa-

lają na wygospodarowanie większej 
ilości miejsca w środku,

¬¬ prostsza konstrukcja tylnego zawie-
szenia,

¬¬ brak elementów przeniesienia napę-
du w tylnej osi pozwala na zaprojek-
towanie głębokiego bagażnika,

¬¬ prostsze korygowanie toru jazdy 
przez kierującego,

¬¬ mniejsza strata momentu obrotowe-
go.

Gdy są plusy, muszą również być i minu-
sy. Podstawowym problemem jest funkcja 
przednich kół. W samochodach z napę-
dem na tylną oś podstawowym zadaniem 
kół przedniej osi jest wytyczanie kierunku, 
w którym kierowca chce jechać. Sprawa 
komplikuje się, gdy do wytyczania kierun-
ku dodamy również przeniesienie napędu. 
Siła napędowa musi trafiać na koła bez 
względu na ich aktualną pozycję oraz kąt 
skrętu. Aby przednie koła mogły realizo-
wać dwie funkcję jednocześnie, w budo-
wie przeniesienia napędu wykorzystano 
przegub homokinetyczny, czyli przegub, 
który może przenosić moment obrotowy 
pod różnymi kątami. W przeszłości stoso-
wano również inne rozwiązania, ale to ten 
rodzaj przegubu okazał się najlepszy. 
W dzisiejszych konstrukcjach najczęściej 
można spotkać dwa przeguby na półosi 
– przegub zewnętrzny od strony koła oraz 
przegub wewnętrzny od strony skrzyni 
biegów, chociaż są też konstrukcje, w któ-
rych stosuje się od strony skrzyni biegów 
tzw. krzyżaki.

JAKIE SĄ OBJAWY ZUŻYTYCH 
PRZEGUBÓW?

Na wstępie trzeba sobie powiedzieć, 
że przeguby wewnętrzne ulegają rzad-
szym awariom niż przeguby zewnętrzne. 
Przyczyną takiego stanu rzeczy są warunki 
pracy – przeguby wewnętrzne nie pracu-
ją pod tak dużymi kątami, jak przeguby 
przy kole. Objawem zużytego przegubu 

zewnętrznego jest stukanie podczas ru-
szania. Drgania przenoszone na nadwo-
zie podczas ruszania mogą świadczyć 
o uszkodzeniu przegubu wewnętrznego. 
Przyczyną drgań mogą być również zu-
żyte półosie napędowe. Nie zawsze moż-
liwa jest wymiana samego przegubu, 
w niektórych modelach francuskich marek 
przegub jest integralną częścią półosi i jest 
niewymienny.

Największym wrogiem elementów prze-
niesienia napędu jest styl jazdy. Gwałtow-
ne ruszanie na skręconych kołach bardzo 
negatywnie wpływa na przeguby ze-
wnętrzne. Brak kontroli osłon przegubów 
może doprowadzić do zatarcia przegubu. 
Należy pamiętać, że we wnętrzu osłony 
znajduje się smar. Ruch obrotowy i pęknię-
cie osłony spowoduje, że siła odśrodkowa 
usunie smar z osłony, a sam przegub bę-
dzie pracował na „sucho”, co spowoduje 
jego zatarcie.

MaXgear posiada w swojej ofercie prze-
guby zewnętrzne, wewnętrzne, krzyżaki 
wewnętrzne oraz półosie. Oferta pokry-
wa 95% parku samochodowego i znaleźć 
w niej można elementy przeniesienia na-
pędu do samochodów europejskich, azja-
tyckich i amerykańskich. MaXgear posiada 
również półosie do samochodów koncer-
nu VAG wyposażonych w dwusprzęgłową 
skrzynię DSG.   

Łukasz Skowronek

PRZEGUBY I PÓŁOSIE 
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Dodatkowe podzespoły w sa-
mochodzie – nawet jeśli są wy-
konane z bardzo lekkich ma-

teriałów – swoje ważyć muszą. Każdy 
dodany do samochodu gram powo-
duje zwiększenie emisji CO2 do atmos-
fery, w związku z czym można zaobser-
wować tendencję polegającą na tym, 
że z masy nadwozia odejmuje się tyle, 
ile dodano, instalując nowe rozwiązania 
w innych miejscach pojazdu. Nie za-
wsze się to udaje, co widać w tendencji 
dotyczącej masy własnej. Samochody 
jednej klasy ważą coraz więcej. Model 
ważący jeszcze niedawno około tony 
aktualnie waży o 500 kg więcej. Dzie-
je się tak, mimo stosowania coraz lżej-
szych i wytrzymalszych materiałów.

Dobrze widoczną tendencją jest 
wspomniane odchudzanie nadwozia. 
Aktualnie stosowane blachy karose-
ryjne mają kilkukrotnie większą wy-
trzymałość od materiałów stosowa-
nych 20 lat temu, dzięki czemu realne 
jest już tworzenie poszyć nadwozia 
z wytłoczek o grubości 0,4 mm. Po-
dobnie jest z elementami nośnymi – 
profile są tłoczone w taki sposób, aby 
przy wykorzystaniu cieńszych blach 
o większej wytrzymałości zapewnić 
dostateczną sztywność nadwozia.

Najnowsze konstrukcje, takie jak BMW 
i3, i8 oraz Lamborghini, są przykłada-
mi skrajnie posuniętej walki o masę 
pojazdu. Nadwozie w tych samocho-
dach wykonano z kompozytów ba-
zujących na włóknach węglowych, 
co pozwoliło na drastyczne obni-
żenie masy. Dla przykładu, skorupa 
nadwozia w Lamborghini waży około 
170 kg, a wraz z ramami szczątkowy-
mi do mocowania przedniego zawie-
szenia, silnika i tylnego zawieszenia 
– troszkę ponad 250 kg. To oszczęd-

ność na poziomie 20% w stosunku 
do analogicznej konstrukcji wykona-
nej z aluminium i stali wysoko wytrzy-
małej.

NADWOZIE TO NIE WSZYSTKO

Jeszcze niedawno tworzywa sztucz-
ne nie cieszyły się zbytnim zaufa-
niem. Ich zastosowanie ograniczało 
się do elementów poszycia nadwozia 
(błotniki w Renault Espace czy Clio). 
W pewnym momencie pod maskę 
trafiły pierwsze elementy z tworzyw 
sztucznych. Okazało się, że doskonale 
sprawdzają się plastikowe rolki po-
średnie w napędzie rozrządu. Dzięki 
zastosowaniu tworzywa sztucznego 
zamiast stali zwiększono żywotność 
paska rozrządu. Wynika to ze znacz-
nie mniejszego momentu bezwład-
ności, jakim charakteryzuje się rol-
ka lżejsza w porównaniu do cięższej. 
Dzięki temu zewnętrzna strona paska 
nie jest narażona na zwiększone tar-
cie przy zmianie prędkości obrotowej 
silnika. Dalej w silniku stosuje się już 

MODNE ODCHUDZANIE
Lekkie konstrukcje najczęściej stosowane są w pojazdach, w których największy
nacisk kładzie się na ograniczenie emisji CO2. Dodatkowe komponenty związane
z ekologią wymagają oszczędności na masie również w innych miejscach.

Fot. 1. Innowacyjny system wykorzystujący elementy wykonane w technologii lekkiej konstrukcji: 1. elek-
tryczny napęd osiowy, 2. falownik, 3. hybrydowa podpora wahadłowa, 4. moduł mocowania kół z amor-
tyzatorem teleskopowym, 5. belka skrętna ze stabilizatorem o lekkiej konstrukcji, 6. amortyzator o lekkiej 
konstrukcji, 7. łącznik obrotowy.

Fot. 2. Amortyzator o lekkiej konstrukcji z alumi-
niową rurą od kilku lat jest produkowany seryjnie. 
Stosuje się go m.in. w różnych modelach BMW.
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powszechnie pokrywy zaworów i całe 
kolektory dolotowe wykonane z two-
rzywa sztucznego.

W poszukiwaniu możliwości zasto-
sowania lekkich konstrukcji produ-
cenci samochodów zwracają uwa-
gę na każdy szczegół. To dlatego, 
że względnie niewielkie oszczędności 
masy osiągane na drobnych czę-
ściach dają w sumie całkiem spore 
wielkości. Przykładem może być tutaj 
już ogólnie stosowany moduł peda-
łów, który jest wykonany z tworzywa 
sztucznego. Nawet pedały są wy-
konane jako odlewy, co pozwa-
la na oszczędność około 50% masy 
w porównaniu z konwencjonalną kon-
strukcją stalową. Taki element wyko-
nany z formowanego wtryskowo two-
rzywa sztucznego nazywany jest przez 
producentów blachami organicznymi. 
Są to wzmocnione włóknami, termo-
plastyczne tworzywa sztuczne, wy-
różniające się wysoką wytrzymałością 
i sztywnością. Dodatkowo dzięki for-
mowaniu wtryskowemu można je ła-
two i tanio produkować. Jednocześnie 
materiał można poddać całkowitemu 

recyklingowi. Dotyczy to także pod-
pory silnika wykonanej z gumy i two-
rzywa zaprojektowanej przez ZF. Jest 
ono już stosowane w różnych małych 
i kompaktowych samochodach oraz 
autach elektrycznych. Tutaj wzmoc-
niony włóknami poliamid oszczędza 
w porównaniu do odlewu aluminiowe-
go około 25% masy. Decydującą kwe-
stią jest to, że nie dochodzi przy tym 
do zmniejszenia wytrzymałości i sta-
bilności.

Po drugiej stronie skali stoi element, 
który ma krytyczne znaczenie, je-
śli chodzi o nośność i wytrzymałość. 
Chodzi tutaj o obręcz do samochodu, 
która wykonana jest całkowicie z two-
rzywa sztucznego. Do produkcji obrę-
czy BASF we współpracy z Daimlerem 
zastosował materiał Ultramid, który 
jest termoplastycznym tworzywem 
sztucznym o wysokiej wytrzymałości. 
Wytrzymałość obręczy jest osiągnię-
ta dzięki zbrojeniu tworzywa sztucz-
nego długimi włóknami. Ta technolo-
gia pozwala na stworzenie tworzywa 
sztucznego wytrzymałością odpowia-
dającego metalowi, ale dodatkowo 

szczególnie dobrze absorbującego 
energię.

TWORZYWA SZTUCZNE

Ostatnim krzykiem mody związanej 
z ekologią i odchudzaniem różnych ele-
mentów samochodu jest zaprezento-
wana przez firmę Sogefi kompozytowa 
sprężyna zawieszenia. Firma ta – jako 
pierwsza – zaczęła produkcję sprężyn 
w technologii GFRP (Glass Fibre Re-
infoced Plastics – tworzywa sztuczne 
wzmacniane włóknami szklanymi). Sprę-
żyny są wykonane z materiału kompo-
zytowego opartego na włóknach szkla-
nych oraz żywicy epoksydowej. Według 
producenta będzie można je stosować 
w samochodach osobowych i pojaz-
dach dostawczych. Ale co ciekawe, 
Audi ogłosiło już, że jeszcze przed koń-
cem tego roku wprowadzi do modelu 
A6 sprężyny wykonane w tej technologii.

Nowe sprężyny są od 40 do 70% lżejsze 
od tych wykonanych z drutu stalowe-
go, co przekłada się na oszczędność 
od 4 do 6 kg na wadze samochodu. 
W ujęciu bezwzględnym nie jest to wiel-
ka wartość, ale połowa jej przypada 
na masę nieresorowaną. A im mniej-
szy stosunek masy nieresorowanej 
do resorowanej, tym większy komfort 
tłumienia nierówności i lepsza precy-
zja prowadzenia. Dodatkowo produ-

Fot. 4. Resor jednopiórowy (zielony) pełni w lekkiej osi ZF funkcję drążka reakcyjnego i amortyzatora (amor-
tyzacja pionowa i pozioma).
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Fot. 3. Kolumna zawieszenia z amortyzatorem tele-
skopowym o lekkiej konstrukcji waży tylko połowę 
tego, co konwencjonalny stalowy amortyzator 
teleskopowy.
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cent podaje jeszcze jeden argument 
o samym problemie wykonawczym. 
Otóż podczas obróbki stali konieczne 
jest wytworzenie dużej ilości energii 
do obróbki cieplnej (1000°C i 450°C 
– tworzywo, z którego wykonuje się 
sprężyny FRP potrzebuje jedynie 
170°C) i powierzchniowej, takiej jak 
śrutowanie czy szlifowanie i malo-
wanie. To oznacza, że przy produkcji 
tego typu elementu konieczne jest 
zużycie od 3 do 5 razy mniej energii. 
Jednocześnie produkcja sprężyn FRP 
generuje mniejszą liczbę odpadów 
i nie wymaga tak dużej ilości surow-
ców, co stalowe sprężyny. Ostatecz-

nym argumentem przemawiającym 
za tego typu sprężyną zawieszenia 
jest możliwość 100-proc. recyklingu.

Sprężyny kompozytowe różnią się 
od stalowych już na pierwszy rzut oka. 
Są jasnozielone, mają większą średni-
cę zwoju oraz mniejszą liczbę zwojów. 
Rdzeń sprężyny składa się z długich 
włókien szklanych, skręconych ze sobą 
i impregnowanych żywicą epoksydo-
wą. Na taki rdzeń, mający zaledwie 
kilka milimetrów średnicy, nawija się 
dodatkowe włókna na przemian pod 
kątem zbliżonym do 45° do osi wzdłuż-
nej. W ostatnim etapie element jest 
utwardzany w temperaturze ponad 
100°C. Zestrojenie sprężyn z tworzywa 
sztucznego może być dopasowywane 
do konkretnych zadań, podobnie jak 
w przypadku sprężyn stalowych. Przez 
odpowiednie dobranie grubości i spo-
sobu nawoju rdzenia sprężyny można 
zwiększyć lub zmniejszyć jej twardość 
na podobnej zasadzie, co przy mody-
fikacji rodzaju materiału lub średnicy 
drutu oraz średnicy nawoju w spręży-
nie stalowej.

JAK Z BEZPIECZEŃSTWEM

Charakterystyka materiałów kompo-
zytowych do produkcji nowego ro-
dzaju sprężyn wiąże się z redukcją 
ryzyka nagłego pęknięcia, co zdarza 
się w sprężynach stalowych. Włókna 

kompozytowe podczas przeciążenia 
co prawda się rozwarstwiają, jed-
nak nie obserwuje się gwałtownego 
pęknięcia. To oznacza, że kierowca 
nie jest narażony na sytuację bardzo 
gwałtownej zmiany charakterystyki 
zawieszenia. Podobnie jest w przy-
padku innych elementów wykona-
nych z tworzyw sztucznych zbrojonych 
włóknem węglowym czy innym rodza-
jem włókien.

W przypadku poszyć nadwozi tworzy-
wa sztuczne wydają się mieć znacz-
nie większy potencjał w dziedzinie 
bezpieczeństwa niż poszycia blasza-
ne. Ich charakterystyka przyczynia się 
do zmniejszenia obrażeń u potrąco-
nych osób, a pamięć kształtu w wielu 
przypadkach sprawia, że nie jest po-
trzebna naprawa takiego elementu.

W przypadku takich elementów jak 
obręcze sprawa ma się zupełnie ina-
czej. Jej uszkodzenie może doprowa-
dzić do bardzo groźnego wypadku, 
więc podczas projektowania wzięto 
pod uwagę wszystkie aspekty wytrzy-
małościowe materiału. Dzięki zasto-
sowaniu profilowania przestrzennego 
oraz zbrojenia długimi włóknami uda-
ło się osiągnąć lekki element, któ-
rego wytrzymałość pozwala jednak 
na bezproblemowe użytkowanie.   

Maciej Blum

Fot. 5. Moduł pedałów wykonany całkowicie z two-
rzywa sztucznego. Jego wytrzymałość jest taka 
sama jak elementu stalowego, jednak masa o 1/4 
mniejsza.

Fot. 7. Podpora silnika wykonana z tworzywa 
sztucznego. Jest o połowę lżejsza od aluminiowej 
i tak samo wytrzymała.

Fot. 6. Kompozytowa sprężyna zawieszenia. Dzięki nowej technologii jest odporna
na korozję, lżejsza i równie wytrzymała co stalowa.
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Wybór zestawów rozrządu Bosch z pompą cieczy chłodzącej 
pozwala oszczędzić koszty właścicielowi 
samochodu oraz skraca czas naprawy 
w warsztacie. Zestawy rozrządu 
Bosch zawierają wszystkie 
niezbędne części 
potrzebne do 
fachowej wymiany 
całego układu 
rozrządu.

Pompa cieczy chłodzącej sama w sobie 
nie jest główną częścią układu rozrządu, 
jednak w większości przypadków jest 
napędzana paskiem rozrządu, dzięki 
czemu stanowi jeden z najistotniejszych 
elementów zestawu rozrządu. Najczę-
ściej to właśnie jakość pompy decyduje 
o jakości całego zestawu rozrządu.
Jeżeli producent pompy cieczy chłodzącej 
użyje łożyskowania wałka pompy o niewy-
starczającej nośności, pompa może 
przedwcześnie zacząć hałasować, 
a w późniejszym etapie może nawet dojść 
do jej zablokowania i zerwania paska 
rozrządu. Dodatkowo złej jakości uszczel-
nienie pompy może spowodować wyciek 
płynu chłodzącego, który po pewnym czasie 
użytkowania może doprowadzić do uszko-
dzenia łożyskowania i zerwania paska.

Zestawy rozrządu Bosch zawierają pompy 
cieczy chłodzącej najwyższej klasy

Stosowane w nich uszczelnienie ma 
wydłużoną trwałość dzięki zastosowaniu - 
obok pierścienia ceramicznego - pierścienia 
z bardzo trwałego węglika krzemu (jest on 
tak twardy, że stosuje się go do produkcji 
nowoczesnych ściernic szlifierskich). 
Dzięki połączeniu tych dwóch materiałów 
trwałość uszczelnienia pomp przewyższa 
trwałość interwałów wymiany rozrządów 
we współczesnych samochodach. 
Zwiększona została również odporność 
uszczelnienia na uszkodzenia, takie jak 
tzw. uszkodzenie początkowe spowo-
dowane przez kręcenie na sucho pompą 
oraz na zawartość kryształów kamienia 
kotłowego w cieczy chłodzącej.
Kolejnym ważnym parametrem pompy 
jest trwałość wałka łożyskowego. 

Trwałość łożyska pompy jest dobierana 
do przebiegu, jaki musi zrobić cały 
układ rozrządu pomiędzy wymianami. 
Oznacza to, że trwałość łożyska pompy 
i uszczelnienia jest obliczona na przebieg 
interwału wymiany układu rozrządu wyzna-
czony przez producenta samochodu. 
Obecnie przebiegi pomiędzy kolejnymi 
wymianami układu rozrządu sięgają nawet 
ponad 200 000 km, dlatego nie można 
rezygnować z wymiany pompy podczas 
wymiany całego układu rozrządu, nawet 
gdy w momencie wymiany rozrządu 
wygląda ona na dobrą. Może się okazać, 
że taka pompa wytrzyma kolejny rok, 
może kolejne 20 000 – 30 000 km, ale po 
tym czasie - o ile wcześniej nie dojdzie 
do uszkodzenia silnika - klient będzie 
musiał ponownie zapłacić za robociznę 
związaną z rozmontowaniem całego układu 
rozrządu, wymianą pompy, zmontowaniem 
i ustawieniem rozrządu oraz będzie musiał 
oprócz pompy zakupić przynajmniej nowy 
pasek rozrządu.

Próba przesunięcia w czasie kosztów 
wymiany pompy powoduje, że właściciel 
pojazdu ponosi podwójne koszty za 
wymianę rozrządu w krótkich odstępach.

Skracają czas naprawy i zapewniają 
długi bezawaryjny przebieg

Zestawy rozrządu  
z pompą cieczy chłodzącej

           Czy wiesz, że... 

Każda przedwczesna ingerencja  
w układ rozrządu jest 

pracochłonna  
i kosztowna, 

dlatego przy wyborze zestawu rozrządu 
należy kierować się rozwagą.

Bosch_rozrzad_zestaw_artykul_A4_NCI_1.indd   1 24.04.2018   16:53:26
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Sieć warsztatów MaXserwis regu-
larnie organizuje akcje sprawdza-
nia stanu technicznego samocho-

dów, które kierowane są do obecnych 
i przyszłych klientów warsztatów zrze-
szonych w sieci.

W czasie akcji całkowicie bezpłatnie kon-
trolowana jest sprawność kluczowych, 
z punktu widzenie bezpieczeństwa, ukła-
dów w pojazdach. Po raz kolejny Bilstein 
udostępni polskim kierowcom mobilny 
tester zawieszenia, który sprawdzi stan 
amortyzatorów, wahaczy czy innych 
podzespołów, odpowiadających za bez-
pieczeństwo i sterowność w samochodzie.

CZĘŚĆ AKCJI JUŻ SIĘ ODBYŁA, 
ALE WIELE Z NICH JEST JESZCZE 
PRZED NAMI. W NAJBLIŻSZYCH 
MIESIĄCACH ZAPRASZAMY 
KIEROWCÓW, KTÓRZY CHCIELIBY 
BEZPŁATNIE SPRAWDZIĆ STAN 
SWOJEGO POJAZDU:

¬¬ 20.06.2020 – SERWIS 
SAMOCHODOWY AUTO EXPERT 
Rafał Pietrzak, Stanin 3e

¬¬ 24.06.2020 – Z.U.H. ASELL Andrzej 
Sell, Połajewo, ul. Winiary 49

¬¬ 25.06.2020 – P.P.H.U. MATRIX 
Ireneusz Pałka, Mirosławiec, 		
ul. Wolności 71

¬¬ 29.06.2020 – P.H.U. AUTOAZA S.C. 
Adam Dudkiewicz, Zdzisław Józef 
Dudkiewicz, Ciechanów, 		
ul. Tysiąclecia 2

¬¬ 30.06.2020 – AUTO-CZĘŚCI Michał 
Pełka, Lubicz Dolny, ul. Dworcowa 5

¬¬ 01.07.2020 – Gemini Auto Max 
Serwis Łukasz Osałkowski, 
Bydgoszcz, ul. Wojska Polskiego 12 
(Stacja Paliw Shell)

¬¬ 03.07.2020 – WULGAR Hanna 
Garboś, Gdańsk, ul. Kurierów Armii 
Krajowej 3

¬¬ 06.07.2020 – AUTO-WOJAK P.U.H.M. 
Piotr Popiołek, Szczecin, ul. Mieszka I 73 
(CH Atrium Molo)

¬¬ 07.07.2020 – EURO AUTO CZĘŚCI 
Grzegorz Kowal, Jerzy Miliński, 
Międzyzdroje, ul. Polna 42B

¬¬ 10.07.2020 – P.H.U. AUTO COMPLEX 
Andrzej Łukaszuk, Malbork, 		
ul. Wejhera 93

¬¬ 14.07.2020 – Z.U.H. CAR SERWIS 
Ireneusz Siernicki, Sławno, 		
ul. Gdańska 40

¬¬ 15.07.2020 – ADK SERVICE Daniel 
Maj, Słupsk, ul. 3 maja 65

Przy wsparciu najlepszych specjalistów, 
kierownicy będą mogli skontrolować 

stan nie tylko zawieszenia, ale także na-
stępujących podzespołów:
¬¬ płynów: chłodzącego i hamulcowego,
¬¬ stanu oleju,
¬¬ głębokości bieżnika opon,
¬¬ stanu oświetlenia samochodu,
¬¬ stanu akumulatora.

We wrześniu akcja bezpłatnego prze-
glądu stanu pojazdów będzie kontynu-
owana, tym razem na południu Polski.

Zapraszamy wszystkich kierowców 
do skorzystania z możliwości sprawdze-
nia swojego pojazdu, gdyż bezpieczeń-
stwo jest najważniejsze.   

www.maxserwis.com.pl

BEZPŁATNY PRZEGLĄD 
SAMOCHODU Z MAXSERWIS 
I BILSTEIN 
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System CDC, amortyzatorów z elek-
tronicznie regulowaną siłą tłumienia, 
jest jednym z najczęściej stosowa-

nych elektronicznych układów jezdnych 
w samochodach osobowych. Wypro-
dukowano ich już około 28 milionów eg-
zemplarzy. ZF Aftermarket rozszerza swo-
ją ofertę kierowaną do rynku wtórnego, 
aby zapewnić niezależnym warsztatom 
jak najlepsze wsparcie w zakresie prac 
konserwacyjnych w pojazdach z amor-
tyzatorami CDC. Rozszerzona gama 
produktów obejmuje części zamienne 
SACHS CDC do samochodów średnich 
i kompaktowych, w połączeniu z wieloma 
nowymi dodatkami. Te zaawansowane 
technologicznie amortyzatory są dobrym 
rozwiązaniem dla warsztatów wybierają-
cych sprawdzone komponenty.

Elektronicznie sterowane amortyzatory, 
takie jak CDC koncernu ZF, mają wiel-
ką przewagę nad konwencjonalnymi 
amortyzatorami w systemach podwozia 
– dzięki nim kierowcy mogą dynamicz-
nie wybierać i zmieniać różne ustawienia 
jazdy zgodnie z preferencjami. Natomiast 
konwencjonalne układy jezdne narzucają 
z góry ustawienia będące kompromisem 
pomiędzy ustawieniem w kierunku kom-
fortu lub sportu, podczas konfigurowania 
pojazdu. W takim przypadku zmiana jest 
możliwa tylko przy montażu nowych czę-
ści. Natomiast amortyzatory SACHS CDC 
są sterowane elektronicznie za pomocą 
proporcjonalnych zaworów elektroma-
gnetycznych, które regulują optymalną 
siłę tłumienia w ułamku milisekund. Po-
zwala to kierowcy cieszyć się wyjątkowym 
komfortem jazdy bez utraty stabilności 
podczas manewru omijania lub hamo-
wania awaryjnego.

Od momentu wprowadzenia ich na rynek 
w 1997 r. ZF wyprodukował około 28 milio-
nów amortyzatorów CDC. Występujące 
wcześniej tylko w pojazdach luksusowych, 
stopniowo były instalowane również przez 
producentów w samochodach średniej 
wielkości i kompaktowych. Obecnie nawet 
małe samochody, takie jak nowy Volkswa-
gen Polo, mogą być w nie wyposażone.

Tak duża liczba pojazdów wyposażonych 
w technologię CDC od czasu ich wpro-
wadzenia na rynek około 20 lat temu 
oznacza, że coraz więcej takich pojaz-
dów jest serwisowanych w niezależnych 
warsztatach. Same amortyzatory są bar-
dzo trwałe, dzięki elektronicznemu ukła-
dowi sterowania, który może do pewnego 
stopnia kompensować zużycie elementów 
odpowiedzialnych za tłumienie. Niemniej 
jednak w pewnych przypadkach staje się 
konieczna wymiana zużytych lub uszko-
dzonych komponentów, np. po ciągłym 

użytkowaniu w trudnych warunkach dro-
gowych lub z powodu dużego przebiegu. 
Inne przyczyny awarii amortyzatorów CDC 
obejmują zużycie zaworów elektroma-
gnetycznych, kabli i złączy lub uszkodzenia 
spowodowane przez gryzonie lub korozję.

ZF Aftermarket zapewnia firmom motory-
zacyjnym kompleksową gamę amortyza-
torów CDC marki SACHS. Są one dostęp-
ne m.in. dla:
¬¬ Audi A4 (rok produkcji 2007-2015),
¬¬ Audi Q5 (rok produkcji 2008-2016),
¬¬ Audi Q7 (rok produkcji 2006-2015),
¬¬ Porsche Cayenne (rok produkcji 

2002-2010 oraz 2010-2017),
¬¬ Volkswagen Touareg (rok produkcji 

2002-2010 oraz 2010-2018).

W 2020 r. portfolio amortyzatorów CDC 
zostanie rozszerzone do 30 dodatkowych 
numerów części.

Amortyzatory elektroniczne należy zastą-
pić identycznymi częściami. Modernizacja 
elementami standardowymi spowodowa-
łaby utratę homologacji pojazdu. Wymia-
na amortyzatorów na oryginalne części 
zachowa bezpieczeństwo i wartość po-
jazdu.

Warsztaty nie muszą się obawiać, że wy-
miana amortyzatorów CDC będzie wią-
zać się z dużymi wyzwaniami technicz-
nymi. Wymiana przebiega w taki sam 
sposób, jak w przypadku hydraulicznych 
amortyzatorów, ale niektóre wersje wy-
magają dodatkowego zaadaptowania 
do systemu elektronicznego.

ZF Aftermarket zapewnia bezpieczne 
i stabilne dostawy amortyzatorów SACHS 
CDC, a także wszystkich innych części 
z szerokiej gamy produktów ZF Aftermar-
ket za pośrednictwem sieci dystrybuto-
rów.   

ZF AFTERMARKET ROZSZERZA 
OFERTĘ AMORTYZATORÓW 
STEROWANYCH 
ELEKTRONICZNIE CDC

Amortyzatory SACHS CDC (Continuous Damping Control) są wykorzystywane 
w coraz większej liczbie pojazdów. Uszkodzonych amortyzatorów CDC nie można 
zastępować standardowymi amortyzatorami hydraulicznymi. ZF Aftermarket 
znacznie rozszerzy portfolio amortyzatorów SACHS CDC w 2020 roku.

Amortyzatory SACHS CDC  umożliwiają bezpieczną 
i komfortową jazdę.



sachsprovenperformance.pl

testowane do granic wytrzymałości. gotowe do drogi.
Bądź przygotowany na każde wyzwanie z amortyzatorami SACHS w jakości OE. 
Odkryj sprawdzone technologie.
Sprawdź na: sachsprovenperformance.pl

w każdych warunkach. 
               niezależnie od wyzwania.

gwarancja osiągów.
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Lampy ksenonowe zdecydowanie świecą lepiej od halogenów. Ich ogromnym atutem
jest też trwałość – wielokrotnie dłuższa od żarówek. By przez długie lata w pełni cieszyć
się z ich wszystkich zalet, warto poznać kilka podstawowych zasad ich działania
i eksploatacji. 

Choć żarówki halogenowe i lampy ksenonowe są źródła-
mi światła, to na tym podobieństwa ich działania się koń-
czą. W żarówce źródłem światła jest wolframowy żarnik 
– wrażliwy na wstrząsy i skoki napięcia. W lampie kse-
nonowej znajdują się natomiast dwie elektrody umiesz-
czone w mieszance gazów, która ułatwia przeskok łuku 
elektrycznego, emitując światło pod wpływem wysokiego 
napięcia (ok. 10-30 tys. V).
Dlatego też „ksenony” mają własne źródła zasilania – sta-
tecznik, który generuje bardzo wysokie napięcie. Dzięki 
temu lampy nie są tak wrażliwe na wahania napięcia w 
instalacji elektrycznej samochodu.

Największą zaletą ksenonów jest generowany przez 
nie strumień świetlny – znacznie większy niż w przy-
padku żarówek. Między innymi dzięki temu reflekto-
ry ze źródłami wyładowczymi mają znacznie dłuższy 
zasięg i lepiej oświetlają drogę. 

Należy pamiętać, że takie oświetlenie (poza tym opartym 
na lampach o mocy 25 W, np. D8S) wymaga systemu
automatycznego poziomowania i spryskiwaczy.

Lampy ksenonowe w trakcie eksploatacji tracą swoją 
skuteczność świetlną i zmienia się ich barwa światła. Pod 
koniec „życia” palnika jego barwa zmienia się na fioletową 
czy różową. Takie światło oznacza, że dawno przegapio-
no moment, w którym powinno się go wymienić.
Gdy zlekceważymy te objawy, odległość między elektro-
dami lampy będzie się zwiększać, co dodatkowo dopro-
wadzi do niestabilnej pracy źródła i może powodować 
tętnienie światła.

Przyjmuje się, że czas wymiany lampy ksenonowej nad-
szedł, gdy nie widać różnicy między reflektorem kseno-
nowym a halogenowym, czyli inaczej mówiąc, gdy ich 
strumień świetlny spadnie o połowę. Niestety ten moment 
trudno zauważyć, gdyż zmiana nie jest skokowa i zacho-
dzi w długofalowym procesie. Można jednak przyjąć, że 
lampy ksenonowe powinno się zmieniać co 4-5 lat lub 
co ok. 120 tys. km. Ze względu na spadek skuteczności 
świetlnej i zmiany temperatury barwowej  lampy kseno-
nowe należy wymieniać parami, nawet jeśli wydaje się, że 
jedna z nich świeci lepiej. Zmiana tylko jednej lampy spo-
woduje wyraźną różnicę w parametrach między reflekto-
rami i droga nie będzie należycie oświetlona, co wpłynie 
na bezpieczeństwo podróży.

www.osram.pl/am

To musisz wiedzieć
o lampach ksenonowych



Na rynku nie ustaje zjawisko podszywania się pod mar-
kowych producentów, żerowania przez niektórych sprze-
dawców na niskiej świadomości kierowców i kuszenia wy-
jątkowo niską ceną. Firma OSRAM już od kilku lat walczy 
z nieuczciwymi dostawcami udostępniając swoim kontra-
hentom specjalne narzędzia do weryfikacji pochodzenia 
produktów.

By ułatwić rozróżnienie oryginału od podróbki na stronie 
www.osram.pl/trust można sprawdzić unikatową kom-
binację kodu z etykiety na opakowaniu z danymi lampy 
umieszczonymi na jej trzonku i w ciągu kilku sekund mieć 
pewność co do pochodzenia zakupionego produktu.

Seria Xenarc® Cool Blue® Intense jest przeznaczona dla 
kierowców preferujących zimną barwę światła.
Temperatura barwowa wytwarzanego przez nie światła to 
do 6 000 K, a co nie mniej istotne – lampy te wytwarzają 
nawet do 20% więcej światła niż produkty, których bańka 
pokryta jest niebieskim filtrem.

Z kolei lampy Xenarc® Night Breaker® Laser wytwarzają 
do 200% jaśniejsze światło niż określają to minima normy 
homologacyjnej ECE, zapewniają też 250 m oświetlonej 
drogi przed pojazdem.

OSRAM Xenarc® Original, czyli dokładnie takie same
źródła światła, jakie są stosowane w około połowie
samochodów na świecie podczas pierwszego montażu
w fabryce – to niezawodna jakość i aż 4 lata gwarancji
producenta.

Kierowców ceniących sobie długą trwałość z pewnością 
zainteresują lampy serii Xenarc® Ultra Life. Trwałość pro-
duktów tej rodziny może być nawet czterokrotnie dłuższa 
w porównaniu ze standardowymi.
Co więcej, na lampy Xenarc® Ultra Life producent udzie-
la aż 10-letniej gwarancji (po rejestracji on-line).

Przy zakupie ksenonów dobrze zainwestować w ich ja-
kość i dobrać je pod kątem preferencji danego użytkow-
nika. Wybierając produkt markowy można mieć pewność, 
że do jego produkcji użyto odpowiednich komponentów, 
eksploatacja będzie bezpieczna i generowane światło bę-
dzie wydajne. Obecnie duża część kierowców kieruje się 
przy wyborze źródeł światła dodatkowymi parametrami, 
a producenci chcąc sprostać ich oczekiwaniom i potrze-
bom oferują wiele typów. Spośród lamp firmy OSRAM 
mamy do wyboru kilka serii produktów.
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Na ofertę MaXgear składa się po-
nad 22 000 referencji, co pozwala 
na pokrycie 95% parku samocho-

dowego. MaXgear jest jedną z najwięk-
szych marek własnych na rynku after-
market. 

W SKŁAD MAXGEAR WCHODZI 11 
GŁÓWNYCH GRUP ASORTYMENTO-
WYCH, W KTÓRYCH MOŻNA ZNA-
LEŹĆ M.IN.:

¬¬ zawieszenie i układu kierowniczy,
¬¬ elementy układu przeniesienia na-

pędu,
¬¬ elementy silnikowe,
¬¬ nadwozie,
¬¬ elektryka,
¬¬ układ hamulcowy,
¬¬ układ klimatyzacji,
¬¬ filtry,
¬¬ układ chłodzenia,
¬¬ akcesoria,
¬¬ chemia i kosmetyki.

Bardzo ważną częścią oferty są unikal-
ne referencje w skali całego rynku after-
market.   

Łukasz Skowronek

UNIKATOWE CZĘŚCI W OFERCIE 
MAXGEAR

Indeks Zastosowanie 

Wałki przegubu VW Transporter T5

49-1440 WAŁEK PRZEGUBU WEW. VW T5

49-1441 WAŁEK PRZEGUBU WEW. VW T5

49-1442 WAŁEK PRZEGUBU WEW. VW T5

Kolektor ssący do silnika benzynowego koncernu VAG 2,0TFSI 

06J133201AS/MG KOLEKTOR SS. VW 1,8TFSI / 2,0TFSI 04-

Silniki zacisku wyposażonego w elektryczny hamulec postojowy

3C0998281A/MG SILNIK ZACISKU HAM. VW PASSAT/TIGUAN/ALHAMBRA 09- KPL 
(TORX 12 ZĘBÓW)

3C0998281B/MG SILNIK ZACISKU HAM. VW PASSAT/TIGUAN/ALHAMBRA 05- KPL 
(TORX 6 ZĘBÓW)

4F0998281A/MG SILNIK ZACISKU HAM. AUDI A6/S6 04-11 KPL (TORX 12 ZĘBÓW)

Żarówki dające więcej światła

78-0190 ŻARÓWKA H3 12V/55W PK22S +100%

78-0195 ŻARÓWKA H8 12V/35W PGJ19-1 +30%

78-0196 ŻARÓWKA H8 12V/35W PGJ19-1 +100%

78-0197 ŻARÓWKA H9 12V/65W PGJ19-5 +30%

78-0198 ŻARÓWKA H9 12V/65W PGJ19-5 +100%

78-0200 ŻARÓWKA HB3 12V/60W P20D +100%

78-0202 ŻARÓWKA HB4 12V/51W P22D +100%

78-0203 ŻARÓWKA HB5 12V/65/55W PX29T +30%

78-0204 ŻARÓWKA HB5 12V/65/55W PX29T +100%
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W poprzednim rozdziale roz-
ważaliśmy czym jest moment 
obrotowy i moc silnika oraz 

co wpływa na te wartości. Ustaliliśmy 
też, że sprawność wolumetryczna wyni-
ka ze sprawności zaopatrywania silnika 
w powietrze. Tylko co dalej?

Musimy odpowiedzieć sobie na pytanie, 
po co tak naprawdę nam to powietrze. 
Zassane powietrze do silnika jest ściska-
ne w powierzchni ponad tłokiem, dzięki 
czemu jego gęstość zostaje zwiększona. 
Nie można sprawić, by komora o okre-
ślonej objętości utrzymała więcej po-
wietrza, aniżeli jej fizyczne wymiary, ale 
możemy zwiększyć gęstość powietrza. 
Ziemska atmosfera gwarantuje nam ci-
śnienie równe 1 bar i pozwala wypełnić 
komorę „za darmo”. W idealnym więc 
świecie silnik pobierałby dokładnie peł-
ną objętość wszystkich swoich cylin-
drów co dwa obroty wału korbowego. 
Reprezentuje to jego teoretyczną po-
jemność. Od tego momentu będzie-
my posługiwać się także jednostkami 
(a zatem i wzorami) anglosaskimi. Jako 
że międzynarodowym językiem inżynie-
rów jest język angielski, posługiwanie się 
wzorami i wynikami w tych jednostkach 
pozwoli także na dyskusję na między-
narodowym polu.

Aby obliczyć teoretyczną pojemność 
silnika posługujemy się wzorem:

pojemność silnika × obroty silnika
1,728 × 2

gdzie:
¬¬ pojemność silnika – pojemność silni-

ka w calach sześciennych,
¬¬ obroty silnika [obr./min] dzielone 

przez 1000.

Należy pamiętać, że pojemność teore-
tyczna jest funkcją pojemności pręd-
kości obrotowej silnika. Pojemność 
dzielona jest przez 1,728 (liczbę cali sze-
ściennych w stopie sześciennej), aby 
móc przekształcić ją w stopy sześcien-
ne. Obroty są podzielone przez 2, ponie-
waż silnik zasysa powietrze co 2 obroty. 
W praktyce wzór ten przydatny jest 
często do obliczania zapotrzebowania 
silnika w powietrze w szczytowym punk-

cie momentu obrotowego i szczytowej 
mocy. Pozwala to na określenie efek-
tywnego zakresu przepływu powietrza 
w warunkach maksymalnego otwarcia 
przepustnicy.

Obliczmy wymagany przepływ powie-
trza dla silnika o pojemności 2,092 litra, 
czyli 127,6617 cali sześciennych ze szczy-
towym momentem obrotowym przy 
5300 obr./min i maksymalną prędkością 
obrotową 8000 obr./min.

= 195,78

pojemność teoretyczna [cfm] =
127,6617 × 5,300

1,728 × 2

= 295,51

pojemność teoretyczna [cfm] =

1,728 × 2

Gdyby pominąć wszelkie zakłócenia 
i opory przeciwdziałające zasysaniu po-
chodzące od zwężek, przepustnic, kolek-
tora ssącego, kanałów wlotowych i wy-
lotowych, maksymalne zapotrzebowanie 
silnika w powietrze wynosi 295,51 cfm.

Sprawność objętościowa to objętość 
powietrza, którą teoretycznie silnik jest 
w stanie przyjąć w porównaniu do rze-
czywistej objętości. W efekcie jest 
to różnica pomiędzy masą ładunku zu-

żywanego przez cylindry, a masą równej 
objętości pod ciśnieniem atmosferycz-
nym przy określonej prędkości obrotowej 
silnika. Prócz powyższych, wpływ mają 
także temperatura powietrza oraz fazy 
rozrządu i straty związane ze szczelno-
ścią układu.

Przepływ powietrza mierzony podczas 
pracy silnika podzielony przez potencjal-
ną lub teoretyczną pojemność powie-
trza przy danej prędkości obrotowej jest 
rzeczywistą wydajnością objętościową 
silnika. Mimo iż nie jest idealnie liniowy, 
wystarcza do obliczenia wydajności ob-
jętościowej. Poniższy wzór wyraża pro-
centową sprawność objętościową.

VE [%] = x 100
zmierzony CFM

potencjalny CFM

Jeśli nasz przykładowy silnik 127,6617 cali 
jest silnikiem ulicznym i jesteśmy w sta-
nie zmierzyć przepływ powietrza na ha-
mowni, możemy stwierdzić, że rzeczy-
wisty przepływ powietrza przy 5300 
obr./min wynosi tylko 164,46 cfm i rośnie 
do 239,36 cfm przy maksymalnej pręd-
kości obrotowej 8000 obr./min. Dałoby 
to wydajność objętościową obliczoną 
w następujący sposób:
¬¬ VE% = (164,46 ÷ 195,78) x 100 = 84% 

przy szczycie momentu obrotowego,
¬¬ VE% = (239,36 ÷ 295,51) x 100 = 81,9% 

przy maksymalnej prędkości obroto-
wej silnika.

JAK OBLICZYĆ SILNIK?
CO Z TYM POWIETRZEM?
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VE jest wskaźnikiem tego, jak dobrze 
wypełniane są cylindry. Miliony wyni-
ków z hamowni na całym świecie oraz 
badania pozwoliły ustalić typowe war-
tości procentowe VE dla większości sil-
ników. Seryjne to na ogół 70-80%, a sil-
niki o wysokich osiągach mieszczą się 
w przedziale od niskich 80 do ok. 95%. 
Zdarza się, że dostrojone silniki wyścigo-
we przekraczają 100% wydajności obję-
tościowej, ponieważ posiadają głowice 
o wysokim przepływie, prawidłowo skon-
struowane układy dolotowe i rozrządu, 
a układy wydechowe skutecznie opróż-
niają cylindry ze spalin. Wysoce dopra-
cowane jednostki są w stanie osiągnąć 
VE równe nawet 125%. Oznacza to, że ła-
dunek w cylindrze jest o 25% gęstszy niż 
ta sama objętość przed dostarczeniem 
do silnika. Przy 85-procentowej warto-
ści VE silnik 127,6617 cali (2,092 l) zużywa 
maksymalnie tylko ok. 236 cfm. Jedynym 
sposobem, aby zwiększyć tę wartość jest 
zastosowanie doładowania lub zwiększe-
nie wydajności napełniania cylindra przez 
zastosowanie odpowiednich podzespo-

łów. W silniku wolnossącym celem jest 
zwiększenie bezwładności dostarcza-
nego ładunku i zmniejszenie ograniczeń, 
jakie napotyka na drodze do cylindra. 
Właściwa konstrukcja pozwala na osią-
gnięcie prędkości powietrza na pozio-
mie 240 stóp na sekundę.

MOC I SPRAWNOŚĆ 
WOLUMETRYCZNA

Jak wcześniej wspomniano, VE jest 
zmniejszone poniżej wartości szczy-
towej momentu obrotowego głów-
nie z powodu niewystarczającego 
przepływu powietrza i niskiej jakości 
mieszanki. Powyżej wartości szczy-
towej momentu obrotowego VE jest 
ograniczone przez niewystarczający 
czas do napełnienia cylindra z po-
wodu wysokiej wartości obrotów 
na minutę. Jednym z głównych celów 
odnoszących sukcesy konstrukto-
rów silników jest przekroczenie sta-
tycznej pojemności powietrza silnika 
i optymalizacja wydajności spalania 

po wprowadzeniu paliwa do pro-
cesu. Doświadczeni konstruktorzy 
silników umiejętnie manipulują skła-
dem komponentów, aby to osiągnąć 
– poszerzając krzywą momentu ob-
rotowego i ustawiając ją tak, aby 
najlepiej pasowała do zamierzonego 
zastosowania.

WYBÓR ROZMIARU KORPUSU 
PRZEPUSTNICY

Obliczenia wymiarów korpusu przepust-
nicy w zasadzie wprost odpowiadają 
wymiarowaniu gaźnika, stąd też można 
wykorzystać poniższe informacje do ob-
liczeń także tych drugich. W większości 
dzisiejszych zastosowań korpus prze-
pustnicy nie jest obciążony zadaniem 
dostarczania paliwa, ale nadal musi 
gwarantować wystarczającą energię 
(prędkość), aby wspierać wydajne na-
pełnianie cylindra. Aby obliczyć wielkość 
korpusu przepustnicy można skorzystać 
z uproszczonego wzoru:

4 x Vdisp x x ηvol

Cd  x π x Vt

2
N

gdzie:
¬¬ Vdisp – pojemność skokowa [m3]
¬¬ N – prędkość obrotowa silnika 

[obr./min]
¬¬ ηvol – sprawność silnika [%/100]
¬¬ cd – współczynnik przepływu
¬¬ Vt – prędkość strumienia powietrza 

[m/s]

Aby obliczyć prędkość strumienia po-
wietrza można skorzystać z uproszczo-
nego wzoru:

Vt = × 1 -
2p0 γ p
ρ0 γ - 1 p0

gdzie:
¬¬ p0 – ciśnienie atmosferyczne po-

dzielone przez 1000 [Pa]
¬¬ p – ciśnienie w kolektorze ssącym 

podzielone przez 1000 [Pa]
¬¬ ρ0 – gęstość powietrza nad pozio-

mem morza [kg/m3]
¬¬ γ – wykładnik adiabaty (1,4 dla po-

wietrza suchego przy 20°C]

Dla porządku należy odnotować, że:

1Pa =
N
m2

=× 1 -
2 × 101,325 Pa 1,400 50,000 Pa 1,400 - 1

kg
1,2

1,400 - 1 101,325 Pa
1,400

m3

= =× 1 -
2 × 101,325 1,400

1,400 - 1N

1,400 - 1

1,400
m2

kg
1,2 m3

50,000 N
m2

N101,325
m2

= =× 1 -
2 × 101,325 1,400

1,400 - 1kg × m kg × m

kg × m1,400 - 1

1,400

s2 s2

s2

m2 m2

m2

kg
1,2 m3

50,000

101,325

= × [0,5065]0,2857 = × 0,8234 = = 22,05590,8 590,8 486,450m2 mm2 m2

s2 ss2 s2

= × (3,5)[1 - 0,493] × [0,5065]= =168,8 590,8
0,400 0,400
1,400 1,400

m2 m2

s2 s2

= =× × 1 -202,650
1,400

1,400 - 1

kg × m
kg × m

kg × m1,400 - 1

1,400

s2

s2

s2

m2

m2

m2

1 m3

1,2 kg

50,000

101,325

Rysunek 1.
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1N = 1
kg × m

s2

Spróbujmy zatem obliczyć Vt zakłada-
jąc ciśnienie atmosferyczne 101,325 Pa, 
wartość ciśnienia w kolektorze ssącym 
50,000 Pa, gęstość powietrza 1,2 kg/m3 

(patrz Rys. 1.).

Znając Vt obliczymy średnicę przepust-
nicy dla naszego zmodyfikowanego sil-
nika 2,092 l, 8000 obr./min, zakładając 
sprawność wolumetryczną 80%, wy-
znaczanego doświadczalnie Cd = 0,9 
i obliczonej prędkości strugi powietrza 
22,05 m/s.

=

133,33
obr.

2
s4 × 0,002092 m3 × 

m
s0,9 × 3,14 × 22,05

= =0,008368 × 66,665 × 0,8
62,3133

= = 0,084 m0,446282176
62,3133

Obliczona średnica przepustnicy wy-
nosi 84 mm. Jeżeli w tym momencie 
brzmi to atrakcyjnie wobec rozmiaru 
tych fabrycznie montowanych w na-
szych pojazdach, wystarczy wykorzy-
stując wzór na powierzchnię pola koła, 
obliczyć pola powierzchni fabrycznej 
powyżej obliczonej i porównać z polem 
powierzchni czterech indywidualnych 
przepustnic o średnicy np. 45 mm.
Wówczas szybko odpowiemy sobie 
na pytanie, dlaczego zmiana jednej, fa-
brycznej przepustnicy na układ z czte-
rema indywidualnymi „uwalnia moc” 
i potencjał silnika czterocylindrowego.

OBLICZANIE WIELKOŚCI 
PRZEPUSTNICY DLA 
DOŁADOWANIA

W warunkach doładowania silnik wy-
maga nawet o 50 procent większego 
przepływu powietrza niż silnik wolnossą-
cy o równoważnej pojemności skokowej. 
Pomijając filtr powietrza, przepustni-
ca jest głównym źródłem ograniczeń 
dla powietrza dostarczanego przez 
turbosprężarkę do silnika. Ostateczne 
zapotrzebowanie na powietrze zależy 
od charakterystyk podzespołów silnika, 
a konkretniej np. wydajności kolektora 
ssącego i kanałów w głowicy cylindrów. 
Obliczenia oparte są na prędkości ob-

rotowej silnika, pojemności skokowej 
i maksymalnym przewidywanym ciśnie-
niu doładowania w stanie maksymalnie 
otwartej przepustnicy.

Poniższy wzór pozwala na obliczenie 
zapotrzebowania w powietrze silnika 
doładowanego:

pojemność silnika × RPM
CFMmax = × 

3456

wartość doładowania
× + 1

14,7

gdzie:
¬¬ RPM = maksymalna przewidywana 

prędkość obrotowa silnika (obr./min)
¬¬ wartość doładowania – wartość 

nadciśnienia w kolektorze ssącym [psi]
¬¬ 14,7 – ciśnienie atmosferyczne na po-

ziomie morza [psi]

Należy zauważyć, że współczynnik ko-
rekcji sprawności wolumetrycznej silnika 
VE (np. 0,85) jest nieobecny we wzo-
rze. Teoretycznie nie powinno tak być, 
ponieważ te same ograniczenia, które 
ograniczają VE w silniku wolnossącym, 
są nadal obecne w silniku z doładowa-
niem. Większość konstruktorów twierdzi 
jednak, że doładowanie rekompen-
suje wszelkie ograniczenia. W prakty-
ce do pewnego stopnia i nadal – bez 
ograniczeń – wydajność całego układu 
byłaby zdecydowanie wyższa.

Z podobnie uproszczonym wzorem 
można spotkać się także w przypadku 
sugerowanych przez producentów tur-
bosprężarek metod obliczenia układów 
dolotowych. Logicznym wytłumacze-
niem tego faktu jest próba uniknięcia 
przewymiarowania układów przez użyt-
kowników, a tym samym spadku wydaj-
ności turbosprężarki. Może zdarzyć się 
oczywiście, że sprężarka posiadałaby 
pewien zapas i byłaby w stanie re-
kompensować straty, ale wprowadza-
łaby tym samym niepożądane ciepło 
do układu. Oznacza to, że wraz z po-
tencjalnym wzrostem ciśnienia dołado-
wania, wcale nie musi iść wzrost gęsto-
ści powietrza.

RUCH FALOWY W UKŁADACH 
DOLOTOWYCH

Mamy tendencję do myślenia o prze-
pływie powietrza zasysanego do sil-
nika, jako o płynnym, stałym procesie, 
w którym jednocześnie może dochodzić 

do jednorodnego wymieszania mie-
szanki paliwowo-powietrznej, dociera-
jącej ostatecznie przez zawór wlotowy 
do cylindra. Nic bardziej mylnego, bo-
wiem dynamika zjawiska jest znacznie 
bardziej skomplikowana. Konstruktorzy 
silników od dawna dostrzegają efekty 
strojenia fal powietrza w układzie do-
lotowym, ale do niedawna nigdy nie 
uznawano go za konieczny lub opła-
calny w pojazdach produkowanych 
komercyjnie. W kanale dolotowym wy-
stępuje ciągła seria „rozruchów” i „za-
trzymań” strugi, gdy zawór wlotowy 
otwiera się i zamyka. W tym fizycznym 
ujęciu strumienie powietrza o (miejsco-
wo) naddźwiękowej prędkości odbijają 
się w przód i w tył między cylindrem a 
atmosferycznym źródłem przepływu. 
Są to impulsy o wysokim i niskim ciśnie-
niu w zależności od punktu początko-
wego. Wlotowa struga powietrza ma 
bezwładność, która wytwarza impuls 
niskiego ciśnienia odbijany od zawo-
ru wlotowego przy każdym otwarciu. 
Ta cofająca się fala odbita od zawo-
ru ssącego propaguje w stronę dolotu 
znacznie szybciej poprzez napływają-
cą mieszankę paliwowo-powietrzną do 
chwili kontaktu z atmosferą lub końcem 
układu dolotowego. W tym momen-
cie następuje odbicie fali i jej powrót w 
stronę zaworu. Fala odbita propaguje 
kanałem dolotowym do momentu od-
bicia od powierzchni tłoka, gdzie odbija 
się, tworząc ponownie wysokociśnie-
niowy impuls powrotny. Odbicie się od 
granic układu dolotowego oraz zamia-
na w powrotny impuls niskociśnieniowy 
wyznacza cykliczne zmiany w układzie. 
Właściwe wykorzystanie cyklicznych 
impulsów wysokociśnieniowych daje 
możliwość zwiększenia gęstości ładun-
ku poprzez wykorzystanie ich energii do 
„zagęszczenia” ładunku dostarczanego 
do cylindra.

Testy z indywidualnymi kanałami dolo-
towymi wykazały znaczny wzrost mocy, 
gdy długości kanałów wlotowych są 
dokładnie dopasowane, aby wykorzy-
stać przemienne zmiany kierunku prze-
mieszczania się fal powietrza. Sztuczka 
polega na dopasowaniu specyfikacji 
wałka rozrządu i długości kanału wloto-
wego, tak aby puls wysokiego ciśnienia 
docierał w chwili otwarcia zaworu i za-
sysania dodatkowej mieszanki do cylin-
dra.

Prędkość propagacji fali przez mie-
szankę paliwowo powietrzną zmie-
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nia się wraz z jej temperaturą, ale 
na potrzeby obliczeniowe najczęściej 
przyjmuje się 1100 ft/sec przy 100°F, 
co stanowi najlepsze odwzorowanie 
rzeczywistych warunków. Częstotliwość 
fali wynika z prędkości jej propaga-
cji, długości kanału dolotowego oraz 
faz rozrządu (w szczególności otwarcia 
zaworów ssących). Z uwagi, iż fazy roz-
rządu są zadane tak jak i prędkość fali, 
optymalizacji należy dokonać, modyfi-
kując długość kanału dolotowego ce-
lem uzyskania zjawiska rezonansu, któ-
re to można wykorzystać w określonym 
zakresie prędkości obrotowych silnika.

W latach 60. inżynierowie Chryslera usta-
lili stałą matematyczną (wartość K), która 
pozwoliła im obliczyć optymalną długość 
kanału dolotowego (w zakresie plus/minus 
3 cale; 1 cal = 25,4 mm). Ten punkt rezonan-
su oblicza się w następujący sposób:

K × C
L = 3+-N

L = [(K × C) ÷ N] + 3

gdzie: 
¬¬ L = długość kanału dolotowego
¬¬ K = stała matematyczna (Chrysler 

wybrał 72)
¬¬ C = prędkość fali powietrza (zgodnie 

z temperaturą)
¬¬ N = prędkość obrotowa silnika (RPM) 

Tak więc dla danej prędkości obrotowej 
silnika, np. 6000 obr./min, możemy ob-
liczyć optymalną długość kanału dolo-
towego:

72 × 1100
L = 3 = 12 3 cale+- +-6000

Byłaby to idealna długość od zaworu 
wlotowego do początku układu dolo-
towego.

Wobec braku dokładniejszych badań 
(które niewątpliwie istnieją w działach 
inżynieryjnych największych producen-
tów samochodów) trudno jest określić 
idealną wartość K. Wiemy z doświad-
czenia, że krytycznie dostrojone wloty 
zapewniają wyjątkową moc, gdy dzia-
łają w wąskim zakresie ich optymalnej 
prędkości obrotowej silnika. Jeśli wybra-
ne zostaną takie skrzynie biegów samo-
chodu, aby zapewnić minimalny spadek 
obrotów na każdym przełożeniu, silnik 
może pracować przez większość czasu 
w szczytowym zakresie wydajności. Po-

twierdzają to fabryczne układy doloto-
we o zmiennej długości.

W praktyce dopracowanie odpowied-
niej długości układu wymaga żmudnych 
testów i zależy od ostatecznej aplika-
cji. Dodatkowym zabiegiem może być 
zamontowanie „chwytaka” powietrza, 
który pozwala wychwycić i skierować 
więcej powietrza do układu dolotowe-
go. Prawidłowo zaprojektowany może 
zapewnić niewielki wzrost ciśnienia, co 
może zwiększyć moc. Może również za-
pewniać dodatkową moc ze względu 
na efekt chłodzenia powietrza dosta-
jącego się do wlotu. Najpierw nale-
ży wziąć pod uwagę efekt „powietrza 
uderzeniowego”, gdy powietrze o dużej 
prędkości dostaje się do wlotu.  Dobry 
system ma szczelną skrzynkę powietrz-
ną otaczającą wejście do przepustnicy. 
W zależności od układu, wlot jest czę-
sto zaprojektowany z mniejszym otwo-
rem, który rozszerza się w przestrzenną 
skrzynkę powietrzną, aby spowolnić 
powietrze. Powszechnie wiadomo, że 
kształt wejścia czerpaka określa stopień 
jego wydajności. Wloty z prostymi kra-
wędziami nie są zbyt skuteczne, ale te 
o dużym promieniu mogą odzyskać na-
wet 90 procent ciśnienia powietrza, któ-
re oczywiście wzrasta wraz z prędkością 
samochodu. Poniższy wzór stosuje się 
do obliczenia wzrostu ciśnienia zapew-
nianego przez powietrze, przy założe-
niu właściwie zakrzywionego promienia 
wejściowego i odzysku ciśnienia o 90%.

V2 × p

Pv =
4,311
1000

gdzie: 
¬¬ Pv - wzrost ciśnienia wywołany pręd-

kością
¬¬ p = standardowa gęstość powietrza
¬¬ V - prędkość pojazdu w mph (milach 

na godzinę)
¬¬ 4,311 - stała matematyczna

Zakładając, że standardowa gęstość 
powietrza wynosi 0,0691, możemy ob-
liczyć wzrost ciśnienia w zależności od 
prędkości pojazdu. W tym przypadku 
założymy, że samochód z hamulcem 
osiąga prędkość 165 mil na godzinę po 
około 1000 stóp.

1652 × 0,0691

Pv = = 0,436 [psi]
4,311
1000

Zakłada to idealny przyrost ciśnienia, 
co jest praktycznie niemożliwe, dlatego 
dodamy współczynnik przyrostu ciśnie-
nia wynoszący 90 procent przy założe-
niu, że nasz wlot ma prawidłowo zapro-
jektowane krawędzie.

V2 × p × 0,9

Pv = = 0,392
4,311
1000

To około czterech dziesiątych fun-
ta nadciśnienia. Aby obliczyć procent 
wzrostu mocy, jaki może zapewnić, mo-
żemy odnieść się do standardowego ci-
śnienia atmosferycznego:

% wzrost = (14,7 + 0,392) ÷ 14,7 = 1,026

To mniej więcej 2,5%, czyli 15 KM w sa-
mochodzie o mocy 600 KM.

W zależności od prędkości obroto-
wej silnika, temperatury powietrza 
i wydajności układu można również 
uzyskać niewielki efekt chłodzenia 
poprzez zwiększenie prędkości prze-
pływu przez przepustnicę. Wymaga 
to jednak odczytania danych tem-
peratury powietrza na wlocie prze-
pustnicy i temperatury w kanale do-
lotowym. Załóżmy temperaturę na 
wlocie równą 37°C i temp. w kanale 
dolotowym 31°C. Z powodu schło-
dzenia można obliczyć potencjal-
ny przyrost mocy zapewniany przez 
gęstsze powietrze. Aby to zrobić, na-
leży zarejestrowaną temperaturę za-
mienić na stopnie Fahrenheita i do-
dać do 459,4° Kelvina.

V1 =
(temp. w kanale dolotowym + 459,4)

(temp. na wlocie + 459,4)

V1 = = 0,978
(100 + 459,4)
(88 + 459,4)

Aby obliczyć nową gęstość powietrza 
należy 1 podzielić przez uzyskany wynik.

1 ÷ 0,978 = 1,02

Tak więc efekt chłodzenia może do-
starczać powietrze o gestości większej 
o 2 procent. To dodatkowe 10 do 12 KM 
w silniku o mocy 600 KM. Ponownie 
trudno jest to wszystko oszacować bez 
dokładnego rejestrowania, ale to za-
wsze coś!   

Łukasz Kaczmarczyk
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Po europejskich drogach porusza się 
ponad 40 000 modeli samochodów, 
co oznacza, że nawet eksperci mogą 

mieć kłopot z wyborem odpowiedniego 
akumulatora dla każdego z nich. Dlate-
go bardzo pomocnym narzędziem jest 
VARTA Partner Portal. To sekcja na stronie 
VARTY, gdzie udostępniane są informacje 
niezbędne do prawidłowej wymiany aku-
mulatora obejmujące: wskazanie odpo-
wiedniego typu (parametry, technologia), 
miejsca jego montażu oraz dokładną in-
strukcję jego wymiany.

VARTA Partner Portal to cztery moduły, któ-
rych celem jest wsparcie serwisów w pro-
cesie wymiany akumulatora na nowy. Co-
raz większa ilość pojazdów z systemami 
start-stop, coraz bardziej zaawansowana 
i złożona elektronika sprawiają, że wy-
miana akumulatora może być nie lada 
wyzwaniem. Ponadto w niektórych przy-
padkach znacznie wydłużył się czas serwi-
sowania akumulatorów – częściowo tak-
że dlatego, że często są one montowane 
w trudno dostępnych miejscach.

VARTA Partner Portal jest dostępny bez-
płatnie dla każdego pracownika warsz-
tatu za pomocą dowolnego urządzenia 
z dostępem do Internetu. Wystarczy reje-
stracja na stronie VARTA.

CZTERY MODUŁY ZAWIERAJĄCE 
WSZYSTKIE KLUCZOWE INFORMACJE

Portal zapewnia możliwość błyskawiczne-
go uzyskania wszystkich kluczowych infor-
macji dotyczących wymiany akumulatora:
¬¬ Moduł WYBORU AKUMULATORA 

umożliwia precyzyjne dopasowanie 
akumulatora oraz znalezienie kon-
kretnego produktu według numeru 
części na podstawie kodu wyszu-
kiwania akumulatora. W module 
uwzględniono także alternatyw-
ne produkty, zapewniające lepsze 
parametry, oraz niemal wszystkie 
modele samochodów z systemem 
start-stop.

¬¬ Dzięki modułowi POŁOŻENIA AKUMU-
LATORA pracownicy warsztatu mogą 
natychmiast odnaleźć akumulator. 
Za pomocą schematu wyświetlane 
jest jego umiejscowienie w pojeździe.

¬¬ W ramach INSTRUKCJI MONTAŻU 
wskazywany jest szacowany czas 
serwisowania oraz poszczególne 
kroki prawidłowej wymiany akumu-
latora. Instrukcje ułatwiają także 
montaż akumulatora w pojazdach 
z systemem start-stop, w tym także 
wskazanie konieczności podłączenia 
systemu zarządzania akumulatorem.

¬¬ Sekcja WIEDZY NA TEMAT AKUMULA-
TORÓW to informacje o akumulato-
rach do systemów start-stop obej-
mujące np. charakterystykę i zasady 
zastosowania akumulatorów w po-
jazdach z systemem start-stop, ob-
jaśnienia dlaczego wybór właści-
wej technologii ma duże znaczenie 
w przypadku pojazdów start-stop, 
czy też zalecenia dotyczące testo-

wania akumulatorów w pojazdaach 
z systemem start-stop i zasady in-
terpretacji ich wyników.

W ostatnich tygodniach baza danych za-
stosowań produktów marki VARTA została 
rozszerzona o ponad 7000 modeli po-
jazdów 165 marek, co stanowi 19,8 miliona 
pojazdów w samej Europie. Baza danych 
uwzględnia zatem ponad 94% modeli ofe-
rowanych na rynku europejskim i nie mniej 
niż 99,6%, czyli 381 milionów, zarejestrowa-
nych pojazdów. Warsztaty mogą teraz 
znaleźć odpowiednio dopasowane aku-
mulatory VARTA do 38 000 modeli samo-
chodów.   

Dostęp do VARTA Partner Portal jest bez-
płatny – wystarczy rejestracja za pomocą 

formularza na stronie 
www.varta-automotive.pl/pl-pl/

portal-biznesowy/logowanie

VARTA PARTNER PORTAL – 
WYMIANA AKUMULATORA 
KROK PO KROKU

Konsekwencją walki z 
globalnym ociepleniem dla rynku 
motoryzacyjnego są normy 
emisji spalin. Dla klimatyzacji 
oznacza to bardziej efektywny 
obwód czynnika chłodniczego o 
mniejszej intensywności. Określa to 
zastosowanie sprężarek o zmiennej 
pojemności skokowej i bardzo niskim 
współczynniku tarcia. Ich konstrukcja 
jest bardzo precyzyjna, gdy 
odległość między współpracującymi 
częściami często osiąga odległość 
mierzoną w dziesiątkach mikronów. 
Dla porównania ludzkie oko widzi 
tylko zanieczyszczenia o wielkości 
0,1 mm (100 mikronów). Wyjaśnienie 
to sugeruje, że zabrudzenia 
mikronowe, które dostające się do 
sprężarki podczas procesu montażu, 
również miałyby wpływ na jej jakość, 
a wióry metalowe, piasek itp. mogą 
nawet uszkodzić sprężarkę. Dlatego 
produkcja sprężarek NRF odbywa 
się w zamkniętych pomieszczeniach, 
w których powstaje niewielkie 
nadciśnienie 
w stosunku 
do ciśnienia 
atmosferycznego, 
tak że brud z 
zewnątrz nie ma 
możliwości wejścia 
do pomieszczenia 
czystego. Na 
obszarem montażu 
sprężarek można 
dotrzeć tylko za 
pomocą kurtyny
powietrznej (zdj.1).

Przy produkcji sprężarek gromne 
znaczenie ma czystość pomieszczenia 
montażowego i ubrań personelu 
produkcyjnego (zdj. 2).  

Precyzyjnie wykonana sprężarka 
wymaga wysokiej jakości części o 
precyzyjnych wymiarach. Dlatego 
każda partia części jest sprawdzana 
pod względem jakości i dokładności 
wymiarów. Do sterowania wymiarami 
produkcji sprężarek NRF służą 
współrzędnościowe maszyny 
pomiarowe Mitutoyo (zdj.3)

Każda sprężarka testowana jest 
już na linii produkcyjnej, a niektóre 
wybierane losowo w późniejszym 
etapie procesu produkcyjnego. 

Dbamy również o kontrolę jakości 
produkcji i produkowanych 
sprężarek. Dlatego centra 
techniczne zlokalizowane w 
Hiszpanii oraz Polsce sprawdzają 
wszystkie szczegóły sprężarki, co 
umożłiwia nam prowadzenie ścisłej 
kontroli produkcji sprężarek NRF.

PRODUKCJA WYSOKIEJ JAKOŚCI 
KOMPRESORÓW NRF >
Aby dowiedzieć się jak przebiega proces produkcji  sprężarek i  co 
stanowi największe zagrożenie zapraszamy do przeczytania artykułu.

THE ART OF COOLING >

Zdj.2 Fragment produkcji sprężarek NRF

Zdj.3 Mitutoyo koordynuje maszyny po-
miarowe w produkcji sprężarek NRF

Zdj.5 Sprężarki NRF po kontroli jakości 
produkcji.

Testujemy nasze sprężarki przy 
pomocy testera wytrzymałości, 
kalorymetra oraz testerów hałasu.

Zdj.4 Poprodukcyjne testy kompresorów NRF

Zdj.1. Kurtyna 
powietrzna na pro-
dukcji sprężarek NRF

# NRF NR OE
32146 1K0260859F / 1K0820803G
32214 0002305111 / 0002308011
32240 6453QJ / 6453QL
32263 4E0260805AD / 4F0260805AC
32701 6453SV / 71721759

TOP 5 KOMPRESORÓW NRF >

webshop.nrf.eu

Fot. 1. Przykłady lokalizacji akumulatora w samochodzie „footwell” – przestrzeń pasażerska a „trunk” – bagażnik



33

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

Konsekwencją walki z 
globalnym ociepleniem dla rynku 
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obszarem montażu 
sprężarek można 
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Przy produkcji sprężarek gromne 
znaczenie ma czystość pomieszczenia 
montażowego i ubrań personelu 
produkcyjnego (zdj. 2).  

Precyzyjnie wykonana sprężarka 
wymaga wysokiej jakości części o 
precyzyjnych wymiarach. Dlatego 
każda partia części jest sprawdzana 
pod względem jakości i dokładności 
wymiarów. Do sterowania wymiarami 
produkcji sprężarek NRF służą 
współrzędnościowe maszyny 
pomiarowe Mitutoyo (zdj.3)

Każda sprężarka testowana jest 
już na linii produkcyjnej, a niektóre 
wybierane losowo w późniejszym 
etapie procesu produkcyjnego. 

Dbamy również o kontrolę jakości 
produkcji i produkowanych 
sprężarek. Dlatego centra 
techniczne zlokalizowane w 
Hiszpanii oraz Polsce sprawdzają 
wszystkie szczegóły sprężarki, co 
umożłiwia nam prowadzenie ścisłej 
kontroli produkcji sprężarek NRF.

PRODUKCJA WYSOKIEJ JAKOŚCI 
KOMPRESORÓW NRF >
Aby dowiedzieć się jak przebiega proces produkcji  sprężarek i  co 
stanowi największe zagrożenie zapraszamy do przeczytania artykułu.

THE ART OF COOLING >

Zdj.2 Fragment produkcji sprężarek NRF

Zdj.3 Mitutoyo koordynuje maszyny po-
miarowe w produkcji sprężarek NRF

Zdj.5 Sprężarki NRF po kontroli jakości 
produkcji.

Testujemy nasze sprężarki przy 
pomocy testera wytrzymałości, 
kalorymetra oraz testerów hałasu.

Zdj.4 Poprodukcyjne testy kompresorów NRF

Zdj.1. Kurtyna 
powietrzna na pro-
dukcji sprężarek NRF

# NRF NR OE
32146 1K0260859F / 1K0820803G
32214 0002305111 / 0002308011
32240 6453QJ / 6453QL
32263 4E0260805AD / 4F0260805AC
32701 6453SV / 71721759

TOP 5 KOMPRESORÓW NRF >

webshop.nrf.eu
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Silniki 2.5 l V6 TDI stosowane były 
w wielu modelach samochodów 
grupy VW. Napęd układu rozrządu 

i napęd pompy wtryskowej w opisywa-
nym silniku jest realizowany za pomocą 
pasków rozrządu. W trakcie wymiany 
pasków rozrządu mogą powstać istot-
ne błędy wynikające z nieprawidłowego 
montażu. Aby operacja wymiany prze-
biegała bezproblemowo, Continen-
tal Power Transmission Group oferuje 
montażystom szczegółową instrukcję 
postępowania. Eksperci Continental 
wyjaśniają krok po kroku procedurę pra-
widłowej wymiany paska z wykorzysta-
niem zestawu paska rozrządu z pompą 
wody CT1015 WP1 i zestawu napędu 
pompy wtryskowej CT1018K1.

MONTAŻ – PASEK ROZRZĄDU:

¬¬ Zamontować nowe komponenty 
zawarte w zestawie paska rozrzą-
du. Sprawdzić pozostałe elementy 
układu, takie jak koła zębate wałka 
rozrządu i wału korbowego pod ką-
tem uszkodzeń. Sprawdzić, czy kołek 
prowadzący na odwrocie rolki napi-
nającej jest prawidłowo zamonto-
wany (Fot. 23., 24., 25.).

Fot. 23

Fot. 24

Fot. 25

¬¬ Zamontować pasek rozrządu za-
czynając od koła zębatego wału 
korbowego, następnie założyć pa-
sek na rolkę napinającą, koło zę-
bate prawego wałka rozrządu, rol-
kę prowadzącą, koło pompy wody 
i na końcu dopiero na zdemonto-
wane koło zębate lewego wałka 
rozrządu. Wsunąć koło zębate wałka 
rozrządu wraz z paskiem rozrządu 
na stożek wałka rozrządu i dokręcić 
śrubę centralną (Fot. 26., 27., 28.). Na-
leży upewnić się, czy pasek rozrządu 
nie był zagięty w czasie montażu! 
Pasek rozrządu musi być napięty 
pomiędzy kołami zębatymi!

Fot. 26

Fot. 27

Fot. 28

¬¬ Dokręcić obie śruby wałków rozrzą-
du, tak aby koła zębate wałków roz-
rządu nadal mogły się obracać, ale 
bez przechylania.

¬¬ Powoli napinać rolkę napinającą 
paska rozrządu za pomocą klucza 
imbusowego 8 mm, aż pin blokują-
cy OE (T40011) będzie można łatwo 
wyciągnąć z amortyzatora hydrau-
licznego (Fot. 29.).

Fot. 29

WYMIANA UKŁADU PASKA 
ROZRZĄDU W SAMOCHODZIE 
AUDI A4 (B6) 2.5 L V6 TDI

o kodzie silnika AKE, rok modelowy 2001 z wykorzystaniem zestawów pasków rozrządu 
CT1015 WP1 i CT1018K1 – część 2.
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¬¬ Naprężyć pasek rozrządu poprzez 
obrót rolki napinającej w kierunku 
przeciwnym do obrotów wskazówek 
zegara (w lewo) momentem 15 Nm. 
Użyć 8 mm gniazda sześciokątnego 
rolki (Fot. 30.). Amortyzator hydrau-
liczny jest naprężony, a tłok hydrau-
liczny amortyzatora nadal się po-
rusza. Naprężenie paska rozrządu 
teraz jest ustawione poprawnie.

Fot. 30

¬¬ Dokręcić obydwie śruby wałków roz-
rządu momentem 75 Nm używając 
uchwytu koła pasowego OE (3036).

¬¬ Zamontować nową rolkę napinającą 
paska rozrządu pompy wtryskowej 
w centralną osłonę rozrządu i upew-
nić się, że ucho rolki napinającej 
wchodzi na kołek mocujący (Fot. 31.).

Fot. 31

¬¬ Zamontować centralną osłonę rozrzą-
du (Fot. 32.), dokręcić momentami: (1) 45 
Nm; (2) 10 Nm; (3) 22 Nm; (4) 10 Nm.

Fot. 32

¬¬ Zamontować dolną osłonę paska 
rozrządu, koło pasowe z tłumika-
mi drgań wału korbowego (22 Nm) 
i koło pasowe wentylatora wisko-
tycznego.

MONTAŻ – PASEK ROZRZĄDU 
POMPY WTRYSKOWEJ:

¬¬ Zamontować koło zębate do na-
pędu pompy wtryskowej na koło 
zębate wałka rozrządu w środku 
szczelin tak, aby można było nim 
jeszcze ruszać.

¬¬ Założyć pasek rozrządu na pompę 
wtryskową.

¬¬ Napiąć pasek rozrządu za pomo-
cą nasadki sześciokątnej OE (3078) 
i klucza imbusowego sześciokątnego 
(Fot. 33.). Obracać kluczem sześcio-
kątnym w kierunku ruchu wskazówek 
zegara, aż oznaczenia (wskazówki) 
wyrównają się (Fot. 34.). Dokręcić 
nakrętkę mocującą rolki napinającej 
momentem 36 Nm za pomocą na-
sadki sześciokątnej OE (3078).

Fot. 33

¬¬ Dokręcić trzy śruby koła zębatego 
pompy wtryskowej na kole zębatym 
wałka rozrządu momentem 22 Nm.

¬¬ Zdemontować blokadę wału kor-
bowego OE (3242), pin blokujący 
pompę wtryskową OE (3359) i blo-
kadę wałków rozrządu OE (3458).

¬¬ Wykonać dwa obroty wałem kor-
bowym w kierunku obrotów silnika 
i ustawić silnik ponownie w GMP 
jak w punktach od 1 do 6 przy de-
montażu paska rozrządu pompy 
wtryskowej.

¬¬ Sprawdzić ustawienie napięcia 
paska rozrządu pompy wtrysko-
wej. Oznaczenia (wskazówki) mu-
szą być wyrównane (Fot. 34.).

Fot. 34

¬¬ Ponownie zamontować tłumik drgań 
koła pompy wtryskowej (22 Nm).

¬¬ Zamontować nową pokrywę tylną 
głowicy cylindrów z prawej strony. 
Zainstalować pompę podciśnienia 
(10 Nm).

¬¬ Odszukać śrubę bloku cylindrów 
(blokada wału korbowego OE 
(3242)) i wkręcić (35 Nm).

¬¬ Montaż przeprowadzić w kolej-
ności odwrotnej do demontażu. 
Dokręcić śruby drążka reakcyjnego 
momentem 40 Nm.

¬¬ Zapisać wymianę oryginalnego 
paska rozrządu Continental na do-
starczonej naklejce i umieścić 
ją w komorze silnika (Fot. 35.).

Fot. 35

Uruchomić silnik lub wykonać jazdę 
próbną.   



Profesjonaliści w warsztatach samochodowych nie potrzebują pustych obietnic tylko  
jakości, na której mogą polegać. Dlatego też zarejestrowanym partnerom oferujemy  
5 lat gwarancji na wszystkie produkty z oferty Power Transmission Group Automotive  
Aftermarket. Zarejestruj się na www.continental-ep.com/5

Konkrety zamiast obietnic:  
5 lat gwarancji.

ContiTech Antriebssysteme GmbH
www.continental-engineparts.com

5 LAT 
GWARANCJI

5JG_Monteur_PL_210x297mm_062020.indd   1 10.06.20   16:26
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Na rynku motoryzacyjnym, także 
wśród nowych fabrycznie po-
jazdów, niezmiennie dominują 

żarówki halogenowe. Najintensywniej 
eksploatowane są te w reflektorach 
głównych, a tym samym najczęściej 
podlegają wymianie. Wybór nowych 
podyktowany jest zastosowanym przez 
producenta samochodu typem, np. H1, 
H4, H7 czy H11.

Oferta żarówek halogenowych marki 
Philips składa się z wielu pozycji. Wybór 
konkretnej można przypisać indywidu-
alnym potrzebom kierowcy. Widniejące 
na opakowaniach oznaczenia 30, 60 
czy 130 proc. oznaczają dłuższą, w po-
równaniu do wymaganego prawem mi-
nimum, wiązkę światła na drodze.

Z kolei wyrażona w Kelwinach tempe-
ratura określa barwę. W żarówkach 
halogenowych Philips WhiteVision ultra 
może ona osiągnąć wartość nawet 
4200 K, co odpowiada efektowi lamp 
ksenonowych. To dobra propozycja dla 
kierowców, którzy chcą podkreślić linię 
i wygląd swojego samochodu.

Indywidualną cechą żarówek Philips 
X-tremeVision G-force jest odporność 
na wibracje rzędu 10 G. Uzyskano ją po-
przez połączenie wzmocnionej kon-
strukcji żarnika, wysokiej jakości szkła 
kwarcowego oraz unikalnej mieszanki 
gazów wtłaczanych pod dużym ciśnie-

niem. Ten produkt doceniają kierowcy 
bardziej obciążonych pojazdów, jak 
i użytkownicy crossoverów, SUV-ów i te-
renówek.

Za topowe rozwiązanie można uznać ża-
rówki halogenowe Philips RacingVision. 
Ich genezą są doświadczenia zebrane 
w sportach motorowych, w których przy 
wysokich osiągach trzeba zapewnić 
maksimum widoczności. Długość wiąz-
ki została zwiększona do 150 proc. przy 
temperaturze barwowej 3500 K. Takie 
właściwości pozwalają rekompensować 
tracone z czasem eksploatacji fabrycz-
ne parametry reflektorów. Dowodem ich 

popularności są coroczne tytuły „Best 
Buy”, które przyznają czytelnicy maga-
zynów motoryzacyjnych.

Część kierowców przy wyborze żarów-
ki kieruje się jej żywotnością. Z jednej 
strony to zrozumiałe podejście, z dru-
giej trzeba pamiętać o podstawo-
wych zasadach fizyki. Wysokie para-
metry świecenia żarówki przekładają 
się na czas jej sprawności technicznej. 
Rozwiązanie tej kwestii uzyskano do-
piero w retrofitach LED, czyli połączeniu 
korpusu żarówki halogenowej z wydaj-
nymi diodami LED.   

WSKAZÓWKI PRZY WYBORZE 
ŻARÓWEK HALOGENOWYCH 
PHILIPS
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PRZYGODY Z MOTOCYKLEM 
W TLE
ROZDZIAŁ 3

JESZCZE TYLKO EGZAMIN I MOŻNA 
JEŹDZIĆ...

Egzamin. Określenie, przed którym wielu 
drży od lat, pojawiają się ciarki na cie-
le, przyspieszony oddech i uczucie nie-
pewności. Trochę jak wizyta kontrolna 
u lekarza. Niby jesteśmy zdrowi, ale jed-
nak strach, że „coś” się znajdzie, siedzi 
gdzieś głęboko w naszej świadomości. 
Każdy z nas wiele razy w życiu przystę-
pował do jakichś trudnych egzaminów, 
po których wiedział, że jeśli zda, to już 
nic go nie zdziwi. Czy to w szkole śred-
niej, na studiach, czy w normalnym ży-
ciu. Jednak największym koszmarem, 
który śni mi się po nocach i przez któ-
ry nie chcę utracić uprawnień i musieć 
kolejny raz zdawać egzaminu kategorii 
A, to egzamin na placu manewrowym, 
do którego podchodziłem kilka razy 
i po każdym oblanym razie nie wierzy-
łem, że można to zdać. Do czasu…

Kilka lat wstecz zasady zdawania egza-
minu na kat. A były chyba nieco inne niż 
teraz. Mam wrażenie, że bardziej cho-
dziło o zmaksymalizowanie zysków z ob-
lanych kandydatów niż uczciwe podej-
ście do tematu i faktyczne sprawdzenie 
umiejętności przyszłego motocyklisty. 
Przed zapisaniem się na egzamin prze-
czytałem trochę opinii na różnych forach, 
gdzie inni, bardziej doświadczenie kole-
dzy wypowiadali się na temat zdawalno-
ści. Zdziwiło mnie, że wiele osób wybiera 
na egzamin praktyczny inne ośrodki, niż 
ten, w którym przyszło mi zdawać. Prze-
cież przepisy ruchy drogowego w całym 
kraju są takie same, więc o co chodzi? 
Plac manewrowy jest w złym stanie tech-
nicznym? Długo czeka się na egzamin? 
Na samym egzaminie jest znacznie wię-
cej osób chętnych, przez co spędzasz 
tam więcej czasu? Czy może egzamina-
torzy są wyjątkowo złośliwi?

Rozdmuchane ego niektórych egza-
minatorów w połączeniu z ówczesnymi 
wytycznymi co do egzaminu okazały się 
mieszanką wybuchową. Czymś, czego 
komediowy geniusz Stanisława Barei 
z sensacyjnym stylem Patryka Vegi nie 
byłyby w stanie wymyślić.

Pierwszy dzień egzaminu – przyjecha-
łem odpowiednio wcześnie, żeby oswoić 
się z placem manewrowym, opanować 
stres, porozmawiać z ludźmi, z którymi 
miałem wspólnie cierpieć niedolę i którzy 
w większości wcześniej czy później za-
dali sobie tego dnia jedno bardzo waż-
ne pytanie – „o co tu w ogóle chodzi?”. 
Wiadomo, że jeśli bardzo chcemy coś 
odwlec w czasie albo bardzo czegoś 
się obawiamy, to czas w tym momencie 
w magiczny sposób zaczyna przyspie-
szać. Godzina wydaje się minutą.

Ośrodek egzaminacyjny zapewnia 
uczestnikom podstawowe środki bez-
pieczeństwa, takie jak kask, jakby ktoś 
nie zabrał swojego, ochraniacze, któ-
rych używa się przy jeździe na rolkach, 
oraz czepek na włosy, gdybyś nie miał 

swojego kasku i chciał użyć tego, który 
daje ośrodek, nie chcąc się przypad-
kiem czymś zarazić.

Grupa około 15 osób, w tym ja, czeka 
na swój pierwszy egzamin. Egzamina-
tor najpierw sprawdza z listą, czy wszy-
scy są obecni, sprawdza uważnie dane 
z dowodem osobistym, każdemu do-
kumentowi przygląda się niczym celnik 
na granicy z Ukrainą. Ok, wszystko się 
zgadza, nikt się pod nikogo nie pod-
szywa, można iść po sprzęt, na którym 
będziemy zdawać. Moja pierwsza myśl 
– zimny, nierozgrzany sprzęt będzie 
pewnie szarpać, nie będzie łatwo. Eg-
zaminator znika w garażu i nie wychodzi 
przez około 15 minut. Zasłabł, czy co? 
Po chwili sytuacja się wyjaśnia. Moto-
cykl, na którym mieliśmy zdawać, prze-
szedł już przez tyle egzaminów, a o re-
gularnym serwisie mógł zapomnieć, 
więc dłuuuugo musiał kręcić rozrusz-
nikiem zanim w ogóle odpalił. Popyrkał 
chwilę i zgasł, znowu popyrkał, znowu 
gasł. W mojej głowie w tym momen-
cie pojawia się cichy śmiech. Przecież 
to nie może być prawda. Motocykl le-
dwo zipie, a my mamy na nim zdawać? 
Pierwsza myśl – pewnie mają zapaso-
wy. A no mają, ale pojechał z kursantem 
na miasto, ale jak ten chwilę pochodzi, 
to przestanie gasnąć… W końcu jest! 

„Motocykl to znak, 
że jego posiadacz nie 

utonął w szarości życia”

Newsweek Polska
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Doturlał się na plac manewrowy. Błysz-
czący, dumny, z wielkim „L” i pyrkający 
Gladius. Wszyscy zwarci i gotowi. Kto 
pierwszy? Mamy wybrać miedzy sobą, 
kto idzie pierwszy, ale najpierw mamy 
się przebrać. Każdy patrzy na siebie – 
ale jak przebrać? Jest wcześnie rano, 
może zapomnieliśmy ubrać spodni 
albo mamy ubranie tył na przód? 
Każdy ma spodnie motocyklowe, każ-
dy ma kurtkę motocyklową, swój kask, 
rękawice i buty motocyklowe. Każdy, 
oprócz jednego kolegi, który przyje-
chał w trampkach. Patrzymy na eg-
zaminatora i nie wiemy, o co chodzi. 
Ten na to, że nie podejdziemy do eg-
zaminu, oprócz kolegi w trampkach, 
bo mamy złe obuwie, które nie speł-
nia norm. Jak to buty motocyklowe 
nie spełniają norm? W świetle ówcze-
snych przepisów, aby podejść do eg-
zaminu, trzeba było mieć buty na pła-

skiej podeszwie (mieliśmy wszyscy) 
oraz obuwie musiało być sznurowane 
(kolega w trampkach). W pierwszej 
chwili pomyślałem, że egzaminator 
żartuje, przecież buty, które mamy, 
kosztowały kilkaset złotych i mamy 
ja na nogach właśnie po to, aby 
zapewnić sobie najwyższy poziom 
bezpieczeństwa. Odpowiedź „pana 
i władcy”? „Przepis jest przepis, bez 
sznurowanych butów nie podejdzie-
cie do egzaminu”. No to wszyscy jak 
tam staliśmy, kolejno, w trampki kole-
gi, rozmiar 44. Kolego, nie pamiętam 
Twojego imienia, ale do końca życia 
będziesz naszym bohaterem! Wła-
ściciel trampek poszedł na pierwszy 
ogień i żeby nie popsuć dnia reszcie, 
po skończonym egzaminie grzecznie 
czekał, aż 14 pozostałych uczestników 
wbije się w jego buty, aby spróbować 
swoich możliwości.

Przyszedł i czas na mnie. Wkładam 
na nogę rozmiar 46 trampek 44 i idę 
na pierwszą część. „Proszę prze-
parkować motocykl, opowiedzieć 
o płynach, światłach itp.” – wykute 
na blachę, jak w szkole średniej recy-
tuję treść niczym Inwokację Mickiewi-
cza. Czasem nie wiem o czym mówię, 
ale jakoś to przechodzi. Stres daje 
o sobie znać, a jeszcze przecież nie 
wsiadłem na motocykl. Kolejne pole-
cenie egzaminatora – „Proszę przy-
gotować siebie i motocykl do egza-
minu”. Zapinam kask, zapinam kurtkę, 
wkładam rękawice i upycham stopy 
w trampkach 44. Siadam na motocy-
klu, chowam stopkę, poprawiam lu-
sterka, mówię, że gotowy. Egzamina-
tor do mnie – „Pierwszy błąd. Proszę 
zejść i jeszcze raz przygotować siebie 
i motocykl do egzaminu”. W głowie 
zaczyna mi wirować. Co jest grane? 
O czym zapomniałem? Kasku nie za-
piąłem? Zaczynam od nowa, jeszcze 
bardziej zestresowany. Trampki nie 
dają o sobie zapomnieć, a ja jeszcze 
nawet nie ruszyłem. Zapinam kask 
(tym razem ciaśniej, może był za luź-
no? – pomyślałem naiwny), zapinam 
kurtkę, rękawice, sprawdzam, czy 
trampki się nie rozwiązały. Ale przy 
rozmiarze 44 to nawet jakby były bez 
sznurówek, to i tak by mi z nogi nie 
spadły. Siadam na motocykl, składam 
stopkę, poprawiam lusterka, mówię – 
GOTOWY.

Egzaminator – „Drugi błąd, dziękuję, 
w dniu dzisiejszym egzamin kończy 
się wynikiem negatywnym”.

Ja zdziwiony, pytam czemu, a egza-
minator na to – „Nie odpalił Pan mo-
tocykla”…

W tym dniu ja oraz kilku innych ko-
legów musieliśmy wrócić do domu 
niby smutni… A jednak wiedzieliśmy, 
że „my tu jeszcze wrócimy! ”. CDN…   
	

Tomasz „Gumiś” Dąbkowski

www.imageconscious.com/art/km5880-middle-
brook-kathy-enjoy-the-ride-motorcycle/
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Dziś będzie nietypowo, bo i sy-
tuacja, w jakiej się znala-
złem, jest mocno nietypo-

wa. Na pewno każdy z Was słyszał 
w swoim życiu opinię, że „można się 
zakochać od pierwszego wejrzenia”. 
Jedni się zgadzają, że to prawda, 
jedni mówią, że to zupełnie niemożli-
we. Wiecie, co Wam powiem? Można! 
Właśnie jestem w tym stanie i trochę 
Wam o nim opowiem.

Na pewno każdy z Was miał w ży-
ciu moment, kiedy mając konkretną 
myśl w głowie, czuł mieszankę pod-
ekscytowania, niepokoju, szczęścia, 
przerażenia, niepewności, czuł drżące 
ręce i głos, ale wiedział, że nie może 
się doczekać, aż ta myśl się ziści. 
Mam to wszystko na raz – czy to zna-
czy, że zakochałem się od pierwszego 
wejrzenia? Oczywiście, że tak, nato-
miast zrobiłem to parę lat temu, a te-
raz moja myśl mogła stać się rzeczy-
wistością! Ale po kolei…

Jak wielu z Was wie, obserwując mój 
kanał na YouTube lub fanpage na Fa-
cebooku – od 5 lat jeżdżę na tym 
samym motocyklu, który skrojony 
na miarę i moje potrzeby sprawdzał 
się doskonale. Mnóstwo zjechanych 
kilometrów, jeszcze więcej przygód. 
Nie raz powtarzałem, że fazer to mo-
tocykl, który ma u mnie zapewnio-
ne „dożywocie”. Ale jak to mówią „TY 
masz plan… ale ktoś ma lepszy” – no 
i tak właśnie było w tym przypadku.

Rok 2016 – premierę ma najnowszy 
wynalazek spod znaku trzech kamer-
tonów – YAMAHA MT-10 – Hyper Na-
ked. Jak tylko zobaczyłem sylwetkę 
tego motocykla, poczułem głęboko 
w sobie, że to motocykl, który pewne-
go dnia stanie w moim garażu. Przera-
żająca moc, motocykl w stylu „naked”, 

czyli nie do końca to, czego szukałem 
w motocyklu. Czysty „uliczny wojownik 
z krwi i kości”. Spójrzcie na jego przód 
– transformer na sterydach!

Mijają 4 lata – mamy rok 2020 i wiecie, 
co stanęło w moim garażu? Moja wy-

marzona MT-10! Do dziś nie wiem, dla-
czego to zrobiłem. Nie wiem, dlaczego 
zmieniłem mojego idealnego fazera 
1000 na coś tak wrednego i dzikiego. 
Czuję natomiast gdzieś głęboko w so-
bie, że zrobiłem dobrze i spełniłem 
marzenie!

MOJA MIŁOŚĆ OD PIERWSZEGO 
WEJRZENIA!
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Parę tygodni wcześniej mój dobry 
znajomy rzucił tekst, że szuka mo-
tocykla pokroju fazera 1000 dla sie-
bie i żony. Po czym dorzucił – „może 
chciałbyś sprzedać? Bo twój to pew-
na sztuka”. Wierzcie mi lub nie, ale 
w ciągu jednej nocy ta myśl jak wirus 
zainfekowała mnie całego. Już wie-
działem, że to ten moment! Ostatnią 
moją rozsądną myślą było, że głupio 
sprzedawać motocykl nie jeżdżąc 
i nie sprawdzając nowego, bo to, że 
to będzie Yamaha MT-10 było oczy-
wiste.

Umówiłem się na jazdy testowe i spę-
dziłem cały dzień w siodle nowego 
MT-10. Wiecie, co poczułem? Wła-
śnie to, co zniknęło we mnie parę lat 
temu… Znowu jestem zły! Znowu je-
stem przerażony tym, czym jeżdżę, 
znowu budzi to ogromną ekscytację 
i wszystko jest fajne. Wiecie, co naj-
bardziej bolało mnie po całym dniu 
na MT-10? Usta – od szerokiego 
uśmiechania się w kasku! Odstawi-
łem MTka do salonu, a pod drzwiami 
stał mój poczciwy fazer 1000 – dużo 
wygodniejszy, dużo większy. Poczu-
łem się, jakbym siadał na wygodnej 
kanapie. Pomyślałem od razu „po 
co to zmieniać, skoro to jest tak wy-
godne?”. Zrobiłem tego dnia jeszcze 
100 km na fazerze i wiecie, co po-
czułem po powrocie do domu? NIC. 
Zero emocji. Wszystko jest popraw-
ne, przyjemne i przewidywalne. Czy 
taki powinien być motocykl? Może dla 
niektórych tak. Ja chcę czuć się zły. 
I nie mówię tutaj o złym zachowaniu 
na drodze, bo tego bardzo nie lubię. 
Nikt z Was nie zrozumie tego uczucia, 
póki go nie doświadczy. Tamten dzień 
był „kropką nad i” w postanowieniu 
zmiany motocykla.

Dziś mogę wszystkim przedstawić moją 
nową ulubienicę – YAMAHĘ MT-10 – 
moje spełnienie marzeń sprzed kilku 
lat. Nie będę Wam opowiadał o za-
kupie itp. – kupiłem motocykl w fa-
brycznie nowym stanie technicznym 
i wizualnym, mimo 10 tysięcy km prze-
biegu. Wiecie, jaki on jest? Jest wred-
ny, krótki, masywny, ma ogromną ilość 
mocy i ryczy jak lew, zwracając uwagę 
wszystkich dookoła w promieniu 200 
metrów. Nie pozwala się płynnie pro-
wadzić, nie wybacza błędów, nie chce 
współpracować, a przy tym spala wa-
riackie ilości paliwa. 160 koni, 200 kg 
wagi i moment dostępny w każdym 

zakresie obrotów sprawia, że kontro-
la trakcji próbuje ogarnąć całą sy-
tuację, ale motocykl raczej wychodzi 
z założenia, że „odkręciłeś manetkę, 
to sobie teraz radź sam”. Główna od-
powiedzialność spada na kierowni-
ka... dość przerażające uczucie. Wie-
cie, jaki jest? – DOKŁADNIE TAKI, JAK 
SOBIE WYMARZYŁEM! Czy skrojony 
na moje potrzeby? Oczywiście, że nie. 
Ma za dużo mocy, nie ma ani grama 
owiewki, która chroniłaby mnie przed 
wiatrem, ale to wszystko przestaje 
mieć znaczenie, kiedy zaczyna ryczeć, 
a przyspieszając, na każdym biegu 
najpierw wyrywa do góry, a później 
w przód. Jaki jest? JEST IDEALNY!

Pisząc ten tekst, czuję się jak wariat 
i Wy, czytając go, też pewnie macie 
mnie za wariata. Mam teraz jedną 
myśl w głowie – znowu iść pojeździć 
i znowu czuć się zły. Po 10 latach jaz-
dy myślałem, że to uczucie minęło 
bezpowrotnie – oj, jak bardzo się my-
liłem. Wystarczy znaleźć tę właściwą 
właśnie dla siebie. Każdy, komu opo-
wiadam, co zrobiłem i na co zmie-
niłem swojego fazera, stuka się 
w czoło albo robi „facepalma”. A ja? 
A ja życzę Wam wszystkim jeżdżącym 
na motocyklach – żebyście mieli oka-
zję poczuć się tak, jak ja dziś, dosia-
dając najnowsze MT-10!   

 Bartłomiej Matłoka
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Szybkie przyśpieszanie i hamowanie, 
nierówności, dziury w nawierzchni, 
ciasne zakręty, obfite opady desz-

czu, śnieg, żwir, kostka brukowa i piasek 
– to wszystko, co musi skompensować 
zawieszenie. W skrajnych przypadkach 
w ciągu ułamków sekund, jednocześnie 
utrzymując pojazd bezpiecznie na dro-
dze, najlepiej bez wpływu na komfort 
kierowcy. Wymaga to eksperckiej wiedzy 
na temat całości systemu podwozia, aby 
zapewnić bezpieczne i pewne prowa-
dzenie, a także by zaprojektować kom-
ponenty, które pomogą zredukować zu-
życie paliwa i emisję spalin. Z marką FAG 
Schaeffler jest specjalistą w tej dziedzinie. 
Wysokiej jakości produkty FAG są znane 
na całym świecie. Niezależnie od tego, 
czy chodzi o pojedyncze części czy kom-
pletne rozwiązania naprawcze – dzięki 
ofercie FAG Schaeffler oferuje niezrówna-
ne pokrycie rynku w zakresie wydajnych, 
wysokiej jakości napraw podwozi.

Podwozie z precyzyjnie dostrojonymi 
do współpracy pojedynczymi podze-
społami gwarantuje, że samochód pro-
wadzi się bezpiecznie na wszystkich 
rodzajach dróg. Kompensuje ono cią-
gle zmieniające się warunki zewnętrz-
ne spowodowane zmianą nawierzchni 
czy czynników środowiskowych, takich 
jak woda, sól, brud i wysoka tempera-
tura. Dzięki temu podwozie zapewnia 
komfort, bezpieczeństwo i optymalną 
dynamikę w każdej sytuacji. Warunki 
pracy i czynniki środowiskowe wpływają 
na zużycie elementów podwozia – czę-
ści zawieszenia, układu kierowniczego 
lub tłumienia. Zużycie koliduje z precyzyj-
nie działającym systemem i niekorzyst-
nie wpływa na poziom bezpieczeństwa 
jazdy, co prowadzi do spadku komfortu 
i dynamiki jazdy. Dzięki marce FAG Scha-
effler jest ekspertem w zakresie całego 
systemu podwozi. Jako partner wiodą-
cych producentów motoryzacyjnych fir-
ma pracuje obecnie nad rozwiązaniami 
przyszłości – nad elementami układu 
kierowniczego, łożyskami kół, elementa-
mi przeniesienia napędu, systemami tłu-
mienia pojazdów dla zwiększenia bez-
pieczeństwa i dynamiki jazdy.

Ta wiedza techniczna jest nieustannie po-
głębiana od kilku dziesięcioleci. Przykła-
dem są łożyska kulkowe i walcowe – w 1883 
roku FAG wynalazł maszynę do produkcji 
kulek łożyskowych, kładąc przy tym ka-
mień węgielny pod produkcję łożysk kul-
kowych na skalę przemysłową. Do dziś 
firma zajmuje wiodącą pozycję w techno-
logii łożysk kół z wieloma opatentowanymi 
rozwiązaniami. Roczna produkcja łożysk 
przekracza 42 miliony sztuk. W rzeczywi-
stości przekłada się to na największe po-
krycie rynku łożysk kół w Europie. Produkty 
FAG są dostępne do 94% łożysk kół przed-
niej osi i 93% łożysk osi tylnej. Schaeffler jest 
również światowym liderem w opracowy-
waniu i produkcji elementów wałów na-
pędowych dla producentów OEM, takich 
jak przeguby tripoidalne lub łożyska prze-
gubów Cardana. W obu tych produktach 
inżynierowie Schaeffler opatentowali po-
nad 25 innowacyjnych produktów w cią-
gu ostatnich kilku lat. W Europie udział 
Schaefflera w sprzedaży przegubów tri-
poidalnych wynosi 60%, a firma produkuje 
50 milionów łożysk na ten rynek na trzech 
kontynentach.

KOMPLETNE, PRZYJAZNE DLA 
WARSZTATÓW ROZWIĄZANIA 
NAPRAWCZE

Wyzwanie stojące dziś przed inżynierami 
specjalizującymi się w podwoziu to surowe 
specyfikacje określone przez producentów 
samochodów dla najwyższej możliwej wy-
dajności z jednej strony i maksymalnego 
bezpieczeństwa z drugiej – z zachowa-
niem optymalnej jakości podzespołów. 
Wydajność to przede wszystkim redukcja 
masy i wymiarów oraz zapewnienie trwa-

łości każdego elementu. Produkty Schaef-
flera dla motoryzacyjnego rynku wtórnego 
są co najmniej równe jakościowo z kom-
ponentami produkowanymi jako orygi-
nalne wyposażenie. Z know-how Schaef-
flera korzystają więc nie tylko producenci 
samochodów i ich klienci, ale także dys-
trybutorzy części zamiennych i niezależ-
ne warsztaty. Oprócz wyjątkowej jakości 
poszczególnych komponentów, produkty 
działu Automotive Aftermarket gwarantują 
łatwość w instalacji i utrzymaniu. „Łatwa 
naprawa złożonych technologii dzięki pro-
duktom Schaeffler” jest naczelną zasadą 
specjalistów działu Automotive Aftermar-
ket podczas opracowywania rozwiązań 
naprawczych.

TRWAŁE ELEMENTY UKŁADU 
AMORTYZACJI

Wysoka jakość jest widoczna w ofercie 
produktów do zawieszenia firmy Scha-
effler. Portfolio obejmuje wszystkie typy 
mocowania amortyzatorów dla produ-
centów samochodów z całego świata. 
Opatentowane konstrukcje łożysk z naj-
nowocześniejszą technologią uszczelnia-
nia zapewniają długą żywotność i wysoką 
wydajność dla każdego elementu. Scha-
effler zaspokaja potrzebę wysokiej trwało-
ści i solidności dzięki specjalnym systemom 
uszczelniającym oraz dzięki zastosowaniu 
wysokiej jakości smarów i tworzyw sztucz-
nych, które sprawiają, że łożyska są od-
porne na wpływ czynników zewnętrznych. 
Schaeffler pokrywa ponad 80 procent 
zapotrzebowania rynku samochodowego 
w Europie dzięki ofercie mocowań i łożysk 
amortyzatora oraz zestawów napraw-
czych dostępnych dla warsztatów.   

BEZPIECZEŃSTWO NA DRODZE
CZĘŚĆ PIERWSZA
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Od ponad 130 lat dostarczamy unikalne rozwiązania dla podwozi stawiając
bezkompromisowo na jakość. Nawet najdrobniejszy element naszych części 
i zestawów naprawczych jest projektowany i sprawdzany przez inżynierów Schae� ler 
zgodnie z najbardziej rygorystycznymi normami jakości. Każdy z nas podpisuje się 
pod tym swoim nazwiskiem.

Więcej informacji:
www.schae� ler.pl/a� ermarket

Obecni w każdym detalu
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Dowiedz się więcej na www.meyle.com/fluids

Płyn MEYLE-ORIGINAL jest najlepszym rozwiązaniem:  

• chroni przed korozją i osadami
• chroni silnik przed zamarzaniem
• Zwiększa temperaturę wrzenia cieczy

•  Specyfikacja płynu zgodnie z danymi i homologacją 
producenta samochodu

•  Łatwe przypisanie do samochodu, specyfikacja i 
proporcje mieszania na butelce 

•  Ergonomiczna konstrukcja butelki, która pozwala na 
czyste napełnianie bez rozlewania

Jak używać: 
Ten płyn chłodzący musi być mieszany z wodą destylowaną, aby aktywować wydajność wymiany ciepła 
i osiągnąć właściwy poziom ochrony silnika i układu chłodzenia. Po zmieszaniu z odpowiednią proporcją, 
specyficzne właściwości płynu chłodzącego będą chronić przed korozją. Wymagana informacja o proporcji 
znajduje się na każdej butelce płynu chłodniczego MEYLE Long Life.

Dzięki tylko 4 numerom części MEYLE pokrywa co najmniej 90% światowego parku samochodowego:

Długa żywotność płynu o 
gwarantowanej specyfikacji 

Specyfikacja płynu według specyfikacji producenta samochodu:

MEYLE Chroni przed 
korozją

Chroni przed 
zamarznięciem 
silnika

Zwiększa  
temperaturę 
wrzenia płynu.

Kolor Specyfikacja

014 016 9100 Niebieski

G11
MB 325.0 
SAE J1034 
ASTM D4340 
ASTM D3306 
MB 325.2

014 016 9200 Fioletowy

G12+ 
MB 325.3 
FORD WSS-
M97B44-D 
VW TL 774 F 
VW TL 774 D

014 016 9300 Czerwony

G12
VW TL 774 D
ASTM D3306
SAE J1034

014 016 9600 Fioletowy

Anti Freeze AN 13 
ASDM D3306 
SAE J1034 
ASDM D4985 
VW TL 774-J 
VW TL 774 G 
MB 325.5 
G13



50

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

Oczywiście nie chodzi o dosłow-
ne połączenie tych trzech rze-
czy. Na karatach historii mo-

toryzacji miał miejsce mariaż trzech 
firm, a dokładnie mówiąc producenta 
samochodów Fiat, firmy produkującej 
opony Pirelli i uznanego producen-
ta rowerów szosowych Bianchi. Mar-
kę, która narodziła się z połączenia 
tych trzech producentów, nazwano 
Autobianchi. Bez wątpienia w tej trój-
ce największym graczem był Fiat, tym 
bardziej dziwi więc fakt, że dopuścił 
do wypuszczenia konkurencyjnego po-
jazdu na rynek. Mimo tego, że pomysł 
wydaje się na pierwszy rzut oka dosyć 
dziwny i niezrozumiały, po przeanalizo-
waniu go trzeba oddać geniusz pomy-
słodawcom.

Autobianchi narodziło się w 1955 roku 
po genialnym pomyśle Ferruccio Quin-
tavallego, ówczesnego dyrektora Bian-
chi. Dzięki temu połączeniu Bianchi 
znów mogło wrócić do świata moto-
ryzacji po trudnym okresie wojennym. 
Dla Pirelli stworzono kolejny rynek zbytu 
opon, a Fiat w nowych modelach Au-
tobianchi testował rozwiązania tech-
niczne, które miały trafić do nowych 
modeli, oraz poszerzył monopolistycz-
ną pozycję na rodzimym rynku. Jedną 
z innowacji, którą Fiat testował w mo-
delach Autobianchi, był przedni na-
pęd, który w późniejszych latach trafił 
do nowych modeli Fiata.

Fabryka, w której miały powstawać 
nowe pojazdy, znajdowała się w Desio. 
Był to nowoczesny obiekt o powierzch-
ni 140 000 m2, który dziennie miało 
opuszczać 200 samochodów. Fabryka 
mogła się pochwalić zautomatyzowa-
nym procesem lakierowania. Pierwszym 
nowo powstałym pojazdem marki była 
Bianchina, bazująca na Fiacie 500. Sil-
nik, w jaki wyposażono Autobianchi, miał 
pojemność 479 cm3 i moc 15 KM. Samo-
chód został oficjalnie zaprezentowany 
16 września 1957 roku w muzeum nauki 
i techniki w Mediolanie. Bianchina była 
skierowana do zamożniejszych klien-

tów niż Fiat 500, dlatego mogła być 
wyposażona w dwukolorowe nadwozie, 
chromowane listwy boczne i kołpaki oraz 
opony z białym pasem marki Pirelli. Cena 
podstawowa modelu Bianchina wynosiła 
565 000 lirów. W pierwszym roku wypro-
dukowano 11 000 tysięcy sztuk Bianchiny. 
Ten sukces przełożył się na wypuszcze-
nie na rynek innych wersji nadwozio-
wych. Autobianchi można było kupić 
jako kabriolet, van, 4-osobowy sedan 
oraz w wersji panoramica. Wersja sedan 
mogła być wyposażona w silnik o mocy 
zwiększonej do 21 KM. Taka wersja na-
zywała się Special, a samochód z takim 
silnikiem mógł się rozpędzić do 105 km/h.

W czerwcu 1963 roku światło dzien-
ne ujrzał nowy model, zgoła odmien-
ny od tego, co do tej pory produ-
kowała firma Autobianchi – Stellina 
Spider, bo tak się nazywał, był pierw-
szym włoskim samochodem z nadwo-
ziem produkowanym z żywicy i włókna 
szklanego. Nadwozie nowego modelu 
odznaczało się dużą sztywnością przy 
ekstremalnie niskiej masie. Stellina miała 
czterocylindrowy silnik chłodzony wodą 
o pojemności 767 cm3 i mocy 29 KM oraz 
czterobiegową skrzynię biegów, bębno-
we hamulce na wszystkich kołach i nie-
zależne zawieszenie kół. Stellina mogła 
rozpędzić się do 115 km/h. Słabe wyniki 
sprzedaży spowodowane były wysoką 
ceną, która wynosiła 993 000 lirów, i mi-
zernymi osiągami.

HISTORIA MARKI AUTOBIANCHI
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Co powstanie z połączenia samochodu, opon i… roweru szosowego?



51

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

W 1964 roku na Salonie w Turynie za-
prezentowano Autobianchi Primula. 
Samochód wyposażony był w silnik 
z Fiata 1100D umieszczony poprzecz-
nie i przedni napęd. Model ten za-
początkował samochody z przednim 
napędem. Primula z Fiata odziedzi-
czyła jedynie silnik, reszta była zapro-
jektowana specjalnie dla tego modelu, 
dlatego do dzisiaj uchodzi za najpraw-
dziwsze Autobianchi. Primula była 
produkowana do 1969 roku w dwóch 
wersjach nadwoziowych. Samochody 
były wyposażone w silniki o pojemno-
ści 1221 cm3 i moc 57 KM, które rozpę-
dzały je maksymalnie do 135 km/h. 
Początkowa cena to milion i 50 ty-
sięcy lirów. Primula była poligonem 
doświadczalnym dla Fiata, ponieważ 
zastosowano w niej silnik umieszczony 
poprzecznie i przedni napęd. Genial-
ny inżynier Giacosa miał za zadanie 
stworzyć samochód tani w produk-
cji oraz niewymagający drogich na-
rzędzi. Primula okazała się bardzo 
udanym projektem, a doświadczenie 
zdobyte przy jej projektowaniu zosta-
ło w późniejszym czasie wykorzystane 
przez Fiata.

Na rynku pojawią się jeszcze modele 
A111, A112 i A112 Nouva, którą można 
rozpoznać po zewnętrznych plasti-
kach. Wersję A112 można było nabyć 
również w wersji Abarth 70HP. Pod ko-
niec lat 70. zapadła decyzja, że mar-
ka Autobianchi trafia pod skrzydła 
Lancii. Na rodzimym rynku Lancia Y10 
sprzedawana była właśnie jako Auto-
bianchi.

Wraz z zakończeniem produkcji Lan-
cii Y10 kończy się historia marki Auto-
bianchi. Marki, która była poligonem 
doświadczalnym dla nowych modeli 
Fiata. Wielka szkoda, że nie możemy 
oglądać nowych modeli marki, która 
powstała z połączenia trzech uzna-
nych producentów. Wiele innowa-
cyjnych technologii wykorzystanych 
w samochodach Autobianchi zasto-
sowano w późniejszych modelach 
Fiata.   

Łukasz Skowronek
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MOTORYZACJA W MINIATURZE

Prezentowaliśmy już wcześniej 
na łamach Auto Panoramy mo-
del Audi Sport Quattro firmy Mini-

champs, który był wykonany w skali 1:43. 
W tym numerze z kolei przedstawimy 
czarne Audi Sport Quattro w skali 1:18 fir-
my Norev. Wraz z modelem otrzymujemy 
podstawkę. Nie posiada on otwieranych 
elementów, ale jeżeli chodzi o odwzo-
rowanie szczegółów, to stoi na bardzo 
wysokim poziomie. Zostały odwzorowa-
ne wszystkie oznaczenia wyjątkowe dla 
tego modelu, jak np. tylny odblask z na-
pisem COUPE. Mimo że nie można zaj-
rzeć do środka, da się zauważyć piękne 
siedzenia renomowanej firmy Recaro 
oraz tablicę wskaźników, która posiada 
wszystkie zegary. Model został polakie-

rowany czarnym kolorem zgodnie z ory-
ginałem.

Kilka słów na temat oryginalnego sa-
mochodu w skali 1:1. Audi Sport Quat-
tro to absolutnie biały kruk w świecie 
motoryzacji. Mimo że dla wielu to dalej 
kwadratowe Audi z lat 80., trzeba so-
bie zdać sprawę, że na drogi publicz-
ne wyjechało jedynie koło 170 sztuk. 
Samochód miał skrócony rozstaw osi 
względem Audi Quattro, do budo-
wy niektórych paneli nadwozia użyto 
kompozytów, aby obniżyć masę. Ser-
cem pojazdu był rzędowy, pięciocy-
lindrowy silnik o pojemności 2,1 litra, 
wyposażony w ogromną turbosprę-
żarkę. Z tej pojemności udało się uzy-

skać moc 306 KM. Sprint do setki trwał 
4,9 sekundy. Audi Sport Quattro pod ko-
niec lat 80. było najdroższym samocho-
dem na rynku niemieckim. Za jedno takie 
można było kupić dwa Porsche 911 Turbo. 
Wersja ta była podstawą do budowy wer-
sji rajdowej, która korzystała z silnika o tej 
samej pojemności. Moce w wersjach raj-
dowych sięgały 600 KM, a sprint do setki 
samochodu w takim zestawieniu wynosił 
2,5 s.

Dzisiaj niezwykle rzadko trafiają się te 
auta na sprzedaż, ceny cywilnej wer-
sji Audi Sport Quattro wynoszą od 450 
do 500 tysięcy euro.   

Łukasz Skowronek

Audi Sport Quattro
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Centrum Dystrybucyjne
ul. Ekonomiczna 20
43-150 Bieruń
tel. 32 325 15 00 / 32 325 15 15

HUB Pruszków
Moszna Parcela 29, bud. A3b
05-840 Brwinów
tel. 22 280 90 17

Filia Biała Podlaska
al. Jana Pawła II 128
21-500 Biała Podlaska
tel. 83 343 00 10

Filia Białystok
ul. Elewatorska 29a
15-620 Białystok
tel. 85 888 02 02

Filia Ostrołęka
ul. Kołobrzeska 1a
07-401 Ostrołęka
tel. 29 649 40 32

Filia Ostrów Wielkopolski
ul. Komuny Paryskiej 13
63-400 Ostrów Wielkopolski
tel. 62 720 82 00

Ostrowiec Świętokrzyski
ul. Graniczna 26
27-400 Ostrowiec Świętokrzyski
tel. 41 250 70 42

Filia Piaseczno
ul. Techniczna 2a
05-500 Piaseczno
tel. 22 280 90 38

Filia Białystok 2
ul. 42 Pułku Piechoty 28
15-181 Białystok
tel. 85 888 02 04

Filia Bielsko-Biała
ul. Podwale 65
43-300 Bielsko-Biała
tel. 33 829 13 80

Filia Bochnia
ul. Brzeska 123b
32-700 Bochnia
tel. 14 695 50 34

Filia Bydgoszcz
ul. Nowotoruńska 20
85-840 Bydgoszcz
tel. 52 510 81 30 

Filia Piła
ul. Rodła 14
64-920 Piła
tel. 67 342 02 10 

Filia Piotrków Trybunalski
ul. Sulejowska 45
97-300 Piotrków Trybunalski
tel. 44 747 00 24

Filia Płock
Kostrogaj 34
09-402 Płock
tel. 24 360 20 00

Filia Poznań
ul. Malwowa 154
60-185 Skórzewo
tel. 61 623 34 00

Filia Bytom
ul. Arki Bożka 25
41-902 Bytom
tel. 32 888 52 08

Filia Chełm
ul. Rejowiecka 118/120
22-100 Chełm
tel. 82 592 30 10

Filia Ciechanów
ul. Płocka 19a
06-400 Ciechanów
tel. 23 651 42 00

Filia Częstochowa
ul. Warszawska 315/317
42-200 Częstochowa
tel. 34 388 20 15

Filia Poznań 2
ul. Strzeszyńska 29
60-479 Poznań
tel. 61 623 34 04

Filia Racibórz 
ul. Kochanowskiego 3 
47-400 Racibórz
tel. 32 888 52 62

Filia Radom 
ul. Warszawska 35
26-600 Radom
tel. 48 333 42 10

Filia Rybnik
ul. Zebrzydowicka 154
44-217 Rybnik
tel. 32 888 52 64

Filia Dąbrowa Górnicza
ul. Tworzeń 148
41-303 Dąbrowa Górnicza
tel. 32 888 52 14

Filia Garwolin
ul. Ks. kard. S. Wyszyńskiego 7
08-400 Garwolin
tel. 25 742 21 64

Filia Gdańsk
ul. Magnacka 13
80-180 Gdańsk Kowale
tel. 58 888 20 24

Filia Gdańsk 2
ul. Piekarnicza 12b
80-126 Gdańsk
tel. 58 888 20 26

Filia Rzeszów
ul. Sikorskiego 106a
35-304 Rzeszów
tel. 17 888 60 60

Filia Siedlce
ul. Brzeska 157
08-110 Siedlce
tel. 25 742 21 60

Filia Słupsk
ul. Jaracza 25
76-200 Słupsk
tel. 59 725 70 10

Filia Sochaczew
ul. Spartańska 12/14
96-500 Sochaczew
tel. 46 811 01 00

Filia Gdynia
ul. Morska 306
81-006 Gdynia
tel. 58 888 20 22

Filia Gliwice
ul. Pszczyńska 206
44-100 Gliwice
tel. 32 888 52 12

Filia Gorzów Wielkopolski
ul. Ryska
66-400 Gorzów Wielkopolski
tel. 95 712 50 60

Filia Jarocin
ul. Szubianki 19
63-200 Jarocin
tel. 62 720 80 14

Filia Stargard
ul. Gdańska 4h
73-110 Stargard
tel. 91 822 80 43

Filia Swarzędz
ul. Wrzesińska 41
62-020 Swarzędz
tel. 61 623 51 23

Filia Szczecin
ul. Pomorska 61-65
70-812 Szczecin
tel. 91 822 81 36

Filia Szczecin 2
ul. Santocka 42
71-083 Szczecin
tel. 91 822 80 41

Filia Jelenia Góra
ul. Spółdzielcza 35
58-500 Jelenia Góra
tel. 75 889 02 00

Filia Kalisz
ul. Wrocławska 180
62-800 Kalisz
tel. 62 720 82 02

Filia Katowice
ul. Żeliwna 43
40-852 Katowice
tel. 32 888 52 23

Filia Kielce
ul. Ks. P. Ściegiennego 264
25-116 Kielce
tel. 41 250 70 40

Filia Tarnobrzeg
al. Warszawska 42
39-400 Tarnobrzeg
tel. 15 825 40 02

Filia Tarnów
ul. Przemysłowa 10 
33-100 Tarnów
tel. 14 695 50 32

Filia Tomaszów Mazowiecki
Aleja Marszałka J. Piłsudskiego 54
97-200 Tomaszów Mazowiecki
tel. 44 747 00 26

Filia Toruń
ul. Kanałowa 79-81
87-100 Toruń
tel. 56 888 01 20

Filia Kluczbork
ul. Fabryczna 1a
46-200 Kluczbork
tel. 77 889 00 01

Filia Kłodzko
ul. Połabska 3a/2
57-300 Kłodzko
tel. 74 644 70 05

Filia Konin
ul. Spółdzielców 18a 
62-510 Konin
tel. 63 227 90 00

Filia Koszalin
ul. Koszalińska 1, Stare Bielice
76-039 Biesiekierz
tel. 94 734 30 10

Filia Wadowice
ul. Dr. J. Putka 9
34-100 Wadowice
tel. 33 480 20 91

Filia Wałbrzych
ul. Armii Krajowej 5c
58-302 Wałbrzych
tel. 74 644 72 00

Filia Warszawa Bemowo
ul. Poznańska 74
05-850 Jawczyce
tel. 22 280 90 41

Filia Warszawa Białołęka
ul. Modlińska 246a
03-152 Warszawa
tel. 22 280 90 30

Filia Kraków
ul. Półłanki 29g 
30-740 Kraków
tel. 12 348 00 50

Filia Kraków 2
ul. Makuszyńskiego 17
31-752 Kraków
tel. 12 348 00 52

Filia Kraków 3
ul. Handlowców 2
32-085 Modlniczka
tel. 12 348 00 54

Filia Krosno
ul. Pużaka 37
38-400 Krosno
tel. 13 460 30 10

Filia Warszawa Gocław 
ul. Kosmatki 12
03-982 Warszawa
tel. 22 280 90 32

Filia Warszawa Targówek 
ul. Kraśnicka 6a
03-579 Warszawa
tel. 22 280 90 12

Filia Warszawa Włochy 
ul. Jutrzenki 99/101
02-231 Warszawa
tel. 22 280 90 36

Filia Warszawa Wołomin 
ul. Szosa Jadowska 59a
05-200 Wołomin
tel. 22 280 90 40

Filia Włocławek
ul. Kaliska 37
87-810 Włocławek
tel. 54 428 01 14

Filia Wodzisław Śląski
ul. Marklowicka 38
44-300 Wodzisław Śląski
tel: 32 888 52 06

Filia Wrocław 
ul. Międzyleska 2/4
50-514 Wrocław
tel. 71 889 05 70

Filia Wrocław 2
ul. Długosza 60
51-162 Wrocław
tel. 71 889 05 72

Filia Wrocław 3
ul. Rogowska 117
54-440 Wrocław
tel. 71 889 05 74

Filia Wyszków
ul. Świętojańska 175
07-200 Wyszków
tel. 29 649 40 30

Filia Zamość
ul. Lipska 63
22-400 Zamość
tel. 84 541 54 14

Filia Zawiercie
ul. Myśliwska 100
42-400 Zawiercie
tel. 32 888 52 02

Filia Zielona Góra
ul. Dekoracyjna 1f
65-155 Zielona Góra
tel. 68 380 21 62

Filia Żyrardów
ul. Piękna 15
96-300 Żyrardów
tel. 46 811 01 02

Filia Leszno
ul. Geodetów 9 
64-100 Leszno
tel. 65 535 10 30

Filia Lubin
ul. Miroszowicka 1a
59-300 Lubin
tel. 76 756 02 20

Filia Lublin
ul. Ceramiczna 1 
20-150 Lublin
tel. 81 467 90 20

Filia Lubliniec
ul. Zwycięstwa 5 
42-700 Lubliniec
tel. 34 388 20 13

Filia Luboń
ul. Powstańców Wielkopolskich 6
62-030 Luboń
tel. 61 623 34 06

Filia Łomża
Aleja Legionów 145a
18-400 Łomża
tel. 86 261 40 00

Filia Łódź
ul. Płocka 35/43
93-134 Łódź
tel. 42 672 17 20

Filia Łódź 2
ul. Morgowa 2b
91-223 Łódź
tel. 42 218 50 40

Filia Łódź 3
ul. Brzezińska 88
92-118 Łódź
tel. 42 218 50 42

Filia Mielec
ul. Nowa 49
39-300 Mielec
tel. 17 888 60 62

Filia Mińsk Mazowiecki
ul. Warszawska 243
05-300 Mińsk Mazowiecki
tel. 25 742 21 66

Filia Nowa Sól
ul. Piłsudskiego 75
67-100 Nowa Sól
tel.  68 380 21 05

Filia Nowy Sącz
ul. Węgierska 185
33-300 Nowy Sącz
tel. 18 200 52 00 

Filia Nowy Targ
ul. Składowa 8c
34-400 Nowy Targ
tel. 18 200 52 02

Filia Olsztyn
al. J. Piłsudskiego 75a
10-460 Olsztyn
tel. 89 555 22 60

Filia Opole
ul. Głogowska 39 (Teren OCL)
45-315 Opole
tel. 77 400 25 60

Centrum dystrybucyjne
ul. Ekonomiczna 20
43-150 Bieruń
tel. 32 325 15 00 / 32 325 15 15

HUB Pruszków
Moszna Parcela 29, budynek A3b
05-840 Brwinów
tel. 22 280 90 17

Praha Západ-Hostivice
ul. U Dálnice 1391
253 01 Hostivice, česká Republika
tel. +420 273 130 140



Centrum Dystrybucyjne
ul. Ekonomiczna 20
43-150 Bieruń
tel. 32 325 15 00 / 32 325 15 15

HUB Pruszków
Moszna Parcela 29, bud. A3b
05-840 Brwinów
tel. 22 280 90 17

Filia Biała Podlaska
al. Jana Pawła II 128
21-500 Biała Podlaska
tel. 83 343 00 10

Filia Białystok
ul. Elewatorska 29a
15-620 Białystok
tel. 85 888 02 02

Filia Ostrołęka
ul. Kołobrzeska 1a
07-401 Ostrołęka
tel. 29 649 40 32

Filia Ostrów Wielkopolski
ul. Komuny Paryskiej 13
63-400 Ostrów Wielkopolski
tel. 62 720 82 00

Ostrowiec Świętokrzyski
ul. Graniczna 26
27-400 Ostrowiec Świętokrzyski
tel. 41 250 70 42

Filia Piaseczno
ul. Techniczna 2a
05-500 Piaseczno
tel. 22 280 90 38

Filia Białystok 2
ul. 42 Pułku Piechoty 28
15-181 Białystok
tel. 85 888 02 04

Filia Bielsko-Biała
ul. Podwale 65
43-300 Bielsko-Biała
tel. 33 829 13 80

Filia Bochnia
ul. Brzeska 123b
32-700 Bochnia
tel. 14 695 50 34

Filia Bydgoszcz
ul. Nowotoruńska 20
85-840 Bydgoszcz
tel. 52 510 81 30 

Filia Piła
ul. Rodła 14
64-920 Piła
tel. 67 342 02 10 

Filia Piotrków Trybunalski
ul. Sulejowska 45
97-300 Piotrków Trybunalski
tel. 44 747 00 24

Filia Płock
Kostrogaj 34
09-402 Płock
tel. 24 360 20 00

Filia Poznań
ul. Malwowa 154
60-185 Skórzewo
tel. 61 623 34 00

Filia Bytom
ul. Arki Bożka 25
41-902 Bytom
tel. 32 888 52 08

Filia Chełm
ul. Rejowiecka 118/120
22-100 Chełm
tel. 82 592 30 10

Filia Ciechanów
ul. Płocka 19a
06-400 Ciechanów
tel. 23 651 42 00

Filia Częstochowa
ul. Warszawska 315/317
42-200 Częstochowa
tel. 34 388 20 15

Filia Poznań 2
ul. Strzeszyńska 29
60-479 Poznań
tel. 61 623 34 04

Filia Racibórz 
ul. Kochanowskiego 3 
47-400 Racibórz
tel. 32 888 52 62

Filia Radom 
ul. Warszawska 35
26-600 Radom
tel. 48 333 42 10

Filia Rybnik
ul. Zebrzydowicka 154
44-217 Rybnik
tel. 32 888 52 64

Filia Dąbrowa Górnicza
ul. Tworzeń 148
41-303 Dąbrowa Górnicza
tel. 32 888 52 14

Filia Garwolin
ul. Ks. kard. S. Wyszyńskiego 7
08-400 Garwolin
tel. 25 742 21 64

Filia Gdańsk
ul. Magnacka 13
80-180 Gdańsk Kowale
tel. 58 888 20 24

Filia Gdańsk 2
ul. Piekarnicza 12b
80-126 Gdańsk
tel. 58 888 20 26

Filia Rzeszów
ul. Sikorskiego 106a
35-304 Rzeszów
tel. 17 888 60 60

Filia Siedlce
ul. Brzeska 157
08-110 Siedlce
tel. 25 742 21 60

Filia Słupsk
ul. Jaracza 25
76-200 Słupsk
tel. 59 725 70 10

Filia Sochaczew
ul. Spartańska 12/14
96-500 Sochaczew
tel. 46 811 01 00

Filia Gdynia
ul. Morska 306
81-006 Gdynia
tel. 58 888 20 22

Filia Gliwice
ul. Pszczyńska 206
44-100 Gliwice
tel. 32 888 52 12

Filia Gorzów Wielkopolski
ul. Ryska
66-400 Gorzów Wielkopolski
tel. 95 712 50 60

Filia Jarocin
ul. Szubianki 19
63-200 Jarocin
tel. 62 720 80 14

Filia Stargard
ul. Gdańska 4h
73-110 Stargard
tel. 91 822 80 43

Filia Swarzędz
ul. Wrzesińska 41
62-020 Swarzędz
tel. 61 623 51 23

Filia Szczecin
ul. Pomorska 61-65
70-812 Szczecin
tel. 91 822 81 36

Filia Szczecin 2
ul. Santocka 42
71-083 Szczecin
tel. 91 822 80 41

Filia Jelenia Góra
ul. Spółdzielcza 35
58-500 Jelenia Góra
tel. 75 889 02 00

Filia Kalisz
ul. Wrocławska 180
62-800 Kalisz
tel. 62 720 82 02

Filia Katowice
ul. Żeliwna 43
40-852 Katowice
tel. 32 888 52 23

Filia Kielce
ul. Ks. P. Ściegiennego 264
25-116 Kielce
tel. 41 250 70 40

Filia Tarnobrzeg
al. Warszawska 42
39-400 Tarnobrzeg
tel. 15 825 40 02

Filia Tarnów
ul. Przemysłowa 10 
33-100 Tarnów
tel. 14 695 50 32

Filia Tomaszów Mazowiecki
Aleja Marszałka J. Piłsudskiego 54
97-200 Tomaszów Mazowiecki
tel. 44 747 00 26

Filia Toruń
ul. Kanałowa 79-81
87-100 Toruń
tel. 56 888 01 20

Filia Kluczbork
ul. Fabryczna 1a
46-200 Kluczbork
tel. 77 889 00 01

Filia Kłodzko
ul. Połabska 3a/2
57-300 Kłodzko
tel. 74 644 70 05

Filia Konin
ul. Spółdzielców 18a 
62-510 Konin
tel. 63 227 90 00

Filia Koszalin
ul. Koszalińska 1, Stare Bielice
76-039 Biesiekierz
tel. 94 734 30 10

Filia Wadowice
ul. Dr. J. Putka 9
34-100 Wadowice
tel. 33 480 20 91

Filia Wałbrzych
ul. Armii Krajowej 5c
58-302 Wałbrzych
tel. 74 644 72 00

Filia Warszawa Bemowo
ul. Poznańska 74
05-850 Jawczyce
tel. 22 280 90 41

Filia Warszawa Białołęka
ul. Modlińska 246a
03-152 Warszawa
tel. 22 280 90 30

Filia Kraków
ul. Półłanki 29g 
30-740 Kraków
tel. 12 348 00 50

Filia Kraków 2
ul. Makuszyńskiego 17
31-752 Kraków
tel. 12 348 00 52

Filia Kraków 3
ul. Handlowców 2
32-085 Modlniczka
tel. 12 348 00 54

Filia Krosno
ul. Pużaka 37
38-400 Krosno
tel. 13 460 30 10

Filia Warszawa Gocław 
ul. Kosmatki 12
03-982 Warszawa
tel. 22 280 90 32

Filia Warszawa Targówek 
ul. Kraśnicka 6a
03-579 Warszawa
tel. 22 280 90 12

Filia Warszawa Włochy 
ul. Jutrzenki 99/101
02-231 Warszawa
tel. 22 280 90 36

Filia Warszawa Wołomin 
ul. Szosa Jadowska 59a
05-200 Wołomin
tel. 22 280 90 40

Filia Włocławek
ul. Kaliska 37
87-810 Włocławek
tel. 54 428 01 14

Filia Wodzisław Śląski
ul. Marklowicka 38
44-300 Wodzisław Śląski
tel: 32 888 52 06

Filia Wrocław 
ul. Międzyleska 2/4
50-514 Wrocław
tel. 71 889 05 70

Filia Wrocław 2
ul. Długosza 60
51-162 Wrocław
tel. 71 889 05 72

Filia Wrocław 3
ul. Rogowska 117
54-440 Wrocław
tel. 71 889 05 74

Filia Wyszków
ul. Świętojańska 175
07-200 Wyszków
tel. 29 649 40 30

Filia Zamość
ul. Lipska 63
22-400 Zamość
tel. 84 541 54 14

Filia Zawiercie
ul. Myśliwska 100
42-400 Zawiercie
tel. 32 888 52 02

Filia Zielona Góra
ul. Dekoracyjna 1f
65-155 Zielona Góra
tel. 68 380 21 62

Filia Żyrardów
ul. Piękna 15
96-300 Żyrardów
tel. 46 811 01 02

Filia Leszno
ul. Geodetów 9 
64-100 Leszno
tel. 65 535 10 30

Filia Lubin
ul. Miroszowicka 1a
59-300 Lubin
tel. 76 756 02 20

Filia Lublin
ul. Ceramiczna 1 
20-150 Lublin
tel. 81 467 90 20

Filia Lubliniec
ul. Zwycięstwa 5 
42-700 Lubliniec
tel. 34 388 20 13

Filia Luboń
ul. Powstańców Wielkopolskich 6
62-030 Luboń
tel. 61 623 34 06

Filia Łomża
Aleja Legionów 145a
18-400 Łomża
tel. 86 261 40 00

Filia Łódź
ul. Płocka 35/43
93-134 Łódź
tel. 42 672 17 20

Filia Łódź 2
ul. Morgowa 2b
91-223 Łódź
tel. 42 218 50 40

Filia Łódź 3
ul. Brzezińska 88
92-118 Łódź
tel. 42 218 50 42

Filia Mielec
ul. Nowa 49
39-300 Mielec
tel. 17 888 60 62

Filia Mińsk Mazowiecki
ul. Warszawska 243
05-300 Mińsk Mazowiecki
tel. 25 742 21 66

Filia Nowa Sól
ul. Piłsudskiego 75
67-100 Nowa Sól
tel.  68 380 21 05

Filia Nowy Sącz
ul. Węgierska 185
33-300 Nowy Sącz
tel. 18 200 52 00 

Filia Nowy Targ
ul. Składowa 8c
34-400 Nowy Targ
tel. 18 200 52 02

Filia Olsztyn
al. J. Piłsudskiego 75a
10-460 Olsztyn
tel. 89 555 22 60

Filia Opole
ul. Głogowska 39 (Teren OCL)
45-315 Opole
tel. 77 400 25 60

Centrum dystrybucyjne
ul. Ekonomiczna 20
43-150 Bieruń
tel. 32 325 15 00 / 32 325 15 15

HUB Pruszków
Moszna Parcela 29, budynek A3b
05-840 Brwinów
tel. 22 280 90 17

Praha Západ-Hostivice
ul. U Dálnice 1391
253 01 Hostivice, česká Republika
tel. +420 273 130 140






