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Zapraszamy do lektury trzeciego wydania Auto Panoramy w tym roku. 
Znajdziecie w niej wiele ciekawych artykułów, porad i informacji, a także 
nowości produktowe i specjalne oferty naszych dostawców.

Na początku zapraszamy na podsumowanie Wielkiego Finału siódmej 
edycji promocji AP EXPERT 2020, który pomimo wielu ograniczeń zwią-
zanych z pandemią jednak się odbył – co prawda w mniejszym skła-
dzie, ale z nie mniejszymi emocjami.

Następnie przedstawiamy relację z Rajdu Śląska, w którym załoga TVN 
TURBO RALLY TEAM z Łukaszem Byśkiniewiczem za kierownicą i Zbignie-
wem Cieślarem na fotelu pilota, zajęła czwarte miejsce, które z kolei po-
zwoliło zawodnikom awansować na 3. miejsce w punktacji sezonu RSMP 
2020. Przyjrzymy się też bliżej samochodowi, którym Łukasz i Zbyszek 
ścigają się w tym roku – Hyundaiowi i20 R5 EVO 3.

Zachęcamy do zapoznania się z artykułem pt. „Likwidują wibracje, 
zwiększają komfort i bezpieczeństwo” o badaniu sprawności amortyza-
torów, a także z materiałami o systemach bezpieczeństwa w samocho-
dach, zjawisku fadingu czy nowych tarczach hamulcowych Quaro High 
Carbon.

Nie zabrakło również stałych pozycji, czyli między innymi artykułów „Jak 
obliczyć silnik”, „Motoryzacja w miniaturze” oraz „Przygody z motocy-
klem w tle”.

Życzymy miłej lektury!

Zespół Auto Partner
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Po przeprowadzonym 2 września 
Finale Teoretycznym, który po raz 
pierwszy w historii odbył się on-line, 

wyłonionych zostało 10 Finalistów, którzy 
zostali zaproszeni na Wielki Finał od-
bywający się w daniach 11-13 września 
w Hotelu Warszawianka w Jachrance 
oraz na terenie Toru Modlin.

W mniejszym gronie, ale z równie napię-
tym planem, w minioną sobotę odbył 
się Duży i Mały Finał Praktyczny, które-
mu przyglądały się i dopingowały osoby 
towarzyszące naszych Finalistów.

Nie trzymając Uczestników w niepew-
ności, Finały odbyły się w godzinach 
dopołudniowych pod czujnym okiem 
Partnerów Akcji obecnych na wydarze-
niu. Zadania finałowe okazały się mieć 
zróżnicowaną trudność, jednocześnie 
pokazując, w czym nasi Finaliści są naj-
lepsi, a które obszary są jeszcze w kwe-
stii doszkolenia. Po zakończeniu zma-
gań wszyscy Uczestnicy eventu udali się 
na rozładowanie emocji, czyli atrakcje 
przygotowane przez specjalistów z Toru 
Modlin. Do dyspozycji zostały oddane 

dwie zróżnicowane trasy off-roadowe, 
z różnej klasy samochodami typu SUV. 
Na tych odcinkach można było spróbo-
wać jazdy kilkoma samochodami, aby 
samemu zweryfikować, jak na takiej tra-
sie zachowuje się skrzynia biegów ma-
nualna, a jak automatyczna, odmien-
ne zawieszenie czy SUV miejski, a taki 
przygotowany już terenowo. Kolejną 
niespodzianką był długi tor doszkala-
jący sprawdzający za jednym razem 
umiejętności prowadzenia samocho-
du na mokrej nawierzchni, w ciasnych 
zakrętach i podczas niespodziewane-
go zdarzenia. Nie zabrakło oczywiście 
szybkości na torze sportowym, gdzie 
na specjalnie przygotowanej pę-
tli Uczestnicy mogli sprawdzić, czy ich 
„szybko” oznacza „właściwie i bezpiecz-
nie”. Słupki ochronne kilkukrotnie zmieni-
ły swoje położenie, ale tylko z korzyścią 
dla Uczestników, którzy dzięki tej prze-
jażdżce dowiedzieli się, jakie ze swoich 
nawyków powinni wyeliminować.

Po wszystkich atrakcjach, nie chcąc 
Finalistów trzymać dalej w niepewno-
ści, w pobliżu namiotów, w których wy-
kazywali się swoimi umiejętnościami, 
zostały ogłoszone wyniki. Tym samym 
pierwsze miejsce na podium siódmej 
edycji AP EXPERT roku 2020 zdobyła 
firma Elektromechanika Michał Szukała 
z Bytomia, reprezentowana przez Mi-
chała Szukałę. Temu właśnie Uczestni-

kowi przypadła nagroda główna w po-
staci VW T-Cross oraz tytułu „Wybitny 
Wśród Ekspertów”. Postali uczestnicy, 
zajmując kolejne miejsca, również nie 
kryli czasem zaskoczenia, a czasem 
wzruszenia. U wszystkich jednak poja-
wiał się niesamowity uśmiech, bo wie-
dzieli, że to właśnie oni, pokonując wielu 
uczestników, znaleźli się w tym elitarnym 
gronie ze względu na swoje umiejętno-
ści i wiedzę z zakresu szeroko pojętej 
mechaniki samochodowej.

Kiedy emocje opadły, a dzień na to-
rze dobiegł końca, w towarzystwie 
prowadzącego Ireneusza Bieleninika 
odbyła się wspólna kolacja, która zo-
stała zwieńczona występem Tomasza 
Jachimka. Obydwaj panowie dostar-
czyli dodatkowej porcji uśmiechu i sku-
tecznie rozładowali pozostałe po Finale 
emocje.

Mimo tego, iż sytuacja przed rozstrzy-
gnięciem Finału AP EXPERT stawiała py-
tania, w jakiej formie w tym roku będzie 
można go zrealizować, dzięki zaanga-
żowaniu Uczestników udało się wszystko 
doprowadzić do końca z wielkim sukce-
sem, jak na Wielki Finał przystało.

Pełna lista zwycięzców dostępna jest 
na stronie apexpert.pl w zakładce ak-
tualności.   

WIELKI FINAŁ AP EXPERT 2020
Pomimo niesprzyjających warunków, jakie w tym roku opanowały świat, 
długoterminowa promocja AP EXPERT 2020 trwająca od 1 lutego do 31 lipca 2020 r. 
w miniony weekend miała swój Wielki Finał.
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Łukasz Byśkiniewicz i Zbigniew Cie-
ślar zaliczyli kolejny bardzo udany 
start w Rajdowych Samochodo-

wych Mistrzostwach Polski. Podczas 
drugiego tegorocznego starcia naj-
lepszych kierowców rajdowych w na-
szym kraju reprezentanci TVN TURBO 
RALLY TEAM zajęli 4. miejsce w klasyfi-
kacji generalnej Rajdu Śląska. Zdobyte 
punkty pozwoliły awansować na trzecie 
miejsce w punktacji sezonu RSMP 2020. 
Byśkiniewicz i Cieślar pojechali cały rajd 
bezbłędnie. Już podczas odcinka te-
stowego zaznaczyli, że chcą się liczyć 
w walce o najwyższe pozycje – popisali 
się najlepszym czasem.

Łukasz Byśkiniewicz – Rajd Śląska oka-
zał się dla nas fantastyczny. Większość 
sportowców nie lubi czwartego miejsca, 
ale w naszym przypadku ta „czwórka” 
wcale nam nie przeszkadza, ponieważ 
po dwóch „czwórkach” mamy „trójkę”. 
Po Rajdzie Śląska awansowaliśmy na 3. 
miejsce w punktacji generalnej sezonu. 
Przed nami w tabeli są Jari Huttunen 
i Grzegorz Grzyb, czyli wspaniali, zawo-

dowi kierowcy. Ze Zbyszkiem pojecha-
liśmy perfekcyjny rajd, bardzo szybko 
i bez ani jednego błędu. Przez cały czas 
utrzymywaliśmy się w ścisłej czołówce. 
Na najdłuższym, dwudziestokilome-
trowym odcinku specjalnym Jastrzę-
bie osiągnęliśmy drugi czas, 5 sekund 
za kierowcą z Finlandii. Przez pierwszą 
część rajdu byliśmy na podium, później 
je oddaliśmy. Do 3. miejsca zabrakło 
9 sekund. Jednak podium nie było dla 
nas najważniejsze, ponieważ wiedzieli-
śmy, że zajmowana pozycja jest dla nas 
bardzo korzystna w perspektywie całe-
go sezonu. Na słowa uznania zasługuje 
ekipa Kumiega Racing, która przygo-
towała perfekcyjny samochód, dający 
mi olbrzymią frajdę z jazdy i dużo pew-
ności. Widać to było po czasach 
i po wygranym shake downie. Zapowia-
da nam się bardzo emocjonująca dru-
ga część skróconego sezonu. Do Rajdu 
Świdnickiego przygotujemy się najlepiej, 
jak tylko potrafimy, aby pojechać kolej-
ny świetny rajd i walczyć o końcowy ty-
tuł. Dziękuję Partnerom za udany Rajd 
Śląska: Auto Partner, MaXgear, NOVOL, 

Tekom Technologia, Kratki, I Planet Ra-
dom, I Home, Siren 7, Michelin oraz tele-
wizji TVN TURBO za wsparcie medialne.

Zbigniew Cieślar – Znowu niewiele za-
brakło, abyśmy zdobyli to upragnione 
podium w rajdzie zaliczanym do RSMP. 
Jednak tym się nie smucimy. Cieszy-
my się z bardzo szybkiego tempa, wy-
granej na odcinku testowym i przede 
wszystkim, że zajmujemy sensacyjne 
3. miejsce w punktacji sezonu. Łukasz 
na Rajdzie Śląska jechał jak natchniony, 
nie popełniał błędów, pomimo że tem-
po było naprawdę zacne. Widziałem, 
jak ze spokojem bawi się autem. Łu-
kasz z mechanikami Kumiega Racing 
bardzo dobrze ustawił zawieszenie i20 
R5 i od pierwszych metrów można było 
ścigać się w komfortowych warunkach. 
Jestem pod wrażeniem poziomu spor-
towego tegorocznych Mistrzostw Polski. 
Tym bardziej się cieszymy, że jesteśmy 
w tym szybkim czubie. Już teraz zapra-
szam na emocjonujący Rajd Świdnicki 
w dniach 2-4 października.   

TVN TURBO RALLY TEAM –
AWANS NA PODIUM 
W PUNKTACJI SEZONU!
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W ostatnim numerze naszego 
kwartalnika zajmowaliśmy się 
zawiłościami dotyczącymi do-

starczania powietrza do silnika. Każdy 
ma jednak świadomość, że cudownie nie 
znika ono w jego wewnętrzu, a służy prze-
prowadzeniu procesu spalania. Czas więc 
przyjrzeć się kwestii opróżniania produktów 
jego pracy. 

Wszyscy topowi konstruktorzy silników 
zdają sobie sprawę, że układy wydecho-
we mają fundamentalny wpływ na osiągi 
silnika, a w szczególności w odniesieniu 
do sprawności jego napełniania i prze-
biegu krzywej momentu obrotowego 
w wymaganym zakresie prędkości obro-
towych. Przemyślana konstrukcja układu 
może sprzyjać wytworzeniu dodatko-
wego momentu obrotowego. Główny-
mi parametrami wpływającymi na kon-
strukcję układu wydechowego jest pole 
przekroju poprzecznego oraz długość 
kanału/ów układu, a ich wartości zależą 
od wymiarów układu dolotowego, wał-
ka rozrządu i prędkości obrotowych sil-
nika, w których interesuje nas najwyższa 
sprawność jego działania.

Można zatem już teraz wysnuć wnio-
sek, że uniwersalne zestawy wydechowe 
są jedynie kompromisem niespełniającym 
specyficznych wymagań. Do zaprojek-
towania konkretnego układu wydecho-
wego konkretnego silnika wykorzystuje się 
teorię fal – pulsacji ciśnienia w strumieniu 
spalin wspomagającej opróżnianie cylin-
dra. Celem jest osiągnięcie efektu, w któ-
rym impuls fali niskiego ciśnienia dotrze 
do cylindra w odpowiednim momencie, 
tak by przekazał swoją energię do od-
prowadzenia spalin. Szybki i łatwy sposób 
pozwalający na obliczenie idealnej śred-
nicy rury wylotowej opiera się na wzorze 
stosującym pojemność skokową silnika, 
prędkość obrotową i sprawność wolume-
tryczną. Metoda ta jest zoptymalizowana 
pod kątem szczytowego momentu obro-
towego silnika, który (przypominamy) jest 
punktem maksymalnej sprawności wo-
lumetrycznej, a więc punktem, w którym 
silnik generuje największą objętość spalin. 
Przy prędkościach obrotowych powyżej 
szczytu momentu obrotowego proporcjo-
nalnie do obrotów spada napełnienie cy-
lindra, tzn. skraca się czas na napełnienie 
cylindra świeżym ładunkiem, a zatem ob-

jętość spalin maleje. Optymalizacja pod 
kątem szczytowej wartości momentu ob-
rotowego zapewnia idealną średnicę rury, 
a ponieważ szczytowa moc „nie wypada” 
zazwyczaj wyżej aniżeli 1500-1750 obr./min 
powyżej wartości szczytowej momentu, 
założona średnica rury nie jest restrykcją 
dla zakładanej objętości spalin. Należy 
pamiętać, że na rozkład punktów maksy-
malnego momentu obrotowego i maksy-
malnej mocy silnika ma wpływ stosunek 
średnicy tłoka do wartości jego skoku. 
Krótsze korbowody zwiększają separa-
cję punktów, a dłuższe odwrotnie. Podany 
powyżej zakres dotyczy najczęściej uży-
wanych długości korbowodów w silnikach 
przeznaczonych do motorsportu.

Wzór można zapisać dwojako. Pierwszy 
pozwala na obliczenie pola powierzchni 
rury dla założonych obrotów występowa-
nia maksymalnego momentu obrotowe-
go. Drugi pozwala na określenie wartości 
obrotów występowania maksymalnego 
momentu obrotowego dla określonego 
pola przekroju poprzecznego rury układu 
wydechowego. 

1. 

arury =
Vcyl × RPM 

88,200
2.

RPM =
arury × 88,200

Vcyl

gdzie:
¬¬ arury  – pole powierzchni obliczanej 

rury w calach kwadratowych
¬¬ Vcyl – objętość pojedynczego cylin-

dra w calach sześciennych 
¬¬ RPM – wartość obrotów na minutę
¬¬ 88,200 – stała matematyczna

Spróbujmy zatem obliczyć wymaga-
ną średnicę rury dla silnika będącego 
obiektem naszych dotychczasowych 
kalkulacji, czyli czterocylindrowe 2,092 li-
tra (127,6617 cali sześciennych), ze szczy-
towym momentem obrotowym przy 
5300 obr./min i maksymalną prędkością 
obrotową 8000 obr./min.

arury =                                    =                 = 1,9[in2]   
88,200 88,200

127,6617
4 169,152× 5,300

JAK OBLICZYĆ SILNIK?
UKŁADY WYDECHOWE
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By zamienić obliczone pole powierzchni 
na średnicę, należy skorzystać z poniż-
szego wzoru:

ørury =         (arury × 1,273)

gdzie:
¬¬ ørury  – średnica obliczanej rury w ca-

lach kwadratowych
¬¬ arury  – pole powierzchni obliczanej 

rury w calach kwadratowych
¬¬ 1,273 – stała matematyczna 

więc:

arury =     (1,9 × 1,273) =      2,4187 = 1,56[in]

1 cal to 25,4 mm, zatem obliczona średni-
ca wymaganej rury wynosi 39,5 mm. Brzmi 
rozsądnie. Dzięki skupianiu się powyższej 
metodologii obliczeń wokół punktu wy-
stępowania maksymalnego momentu 
obrotowego, wzór ten pozwala na dobór 
odpowiedniej średnicy rury kolektora wy-
dechowego bez względu na jego długość, 
co zostało już udowodnione empirycznie. 
Zmiana długości rur nie wpływa na punkt 
uzyskiwania maksymalnego momentu, 
lecz ma wpływ na jego przebieg. Większe 
długości odcinków wpływają na kształt 
krzywej poniżej punktu wartości maksy-
malnej – pozwalają na osiągnięcie wyż-
szych wartości momentu, w odróżnieniu od 
krótszych odcinków, gdzie wyższe wartości 
uzyskać można powyżej punktu wartości 
maksymalnego momentu obrotowego. 

OBLICZANIE DŁUGOŚCI UKŁADU 
WYDECHOWEGO

Pomimo powyższego zanegowania istoty 
skupiania uwagi wokół długości układu 
wydechowego, istnieje wzór na jej ustale-
nie. W swojej książce Performance Tuning 
in Theory and Practice, A. Graham Cell 
opublikował wzór służący obliczeniom dłu-
gości oraz średnicy układu wydechowego, 
które dają (co nie może być zaskoczeniem) 
bardzo zbliżone wyniki do uzyskiwanych 
z powyższych wzorów.

Lin =                                            – 3
RPM

850 × (360 – EVO)

øin =                                 × 2,1
(L + 3) × 25

(vol. × 16,38)

gdzie:
¬¬ L – długość układu wydechowego 

w calach
¬¬ EVO – punkt otwarcia zaworu wyde-

chowego (pozyskiwany z karty pro-
ducenta wałka rozrządu)

¬¬ vol. – objętość pojedynczego cylin-
dra w calach sześciennych

¬¬ ø – obliczona średnica rury wyde-
chowej

¬¬ RPM – wartość obrotów na minutę
¬¬ 850, 3 – stałe matematyczne

Dla tego samego silnika obliczmy dłu-
gość rur. Odczytana z karty charakte-
rystyki producenta wałka wartość EVO 
wynosi 47°, a zatem:

= 50,2 – 3 = 47,2[in] = 1275 [mm]

Lin =                                    – 3 =                    – 3 =
5300 5300

850 × (360 – 47) 266050

W tym miejscu należy odnotować, że 
obliczyliśmy średnicę i długości pierw-
szego z odcinków układu wydechowe-
go (nazywanego potocznie w Polsce 
kolektorem). Zwracamy uwagę na ten 
fakt, ponieważ Amerykanie za „kolektor” 
(collector) rozumieją odcinek łączący 
poszczególne kanały wylotowe (rury) w 
jedno i ten element obliczymy za chwilę. 
Zanim jednak do tego przejdziemy, jesz-
cze ważniejsza uwaga – kanały wyloto-
we w głowicy (ich długość i średnica) 
wliczają się w długości obliczone po-
wyżej! Innymi słowy obliczając długość 
odcinka należy pamiętać o skompenso-
waniu ich o długość kanałów w głowicy.

KOLEKTOR W ROZUMIENIU 
„AMERYKAŃSKIM”

Generalnie kolektory rur kanałów wylo-
towych spalin pozwalają na najbardziej 
optymalną pracę silnika w lub poniżej 
punktu generowania maksymalnego 
momentu obrotowego. Zwiększanie ich 
objętości zazwyczaj podnosi wartości 
momentu obrotowego w tym zakresie, a 
zmniejszanie obniża. Wymiary kolektora 
są trudne do ustalenia i nie ma wia-
rygodnych wzorów uwzględniających 
wszystkie zmienne.

Uogólniając można przyjąć, że:

økolektora = 1,9 × ørury

Lkolektora = 0,5 × Lrury

zatem:

økolektora = 1,9 × 39,5 = 75,05 mm
Lkolektora = 0,5 × 1275 = 637,5 mm

Łukasz Kaczmarczyk   





MADE IN GERMANY

... i chłodzi i schładza i zapobiega korozji!
Nasze płyny MEYLE-ORIGINAL przeciw zamarzaniu/chłodzące są perfekcyjnie 
dostosowane do danego zastosowania i wymagań. Wysokiej jakości kompozycje 
zapewniają płynne współdziałanie elementów pojazdu i zapobiegają korozji. 
Wszystkie płyny są zgodne ze specyfikacjami OE. Płyny MEYLE zapewniają 
długą żywotność części - nawet w najtrudniejszych warunkach!

Dowiedz się więcej na www.meyle.com/fluids

Chłodzi ...
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Rajdowa I20 ma zaledwie około 
5% wspólnych elementów z cy-
wilną wersją. Wspólne jest jedy-

nie poszycie samochodu oraz boczne 
szyby. Co ciekawe, szyba przednia 
została wymieniona na szybę z pod-
grzewaniem. Zmodyfikowana jest 
również podłoga, ponieważ R5 posia-
da napęd na cztery koła. Na pierwszy 
rzut oka widać dużo bardziej mu-
skularne nadwozie niż w cywilnej I20. 
Rajdowe wersje budowane są w Nie-
mieckim mieście Alzenau, w oddziale 
Hyundai Motorsport – w tym samym 
miejscu, w którym powstają samo-
chody WRC i wyścigowe wersje Hyun-
daia I30. W tym sezonie załoga TVN 
TURBO RALLY TEAM ma do dyspozycji 
najnowszą wersję EVO 3, różniącą się 
od zeszłorocznej innymi amortyza-
torami, tłokami i tulejami tłokowymi. 
Hyundai to utytułowany producent, 
który w tamtym roku wywalczył mi-
strzostwo świata w kategorii produ-
centów w rajdowych mistrzostwach 
świata.

Hyundai I20 R5 waży w granicach 
1230 kg i wyposażony jest w silnik o po-
jemności 1,6 litra. Jednostka napędowa 
wyposażona jest w doładowanie, dzię-
ki turbosprężarce silnik dysponuje mocą 
około 300 KM. Moc bez problemu mo-
głaby być dużo większa, ale regulowana 
jest homologowaną zwężką w układzie 
dolotowym o średnicy 32 mm. Samochód 
wyposażony jest w napęd na cztery koła 
i pięciobiegową, sekwencyjną skrzynię 
biegów. Co ciekawe, samochód nie jest 
wyposażony w aktywne dyferencjały, jak 
miało to miejsce w starych samochodach 
WRC. W zależności od nawierzchni stoso-
wane są różne średnice obręczy. Na as-
falt wykorzystuje się obręcze o średnicy 
18”, na nawierzchnie szutrowe obręcze 
o średnicy 15”. Zbiornik paliwa ma 75 litrów, 
a spalanie samochodu rajdowego na od-
cinku specjalnym waha się w graniach 
50-60 litrów. Paliwo, które trafia do baku, 
to paliwo wskazane w regulaminie i nie 
pochodzi bezpośrednio z ogólnodostęp-
nej stacji paliw. Silnik smarowany jest ole-
jem o lepkości 0W40 i podlega wymianie 
po przejechaniu rajdu. I20 wyposażona 
jest w rozbudowaną, homologowaną 
klatkę bezpieczeństwa. Klatka chroni za-
łogę przed skutkami ewentualnej podróży 
poza drogę. Co ważne, gdy klatka bezpie-

czeństwa ulegnie uszkodzeniu, samochód 
nie jest dopuszczony do udziału w dal-
szej części zawodów. Taka klatka to jeden 
z najważniejszych elementów bezpie-
czeństwa. Zawieszenie oparte jest na wa-
haczach trójkątnych, w budowie których 
wykorzystano uniballe. Jazda takim sa-
mochodem na co dzień byłaby bardzo 
trudna, ponieważ drgania nie są tłumione 
przez gumowe elementy zawieszenia.

Rajdowy Hyundai I20 R5 jest bez wątpie-
nia jedną z topowych rajdówek w klasie 
R5. Według osób, które zajmują się ser-
wisowaniem współczesnych rajdówek, R5 
są szybsze niż samochody WRC z lat 2000. 
W kwestii przypomnienia – samochody 
WRC z lat 2000 posiadały silniki o pojem-
ności 2 litrów, aktywne dyferencjały i wcale 
nie mniej rozbudowaną elektronikę. Czy 
klasa R5 może kiedyś zastąpić klasę WRC? 
Zdecydowanie może się tak stać. Samo-
chody klasy WRC to potwory, których silniki 
osiągają około 400 KM mocy, a ich roz-
budowana aerodynamika pozwala pę-
dzić z dużymi prędkościami po odcinkach. 
Szczegół jednak tkwi w cenie – samochód 
klasy R5 kosztuje koło miliona złotych, WRC 
cztery razy więcej…   

Łukasz Skowronek

HYUNDAI I20 R5 EVO 3
W tym wydaniu Auto Panoramy przyjrzymy się nowej broni zespołu TVN TURBO 
RALLY TEAM – na ten sezon Łukasz Byśkiniewicz i Zbyszek Cieślar mają do dyspozycji 
najnowszą ewolucję Hyundaia I20 R5. Samochód przygotowywany jest przez KUMIEGA 
RACING. 
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Przy wymianie elementów zawie-
szenia zawsze warto pamiętać 
o kompleksowości naprawy. Amor-

tyzatory należy wymieniać parami. Mają 
one bardzo duży wpływ na bezpieczeń-
stwo podróżujących, a zużyte mogą 
być przyczyną źle działającego układu 
ABS. Mają również duży wpływ na pro-
wadzenie pojazdu – wymiana wyłącz-
nie jednej strony może tylko pogorszyć 
sytuację. Podobnie sprawa się ma, 
gdy wymieniamy sprężyny zawieszenia, 

które odpowiedzialne są w dużej mie-
rze za prześwit naszego samochodu. 
Sprężyny narażone są na działanie wa-
runków atmosferycznych, a ich charak-
terystyka pracy sprawia, że w okresie 
eksploatacji zmieniają się ich wymia-
ry. Dlatego warto wymieniać sprężyny 
parami. Wymiana jednej ze stron może 
spowodować, że samochód będzie miał 
nierówny prześwit. W okresie eksploata-
cji bardzo często dochodzi do wybicia 
poduszek amortyzatora lub zatarcia 
jego łożyska. Przy wymianie amortyza-
torów lub sprężyn warto skontrolować 
stan poduszek, a nawet profilaktycznie 
je wymienić. Zaoszczędzi to wracania 
do naprawy i kolejny raz rozbierania ca-
łej kolumny.

MaXgear posiada w swojej ofercie bar-
dzo szeroką ofertę elementów zawie-
szenia, w której znajdziemy m.in.:
¬¬ amortyzatory,
¬¬ elementy metalowo-gumowe,
¬¬ sprężyny,
¬¬ poduszki amortyzatora,
¬¬ wahacze.

W ofercie znajdują się elementy za-
wieszenia, które mają zastosowanie 
w samochodach produkcji europejskiej, 
azjatyckiej i amerykańskiej.    

Łukasz Skowronek

KOMPLEKSOWA NAPRAWA 
ZAWIESZENIA
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Układy te mają za zadanie zwięk-
szyć bezpieczeństwo pasażerów. 
Jednak w przypadku uszkodzenia 

zawieszenia czy niesprawnych amorty-
zatorów nie działają one tak, jak powinny.

Żywotność amortyzatorów jest z reguły 
krótsza niż żywotność całego samo-
chodu. Ich stanu technicznego nie moż-
na określać na podstawie przebiegu 
pojazdu, ponieważ stopień ich zużycia 
zależy głównie od takich czynników, 
jak sposób jazdy, rodzaj nawierzchni, 
obciążenie pojazdu i stan pozostałych 
elementów zawieszenia.

Sprawny amortyzator tłumi drgania 
w układzie zawieszenia, dzięki czemu 
na nierównościach koło nie odrywa się 
od nawierzchni, tylko ciągle przylega 
do jezdni. Jeśli już dojdzie do oderwa-
nia koła od jezdni, to przy sprawnych 
amortyzatorach nie zachodzi efekt od-
bijania się koła po ponownym jego ze-
tknięciu z nawierzchnią.

Układ ABS sprawdza, czy koło zosta-
ło zablokowane i tak reguluje siłę doci-
sku klocków hamulcowych do tarczy, aby 
nie blokować koła podczas hamowania. 
W momencie, w którym koło zostaje ode-
rwane od jezdni, siła oporu przy hamowa-
niu maleje na tyle, że koło zostaje zabloko-
wane przez hamulec. Układ ABS odczytuje 
ten stan prawidłowo – czyli jako zablo-
kowanie koła – i zmniejsza siłę hamującą. 
W związku z tym nie dość, że na skutek 
niesprawnych amortyzatorów koło traci 
kontakt z jezdnią, co bezpośrednio wpły-
wa na bezpieczeństwo i właściwości trak-
cyjne pojazdu, to również „oszukiwane” 
są układy odpowiedzialne za poprawę 
właściwości trakcyjnych. Dodatkowo wy-
dłuża się droga hamowania przez niepra-
widłowe działanie układu ABS i zmniejszo-
ny kontakt koła z jezdnią.

Jak temu zapobiegać? To bardzo pro-
ste – należy zadbać o sprawne amor-
tyzatory.

Wstępna kontrola amortyzatorów pole-
ga na uważnej obserwacji zachowania 
się samochodu podczas jazdy próbnej. 
Można w ten sposób stwierdzić nastę-
pujące objawy usterek amortyzatorów:
¬¬ nadmierne kołysanie się pojazdu 

świadczące o utracie zdolności tłu-
mienia,

¬¬ głuche hałasy z okolic koła,
¬¬ stuki lub zgrzyty będące skutkiem 

uszkodzeń mechanicznych.

Ustalenia z jazdy próbnej należy do-
datkowo potwierdzić w trakcie szcze-
gółowych oględzin zewnętrznych wy-
konanych na kanale lub podnośniku. 
Sprawdza się wówczas ewentualne 
wycieki oleju amortyzatorowego (ich 

wystąpienie bezwzględnie kwalifikuje 
amortyzator do wymiany), wgniecenia 
lub skrzywienia korpusów, stan metalo-
wo-gumowych zamocowań przy nad-
woziu i wahaczach lub osiach kół oraz 
ewentualne luzy podczas ruchu tłoczy-
ska w obudowie.

Prostym sposobem badania (przybliżo-
nego) sprawności amortyzatorów jest 
popularne bujanie samochodem. Na-
leży dość mocno przycisnąć samochód 
w okolicy każdego narożnika. Dzięki 
elementom sprężystym nadwozie wróci 
do poprzedniego położenia. Amorty-
zator powinien się zatroszczyć o to, aby 
auto po takiej operacji pozostało nieru-
chome. Jeśli po takim bujnięciu samo-
chód wykona jeszcze kilka ruchów gó-
ra-dół oznacza to, że amortyzator przy 
danym kole nadaje się z całą pewno-
ścią do wymiany. Jest to metoda orien-

LIKWIDUJĄ WIBRACJE, 
ZWIĘKSZAJĄ KOMFORT 
I BEZPIECZEŃSTWO

Wszystkie nowe samochody w standardzie mają układy zapobiegające blokowaniu 
kół podczas hamowania (ABS) oraz systemy stabilizujące tor jazdy i kontrolujące 
trakcję (ESP, ASR).



17

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

tacyjna i trudno nazwać ją miarodajną, 
jednak doświadczony mechanik dzięki 
niej z powodzeniem zlokalizuje problem.

BADANIE PRZYRZĄDEM

Innym sposobem sprawdzenia amor-
tyzatorów są badania testerami kom-
puterowymi dokonującymi tzw. próby 
spadania. Polega ona na gwałtownym 
zapadaniu się płyt pod poszczególnymi 
kołami i rejestrowaniu reakcji zawieszeń 
na tę chwilową utratę przyczepności. 
Wynik sumaryczny dla całego, bardzo 
złożonego, lecz przebiegającego bły-
skawicznie cyklu próby podawany jest 
jako procentowy poziom przyczepno-
ści bezwzględnej. To badanie oczywi-
ście przeprowadzane jest bez ingerencji 
w układ zawieszenia – czyli bez demon-
tażu amortyzatorów.

Najczęściej spotykaną metodą badania 
amortyzatorów jest metoda Eusama. 
Polega ona na wyznaczeniu wskaźnika 
Eusama stanowiącego wynik porówna-
nia nacisku dynamicznego koła do na-
cisku statycznego wyrażony w postaci 
procentowej.

WSKAŹNIK EUSAMA

minimalny nacisk dynamiczny
koła na podłoże

WE =—————————————— • 100%
statyczny nacisk
koła na podłoże

Statycznym naciskiem koła na podłoże 
jest nacisk wywierany przez koło pojazdu 
przed rozpoczęciem badania. Minimalny 
nacisk dynamiczny koła na podłoże jest 
mierzony już w trakcie badania i jest on 
zależny od sprawności amortyzatorów. 

Im ta wartość jest mniejsza, tym więk-
szą tendencję ma koło do odrywania się 
od powierzchni zarówno podczas testu, 
jak i podczas eksploatacji.

Test polega na wprowadzeniu płyty, 
na której stoi koło, w drgania o amplitu-
dzie 6 mm i częstotliwości 25 Hz. Podczas 
drgań mierzony jest nacisk koła na płytę 
i na podstawie tych pomiarów oblicza-
ny jest wskaźnik WE mówiący o stopniu 
sprawności amortyzatora.

Kolejna metoda badania amortyzato-
rów również polega na wprawianiu kół 
w ruch przez poddawanie ich drganiom. 
Inny jest natomiast sposób pomiaru 
polegający na sprawdzaniu amplitudy 
częstotliwości rezonansowej (metoda 
BOGE). Płyty najazdowe zostają wpra-
wione w drgania z częstotliwością 10 Hz 
malejącą do zera. Przy zmianie często-
tliwości nadwozie pojazdu przechodzi 
w stan rezonansowy, który jest uzależnio-
ny od stanu amortyzatorów i połączeń 
elementów ruchomych w zawieszeniu. Im 
sprawniejsze są amortyzatory, tym am-
plituda częstotliwości rezonansowej jest 

mniejsza. Dokładny stan amortyzatorów 
w tej metodzie określany jest przez po-
równanie otrzymanych w badaniu wy-
kresów charakterystyki tłumienia z da-
nymi wzorcowymi dostarczonymi przez 
producenta pojazdu.

W tej metodzie badana częstotliwość 
płyty, na której spoczywają koła, wyno-
si około 10 Hz. W trakcie pomiaru reje-
strowane są drgania, które początkowo 
powoli narastają do osiągnięcia często-
tliwości rezonansowej, kiedy amplituda 
zaczyna gwałtownie rosnąć. Po osiągnię-
ciu częstotliwości rezonansowej amplitu-
da maleje. Wartością mówiącą o stanie 
amortyzatora jest wielkość amplitudy 
podczas drgań rezonansowych. Wartość 
ta musi zostać porównana z wartościami 
wzorcowymi i określonymi wielkościami 
charakterystycznymi (granicznymi), któ-
re wyznaczają sprawność amortyzato-
ra. Amortyzator uznaje się za sprawny, 
gdy maksymalna wartość amplitudy jest 
mniejsza od wartości granicznej, a za nie-
sprawny – gdy na wykresie osiągniemy 
wartości większe od granicznych przewi-
dzianych przez producenta.

Fot. 1. Zachowanie koła po przejechaniu nierówności bez tłumienia przez amortyzator (góra) i z amortyza-
torem (dół).
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Fot. 3. Góra: charakterystyka amortyzatora hydraulicznego. Dół: podobna 
charakterystyka sporządzona z pomiarem drogi (skoku) tłoka (z lewej) i jego 
prędkości liniowej (z prawej).
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Fot. 2. Drgania mas: nieresorowanej i resorowanej przy zastosowaniu amortyza-
torów (pogrubiona linia wykresu).
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Przy każdym badaniu amortyzato-
rów należy zwrócić szczególną uwagę 
na ciśnienie powietrza w ogumieniu 
oraz stan elementów metalowo-gu-
mowych w układzie zawieszenia. Każda 
nieprawidłowość w tym zakresie prowa-
dzi do poważnego zafałszowania wyni-
ków pomiaru.

OKREŚLENIE STOPNIA TŁUMIENIA

Tłumienie może stanowić wynik równa-
nia różniczkowego określającego sto-
pień tłumienia „D”, który jest wartością 

bezjednostkową. Podobną wartością 
jest wskaźnik tłumienia Lerscha, który 
można określić według wzoru:

D = d
2     c × m

gdzie:
¬¬ D – stopień tłumienia lub współ-

czynnik tłumienia (bezjednostkowe),
¬¬ d – stała tłumienia [kg/s],
¬¬ c – stała elementu sprężystego 

(sprężyny, resoru) [N/m],
¬¬ m – masa resorowana [kg].

Stopień tłumienia teoretycznie zawiera 
się w przedziale 0–1 i określa sprawność 
elementów tłumiących, czyli – w przy-
padku samochodu – amortyzatorów 
zawieszenia. Ta sprawność określana 
jest jako wynik liczbowy. Wynik ten wy-
prowadzany jest na podstawie spraw-
dzanych na stanowisku testowym para-
metrów, takich jak masa pojazdu i stała 
sprężyny. Podawany jest na koniec jako 
stała tłumienia.

Już podczas konstruowania samocho-
du masa resorowana i stopień tłumie-
nia mają duży wpływ na komfort jazdy. 
Pojazd zgodnie z pewnymi zależno-
ściami może być podczas jazdy albo 
komfortowy w odczuciach, albo spor-
towy. Definicja mówi, że „D” zawierają-
ce się w przedziale 0,2–0,35 oznacza 
prawidłowy stopień tłumienia. Ogól-
nie przyjęte jest, że im mniejsza jest 
wartość „D”, tym bardziej komfortowe 
w odczuciach jest tłumienie amortyza-
torów.

Stała tłumienia jest także znana pod 
nazwą stałej opadania określanej sym-
bolem „θ” (theta), który opisuje prze-
bieg krzywej tłumienia drgań w czasie:

d (θ) = - dStanowiskowe

(CSumaryczne × r)
2π × fPomiarowe × x1

gdzie:
¬¬ d (θ) – stała tłumienia „theta” [Ns/m],
¬¬ CSumaryczne – suma sztywności sprę-

żyn zamontowanych na stanowisku 
[N/m],

¬¬ r – skok płyty urządzenia przy po-
wolnym obracaniu wału, tj. odległość 
między górnym punktem zwrotnym 
a dolnym punktem zwrotnym,

¬¬ fPomiarowe – częstotliwość, przy której 
osiągana jest maksymalna amplitu-
da płyt [1/s],

¬¬ x1 – podwójna amplituda płyt przy 
częstotliwości rezonansowej płyt 
[mm],

¬¬ dStanowiskowe – stała tłumienia dla sta-
nowiska kontrolnego (tłumienie wła-
sne) określana w trakcie próby sa-
motłumienia.

Fot. 4. Schematyczne przedstawienie systemu re-
sorującego samochodu i shocktestera pracującego 
według metody oscylacyjnej: 1. napęd, 2. sprężyna 
ściskana, 3. urządzenie pomiarowe, 4. wahacz 
z podporami kół; A. koło, B. sprężyna pojazdu, 	
C. amortyzator, D. oś, E. nadwozie.
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Fot. 5. Wykres drgań układu z wyraźnie widocznym zakresem drgań rezonansowych o amplitudzie „l”.
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Fot. 6. Wykres drgania masy resorowanej i nieresorowanej z naniesioną krzywą tłumienia określaną symbo-
lem „θ” (theta).
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OKREŚLENIE TŁUMIENIA DLA OSI 
POJAZDU

Przez zmianę częstotliwości drgania 
stanowiska (płyt najazdowych) z wyso-
kiej na niską można wyznaczyć trzy za-
kresy częstotliwości drgań:
¬¬ zakres 1: dla wysokich częstotliwo-

ści drgania własne koła/opony za-
wierają się w granicach 12–20 Hz. 
Ta częstotliwość nie jest miarodajna 
do określenia jakości elementów tłu-
miących,

¬¬ zakres 2: dotyczy częstotliwości re-
zonansowej stanowiska i pojazdu, 
przy której określane są amplitu-
dy drgań. Częstotliwość zawiera 
się tu w przedziale 6–7 Hz. Przy tej 
częstotliwości stanowisko kontrolne 
oraz elementy pojazdu odznacza-
ją się największą amplitudą drgań. 
Ta amplituda jest wykorzystywa-
na do określania stopnia tłumienia 
amortyzatorów i elementów zawie-
szenia,

¬¬ zakres 3: dla częstotliwości własnej 
karoserii, która także drga na sku-
tek sił dostarczanych z zawieszenia 
(częstotliwość od 1,2 do 1,6 Hz). Ten 
zakres także nie jest brany pod uwa-
gę przy określaniu stopnia tłumienia 
amortyzatorów. W związku z tym, 
że te trzy zakresy leżą dość daleko 
od siebie, powtarzalność pomia-
rów jest wysoka. Oznacza to także, 
że przy zakresie, dla którego wystę-
pują częstotliwości rezonansowe, 
parametry koła oraz karoserii nie 
mają wielkiego wpływu na dokład-
ność określenia stopnia tłumienia 
elementów zawieszenia.

JAK JEST W RZECZYWISTOŚCI?

Metody badania sprawności amorty-
zatorów budzą wiele emocji, ponieważ 
są trudne do zweryfikowania, a na ich 
wynik ma wpływ bardzo wiele zmien-
nych. Najpewniejsze wyniki mówią-
ce o stopniu tłumienia amortyzatorów 
możliwe są do osiągnięcia za pomocą 
maszyny testowej do badania siły tłu-
mienia. Aby jednak można było przete-
stować na niej amortyzator, konieczne 
jest jego wymontowanie z samochodu 
i zamontowanie na stanowisku testo-
wym.

Ponadto należy pamiętać, że każdy 
amortyzator zamontowany jest w sa-
mochodzie za pośrednictwem gumo-
wych poduszek lub tulei metalowo-
gumowych, co oznacza, że do układu 
dochodzi dodatkowy element i sprę-
żysty, i tłumiący, który – technicznie 
rzecz biorąc – nie jest amortyzato-
rem. Podobnie rzecz ma się z opona-
mi. Zupełnie inne wyniki będą osiąga-
ne na oponach typu Run Flat, a inne 
na oponach standardowych, których 
boki są bardziej miękkie i odmiennie re-
agują na siły, odkształcając się w innym 
stopniu. Ponadto wszelkie luzy – nawet 
nieznaczne – mają wpływ na wynik ba-
dania amortyzatora za pomocą meto-
dy Eusama czy Boge. W związku z tym 
układ zawieszenia danego koła nale-
ży rozpatrywać w sposób całościowy. 
Przez pomiar na płycie drgającej mierzy 
się sprawność całego układu, czyli opo-
ny, koła, zawieszenia, końcówek, sworzni 
oraz amortyzatora i jego mocowania 
w nadwoziu.

Znane są przypadki, kiedy na SKP 
badano samochody z nowymi amor-
tyzatorami, niekiedy nawet fabrycznie 
nowe, a okazywało się, że w badaniu 
sprawność amortyzatorów została 
określona na 60% (w skrajnych przy-
padkach nawet 30%). Tutaj do gry 
wchodzi dodatkowo sam nacisk 
na koło, waga samochodu i konstruk-
cja zawieszenia. W autach z bardzo 
lekkim tyłem drgania rezonansowe 
występują w zupełnie innych zakre-
sach częstotliwości i nie są spowodo-
wane niesprawnością amortyzatorów, 
co może wpłynąć na zafałszowanie 
wyniku.   

Maciej Blum

Fot. 9. Analogiczne do Fot. 8. wykresy częstotliwości dla kół tylnych.
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Fot. 8. Ekran urządzenia pomiarowego badającego zawieszenie metodą anali-
zy drgań Lerscha. Na ekranie wyraźnie widoczne są wykresy drgań dla prawego 
i lewego koła. Na wykresie prawego koła widać dość znaczny zakres drgań 
rezonansowych.
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Fot. 7. Schemat układu zawieszenia z widocznym 
elementem sprężystym.
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Do zatrzymania pojazdu docho-
dzi dzięki sile tarcia między ele-
mentami ciernymi w układzie 

hamulcowym. Współczesne samocho-
dy w większości wyposażone są w ha-
mulce tarczowe, w których elementa-
mi ciernymi są tarcza hamulcowa oraz 
klocek hamulcowy. Tarcie tych dwóch 
elementów powoduje wydzielanie się 
ogromnych ilości ciepła. Z temperaturą 
elementów ciernych w układzie hamul-
cowym ściśle związane jest zjawisko fa-
dingu.

CO TO TAKIEGO? DLACZEGO 
POWSTAJE?

Fading to tzw. zmęczenie cieplne. Zja-
wisko to powstaje po nadmiernym na-
grzaniu elementów ciernych układu 
hamulcowego. Współczesne układy 
hamulcowe mogą wytrzymać bardzo 
wysokie temperatury. Gdy temperatura 
elementów ciernych zbliża się do gra-
nicy 400°C, między tarczą a klockiem 
powstaje poduszka rozgrzanych ga-
zów. Ma to ścisły związek z mieszan-
ką klocków hamulcowych. Poduszka 
ma tak duże ciśnienie, że tłoczek w za-
cisku nie jest w stanie jej przezwyciężyć. 
Płyn hamulcowy również się nagrzewa, 
a co za tym idzie, spadają jego własno-
ści. W takiej sytuacji kierowca wyraźnie 
odczuwa spadek siły hamowania.

KIEDY NAJCZĘŚCIEJ WYSTĘPUJE 
ZJAWISKO FADINGU?

Kierowca użytkujący samochód w mie-
ście najprawdopodobniej nie odczu-
je zmniejszenia siły hamowania. Układ 
hamulcowy w mieście również rozgrze-
wa się, ale nie do tak wysokich tempe-
ratur, aby ograniczyć siłę hamowania. 
W mieście pojazd porusza się z dużo 
niższymi prędkościami niż na drogach 
szybkiego ruchu czy autostradach. Przy 
jeździe autostradowej pęd powietrza 
skutecznie chłodzi elementy układu ha-
mulcowego, jedynie przy kilkukrotnym 
hamowaniu z dużej prędkości wystąpi 
zjawisko fadingu. Awaryjne hamowa-
nia na drogach szybkiego ruchu i au-

tostradach zdarzają się i nie można ich 
wykluczyć. W takich sytuacjach doce-
nimy zalety tarcz i klocków odpornych 
na fading. Najczęściej fading występu-
je przy zjeździe w terenach górzystych. 
Częste operowanie pedałem hamulca 
powoduje wydzielanie się ogromnych 
temperatur. Aby nie przegrzać elemen-
tów układu hamulcowego, w terenach 
górzystych używajmy silnika do ha-
mowania. Taki sposób jazdy daje czas 
na ostygnięcie tarczom i klockom ha-
mulcowym, ale w 100% nie chroni nas 
przed przegrzaniem układu hamulco-
wego.

Na układzie hamulcowym musimy za-
wsze polegać. W żadnej sytuacji nie 
może nas zawieść. Bardzo ważne jest, 
aby stosować klocki i tarcze najwyższej 
jakości, które można znaleźć w ofer-
cie Quaro. Tarcze Quaro produkowane 
są z wysokiej jakości żeliwa, które dzię-
ki swoim właściwościom szybciej od-
prowadza ciepło z powierzchni tarczy. 
Dodatkową zaletą tarcz Quaro jest po-

krycie ich powłoką antykorozyjną. Dzięki 
temu zabiegowi można cieszyć się do-
brym wyglądem tarcz w całym okresie 
eksploatacji. Jest to szczególnie ważne, 
gdy samochód wyposażony jest w felgi 
ze stopów lekkich.

Do produkcji klocków hamulcowych 
używa się starannie dobranej mieszan-
ki, która charakteryzuje się wysokim 
współczynnikiem tarcia. Wszystkie klocki 
wyposażone są w nakładkę antywibra-
cyjną. W ofercie Quaro można również 
znaleźć klocki typu „low dust”. Każdy 
kierowca, który posiada w swoim samo-
chodzie felgi ze stopów lekkich, dobrze 
wie, jak denerwująca jest brudna felga, 
a felgi najczęściej brudzą się od pyłu 
z klocków hamulcowych. Quaro Silver 
Ceramic, dzięki dodaniu komponentów 
ceramicznych, niwelują do minimum 
pylenie. Dodatkowo klocki wyposażo-
ne są w wysokiej jakości nakładki an-
tywibracyjne „shim” wykonane z blachy 
nierdzewnej. To unikatowe rozwiązanie 
w skali rynku aftermarket.   

ZJAWISKO FADINGU



Zbieraj punkty  
i zdobywaj nagrody!
Kupujesz produkty marek należących 
do portfolio ZF Aftermarket: LEMFÖRDER, 
SACHS, TRW i ZF?

Zarejestruj się w programie 
ZF [pro]Points i odbierz 
atrakcyjne nagrody!

Dowiedz się 

więcej na: 
www.zf-propoints.com
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Nowoczesne pojazdy wyposa-
żone są w bardzo zaawanso-
wane systemy wspierające kie-

rowcę w prowadzeniu auta. Od 2014 r. 
wszystkie nowe auta są wyposażone 
w system ESP. Obecnie pełni on nie 
tylko funkcję bezpieczeństwa utrzy-
mania pojazdu w zamierzonym torze 
jazdy, ale posiada wiele funkcji pod-
noszących komfort, np. wspomaganie 
ruszania na wzniesieniu czy autono-
miczne hamowanie podczas parko-
wania. Nawet jeśli korzystanie z pro-
stych systemów, takich jak ruszanie 
na wzniesieniu, jest proste, to bardziej 
zaawansowane funkcje wymagają 
już wiedzy, w jaki sposób z nich korzy-
stać. Pozornie dwa systemy o bardzo 
zbliżonej nazwie mogę działać ina-
czej. Dla przykładu system utrzymy-
wania pasa a system zapobiegania 
przekroczenia linii, mimo że, wydawa-
łoby się, działają podobnie, to jednak 
znacznie się różnią. Pierwszy z nich 
to system, który za pomocą kamer 
rozpoznaje pas, po którym porusza 
się pojazd i utrzymuje go na nim. Wy-
korzystywany jest do tego aktywny 
układ kierowniczy, a samo utrzymanie 
w pasie przebiega w sposób łagodny, 
bardzo zbliżony do działań kierowcy. 
Jeśli system wykryje, że kierowca nie 
trzyma rąk na kierownicy, zasygnali-
zuje to, a jeśli kierowca nie przejmie 
kontroli, auto zostanie zatrzymane. 
W niektórych pojazdach po zatrzy-
maniu następuje automatyczne wy-
konanie telefonu do działu bezpie-
czeństwa. Natomiast drugi system, 
którego zadaniem jest utrzymanie 
pojazdu w pasie, działa w sposób 
gwałtowny. Jeśli pojazd zbliża się 
do linii, zostają przyhamowane koła 
po przeciwnej stronie, co powoduje 
dość chaotyczne zachowanie auta. 

Wygląda to tak, jakby auto „odbija-
ło się” od niewidzialnych ścian usytu-
owanych na liniach.

Inny, bardzo popularny system mon-
towany w pojazdach, to aktywny 
tempomat. System ten jest w stanie 
przyhamować pojazd i dostosować 
prędkość do auta poprzedzającego. 
Samochody japońskie utrzymują za-
daną prędkość, jeśli przed pojazdem 
nie ma innych pojazdów, natomiast 
auta z grupy VW w trybie aktywne-
go tempomatu nie wyprzedzą inne-
go pojazdu z prawej strony, czyli jeśli 
na lewym pasie porusza się pojazd ja-
dący wolniej, auto dostosuje prędkość 
do auta po lewej stronie. Może to do-
prowadzić do niebezpiecznej sytu-
acji, gdy np. jadące przed nami auto 
zjedzie na lewy pas przeznaczony 
do skrętu w lewo i zacznie gwałtownie 
hamować. W tej sytuacji także po-
jazd z systemem aktywnego tempo-
matu zacznie gwałtownie hamować, 
co może doprowadzić do najechania 
na tył przez inny pojazd.

Jak wynika z artykułu, istnieje obecnie 
wiele systemów podnoszących bez-
pieczeństwo, dlatego tak ważne jest, 
aby każdy właściciel auta zapoznał 
się i wiedział, w jaki sposób działa-
ją, by móc zapobiec niebezpiecznym 
sytuacjom, które mogą się pojawić 
na drodze. Niestety nie jest to proste, 
gdyż w instrukcjach obsługi często 
widnieje tylko informacja o systemie 
bez opisu, w jaki sposób on działa. 
Czasem, aby się przekonać, należy 
sprawdzić system w kontrolowanych 
warunkach, ale jak wiele osób jest 
w stanie to zrobić? Dlatego warto po-
ruszać się po drogach w taki sposób, 
aby korzystanie z systemów bezpie-
czeństwa nie było potrzebne, ponie-
waż żaden system nie zastąpi logicz-
nego myślenia i przewidywania.   

CZY WIESZ JAK 
KORZYSTAĆ Z SYSTEMÓW 
BEZPIECZEŃSTWA W TWOIM 
SAMOCHODZIE?





Firma OSRAM, znana ze swoich innowacyjnych rozwiązań, sukcesywnie wprowadza na rynek nowe 
produkty, które w łatwy sposób pozwalają na zmianę wyglądu samochodu i poprawiają bezpieczeń-
stwo. Dzisiejsza oferta produktów, które zastępują tradycyjne oświetlenie, to wachlarz różnych 
rozwiązań dla kilku popularnych marek samochodów. 

Reflektory
Zamienniki lamp do reflektorów serii LEDriving® korzystają 
z najnowo cześniejszego oświetlenia diodowego i umożli-
wiają w pełni legalną modernizację oświetlenia samocho-
dów fabrycznie wyposażonych w reflektory halogenowe 
lub ksenonowe.

Te produkty dziś firma OSRAM oferuje użytkownikom sa-
mochodów Volkswagen – modeli Golf VII oraz Amarok.
LEDriving® do tych modeli aut to rozwiązanie „Full LED” za-
pewniające  wszystkie funkcje świateł przednich: mijania, 
drogowych, do jazdy dziennej, kierunkowskazów i świateł 
pozycyjnych.

Montaż świateł LEDriving® to gwarancja znacznej poprawy 
jakości światła – w porównaniu z technologią halogenową, 
emitowane światło może być bielsze nawet o 100%.
Dodatkowo reflektory świecą jaśniej nawet do 200%
(w porównaniu z minimalnymi wymaganiami normy ECE
i w zależności od modelu). W trybie świateł drogowych wi-
doczność może wzrosnąć do 200 m przed samochodem, 
co znacząco poprawia bezpieczeństwo i komfort jazdy po 
zmroku i poza obszarem zabudowanym. 

Diody lamp LEDriving® zapewniają chłodne światło o tem-
peraturze barwowej 6000-6500 K. Dzięki technologii light-
guide, produkty te charakteryzują się jednorodnym świat-
łem bez widocznych pojedynczych punktów świetlnych. 

Oprócz reflektorów „Full LED”, firma OSRAM proponuje 
także reflektory OSRAM LEDriving® XENARC® do Forda 
Focusa i VW Golfa VI. W tym modelu połączono kseno-
nowe źródła światła o mocy 25 W z diodami.

Te pierwsze są użyte do funkcji świateł mijania i drogo-
wych, LED-y pełnią funkcję kierunkowskazów, świateł do 
jazdy dziennej i pozycyjnych. Lampy LEDriving® XENARC® 
zapewniają do 70% więcej światła w porównaniu z  mini-
malnymi wymaganiami normy ECE i pozwalają oświetlić do 
180 m drogi. Dodatkowo ich światło jest do 40% bielsze w 
porównaniu z reflektorami halogenowymi.

www.osram.pl/am

Homologowana modernizacja LED
oświetlenia zewnętrznego firmy OSRAM



Intensywna bursztynowa barwa znacząco poprawia kon-
trast o każdej porze dnia, zwiększając tym samym bezpie-
czeństwo podczas manewrów wymagających sygnalizowa-
nia.

Kierunkowskazy LEDriving® pasują do różnych modeli po-
jazdów. Do tej pory firma OSRAM wprowadziła lampy prze-
znaczone m.in. do Audi A3 oraz A4, VW Golfa VI, VII i 
Tourana, BMW serii 1-4 oraz X1, Seata Leona, Ibizy i 
Arony. 

Klienci mają do wyboru dwa warianty świateł: w wersji czar-
nej lub białej. Ta pierwsza będzie świetnie komponowała się 
z czarnym kolorem nadwozia, z kolei edycja biała, z jasną i 
przejrzystą osłoną wewnątrz kierunkowskazu, dopasuje się 
do każdego pojazdu.

Wymiana kierunkowskazów na LEDriving® DMI jest w pełni 
legalna. Światła posiadają bowiem niezbędną homologację, 
zgodną z normą R6/R10. Sam montaż jest niezwykle pro-
sty, nie wymaga specjalistycznych narzędzi ani ingerencji w 
istniejące okablowanie. 

Wysoką jakość produktu potwierdza fakt przetestowania 
lamp w laboratorium OSRAM przystosowanym do badania 
odporności produktów w odniesieniu do wody, pyłu, niskich 
i ciepłych temperatur, światła UV i wibracji. 

LEDriving® do lamp tylnych zużywają do 80% mniej energii 
niż tradycyjne produkty, a przy tym odmieniają wygląd sa-
mochodu. Dzięki temu, że światła stopu zapalają się zauwa-
żalnie szybciej niż w lampach wyposażonych w żarówki, 
zwiększa się bezpieczeństwo jazdy. Podobnie jak produkty 
do reflektorów, także te objęte są dwuletnią gwarancją pro-
ducenta.

Dynamiczne kierunkowskazy
LEDriving® Dynamic Mirror Indicator (DMI) to dynamiczne 
zamienniki kierunkowskazów montowanych w bocznych 
lusterkach. Lampy wyposażone są w diody zapewniające 
nawet do 200% więcej światła w porównaniu z minimum 
homologacyjnym ECE.  

Wytrzymałą konstrukcję świateł potwierdza przyznana kla-
sa ochrony IP69K, a także 5-letnia gwarancja, jakiej udziela 
producent na wszystkie produkty tej serii.

Światła tylne
Zupełną nowość stanowią kompleksowe rozwiązania
LEDriving® do lamp tylnych – do VW Golfa VI (2008-2012) 
oraz Forda Fiesty MK7. Przy pomocy diod są realizowa-
ne wszystkie funkcje świateł pozycyjnych, stopu, cofania, 
kierunkowskazów i przeciwmgłowych. 

Lampy mają homologację do użytku na drogach publicz-
nych, jest to więc w pełni legalna modernizacja samocho-
du. Światła są odporne na wodę, kurz, promieniowanie UV, 
niskie i wysokie temperatury, a także na wibracje i wstrzą-
sy. Klosze zostały wykonane z nowoczesnych materiałów 
rozpraszających światło. 

Wszystkie modele przednich świateł OSRAM LEDriving® 

mają 2-letnią gwarancję, spełniają wymagania normy IP69K 
i są znacznie trwalsze niż fabryczne lampy halogenowe. 
Żaden z nich nie wymaga systemu samopoziomowania ani 
spryskiwaczy. Wymiana przednich lamp na modele
OSRAM LEDriving® zapewni użytkownikom tych samocho-
dów znaczną poprawę bezpieczeństwa jazdy, a prosta in-
stalacja typu plug&play nie sprawi żadnych problemów. Nie 
bez znaczenia jest też atrakcyjny wygląd, który powoduje, 
że samochody prezentują się znacznie lepiej na drodze.

Ford Fiesta MK7

 VW Golf VI 

* Więcej informacji na www.osram.pl/am-gwarancje
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Na przestrzeni ostatnich 10 lat 
moce jednostek napędowych 
rosły wraz z wypuszczaniem na 

rynek nowych modeli samochodów. 
Standardem stały się jednostki kon-
struowane według zasad „downsizin-
gu”. Dzięki doładowaniu jednostki na-
pędowe legitymują się coraz wyższą 
mocą i momentem obrotowym. No-
woczesne samochody stały się bar-
dziej efektywne i potrafią uzyskiwać 
dużo większe prędkości w porównaniu 
do starszych konstrukcji. Wyższe moce 
wymuszają na konstruktorach stoso-
wanie bardziej wydajnych hamulców. 
W nowoczesnych pojazdach stosuje 
się tarcze o coraz większych średni-
cach (powyżej 300 mm) oraz większe 
klocki hamulcowe. 

Większa tarcza hamulcowa to większa 
siła hamowania wynikająca z większej 
powierzchni ciernej między klockiem 
a tarczą. Większa tarcza hamulcowa 
to również większa pojemność ciepl-
na. Trudniej jest rozgrzać dużą tarczę, 
co pozwala dużo lepiej przeciwdzia-
łać zjawisku zmęczenia cieplnego („fa-
ding”). Poddając tarcze długotrwałemu 
działaniu wysokiej temperatury, może-
my spowodować zmianę jej kształtu. 
Wynikiem będzie bicie tarczy podczas 
hamowania, które mocno odczuwalne 
jest na kole kierownicy. Aby zniwelo-
wać do minimum taką sytuację, należy 
zastosować tarcze typu High Carbon, 
które już teraz można znaleźć w ofercie 
Quaro.

JAKA JEST RÓŻNICA MIĘDZY 
TARCZĄ HIGH CARBON A ZWYKŁĄ?

Tarcze Quaro High Carbon wykona-
ne są z innego żeliwa w porównaniu 
do zwykłych tarcz. Żeliwo zastosowa-

ne do produkcji tarczy High Carbon 
ma większą zawartość węgla oraz do 
jego składu zostały dodane pierwiast-
ki, dzięki którym tarcze mają inną twar-
dość i lepszą przewodność cieplną. 
Lepsza przewodność cieplna oznacza, 
że tarcze High Carbon szybciej odpro-
wadzają ciepło, które wytwarzane jest 
podczas hamowania. Dzięki wyższym 
standardom wykonania i innej gęstości 
żeliwa, tarcze High Carbon charakte-
ryzują się mniejszymi wibracjami pod-
czas hamowania oraz cichszą pracą. 
Dodatkowo tarcze pokryte są warstwą 
antykorozyjną, która skutecznie chroni 
je przed działaniem warunków atmos-
ferycznych, a także pozwala cieszyć 
się ich oryginalnym wyglądem w całym 
okresie eksploatacji.

WŁAŚCIWOŚCI TARCZ HIGH 
CARBON:

¬¬ dużo lepsza przewodność cieplna 
w porównaniu do zwykłych tarcz 
hamulcowych,

¬¬ działanie wysokich temperatur nie 
powoduje odkształceń,

¬¬ charakteryzują się cichszą pracą 
w porównaniu do standardowych 
tarcz,

¬¬ pokryte są powłoką antykorozyj-
ną, która zabezpiecza powierzch-
nie niewspółpracujące z okładziną 

cierną,
�   wysoka jakość wykonania.

Nowa oferta tarcz High 
Carbon przeznaczona 

jest do samochodów 
o wysokich osiągach, 

w których zastosowa-
no tarcze o dużych 
średnicach. W ofer-
cie można znaleźć 
aktualnie ponad 80 
referencji. Tarcze 
High Carbon bar-
dzo dobrze współ-
pracują z klockami 
Quaro Silver Cera-
mic.   

TARCZE HAMULCOWE QUARO 
HIGH CARBON



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
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Z jednej strony tak jest i bezpośrednim 
następcą mogą być retrofity LED. 
Wciąż jednak trwa proces ich homo-

logacji do użytku na drogach publicznych. 
Stąd też producenci żarówek haloge-
nowych nie poprzestają w poszukiwaniu 
kolejnych rozwiązań. Takim przykładem 
są trzy, zmodyfikowane pod kątem efek-
tywności, pozycje w ofercie Philips.

Żarówki Philips WhiteVision ultra cenione 
są przez kierowców, którzy optycznie chcą 
unowocześnić bryłę swojego samocho-
du. Wysoka temperatura barwowa rzędu 
4200 K emituje światło zbliżone do lamp 
ksenonowych. W dodatku wiązka pada-
jąca na drogę jest o 60 procent wydajniej-
sza w porównaniu do wymaganego pra-
wem minimum. Tak białe światło zbliżone 
jest do dziennego, a przez to neutralne dla 
ludzkiego wzroku. Czy można jeszcze coś 
poprawić w takiej żarówce? Okazuje się, 
że tak. Przede wszystkim jej szklaną bańkę 
pokryto opatentowaną formułą gradien-
towej powłoki, zmodyfikowano konstrukcję 
skrętki i skład unikalnej mieszanki gazów 
znajdującej się pod ciśnieniem aż 15 ba-
rów.

W efekcie przełamano kolejną granicę, 
efektywnie łącząc wysokie parametry 

z dłuższą trwałością. Dla H7 to 350 godzin, 
a dla H4 aż 540 godzin ciągłego świece-
nia. W tej gamie znajdują się także typy H1, 
H3, H11, HB3, HB4, HIR2 oraz PSX24W, W5W 
i H6W.

Druga ze zmodyfikowanych pozycji 
to żarówka Philips X-tremeVision Pro150. 
Wartość ta oznacza większy procent 
wydajności, nie tylko w porównaniu 
do wymaganego prawem minimum, ale 
też do poprzedniej generacji. Na dro-
dze przekłada się to na oświetlenie do-
datkowych 70 metrów.

Ponadto bańkę wykonano z unikalne-
go szkła kwarcowego Diamond Precision 
z filtrem UV. Dzięki temu udało się uzyskać 
jeszcze większą przejrzystość, co ma bez-
pośrednio przełożenie na poprawę jasno-
ści. Znajdująca się wewnątrz mieszanka 
gazów zawiera między innymi ksenon 
i krypton.

Żarówka Philips X-tremeVision Pro150 emi-
tuje światło o temperaturze barwowej 
3400 K. Jaśniejsza i wydajniejsza wiąz-
ka nie pogorszyła jej żywotności. A wręcz 
przeciwnie, dla typu H7 czas ciągłej pracy 
obliczony jest na 450 godzin, a dla H4 540 
godzin. Dostępna jest także jako H1, H11, 
HB3, HB4, HIR2 i W5W.

Know-how marki Philips oparte jest na do-
świadczeniach w sportach motorowych. 
Najlepszym tego przykładem jest żarówka 
RacingVision, która od momentu wpro-

wadzenia na rynek rok rocznie otrzymuje 
od kierowców wyróżnienie Best Buy. Kon-
struktorzy i w jej przypadku nieustannie szu-
kają rozwiązań do poprawy parametrów.

Następcą tego bestselleru jest RacingVision 
GT200. To oznaczenie nawiązuje do Gran 
Turismo i wartości wydajności wiązki. 
W porównaniu do poprzedniej generacji 
zwiększono ją o 50 procent. Znajduje 
to przełożenie w dłuższym o 80 metrów 
oświetleniu drogi. Do tego uzyskano 
wyższą trwałość – dla H7 250 godzin, a dla 
H4 400 godzin ciągłego świecenia, przy 
zachowaniu temperatury barwowej rzędu 
3500 K. Jak tego dokonano?

W konstrukcji Philips RacingVision GT200 
zastosowano nie tylko szkło kwarcowe 
Diamond Precision, ale też unikalną po-
włokę. Dla H4 wykonano ją w technice 
sitodruku, której precyzyjne nałożenie jed-
nocześnie kształtuje sposób padania stru-
mienia światła. Z kolei w H7 wykorzystano 
powlekanie gradientowe. Zwieńczenie 
góry chromowanym kapturkiem dodatko-
wo poprawia optykę reflektora samocho-
dowego.

Zmodernizowane pod kątem wydajności 
i komfortu użytkowania żarówki haloge-
nowe Philips WhiteVision ultra, X-tremeVi-
sion Pro150 i RacingVision GT200 dostęp-
ne są na polskim rynku od września 2020 
roku.   

PHILIPS NA NOWO ODKRYWA 
ŻARÓWKI HALOGENOWE

Żarówki halogenowe są najdłużej obecnym na rynku motoryzacyjnym źródłem światła. 
Mogłoby się wydawać, że w ich konstrukcjach osiągnięto już granicę możliwości 
technologicznych.
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Dzięki popularności na ryn-
ku pierwotnym, jak i wtórnym, 
Ford Focus II stał się jednym 

z najchętniej wybieranych pojazdów 
kompaktowych. Silniki wysokoprężne, 
takie jak 1.6TDCI ze stajni grupy PSA, 
zarówno wersje 90, jak i 109-konne, 
są trwałe i niezawodne. Charakte-
ryzują się niskim zapotrzebowaniem 
na paliwo, a dzięki elastyczności 
sprawdzają się jako „woły robocze” 
w codziennym użytkowaniu. Napęd 
rozrządu w opisywanym silniku jest 
realizowany za pomocą paska roz-
rządu, gdzie w trakcie jego wymiany 
mogą powstać istotne błędy wyni-
kające z nieprawidłowego montażu. 
Aby operacja ta przebiegła bezpro-
blemowo, eksperci Continental Power 
Transmission Group przedstawiają 
szczegółową instrukcję, w której „krok 
po kroku” wyjaśniają procedurę pra-
widłowej wymiany paska.

Producent zaleca wymianę paska rozrządu 
w modelach do 12/2005 co 240 000 km 
lub przed upływem 10 lat.

CZAS WYMIANY WYNOSI 1,7 
GODZINY.

WSKAZÓWKA: PASEK WIELOROWKO-
WY MUSI BYĆ WYMIENIONY W TYM 
SAMYM CZASIE, CO PASEK ROZRZĄDU. 
PRODUCENT ZALECA WYMIANĘ PASKA 
WIELOROWKOWEGO W MODELACH 
DO 12/2005 CO 240 000 KM LUB PRZED 
UPŁYWEM 10 LAT.

PRAWIDŁOWY MONTAŻ WYMAGA 
ZASTOSOWANIA NASTĘPUJĄCYCH 
NARZĘDZI SPECJALNYCH. 
NARZĘDZIA TE MOŻNA ZNALEŹĆ 
W SKRZYNCE NARZĘDZIOWEJ 
CONTINENTAL TOOL BOX V04:

¬¬ Narzędzie centrujące wału korbo-
wego OE (303-732) – 2x (Tool Box 
V04/18).

¬¬ Trzpień blokujący wał korbowy OE 
(303-734) (Tool Box V04/17).

¬¬ Narzędzie centrujące wałka rozrzą-
du OE (303-735) (Tool Box V04/19).

PRACE PRZYGOTOWAWCZE:

¬¬ Zidentyfikować pojazd przy użyciu 
kodu silnika.

¬¬ Odłączyć akumulator pojazdu.
¬¬ Nie obracać wału korbowego lub 

wałka rozrządu, gdy pasek rozrządu 
został ściągnięty.

¬¬ Obracać silnik w normalnym kierun-
ku obrotów (w prawo), o ile nie po-
dano inaczej.

¬¬ Obracać silnik TYLKO kołem zęba-
tym wału korbowego, a nie innymi 
kołami zębatymi.

¬¬ Czynności sprawdzające i regula-
cyjne przeprowadzać tylko, gdy sil-
nik jest zimny. Nie dopuszczać paska 
do kontaktu z materiałami szko-
dliwymi, takimi jak olej silnikowy lub 
ciecz chłodząca.

¬¬ Należy przestrzegać wszystkich mo-
mentów dokręcenia określonych 
przez producenta pojazdu.

UWAGA: PRZED ODŁĄCZENIEM AKUMU-
LATORA ZAPISAĆ LUB ZAPAMIĘTAĆ KOD 
RADIA.

DEMONTAŻ:

¬¬ Zdemontować pasek układu pomocni-
czego, spuścić płyn chłodzący z ukła-
du, zdjąć osłonę górną alternatora.

¬¬ 	Zabezpieczyć silnik poprzez pod-
parcie przy użyciu podnośnika 
i podkładki.

¬¬ Po odkręceniu 4 śrub zdemontować 
przednią poduszkę silnika (nakrętki mu-
szą być wymienione, momenty dokrę-
cenia: górna 80 Nm i dolna 90 Nm).

¬¬ 	Zdemontować górną osłonę silnika, 
po czym wykręcić 4 poziome śru-
by kołnierza poduszki silnika (55 Nm). 
Poluzować śruby tłumika drgań 
wału korbowego za pomocą klucza 
udarowego i następnie zdemonto-

wać, na końcu usunąć osłonę dolną 
i z powrotem przykręcić tłumik drgań 
(Fot. 1., 2., 3.).

Fot. 1

Fot. 2

FORD FOCUS II 1.6TDCI -
SZCZEGÓŁOWA INSTRUKCJA 
WYMIANY ROZRZĄDU [CZĘŚĆ 1]
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Fot. 3

Fot. 4

DEMONTAŻ – PASEK ROZRZĄDU:

¬¬ Ustawić znaki odniesienia w położe-
nie GMP 1 cylindra.

¬¬ Koło zębate wałka rozrządu usta-
wione w pozycji około godziny 10:00 
musi być wyrównane z otworem 
w głowicy (Fot. 4.) tak, aby narzędzie 
blokujące OE (303-735) (z zestawu 
Tool Box V04/19) mogło być włożone 
do otworu (Fot. 5.).

Fot. 5

¬¬ Sprawdzić położenie wału korbowego. 
W tym celu przekręcić kołem zębatym 
wału korbowego/kołem czujnika tak, 
aby okrągły otwór znalazł się w pozy-
cji godziny 12:00 (dopóki nie będzie on 
wyrównany z otworem za nim). Umie-
ścić narzędzie centrujące wału korbo-
wego OE (303-732) (z zestawu Tool Box 
V04/18) w otworze koła zębatego wału 
korbowego/koła czujnika i otworze 
w bloku silnika (Fot. 6., 7.).

Fot. 6

Fot. 7

¬¬ Zablokować koło zębate rozrządu 
pompy wysokociśnieniowej w pozycji 
godziny 5:00 za pomocą narzędzia 
centrującego wału korbowego OE 
(303-732) (z zestawu Tool Box V04/18 
(Fot. 8., 9.).

Fot. 8

Fot. 9

¬¬ Zdemontować prowadnicę pa-
ska rozrządu na kole zębatym wału 
korbowego/kole czujnika (pozycja 
ok. godziny 5:00) i czujnik (pozycja 
ok. godziny 7:00) (Fot. 10.).

Fot. 10

¬¬ Poluzować nakrętkę rolki napinającej 
i zwolnić naprężenie paska rozrządu.

¬¬ Zdjąć pasek rozrządu.   



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



Doświadczenie i solidne 
wsparcie to fundamenty 
sukcesu.
Każdy potrzebuje czasu, by znaleźć swój sposób na sukces. Jednak na pewnym etapie życia należy sięgać 
po sprawdzone rozwiązania i wybierać solidnych partnerów. ZF Aftermarket to precyzyjna, niezawodna odpowiedź 
na potrzeby najbardziej wymagających mechaników i kierowców.
Dowiedz się więcej: aftermarket.zf.com/malysz 

#zawódmechanik



OUR HEART BEATS FOR YOUR ENGINE.

PUMPEXPERTISE
POMPY PRÓŻNIOWE, WODNE I OLEJOWE W JAKOŚCI PREMIUM.
OFEROWANE PRZEZ SPECJALISTĘ W ZAKRESIE INNOWACYJNYCH 
I PRZYSZŁOŚCIOWYCH TECHNOLOGII POMP, FIRMĘ PIERBURG.

www.ms-motorservice.com/pumps
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PRZYGODY Z MOTOCYKLEM 
W TLE
ROZDZIAŁ 4

WIELKIE ODLICZANIE! TERAZ ALBO 
NIGDY, PEŁNA KONCENTRACJA, 
PEŁNA MOBILIZACJA!

Nie udało się zdać egzaminu poprzed-
nim razem, ale teraz jestem już mą-
drzejszy o nowe doświadczenia. Wiem, 
że obuwie motocyklowe mogę zosta-
wić w domu, więc na egzamin ubieram 
najwygodniejsze, jakie tylko posiadam, 
sznurowane buty. Jestem facetem, więc 
wielkiego wyboru nie mam. Tramp-
ki na stopy i lecimy. Takiej determina-
cji nie czułem jeszcze nigdy wcześniej. 
Wiedziałem, że to musi być ten dzień. 
Wszystko układało się w jedną całość. 
Pozytywne nastawienie, dobra pogo-
da, sznurowane buty i tylko jedna ne-
gatywna myśl – żeby sznurowadła nie 
wkręciły się w łańcuch, bo wtedy raczej 
kolejny raz obleję. A tego mój i tak już 
znerwicowany organizm po poprzed-
nich niepowodzeniach mógłby nie wy-
trzymać.

Zjawiam się wcześniej na placu ma-
newrowym, aby na spokojnie sobie 
wszystko przemyśleć i żeby tym razem 
nie dać się podejść egzaminatoro-
wi. Taktyka na ten dzień była prosta. 
Zdaję egzamin na placu manewro-
wym, potem szybki egzamin na mieście 
i z uśmiechem na ustach jako zwycięzca 
wracam do domu. Ale jak wszyscy wie-
my, w życiu rzadko bywa tak, jak sobie 
to zaplanujemy.

The Final Countdown 
„Jeżeli wszystko jest pod 

kontrolą, jedziesz zbyt 
wolno” 

Sir Stirling Moss

I tak było tym razem. Życie jest jak pu-
dełko czekoladek, tylko że ja dostałem 
pudełko, w którym ktoś te najlepsze już 
wyjadł. Nie mogłem pozbyć się dziwne-
go uczucia niepewności, podejrzenia, 
że również ten egzamin będzie wesoły.
Wszyscy grzecznie stoimy i czekamy 

na rozpoczęcie egzaminu. Ja oraz kilku 
innych weteranów z poprzednich nie-
udanych prób z politowaniem patrzymy 
na kolegów, którzy przyszli pierwszy raz 
na egzamin w pełnym motocyklowym 
rynsztunku, nieświadomi, że za chwilę 
trzeba będzie przebierać się w tramp-
ki, bo bez tego nici z egzaminu. Akurat 
tego dnia na placu manewrowym było 
dość tłoczno. Oprócz osób, które zda-
wały egzamin na samochód, byliśmy 
my, na kategorię A, oraz młodsi koledzy, 
którzy zdawali na kategorię A1 – czyli 
uprawnienia na poruszanie się motocy-
klem do 125 cm3, ale plac manewrowy 
jest duży, więc wszyscy się pomieści-
my. Takie było założenie – jedna część 
przeznaczona dla samochodów, druga 

dla motocykli. Puszczamy młodszych 
przodem, mniejsza pojemność, będzie 
im łatwiej, a dla nas wygodniej, bo po-
tem mniej będzie postronnych obser-
watorów, dzięki czemu mniej będziemy 
się denerwować.

Wsiadł pierwszy chłopak na kat. A1, 
czysty przejazd, zaliczony. Potem było 
jeszcze dwóch, którym też udało się 
bez większych problemów. Ale czuć było 
w powietrzu, że coś się święci, że coś 
musi za chwile się stać, bo wszystko 
wygląda zbyt pięknie. Trochę jak w fil-
mie „Oszukać przeznaczenie”. W tym 
momencie do egzaminu na mniejszą 
pojemność podchodzi czwarty kole-
ga. Z daleka widzimy, że ze stresu zaraz 
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się przewróci. Jesteśmy dorośli i odpo-
wiedzialni, dlatego po cichu i między 
sobą obstawiamy, co może pójść nie 
tak. Przygotowuje się, wsiada, egza-
minator zadaje kilka podstawowych 
pytań i może ruszać. Slalom wolny bez 
problemów. Wszyscy podnosimy kciu-
ki, żeby trochę mu pomóc, bo stres, 
wiemy po sobie, jest nieziemski. Wtedy 
nadchodzi czas na slalom szybki. Śred-
nia prędkość, aby zdać slalom szybki, 
to minimum 30 km/h. Niby niedużo, ale 
na obcym motocyklu, na egzaminie 
i gdy wszyscy cię obserwują, wiele rze-
czy może pójść nie tak. To akurat wiem 
z doświadczenia, bo sam miałem błąd, 
jak slalom szybki zrobiłem z prędko-
ścią 29 km/h. Żeby zdać, trzeba jechać 
z iście chirurgiczną precyzją.

Widzimy go, kolega ustawia się prawie 
na końcu placu manewrowego, bierze 
dość duży rozpęd. Pierwsza myśl, jaka 

przychodzi mi do głowy, to, że albo 
chce się przebić przez mur, albo zaraz 
zobaczymy coś spektakularnego. Nie-
stety, telefony komórkowe nagrywa-
ły wtedy z rozdzielczością kalkulatora, 
więc nikt nie pomyślał nawet, aby to na-
grać. 50 metrów rozpędu, by rozpędzić 
się do +/- 30 km/h to lekka przesada, 
ale egzaminator nie reaguje, tylko daje 
znak, że może jechać.

Nigdy wcześniej nie wdziałem, aby mo-
tocykl o pojemności 125 ccm na eg-
zaminie od samego startu szedł peł-
nym ogniem, dosłownie nacierając 
na slalom, jakby planował go roznieść 
w drobny mak, jakby zamiast pachoł-
ków przed nim były kręgle. Powiedzenie 
„ogień na tłoki” w tym momencie na-
brało realnego wydźwięku. Egzamina-
tor, niczym figura woskowa, z kamienną 
twarzą obserwuje i pewnie domyśla się, 
co za chwilę się stanie. Chłopak mija 

pierwszy pachołek slalomu niczym bły-
skawica, składa się w drugi, ale zamiast 
30 km/h miał około 70. Szybki ruch 
kierownicą, ostre hamowanie przed-
nim hamulcem i widzimy, jak motocykl 
kładzie się na bok i wspaniale zaczy-
na szlifować po betonie, wzniecając 
strumienie iskier, a jeździec, prawie jak 
z katapulty, zostaje wystrzelony przed 
siebie. Egzaminator ze stoickim spo-
kojem, jakby nic się nie stało, podcho-
dzi do chłopaka, który na szczęście 
o własnych siłach potrafi się podnieść, 
i ze spokojem oznajmia mu: „egzamin 
niezaliczony” i idzie zobaczyć, co stało 
się z motocyklem. Taka scena, jak z fil-
mu sensacyjnego przed MOIM egzami-
nem powoduję, że cała pewność siebie 
ulatuje ze mnie, jak z przebitego balonu. 
Pierwsza myśl, że to nie może dziać się 
naprawdę...

NA SZCZĘŚCIE egzamin na placu ma-
newrowym tym razem poszedł bez pro-
blemu, teraz już tylko jazda po mieście. 
Przed wyjazdem dostałem informację, 
że komunikacja w kasku działa w jedną 
stronę – ja słyszę egzaminatora, ale on 
mnie już nie, więc na każde jego pole-
cenie muszę twierdząco kiwać głową, 
że zrozumiałem. Jedyne, co słyszałem 
w słuchawce przez 30 minut egzaminu, 
to żarty egzaminatora, bo wziął do sa-
mochodu kolegę, żeby mu się nie nudzi-
ło. Ale o dziwo miało to też swoje dobre 
strony. Za każdym razem, jak egzamina-
tor wydawał podchwytliwe polecenie 
lub wydawał je w ostatniej chwili, aby 
nie popełnić błędu i mieć to już za sobą, 
udawałem, że nic nie słyszę, kręcąc gło-
wą, że nie rozumiem, co do mnie mówi, 
i jechałem po prostu drogą z pierw-
szeństwem.

Ostatnie słowa egzaminatora usłysza-
łem jak w najlepszych słuchawkach 
stereo, dźwięk krystaliczny – „wracamy 
do ośrodka”.

Byli tak pochłonięci rozmową, że je-
chałem bez żadnych instrukcji lub pole-
ceń, byle tylko czym prędzej dojechać 
i wreszcie dostać upragniony papier. 
I w końcu jest, udało się! Jestem peł-
noprawnym motocyklistą i teraz już nic 
mnie nie zatrzyma!

No, chyba że pierwszy dzwon na wła-
snym motocyklu, który zaliczyłem o wie-
le szybciej, niż to planowałem. CDN…   

	 Tomasz „Gumiś” Dąbkowski
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Sezon w pełni, motocyklistów 
na drodze cała masa, jedni lepsi, 
drudzy gorsi – wszyscy za szybcy. 

Jako że w tym sezonie zmieniłem mo-
tocykl, staram się jeździć jak najwięcej. 
Jeżdżę bardzo często po mieście w du-
żym ruchu i korkach – bo to najlepszy 
sposób na wyrobienie sobie odpowied-
niego wyczucia i techniki jazdy. Niestety 
od pewnego czasu obserwuję bardzo 
złe nawyki innych uczestników ruchu na 
jednośladach, dlatego postanowiłem 
zagłębić się w temat.

Od paru sezonów wraz z moimi zna-
jomymi motocyklistami zauważamy 
pewne smutne zjawisko. Jednośladów 
na drogach jest coraz więcej, nato-
miast poziom techniki, jaki prezentują 
kierowcy, jest coraz słabszy. Czy win-
ne są szkoły nauki jazdy, które stawia-
ją na statystykę zdawalności, zamiast 
uczyć faktycznie jeździć? Czy może nowi 

motocykliści wychodzą z założenia „nie 
ważne jak – ważne, że szybko”? Podej-
rzewam, że obie teorie są słuszne.

Jeśli chodzi o pierwszy problem – 
to ja zawsze polecam, aby robiąc pra-
wo jazdy na moto, zapisać się do szkoły 
stricte motocyklowej, gdzie kadra in-
struktorska zajmuje się tylko jednoślada-
mi. Pewne jest wtedy, że mają ogromne 
doświadczenie, bo sami są czynnymi 
motocyklistami. Starajmy się unikać „szkół 
wszystkich kategorii”, bo tam zazwyczaj 
sytuacja wygląda tak, że instruktor jeż-
dżący z kursantami samochodem raz 
na jakiś czas musi zająć się kimś chęt-
nym na kategorię A. Efekt tego zwykle 
jest mizerny, chociaż osobiście znam kilku 
instruktorów, którzy prowadzą naukę jaz-
dy dla kilku kategorii i dla każdego z kur-
santów mają ogromną ilość przydatnej 
wiedzy! Trzeba zachować ostrożność 
przy wyborze i najlepiej znaleźć opinie 
motocyklistów, którzy tam jeździli.

Wracamy do drugiej teorii – czyli słabej 
techniki jazdy. Parę tygodni temu wy-
brałem się do znajomego na szkolenie 
z techniki jazdy użytkowej. Główny na-
cisk kładzie się na jeżdżenie z małymi 
prędkościami i ciasne manewrowanie, 
bo jak wiadomo – jazda na motocyklu 
im wolniejsza, tym trudniejsza. Wszyscy 

uczestnicy, którzy zjawili się na placu, 
byli to aktywni motocykliści z prawem 
jazdy kategorii A i kilkoma sezonami 
za sobą. Już na etapie teoretycznego 
wprowadzenia w szkolenie widać było, 
jak uczestnikom zaczyna się pojawiać 
grymas na twarzy, bo nie za bardzo 
wiedzą, o czym mowa. A mowa była 
o niczym innym jak o podstawowej 
umiejętności, czyli technice manew-
rowania przy użyciu tylnego hamulca. 
I teraz szybka teoria dla niewtajem-
niczonych. Technika zupełnie kłóci się 
z prowadzeniem samochodu, dlatego 
niektórzy mogą być w szoku. Technika 
zakłada równoczesne używanie prze-
pustnicy oraz tylnego hamulca moto-
cykla dla lepszej kontroli w bardzo cia-
snych manewrach. Tłumacząc na „auto 
język” – to tak, jakbyście w samocho-
dzie naciskali obiema nogami gaz i ha-
mulec jednocześnie, żeby lepiej ma-
newrować. Na co dzień takiej techniki 
się nie stosuje, bo jednoczesne naciska-
nie hamulca i gazu jest niepoprawne, 
natomiast w motorsporcie taka techni-
ka stosowana jest przez wszystkich.

Zastanawiacie się pewnie, po co w sa-
mochodzie naciskać jednocześnie gaz 
i hamulec? A no po to, żeby nie tra-
cić czasu, prędkości i momentu obro-
towego samochodu. A po co robi się 

NIE PRĘDKOŚĆ, A TECHNIKA 
ZROBI Z CIEBIE ZAWODNIKA!
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to na szkoleniu motocyklowym? Żeby 
jadąc 3 km/h motocyklem, który waży 
250 kg, i chcąc nim ciasno skręcić, NIE 
SPAŚĆ Z NIEGO! Magia? Nie! Technika!

Szkolenie zaczyna się od egzaminacyj-
nych bramek i ósemki – czyli typowych 
slalomów. 20 śmiałków, a bez błędów 
przejechało… trzech. No więc teraz czas 
na teorię. Otwieramy gaz, ponieważ 
efekt pchającego koła przekłada się 
na siłę równoważącą motocykl. Pochy-
lamy się motocyklem i dajemy gazu – 
co się dzieje? Motocykl sam prostuje się 
do pionu. Potrzebne nam to, aby pod-
czas ciasnych manewrów móc mocno 
pochylić motocykl, jednocześnie nie tra-
cąc równowagi. Mamy prędkość, mamy 
równowagę, ale jedziemy teraz za szyb-
ko, żeby skręcić w ciasne bramki. Czego 
nam trzeba? „Kotwicy” – czyli tylnego 
hamulca. Dzięki temu będziemy mogli 
dostosować prędkość jazdy do naszych 
potrzeb, jednocześnie mając zapas 
mocy i pełną kontrolę nad motocyklem. 
Obrazując – mamy na obrotomie-
rzu 2 tys. obrotów i trzymamy cały czas 
taką wartość. Jadąc, dozujemy nacisk 
stopą na tylny hamulec, dzięki czemu 
jesteśmy w stanie zwolnić do 2-3 km/h, 
a motocykl nam nie zgaśnie, ponieważ 
przepustnica jest cały czas otwarta. 
Dociskamy stopą – motocykl kładzie się 
w zakręt, popuszczamy stopę na dźwi-
gni – motocykl się prostuje!

Pierwsze próby i już widać wyraźne 
efekty, że wszyscy zaczynają ciaśniej 
skręcać. Trwało to może około 20-30 
minut i wszyscy zaczęli bez problemów 
jeździć egzaminacyjne bramki i ósemkę. 
Instruktorzy zaczęli więc wymyślać co-
raz trudniejsze ćwiczenia jak zawraca-
nie, skręcanie o 90 stopni czy zawraca-
nie na szerokości jednego pasa ruchu. 
O dziwo nikt już się nie zastanawia, czy 
to w ogóle jest możliwe do wykonania 
– każdy wjeżdża i walczy, bo już czuje, 
że jego motocykl to potrafi, a blokada 
jest tylko i wyłącznie w głowie. Oczy-
wiście każdy motocykl skręca inaczej, 
bo każdy ma inny promień skrętu i śro-
dek ciężkości wynikający z jego kon-
strukcji.

Zastanawiacie się, po co ćwiczyć takie 
rzeczy? Że są mało przydatne? To teraz 
wyobraźcie sobie, że musicie zawrócić 
motocyklem w ciasnym miejscu albo 
przejechać w korku pomiędzy samo-
chodami, które nie stoją w jednej linii. 
Dzięki manewrowaniu tylnym hamulcem 

jesteśmy w stanie skręcać motocyklem 
na maksimum jego możliwości. Najbar-
dziej wprawieni w tej technice są w sta-
nie kłaść motocykl praktycznie do zie-
mi, bardzo mocno przy tym hamując 
i przyspieszając. Mamy nawet specjalne 
zawody z „Moto Gymkhany”, czyli jazdy 
po specjalnie przygotowanym placu 
z bardzo ciasnymi manewrami, a wy-
grywa ten, kto zrobi to bezbłędnie w jak 
najkrótszym czasie. Polecam poszukać 
sobie filmików z gymkhany – wtedy 
zobaczycie na własne oczy, co można 
zrobić z własnym motocyklem, posia-
dając odpowiednią technikę.

Czy warto uczyć się techniki jazdy? 
Oczywiście, że tak, ponieważ szkole-

nie zaczyna się od nieświadomej nie-
umiejętności – natomiast nabywając 
technikę, przechodzimy do nieświado-
mej umiejętności, a co za tym idzie – 
będziemy wykorzystywać tę technikę 
na co dzień, nie zwracając na to uwagi. 
Zwiększy to nasze bezpieczeństwo, ale 
także znacznie polepszy płynność na-
szej jazdy. Szybko jeździć potrafi każdy, 
bo odkręcić manetkę to żadna sztuka. 
Technicznie manewrować motocyklem, 
który waży 250-350 kg – to napraw-
dę niezła sztuka! Sprawdźcie sami! 
Na moim kanale na YouTube znajduje 
się odcinek poświęcony właśnie takiej 
jeździe – www.youtube.com/rhazz. 
Zapraszam! 

Bartłomiej Matłoka
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ZNACZĄCO SKRÓCONY CZAS 
NAPRAWY

Schaeffler jest absolutnym specjali-
stą w dziedzinie łożysk tocznych, łożysk 
ślizgowych i przegubów, które są zna-
ne ze swojej trwałości i niezawodności. 
Ich długa żywotność jest zapewniona 
między innymi dzięki zaawansowane-
mu systemowi uszczelnień. Chroni on 
przed wnikaniem wilgoci i brudu oraz 
zapobiega rozwojowi korozji. Nowo-
czesne, opatentowane procesy pow-
lekania zapewniają wysoką wytrzyma-
łość materiału i znacznie zmniejszają 
wagę różnych komponentów. Przy po-
nad 90-procentowym pokryciu rynku 
w Europie dzięki częściom do podwo-
zia i układu kierowniczego, Schaeffler 
ma kluczowe znaczenie dla profesjonal-
nych napraw podwozi na niezależnym 

rynku części zamiennych. Portfolio pro-
duktów składa się z ponad 4500 części, 
w tym z wahaczy, końcówek drążków 
kierowniczych, sworzni czy łączników 
stabilizatora. Oferta obejmuje również 
rozwiązania naprawcze dla określonych 
marek i typów pojazdów, na przykład 
dla tylnej osi PSA. Dzięki różnorodności 
zestawów naprawczych oferta osiąga 
100-procentowe pokrycie pojazdów, 
dzięki czemu możliwa jest naprawa po-
nad 14 milionów pojazdów wyproduko-
wanych przez Grupę PSA. Te inteligent-
ne rozwiązania naprawcze umożliwiają 
warsztatom znaczne skrócenie czasu 
naprawy.

SOLIDNA TECHNOLOGIA 
PRZEGUBÓW NAPĘDOWYCH

Dzięki swojemu doświadczeniu w sys-
temie podwozi, inżynierowie Schaef-
fler są również specjalistami w zakresie 
elementów przegubów napędowych. 
Firma jest aktywnym partnerem roz-
wojowym i produkcyjnym dla różnych 
producentów motoryzacyjnych na ca-

łym świecie w tym segmencie. Odpor-
ne na zużycie technologie uszczel-
nień i materiały o wysokiej odporności 
na promienie ultrafioletowe, ozon i wa-
runki atmosferyczne w połączeniu 
z wysoką elastycznością, zapewniają 
długą żywotność produktu i wydajność 
– zarówno dla rynku OEM, jak i ryn-
ku części zamiennych, gdzie dostęp-
na jest oferta produktów obejmująca 
1200 referencji. Na przykład łożysko 
„Twin-Ax” ze stali nierdzewnej z dwo-
ma uszczelkami osiowymi i dodatko-
wą wargą uszczelniającą dla ochrony 
przed wodą, brudem i zużyciem. Osło-
ny sworzni wykonane ze specjalnego 
tworzywa sztucznego TPU są również 
szczególnie odporne na zużycie. Dzięki 
gamie zestawów przegubów napędo-
wych i ich akcesoriom Schaeffler po-
krywa 70 procent rynku samochodo-
wego w Europie. Zgodnie z obietnicą 
łatwej naprawy złożonych technologii 
z pomocą produktów Schaeffler, roz-
wiązania naprawcze zawierają również 
wszystkie niezbędne elementy monta-
żowe.

BEZPIECZEŃSTWO NA DRODZE
CZĘŚĆ DRUGA

Precyzyjnie dopasowane rozwiązania naprawcze Schaeffler są dostosowane do każdego scenariusza naprawy, zapewniają przy tym wyjątkowe bezpieczeństwo 
i jakość dla warsztatu.
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WIĘCEJ NIŻ SIĘ WYDAJE

Warsztaty także czerpią korzyści 
z wiedzy firmy Schaeffler i jej boga-
tego doświadczenia zdobytego pod-
czas produkcji milionów produktów 
OEM. Rozwiązania naprawcze Scha-
effler są idealnie opracowane dla 
każdej naprawy, z precyzyjnym do-
pasowaniem, które zapewnia najwyż-
szy poziom bezpieczeństwa i jakości. 
Dodatkową wartością jest to, że każ-
dy produkt w zestawie naprawczym 
zawiera wszystkie wymagane akce-
soria w postaci śrub i nakrętek. Roz-
wiązania naprawcze obejmują rów-
nież wszelkie wymagane informacje 
na temat specjalnych narzędzi, które 
mogą być potrzebne podczas na-
prawy, a także szczegółowe wytyczne 
dotyczące procedur naprawy w for-
mie broszur lub filmów, które moż-
na pobrać z platformy internetowej 
REPXPERT. Ofertę usług uzupełniają 
szkolenia techniczne oraz infolinia 
z pomocą techniczną.

TECHNOLOGIE JUTRA DLA 
PODWOZIA

Scheaffler już dzisiaj rozwija techno-
logie, które do produkcji seryjnej wej-
dą za kilka lat, są to na przykład za-
awansowane sterowanie tylną osią, 
automatyczna kontrola poziomo-
wania i mechatroniczny stabilizator. 
Część z tych rozwiązań jest już stoso-
wana przez marki premium producen-
tów aut. Mechatroniczny stabilizator 
sprawia, że pojazd jest bezpieczniej-
szy, a przy tym bardziej efektywny. 
Zapobiega on nadmiernym wychyłom 
auta w sytuacjach krytycznych, za-
pewniając lepsze trzymanie się drogi 
i lepszą dynamikę jazdy. Automatycz-
na kontrola poziomu może dynamicz-
nie obniżyć nadwozie samochodu, 
aby zmniejszyć opór powietrza i zre-
dukować zużycie paliwa oraz emisję 
CO2. Zwiększa także komfort, ułatwia-
jąc wsiadanie i wysiadanie z pojaz-
du. Sterowanie tylną osią zmniejsza 
promień skrętu i zwiększa stabilność 
podczas pokonywania zakrętów przy 
wyższych prędkościach.

GOTOWY NA PRZYSZŁOŚĆ 
Z SCHAEFFLER

Schaeffler jest wiodącym partnerem 
rozwoju przemysłu motoryzacyjnego 

w dziedzinie systemów podwozia. 
Większość z nich zostanie zainstalo-
wana jako oryginalne wyposażenie 
w nowych pojazdach w ciągu najbliż-
szych kilku lat. Wiedza i kompetencje 
zdobyte w produkcji oryginalnego 
sprzętu, w połączeniu z dążeniem 
Schaeffler do zagwarantowania naj-

wyższej jakości produktów do pod-
wozia są zapewnieniem dla dystry-
butorów części, warsztatów i klientów, 
że ich pojazdy mogą być naprawia-
ne niezawodnie i w doskonałej ja-
kości dzięki rozwiązaniom napraw-
czym Schaeffler – zarówno teraz, jak 
i w przyszłości.   

Dzięki częściom do układu kierowniczego i zawieszenia Schaeffler pokrywa około 90 procent zapotrzebo-
wania na europejskim rynku części zamiennych do profesjonalnych napraw podwozi. Asortyment na rynku 
wtórnym obejmuje ponad 4500 części – w tym wahacze, drążki kierownicze, stabilizatory, sworznie waha-
czy i łączniki stabilizatorów.

Oferta łożysk kół FAG obejmuje standardowe łożyska stożkowe, łożyska kulkowe skośne (dwurzędowe) 1, 2 
i 3. generacji oraz łożyska kulkowe skośne z doczołowym zazębieniem z półosią napędową i niskimi oporami 
toczenia.
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Jej budowa rozpoczęła się w 1916 
roku, a skończyła się w 1923. Nie-
typowy był układ produkcyjny, po-

nieważ produkcja odbywała się „od dołu 
do góry”. Na dwóch krańcach fabryki 
znajdowały się spirale, którymi złożone 
samochody mogły wjechać na dach, 
gdzie znajdował się tor testowy. Wszyst-
kie nowo złożone samochody przecho-
dziły test na fabrycznym torze, który 
złożony był z dwóch prostych o łącznej 
długości ponad 400 m oraz dwóch łu-
ków. Fabryka miała pięć kondygnacji 
i 500 metrów długości, wykonana była 
głównie z żelbetonu i w tamtym czasie 
była największą fabryką samochodów 
na świecie. W 1926 roku ukończono bu-
dynki dyrekcji i administracji. W 1939 roku 
częściowo zatrzymano produkcję w fa-
bryce, ponieważ była celem alianckich 
nalotów. Przez okres jej funkcjonowania 
powstawały tam takie modele jak Tor-
pedo, Balilla, Topolino, 1100 R czy X1/9. 

Ostatnim modelem produkowanym 
w Lingotto była pierwsza wersja Lan-
cii Delty. Z biegiem lat fabryka stawała 
się coraz bardziej przestarzała. W 1982 
roku podjęto decyzję o jej zamknięciu. 
Niestety wiele obiektów produkcyjnych 
po zakończeniu działania zostaje wy-
burzonych, jednak włodarze Turynu 
nie chcieli, aby tak charakterystyczny 
obiekt zniknął z mapy miasta. W 1984 r. 

rozpisano konkurs na przebudowę 
obiektu. Zgłoszono ponad 20 projektów, 
wśród których nie znaleziono zwycięzcy. 
Dopiero w 1985 roku przebudowę i reno-
wację powierzono architektowi z Genui 
– Renzo Piano. Ogromny budynek został 
podzielony na różne sektory – domy 
i hotele, cześć usługową, w której znaj-
dują się galerie handlowe, oraz centrum 
kongresowe. W budynku znajdziemy 
również lądowisko dla helikopterów. Tor 
testowy został odnowiony i często słu-
ży do prezentacji nowych modeli grupy 
FCA. W 1997 roku do biurowej części fa-
bryki wróciła dyrekcja Fiata.

Do dnia dzisiejszego budynek pozostaje 
w użytkowaniu. W jego wnętrzach orga-
nizowanych jest wiele festiwali i targów, m.
in. Międzynarodowe Targi Książki oraz To-
rino Film Festival. Stara fabryka nadal żyje, 
bo budynek nie umiera, kiedy są w nim lu-
dzie i toczy się w nim życie. Władze Turynu 
podjęły bardzo dobrą decyzję o zacho-
waniu zabytkowego budynku fabryki Fiata.

Nasuwa się pytanie, dlaczego w naszym 
kraju potraktowaliśmy w taki sposób miej-
sca takie jak FSO na Żaraniu z torem testo-
wym czy ponadstulenią fabrykę ciągników 
URSUS. Miejsca, które dawały pracę wielu 
osobom, miejsca spotkań ludzi, którzy ra-
mię w ramię budowali przemysł motoryza-
cyjny w Polsce. Niestety to bardzo smutne, 
a przykład Lingotto pokazuje, że nie trzeba 
niszczyć pięknej historii, że wystarczy dobry 
pomysł, aby przywrócić blask industrial-
nym miejscom. Coraz popularniejsza staje 
się turystyka industrialna, zwiedzanie sta-
rych fabryk, hut czy kopalń. Czy te piękne, 
szklane osiedla, które stają w większości 
na miejscu starych kompleksów przemy-
słowych, staną się w przyszłości obiektem 
wycieczek? Wątpię.   

Łukasz Skowronek

MADE IN ITALY – FIAT 
LINGOTTO
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Stolicą regionu Piemont jest Turyn, w którym jedna z dzielnic nosi nazwę Lingotto. 
Skupmy się na tej dzielnicy, bo to właśnie w niej stoi historyczna fabryka marki Fiat. 
Zapewne większość wie, że Fiat to skrót od Fabbrica Italiana Automobili Torino. 
Tłumacząc na polski – Włoska Fabryka Samochodów w Turynie. Co takiego 
wspaniałego może być w fabryce, że stała się taka sławna?
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MOTORYZACJA W MINIATURZE

Kolejnym modelem, który zagościł 
na łamach Auto Panoramy w se-
rii „Motoryzacja w miniaturze” jest 

Fiat 125 firmy WHITEBOX. Fiat wykona-
ny jest w skali 1:24, posiada otwiera-
ne jedynie drzwi kierowcy i pasażera. 
Do jakości wykonania nie można mieć 
większych zastrzeżeń, nie jest to jednak 
model z najwyższej półki. Nie posiada 
dobrze odwzorowanej deski rozdziel-
czej, co rzuca się w oczy. Nie mniej jed-
nak dla fana marki Fiat to ciekawa pro-
pozycja do kolekcji.

Czy włoski Fiat 125 to to samo auto, 
co Polski Fiat 125p? Otóż zdecydowanie 
nie, mimo że wyglądają na pierwszy rzut 
oka podobnie, to są to całkiem inne sa-
mochody. Jest kilka różnic zewnętrznych, 
jak na przykład przedni front z lampami, 
listwy boczne, felgi i tylna klapa. Włoski 
Fiat w porównaniu do polskiego posia-
da po innej stronie wlew paliwa. Wnę-
trze włoskiego odpowiednika to zupeł-
nie inna bajka, jest wykonane z wysokiej 
jakości plastiku z okrągłymi, pięknymi 
zegarami. Deska rozdzielcza nie posia-
da odkrytej blachy, jak ma to miejsce 

w polskim Fiacie. Również jednostka 
napędowa różni się od tej, stosowa-
nej w naszym Fiacie. We włoskim od-
powiedniku znajdziemy silnik DOHC 
konstrukcji inż. Aurelio Lamprediego 
o pojemności 1,6 litra. W naszym Fia-
cie mogliśmy znaleźć przestarzały silnik 
1300 i 1500, w którym wał podparty był 
na trzech łożyskach.

Nasz polski Fiat to tak naprawdę kon-
strukcyjnie Fiat 1300/1500, czyli samo-
chód, który był epokę wcześniej niż wło-
ski 125. Obudowany był w nowoczesne 
nadwozie i wyposażony w nowoczesny 
układ hamulcowy z czterema tarczami. 
Dlaczego licencja na Fiata 125p nie była 
wierną kopią włoskiego odpowiednika? 
Myślę, że warto na to pytanie odpowie-
dzieć sobie powiedzeniem „jeżeli nie 
wiesz, o co chodzi, to chodzi o pienią-
dze”.    

Łukasz Skowronek

Fiat 125
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Katalog on-line dostępny 24/7

Ponad 19 000 produktów w ofercie

Lider w branży alternatorów i rozruszników

28 lat doświadczenia



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. Sobieskiego 24
84-230 Rumia 
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. Sobieskiego 24
84-230 Rumia 
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




