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AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

Witamy w czwartym i ostatnim tegorocznym wydaniu Auto Panoramy. 
Nie zabraknie w niej jak zwykle artykułów wartych przeczytania, wielu 
ciekawych porad i informacji z zakresu motoryzacji, a także specjalnych 
ofert naszych dostawców oraz nowości produktowych, które niedawno 
znalazły się na rynku.

Zaczniemy od podsumowania nietypowego, bo ograniczonego pan-
demią, sezonu RSMP w wydaniu załogi TVN TURBO RALLY TEAM, z Łu-
kaszem Byśkiniewiczem za kierownicą i Zbyszkiem Cieślarem na fotelu 
pilota.

Sezon zimowy powoli wkracza na nasze drogi, dlatego będziemy mo-
gli przeczytać o tym, jak najlepiej dobrać akumulator do samochodu 
z systemem start-stop oraz czym grozi niewłaściwy dobór, dowiemy się, 
dlaczego warto sprawdzić kondycję płynu chłodniczego przed zimą, 
a także jak ważna jest kontrola oświetlenia w naszym pojeździe.

Mechaników mogą zainteresować takie artykuły jak „Diagnostyka 
i wymiana tarcz w układzie hamulcowym”, „Hałas na biegu jałowym”, 
„Szczegółowa instrukcja wymiany rozrządu w Ford Focus II 1.6TDCI” oraz 
„Podnośnik kolumnowy i najazdowy – wady i zalety każdego z rozwią-
zań”.

Zachęcamy również do przeczytania kolejnej części serii „Jak obliczyć 
silnik?” – tym razem pod lupę trafiły układy paliwowe, a także lżejszych 
pozycji, jak „Przygody z motocyklem w tle” oraz „Motoryzacja w minia-
turze”.

Życzymy miłej lektury!

Zespół Auto Partner

DRODZY CZYTELNICY!

AUTO PANORAMA
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Auto Partner SA
ul. Ekonomiczna 20
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Łukasz Byśkiniewicz i Zbigniew Cie-
ślar, podobnie jak inni zawodnicy, 
musieli bardzo długo czekać na te-

goroczny sezon Rajdowych Samocho-
dowych Mistrzostw Polski. To niezwykle 
krótki sezon, który nie tylko rozpoczął się 
wyjątkowo późno z powodu pandemii 
COVID-19, ale został jeszcze skrócony, 
gdyż odwołano Rajd Koszyc i grudnio-
wą Barbórkę.

Finalnie sezon składał się tylko z 3 rund: 
Rajdu Rzeszowskiego, Rajdu Śląskiego 
oraz Rajd Świdnickiego. Dodatkowo na-
sza załoga w barwach MaXgear wystą-
piła w Rajdzie Ziemi Głubczyckiej, Raj-
dzie Tarmac oraz Tor Modlin Rally Show. 
Byśkiniewicz i Cieślar kontynuowali star-
ty w dobrze znanym im Hyundaiu i20 
R5, który w stajni APR Motorsport został 
przygotowany w najnowszej specyfi-
kacji EVO3. Głównym partnerem załogi 
TVN TURBO RALLY TEAM była nasza fir-
ma z marką MaXgear. Kierowcy rajdowi 
nie mogli się doczekać, kiedy wreszcie 
usiądą za kierownicami swoich rajdó-
wek, skrócony sezon jest zawsze i tak 
lepszy niż żaden.

Prześledźmy zmagania naszej ekipy raj-
dowej raz jeszcze.

RAJD ZIEMI GŁUBCZYCKIEJ – 
PODIUM W GŁUBCZYCACH

Nasza ekipa rajdowa rozpoczęła rajdo-
wy sezon 2020 od zdobycia podium w 2. 
Rajdzie Ziemi Głubczyckiej. Był to do-
datkowy trening, który miał przygo-
tować ekipę do rajdów w tym sezonie 
i zaowocował 3. miejscem na podium. 
Ten start potwierdził doskonałą kondy-
cję i przygotowanie Łukasza Byśkiniewi-
cza i Zbyszka Cieślara.

RAJD RZESZOWSKI – POCZĄTEK 
SEZONU Z WYGRANYM OESEM

Reprezentanci TVN TURBO RALLY TEAM 
w bardzo mocnej i licznej stawce za-
jęli 4. miejsce w klasyfikacji generalnej 
Marma 29. Rajd Rzeszowski. Oznacza 
to, że Byśkiniewicz i Cieślar powtórzy-
li swój najlepszy wynik z poprzedniego 

sezonu z Rajdu Świdnickiego i Nad-
wiślańskiego. Załoga Hyundaia i20 R5 
od początku rajdu pokonywała odcin-
ki specjalne w bardzo dobrym tempie. 
Prawdziwy popis dała na miejskiej pró-
bie w centrum Rzeszowa, gdzie uzyska-
ła najlepszy czas w całej stawce. Jest 
to pierwsza oesowa wygrana „Byśkiego” 
w klasyfikacji generalnej Mistrzostw Pol-
ski.

– Lepszego początku nowego sezonu 
nie mogliśmy sobie wymarzyć. Ze Zbysz-
kiem zajęliśmy 4. miejsce oraz wygra-
liśmy odcinek specjalny w centrum 
Rzeszowa, co nas jeszcze bardziej ucie-
szyło. To wspaniałe uczucie wpisać się 
na listę oesowych zwycięzców. To moja 
pierwsza wygrana. Na mecie tego oesu 
wybuchłem taką radością, że Zbyszek 
musiał mnie uspakajać. Takie wyniki 
i momenty dodają wiary w to, co robi-
my, oraz motywują do dalszych działań, 
aby być jeszcze bardziej skutecznym 
kierowcą. Rajd Rzeszowski pojechaliśmy 
ze Zbyszkiem bardzo dobrym tempem, 
z głową i bez podejmowania zbędnego 
ryzyka. Od pierwszych metrów czułem 
się w naszej R5 bardzo pewnie zarówno 
w ciasnych zakrętach, jak i na partiach 
bardzo szybkich, na których przekra-
czaliśmy 190 km/h – mówi Łukasz Byś-
kiniewicz.

RAJD ŚLĄSKI – AWANS NA PODIUM 
W PUNKTACJI SEZONU

To był kolejny bardzo udany start dla 
naszej załogi w Rajdowych Samo-
chodowych Mistrzostwach Polski. Za-
jęli 4. miejsce w klasyfikacji generalnej 
Rajdu Śląska, czyli po raz kolejny wyso-
kie miejsce w tym sezonie i bardzo do-
bry przejazd. Zdobyte punkty pozwoliły 
awansować im na 3. miejsce w punktacji 
sezonu RSMP 2020. Byśkiniewicz i Cieślar 
pojechali cały rajd bezbłędnie. Przed 
nimi w tabeli byli Jari Huttunen i Grze-
gorz Grzyb, czyli wspaniali, zawodowi 
kierowcy. Już podczas odcinka testo-
wego (shake down) zaznaczyli, że chcą 
się liczyć w walce o najwyższe pozycje – 
popisali się najlepszym czasem.

RAJD ŚWIDNICKI – SEKUNDA 
I PUNKT OD PODIUM RSMP

Podium w klasyfikacji generalnej było bar-
dzo bliskie, ale to wszak rajdy, w których 
wszystko się może zdarzyć. Niestety przed 
drugim oesem na trasie dojazdowej do-
szło do awarii dyferencjału i nasza ekipa 
w barwach MaXgear została tylko z na-
pędem na przód. Cały odcinek od kostki 
w Walimiu do Michałkowej jechali tylko 
z przednim napędem, przez co bardzo 
trudno było się im utrzymać na drodze, 

PODSUMOWANIE SEZONU 
RAJDOWEGO TVN TURBO 
RALLY TEAM
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szczególnie na hamowaniach auto było 
niestabilne, a na rozpędzaniach pali-
ło gumę. Łukasz Byśkiniewicz i Zbigniew 
Cieślar zajęli tym samym wysokie czwarte 
miejsce w klasyfikacji generalnej Rajdo-
wych Samochodowych Mistrzostw Polski, 
gdzie stoczyli pasjonującą walkę o po-
dium sezonu, szczególnie na ostatnich 
oesach. Ostatecznie do osiągnięcia celu 
załodze Hyundaia i20 R5 zespołu APR Mo-
torsport zabrakło jednego punktu i jednej 
sekundy. Po odwołanym Rajdzie w Koszy-
cach okazało się, że to 48. Rajd Świdnicki 
był ostatnim w tym sezonie rajdem RSMP.

TERMAC MASTERS – FINAŁOWA 
RUNDA 2. RALLY KIPARD

Niedosyt rajdowych zmagań i krótki se-
zon skłoniły Łukasza Byśkiniewicza i Zbi-
gniewa Cieślara do debiutu w rajdowym 
cyklu Tarmac Masters, w finałowej run-
dzie 2. RALLY KIPARD. Zawody dostar-
czyły wiele emocji i ciekawej walki, dzięki 
mocnej i międzynarodowej obsadzie. 
Odcinki zlokalizowane w Kotlinie Kłodzkiej, 
tuż u podnóża Gór Stołowych, były prze-
piękną areną zmagań, fundując załogom 
gęstą mgłę oraz słońce, co w efekcie 
dało zmienne, suche i wilgotne odcin-
ki specjalne. TVN TURBO RALLY TEAM 
w Hyundaiu i20 R5 pokazał bardzo dobre 
tempo, starając się o miejsce na podium. 
Byśkiniewicz i Cieślar zajmowali 4. miejsce, 
kiedy to na ostatnim odcinku specjal-
nym zaliczyli wycieczkę w grząskie pole 
na prawie 2 minuty. Strata czasowa ze-
pchnęła załogę na 6. miejsce.

– Bardzo się cieszę, że wspólnie z Partne-
rami zdecydowaliśmy się na start w fina-
łowej rundzie Tarmac Masters, za co im 
bardzo dziękuję. Rajd Kipard okazał się 
niezwykle ciekawy, ale przede wszystkim 
z bardzo wysoko podniesioną poprzecz-
ką trudności. Organizator wybrał ge-
nialne odcinki z wieloma fragmentami, 
gdzie trzeba było mocno zaciskać zęby. 
Poranek przywitał nas gęstą mgłą, która 
osiadła na asfalcie mocno go zwilżając. 
Na pierwszą pętlę nie trafiłem dobrze 
z doborem opon. Po południu jechali-
śmy w przepięknych słonecznych wa-
runkach. Opony kleiły, dobrze dostroiłem 
zawieszenie i cisnęliśmy. Ścigaliśmy się 
o miejsce na podium. Przed ostatnim 
odcinkiem specjalnym zajmowaliśmy 
4. miejsce w rajdzie. Niestety w zacienio-
nym zakręcie auto zachowało się dość 
dziwnie, zaskoczyło mnie i wypadliśmy 
z drogi. Na szczęście było miękko i bez-
piecznie. Jednak nie dało się szybko 

wrócić na trasę. Zbyszek z pomocą kibi-
ca wypchnął nas na OS i popędziliśmy 
do mety, zajmując 6. miejsce – podsu-
mowuje Łukasz Byśkiniewicz.

BARBÓRKA NA TORZE MODLIN 
– RAJDOWY SHOW NA KONIEC 
SEZONU!

W tym jakże nieprzewidywalnym sezo-
nie rajdowym zakończenie odbyło się 
na dobrze znanym naszym uczestnikom 
Finałów AP EXPERT Torze Modlin. Po od-
wołanym Rajdzie Barbórka załoga TVN 
TURBO RALLY TEAM wzięła udział w Tor 
Modlin Rally Show. W tym roku z powodu 
obostrzeń warszawska Barbórka i Kryte-
rium Asów na Karowej zostały odwołane, 
ale w ich miejsce i w tym samym termi-
nie zorganizowano rajdowe show. War-
to przypomnieć, że Tor Modlin to obiekt, 
na którym przez ostatnie 3 lata rozgrywa-
ny był jeden z odcinków Rajdu Barbórka. 
W tym roku na asfaltowym torze załogi 
miały do pokonania aż 10 odcinków spe-
cjalnych. Format imprezy także nawiązy-
wał do Barbórki – 9 dziennych odcinków 

specjalnych wyłoniło 35 najlepszych za-
łóg, które awansowały do wieczornego 
Kryterium Toru Modlin. Organizacją rajdu 
i ułożeniem tras zajął się czterokrotny raj-
dowy Mistrz Polski Leszek Kuzaj, co gwa-
rantowało prawdziwe rajdowe święto. Tu-
taj po pechowym rozpoczęciu, gdzie przy 
sprawdzaniu ciśnienia w kole urwał się 
wentyl i załoga jechała na kapciu, fan-
tastycznie przejechali poszczególne oesy 
na Torze Modlin i zajęli 2. miejsce. Uwień-
czeniem było także 2. miejsce w kryterium 
Toru Modlin. Uplasowali się tuż za Jari 
Huttunenem i Mikko Lukka.

We wszystkich rajdowych zmaganiach 
mogli także wziąć udział nasi klien-
ci, walcząc o wejściówki, a czasami 
o emocjonującą jazdę na prawym fote-
lu podczas odcinków testowych, w or-
ganizowanych specjalnie rajdowych 
promocjach. Ten sezon, mimo że był 
bardzo nietypowy, zaliczamy do niesa-
mowicie udanych. Nasza załoga poka-
zała swoją klasę, walcząc o jak najlep-
sze miejsca i zajmując wysokie pozycje 
w poszczególnych startach. 
Gratulujemy!   
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Magazyn branżowy autoEXPERT 
od 2003 roku organizuje konkurs 
„Produkt Roku” i wyróżnia inno-

wacyjne produkty o wysokiej jakości wy-
korzystywane na rynku motoryzacyjnym. 
W tym roku uwagę jury zwróciła kamera 
do czyszczenia i odkażania klimatyzacji 
ROOKS. Podczas tegorocznej, wirtualnej 
gali zwycięski tytuł odebrał dyrektor roz-
woju ROOKS Szymon Zawada.

— Bardzo cieszy nas to wyróżnienie. Kame-
ra jest wyjątkowym i naprawdę przydat-
nym narzędziem specjalistycznym, które 
pozwala na perfekcyjne wyczyszczenie, 
ale także odkażenie układu klimatyzacji 
– Szymon Zawada, dyrektor rozwoju marki 
ROOKS.

Wyróżniony produkt to kamera z gło-
wicą o średnicy 9 mm do czyszczenia 
parownika klimatyzacji oraz przewodów 
wentylacyjnych z boczną kamerą i spe-
cjalną dyszą do czyszczenia. Szczególnie 
polecana jest do obsługi klimatyzacji 
samochodowych i domowych, niezbęd-
na tam, gdzie parownik klimatyzatora 
jest w pobliżu przekaźników i instalacji 
elektrycznej. Kamera pozwala na precy-
zyjne czyszczenie, uniknięcie zmoczenia 
elementów podatnych na wilgoć i kon-
trolę wizualną w czasie rzeczywistym. 
To kluczowe dla dokładnego odkażenia 
układu klimatyzacji. Do kamery przezna-
czone są preparaty: odkażająco-czysz-
czący, który niszczy grzyby, pleśnie, bak-
terie i wirusy, oraz czyszczący.

Wyłącznym dystrybutorem produktów 
marki ROOKS jest Auto Partner SA. 
— Cieszy nas, że produkty, jakie posia-
damy w swojej ofercie, są wyróżniane 

i cenione. Marka ROOKS stale rozwi-
ja swoją ofertę sprzętu i wyposażenia 
warsztatowego, gwarantując mecha-
nikom niezawodne narzędzia, dzię-
ki którym ich praca staje się bardziej 
efektywna, szybsza, ale także bardziej 

bezpieczna – Bartłomiej Mokry, dyrektor 
marketingu Auto Partner SA.   

Pełna oferta narzędzi specjalistycznych 
i wyposażenia warsztatowego dostęp-

na jest na stronie www.rooks.pl

KAMERA DO CZYSZCZENIA 
I ODKAŻANIA KLIMATYZACJI 
ROOKS PRODUKTEM ROKU 
2020 AUTOEXPERTA

dezynfekcja parownika 

pogląd miejsca dezynfekcji 

precyzyjna aplikacja 

Wyłączny dystrybutor:

Auto Partner SA
ul. Ekonomiczna 20

Bieruń, Poland

Wyróżnienie 
PRODUKT ROKU 2020  

KAMERA INSPEKCYJNA 
DO CZYSZCZENIA KLIMATYZACJI 
OK-03.0103 

Nagroda czasopisma

PRODUKT ROKU

WYRÓŻNIENIE

Kamera inspekcyjna do czyszczenia klimatyzacji ROOKS została wyróżniona 
w konkursie „Produkt Roku 2020” czasopisma autoEXPERT w kategorii Narzędzia 
i Wyposażenie Warsztatu. 
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Tegoroczne święta będą wyjątko-
we dla schorowanej, emerytowa-
nej pielęgniarki.

Pracownicy Auto Partner SA kolejny raz 
wsparli Weekend Cudów Szlachetnej 
Paczki i pomogli pani Magdalenie z Ty-
chów. Pani Magda to bardzo pogodna 
seniorka. 68-latka całe życie pracowa-
ła jako pielęgniarka w szpitalu. Dziś jest 
po ciężkiej chorobie, a emerytury nie star-
cza jej nawet na leki. Marzyła o rower-
ku stacjonarnym. Nie tylko to marzenie 
udało nam się wspólnie spełnić. Przez kil-
ka dni zbieraliśmy najbardziej potrzebne 
artykuły: żywność, środki czystości, a tak-
że ubrania i wyposażenie mieszkania, tj. 
pościel, koce. Przygotowaliśmy 13 paczek 
z najpotrzebniejszymi materiałami.

– Trwająca sytuacja epidemiologicz-
na nie przeszkodziła nam w tym, aby 

pomóc. Po raz kolejny nasi pracowni-
cy zorganizowali się i wspólnie stwo-
rzyli wyjątkowy prezent, który, mamy 
nadzieję, odmieni nie tylko najbliższe 
święta pani Magdaleny – mówi Marta 
Cieśla, spec. ds. CSR.

Nasze paczki za pośrednictwem wo-
lontariuszy projektu Szlachetna Pacz-
ka trafiły do emerytki 12 grudnia – czyli 
w Weekend Cudów. Taka jest idea tego 

projektu realizowanego corocznie przez 
Stowarzyszenie WIOSNA. Konkretna po-
moc trafia do najbardziej potrzebują-
cych rodzin i osób samotnych w Polsce, 
aby pomóc, ale także po to, aby przy-
gotować je do lepszego radzenia so-
bie w codziennym życiu. W tegorocznej 
XX edycji projektu wsparcie w postaci 
świątecznych paczek trafiło do ponad 
14 tysięcy rodzin w Polsce.   

PRACOWNICY AUTO PARTNER 
ODMIENIAJĄ ŚWIĘTA PANI 
MAGDALENY 

Radosnych i spokojnych, pełnych ciepła i nadziei Świąt Bożego 
Narodzenia, wszelkiej pomyślności, osiągnięcia sukcesów, 

cierpliwości i wytrwałości w realizacji planów oraz dalszej owocnej 
współpracy w nadchodzącym Roku 

  
życzy Auto Partner SA
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Coraz częściej w pojazdach 
spotykamy się z systemem 
start-stop. Zadaniem tego 

systemu jest ograniczenie pracy po-
jazdu na biegu jałowym, co w rezul-
tacie zmniejsza zużycie paliwa oraz 
redukuje emisję szkodliwych gazów 
do atmosfery. Z przeprowadzonych 
badań wynika, że dzięki systemo-
wi start-stop można zaoszczędzić 
do 15% paliwa i zmniejszyć emisję spa-
lin o 10%. W samochodach, w których 
został zastosowany wyżej wymieniony 
system, zachodzi potrzeba korzystania 
z innego typu akumulatora. Powodem 
są częste cykle rozruchowe.

Akumulatory EFB (Enhanced Flooded 
Battery) posiadają trzy razy większą 
odporność cykliczną w porównaniu 
do konwencjonalnych akumulatorów 
oraz większą odporność na częste 
rozładowanie przy utrzymaniu wyso-
kich parametrów. W akumulatorach 
MaXgear zastosowano dodatek wę-
gla Super Expanded 3XD-Graphite 
w elektrodach ujemnych oraz mem-
branę semisyntetyczną w elektrodach 
dodatnich. Takie rozwiązanie pozwa-
la na redukcję zasiarczenia elektro-
dy ujemnej oraz poprawia zdolność 
przyjmowania ładunku. Akumulato-
ry EFB marki MaXgear wyróżniają się 
dużą trwałością cykliczną, która może 
być do trzech razy większa w porów-
naniu do standardowego akumu-
latora. Obudowa wyposażona jest 
w bezobsługowe podwójne wiecz-
ko bez korków, które posiada pła-
ską powierzchnię, zgrzaną nakładkę 
z podwójnymi wkładkami przeciwwy-
buchowymi i system specjalnego la-
biryntu walczącego z wydostaniem 
się kwasu i pozwalającego elektroli-
towi spłynąć z powrotem do cel.

GDZIE STOSOWAĆ AKUMULATORY 
EFB?

Bezwzględnie należy je stosować 
w samochodach wyposażonych 
w system start-stop. Ich główną ce-
chą jest wysoka zdolność przyjmo-

wania ładunku. Umożliwia to nała-
dowanie akumulatora do wartości 
nominalnych na krótkich odcinkach 
pomiędzy zatrzymaniem i ponow-
nym rozruchem. Akumulatory możemy 
stosować również w samochodach, 
w których występują częste cykle roz-
ruchowe, np. taksówki czy samochody 
kurierskie.

Wymiana akumulatora w samocho-
dach wyposażonych w system start-
-stop powinna odbywać się w warsz-
tacie. W wielu przypadkach wymiana 

akumulatora wiąże się z użyciem te-
stera diagnostycznego i dopasowa-
niem akumulatora do samochodu. 
Tylko tak przeprowadzona wymiana 
jest pewnikiem prawidłowego działa-
nia systemu start-stop.

MaXgear posiada w swojej ofercie aku-
mulatory EFB od pojemności 60 Ah 
do pojemności 100 Ah. Nowością 
w ofercie są akumulatory EFB przezna-
czone do samochodów azjatyckich 
o trzech pojemnościach 62 Ah, 72 Ah 
i 85 Ah.   

AKUMULATORY MAXGEAR EFB

Dodatek- Super Expanded 
3XD-Graphite - wysoka zdolność 
przyjmowania ładunku

Zestaw wkładek antywybuchowych

Konstrukcja labiryntowa
- redukcja emisjii oparów elektrolitu

Zmienna geometria siatki “3D” - wyższa trwałość
Wzmocnienie konstrukcji ramki - wyższe prądy
rozruchowe

Dwustronne pastowanie z wytworzeniem tekstury 
na powierzchni - lepsze przenoszenie ładunku

Membrana semisyntetyczna pokrywająca powierzchnię 
- wyższa trwałość cykliczna

Optymalny kształt odlewów
 - wysoka zdolność przyjmowania      
ładunku
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W ostatnich numerach nasze-
go cyklu dowiadywaliśmy się, 
jak dostarczyć i opróżnić sil-

nik z jednego z dwóch podstawowych 
produktów służących do pracy silnika 
– powietrza (a później spalin). W tym 
artykule pora na składnik, bez którego 
praca silnika spalinowego nie mogłaby 
się odbyć – paliwo.

Aby określić i obliczyć wymagania sta-
wiane układowi paliwowemu silnika, 
niezbędna jest nam podstawowa wie-
dza na temat jednostkowego zużycia 
paliwa przez silnik BSFC, wymaganego 
przepływu paliwa, doboru wtryskiwa-
czy, powierzchni strugi wtryskiwanego 
paliwa, rozmiaru pompy paliwa i innych 
aspektów wpływających na zoptymali-
zowanie procesu spalania.

JEDNOSTKOWE ZUŻYCIE PALIWA 
BSFC

Jednostkowe zużycie paliwa często 
jest źle rozumiane. Wiele osób błędnie 
uważa, że jest to wskaźnik bogatych 
lub ubogich mieszanek paliwowych, 
a w rzeczywistości jest to miara wydaj-
ności, która wskazuje, jak dobrze silnik 
wykorzystuje spalane paliwo. Mówiąc 
ściślej, jest to wyrażona w funtach ilość 
paliwa zużywanego do wygenerowania 
konkretnej mocy silnika w ciągu jednej 
godziny. W przypadku większości silni-
ków istnieje zakres optymalnej wydaj-
ności, a BSFC definiuje ten zakres.

Jak można się domyślić, BSFC jest 
zwykle mierzone w silniku pracującym 
na hamowni. Wartości BSFC są zwykle 
podawane dla warunków panujących 
przy pełnym otwarciu przepustnicy, ale 
jest to również mierzalna wielkość, któ-
ra odnosi się do oszczędności paliwa 
przy pracy z częściowo otwartą prze-
pustnicą. W świecie osiągów używamy 
go do oceny wpływu różnych kombi-
nacji silników na wydajność i do prze-
widywania pewnych wymagań przez 
nie stawianych, takich jak wydajność 
wtryskiwaczy paliwa. Dzięki BSFC moż-
na na przykład stwierdzić, że określo-
na głowica cylindra wytwarza więcej 
mocy przy mniejszym zużyciu paliwa, 
co jest wskaźnikiem wyższej wydajności 
– w takim przypadku prawdopodobnie 

ze względu na lepsze napełnianie cy-
lindra i bardziej wydajną komorę spala-
nia, która pobiera więcej energii z da-
nej masy paliwa. Wytyczne dotyczące 
oceny BSFC są dobrze ugruntowane 
i często są wykorzystywane do przewi-
dywania wydajności silnika. Pół funta 
paliwa na moc na godzinę (0,50 BSFC) 
jest domyślną normą dla większości ob-
liczeń, ale w wielu przypadkach może-
my być bardziej szczegółowi.

BSFC = ZMIERZONA WARTOŚĆ 
MOCY ÷ ZAOBSERWOWANY 

PRZEPŁYW PALIWA W FUNTACH 
NA GODZINĘ

Poniższe wartości BSFC reprezentują ty-
powe dla większości nowoczesnych sil-
ników o wysokich osiągach:
¬¬ od 0,48 do 0,55 – silniki standardo-

we i średniej mocy,
¬¬ od 0,45 do 0,50 – wydajne silniki 

z poprawnie zaprojektowanymi gło-
wicami,

¬¬ od 0,28 do 0,45 – większość silników 
wyścigowych,

¬¬ od 0,55 do 0,65 – silniki z doładowa-
niem lub turbodoładowaniem.

Na czym więc polega część problemu 
z myśleniem o wskaźniku BSFC? Przy 
0,44 BSFC można pomyśleć, że silnik 

nie pracuje zbyt dobrze, podczas gdy 
w rzeczywistości pracuje na najwyższym 
poziomie wydajności przy normalnym 
stosunku mieszaniny powietrza i pa-
liwa około 13:1. W opozycji stają silniki 
z doładowaniem, które mają bogatsze 
mieszanki, aby uzupełnić wyższe ciśnie-
nie (doładowania) i zniechęcić paliwo 
do detonacji. Pracują na bogatszych 
mieszankach nie dlatego, że są nieefek-
tywne, ale w celu uzupełnienia specy-
ficznych charakterystyk spalania wyni-
kających z większej objętości powietrza 
dostarczanego przez urządzenie doła-
dowujące.

Podczas oceny wskaźnika BSFC niż-
sza wartość jest prawie zawsze lepsza 
(nawet przy silnikach doładowanych), 
o ile zapewnione jest bezpieczne spa-
lanie bez detonacji lub przegrzania. 
Należy jednak zauważyć, że każdy sil-
nik musi pracować przy takim stosun-
ku powietrza do paliwa, który zapew-
nia najlepszą moc. Zwykle jest to około 
13:1 w silnikach wolnossących i 11,6-12:1 
w zastosowaniach z doładowaniem. Nie 
można po prostu pracować na ubogiej 
mieszance i oczekiwać niskiego wskaź-
nika BSFC. Oceny dokonuje się, osią-
gając maksymalny moment obrotowy 
i wtedy BSFC wskazuje, jak efektywnie 
jest generowany. Przy BSFC 0,50 silnik 

JAK OBLICZYĆ SILNIK?
UKŁADY PALIWOWE
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spala 0,5 funta paliwa na godzinę dla 
1 KM. Jeśli silnik osiąga 500 KM, to 250 
funtów na godzinę. Zauważmy jednak, 
że szczególną uwagę należy poświęcić 
na rozgraniczenie warunków laborato-
ryjnych i rzeczywistych – skorygowanej 
lub nieskorygowanej wartości mocy.

Skorygowana moc jest wartością obli-
czoną, opartą na określonych standar-
dach korekcji dla lokalnych warunków 
atmosferycznych. Skorygowane dane 
dotyczące mocy pomnożone przez 
wskazaną BSFC nie będą odpowia-
dały rzeczywistemu przepływowi pali-
wa w funtach na godzinę. To czasami 
dezorientuje początkujących stroicieli, 
którzy mają do czynienia z zaawanso-
wanymi technikami projektowania i bu-
dowy silników spalinowych.

Do oceny komponentu lub systemu 
montowanego w jednostce silnika każ-
da kombinacja, która zwiększa wartość 
BSFC, jest prawdopodobnie złym wy-
borem, nawet jeśli niekoniecznie powo-
duje utratę mocy. Oznacza to po prostu 
mniejszą wydajność przy większej ilości 
paliwa potrzebnego do wytworzenia tej 
samej mocy. Kiedy natomiast osiąga się 
obniżenie BSFC i zwiększenie VE (spraw-
ności wolumetrycznej silnika), pra-
ce postępują we właściwym kierunku. 
Podczas porównywania komponentów, 
takich jak głowice cylindrów, poucza-
jące jest porównanie wykresów BSFC 
i VE, dzięki którym można zobaczyć, jak 
różne elementy wpływają na siebie. Po-
prawie parametru VE często towarzyszy 
osiągnięcie korzystniejszej wartości jed-
nostkowego zużycia paliwa.

OBLICZENIA UKŁADU 
PALIWOWEGO

Wartości BSFC są również używane 
do obliczania przewidywanych wyma-
gań dotyczących układu paliwowego, 
takich jak wydajność pompy paliwa 
i rozmiar wtryskiwacza paliwa. BSFC 
to krytyczny wskaźnik wydajności silni-
ka i jedno z najcenniejszych narzędzi 
do oceny jego wydajności. Aby uzyskać 
głębszy wgląd w związane z nim obli-
czenia, przeanalizujemy je osobno.

OBLICZANIE ROZMIARU 
WTRYSKIWACZA

Kryteria wyboru opierają się na sta-
tycznym natężeniu przepływu wtry-
skiwacza oraz BSFC związanym 

z typem silnika i przewidywanym po-
ziomem mocy. Większość wtryskiwaczy 
ma statyczny przepływ znamionowy 
przy ciśnieniu paliwa 43,5 psi lub około 
3 barów (1 bar odpowiada 1 atmosferze, 
więc 3 atmosfery to 14,7 x 3 = 44,1 psi). 
Przepływ statyczny to natężenie prze-
pływu osiągane przy szeroko otwartym 
wtryskiwaczu, przy ustalonym prze-
pływie paliwa, przy kwalifikującym ci-
śnieniu próbnym (43,5 psi). Zapewnia 
to wygodną metodę oceny różnych 
wtryskiwaczy, ale w praktyce nie moż-
na jej używać, ponieważ zakłada to, 
że wtryskiwacz byłby włączony przez 
cały czas. Czas działania wtryskiwa-
cza nazywany jest szerokością impul-
su. Jest to czas w milisekundach, przez 
który wtryskiwacz jest otwarty i prze-
pływa przez paliwo. Krytycznym czyn-
nikiem jest tutaj dostępny czas cyklu 
poszczególnych napełnień cylindra. 
Zawór dolotowy otwiera się co dru-
gi obrót, a czas cyklu skraca się wraz 
z obrotami wału korbowego. Czas cy-
klu to ilość czasu potrzebna do dwóch 
pełnych obrotów silnika przy jednym 
wtrysku paliwa podczas każdego cy-
klu. Prędkość silnika określa czas cyklu 
w milisekundach i jest obliczana we-
dług następującego wzoru:

Czas cyklu = 120 000 ÷ obr. ⁄min

Tak więc na przykład dla prędkości ob-
rotowej silnika 8500 obr./min:

Czas cyklu = 120 000 ÷ 8500 = 
= 14 milisekund

Obliczona przez ECU szerokość im-
pulsu wtryskiwacza musi mieścić się 
w tym wąskim oknie możliwości wtry-
sku. Gdyby ECU obliczył szerokość im-
pulsu na 20 milisekund, oznaczałoby 
to 100-procentowy cykl pracy, którego 
wtryskiwacz nie byłby w stanie wyko-
nać ze względów technicznych. Stąd 
uwzględnia się współczynnik bezpie-
czeństwa wynoszący zazwyczaj 80 pro-
cent. Oznacza to, że wtryskiwacz może 
pracować do 80 procent dostępnego 
czasu lub cyklu pracy.

Maksymalna szerokość impulsu =
= 120 000 ÷ 8500 × 0,8 = 11 milisekund

lub

Cykl pracy = [(11 ms × 8500) ÷ 120 000] 
× 100 = 80%

Jeśli zadana szerokość impulsu prze-
kracza bezpieczny cykl pracy, statyczny 
przepływ wtryskiwacza jest nieodpo-
wiedni dla aplikacji. Jeśli różnica jest 
niewielka, można to skompensować 
dodatkowym ciśnieniem paliwa, ale 
zwykle najlepszym rozwiązaniem jest 
dobór wtryskiwacza o wyższym sta-
tycznym natężeniu przepływu. Nale-
ży jednak zauważyć, że nie wszystkie 
wtryskiwacze mają jednakowo opisane 
parametry. Przepływ wielu wtryskiwaczy 
dostępnych na rynku jest podawany dla 
3 barów (43,5 psi), Forda dla 2,7 bara 
(39,15 psi), a większość wtryskiwaczy 
GM dla ok. 5,8 bara (58 psi). Jeśli mamy 
do wyboru wtryskiwacze o różnych war-
tościach przepływu, można przeliczyć 
ich wydajność przy różnych ciśnieniach 
za pomocą wzoru:

Przepływ przy żądanym ciśnieniu = 
= przepływ przy starym ciśnieniu

× nowe ciśnienie
stare ciśnienie

W przypadku wtryskiwacza 30 funtów/h 
przy ciśnieniu znamionowym 39,15 psi, 
uruchomionego z ciśnieniem 43,5 psi:

Natężenie przepływu =

30 × = 31,6 lb/h43,5
39,15

WYBÓR WTRYSKIWACZA

Przy doborze wtryskiwacza opieramy się 
na podstawowej jednostce wydajności 
i jednostkowym zużyciu paliwa (BSFC) 
przy maksymalnej mocy. Do obliczeń 
używamy szacunkowego BSFC równego 
0,5 dla silników wolnossących i 0,65 dla 
silników doładowanych. Uwzględniamy 
również przewidywaną moc i 20-procen-
towy margines bezpieczeństwa, co daje 
80-procentowy cykl pracy wtryskiwacza.

Natężenie przepływu wtryskiwacza = 
BSFC x HP

liczba wtryskiwaczy
× bezpieczny cykl pracy

Jeśli przewidujemy 500 KM i BSFC 0,5, 
możemy obliczyć natężenie przepływu, 
które będzie bezpiecznie obsługiwać 
ten poziom mocy:

Natężenie przepływu wtryskiwacza = 

× 0,8 = 65 lb/h0,65×500
4
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65-funtowy wtryskiwacz bezpiecz-
nie zapewni moc 500 KM we wszyst-
kich warunkach pracy. Jeśli dostępne 
są opcje 62- lub 72-funtowe, należy 
wybrać większy wtryskiwacz, aby za-
pewnić margines bezpieczeństwa. Jeśli 
użyty zostanie wtryskiwacz o wydajno-
ści 65 funtów/h, a testy hamowni wy-
każą, że generowana jest wyższa moc, 
np. 550 KM, można, a w zasadzie na-
leży, zachować margines bezpieczeń-
stwa, odpowiednio podnosząc ciśnienie 
paliwa. Aby obliczyć wymagany wzrost 
ciśnienia, musimy znać wymagane na-
tężenie przepływu paliwa, spełniające 
nasz margines bezpieczeństwa przy 
550 KM.

Natężenie przepływu wtryskiwacza = 

× 0,8 = 71 lb/h0,65×550
4

Jeśli znamionowy przepływ wtryskiwacza 
65 lb/h został ustalony na 43,5 psi, obli-
czamy ciśnienie wymagane do spełnie-
nia nowego zapotrzebowania na moc 
w następujący sposób:

Ciśnienie paliwa =
wymagane natężenie przepływu × 

ciśnienie znamionowe
bieżące natężenie przepływu =

71 × 43,5
65= = 47,5 psi

Jeśli podnosimy ciśnienie paliwa z 43,5 psi 
do 47,5 psi, wtryskiwacz 65 lb/h będzie 
obsługiwał 550 KM przy bezpiecznym 
cyklu pracy 80 procent, jednak wiąże 
się to z korektami, które należy wprowa-
dzić do sterownika ECU, aby mógł wy-
konać dokładne obliczenia w oparciu 
o nowe ciśnienie. Poprzednie oblicze-
nia można również wykorzystać, aby 
określić maksymalną bezpieczną moc, 
jaką dany wtryskiwacz będzie obsłu-
giwał przy znamionowym ciśnieniu 
paliwa.

Moc =
rozmiar wtryskiwacza × 
liczba wtryskiwaczy × 

maksymalny cykl pracy
BSFC

Aby to zilustrować, przeanalizujmy 
następujące przykłady zaczerpnięte 
z pewnego katalogu. Zwróćmy uwa-
gę, że Ford stosuje w swoich oblicze-
niach współczynnik bezpieczeństwa 
cyklu roboczego wynoszący 85 pro-
cent.

WYDAJNOŚĆ WTRYSKIWACZA 
PRZY 40 PSI

19 lb/h

24 lb/h

30 lb/h

32 lb/h

39 lb/h

42 lb/h

47 lb/h

60 lb/h

MOC SILNIKA WOLNOSSĄCEGO 
KM (0,5 BSFC)

258

326

408

435

530

571

639

816

MOC SILNIKA DOŁADOWANEGO
KM (0,65 BSFC)

199

251

314

335

408

439

492

628

WYDAJNOŚĆ I NATĘŻENIE 
PRZEPŁYWU POMPY PALIWA

Jak wspomniano wcześniej, obliczenia 
z BSFC i mocy silnika ujawniają apetyt 
silnika na paliwo w funtach na godzi-
nę. Bez względu na to, jakie jest wy-
maganie, stanowi ono minimalne wy-
maganie paliwa w stanie ustalonym 
wtryskiwacza. Aby zapewnić dodatnią 
rezerwę, pompy paliwowe są dobrane 
pod kątem dużej wydajności w zależ-
ności od zastosowania.

Aby określić wymagane natężenie 
przepływu pompy paliwowej dla da-
nego zastosowania, należy podzielić 
obliczone zapotrzebowanie na paliwo 
w funtach na godzinę przez nominal-

ną masę benzyny, która wynosi 6,009 
funtów na galon przy ciężarze właści-
wym 0,72 i 65 stopni F. Ciężar właściwy 
jest różny z temperaturą, ale nie na tyle, 
aby wpłynąć na obliczenia wydajności 
pompy paliwa.

Flow Rateinj. = 
wielkość wtryskiwacza × 

liczba wtryskiwaczy 
masa benzyny (6,09 funta na galon)

Wydajność pompy =
(rozmiar wtryskiwacza × 

liczba wtryskiwaczy)
masa benzyny (6,09  lb⁄gal)

 
Jak wspomniano wcześniej – 500 KM 
przy BSFC 250 funtów/h. Stanowi to mi-
nimalne wymaganie z silnikiem na WOT 
i maksymalną mocą. Aby obliczyć wła-
ściwe, należy pomnożyć znamionową 
wydajność wtryskiwacza przez liczbę 
wtryskiwaczy i podzielić przez 6,09 fun-
ta.

Wydajność pompy =
(65 × 4)

masa benzyny (6,09 lb⁄gal)
=

= 42,7 lb⁄gal

Spotykamy się z pompami paliwa 
o wartości wydajności powyżej wskaza-
nego wymagania, to dlatego, że pom-
pa musi radzić sobie z ciężarem paliwa 
w przewodach paliwowych, siłami gra-
witacji wpływającymi na masę paliwa 
i oporami układu paliwowego, takimi 
jak wtryskiwacze, regulatory paliwa, 
filtry paliwa oraz łączna liczba i rodzaj 
złączek paliwowych w całym układzie 
paliwowym. Wszystkie te czynniki przy-
czyniają się do ograniczenia pojemno-
ści wydajności pompy paliwa.

Inną rzeczą, o której należy pamiętać w 
zastosowaniach z doładowaniem, jest 
zmniejszenie przepływu, które wystę-
puje, gdy ciśnienie paliwa dostarczane 
przez pompę paliwa wzrasta podczas 
wzrostu doładowania. Wpływa na to 
również napięcie pompy paliwa, które 
jest często nieodpowiednie z powodu 
niewłaściwego okablowania lub nieod-
powiedniego źródła zasilania. 

Łukasz Kaczmarczyk   
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Marka TRW należy do portfolio ZF Aftermarket – firmy, która stawia na to, aby każda część zamienna została stworzona 
tak, aby sprostać wyzwaniom. Nasi pracownicy na całym świecie dbają o to, aby właśnie takie części trafiały do naszych 
klientów. Produkty TRW wspierane przez globalną sieć ekspertów, wyznaczają standardy bezpieczeństwa i jakości.

Prawdziwi eksperci  
w dziedzinie hamowania

TRW od prawie stu lat projektuje  
i produkuje całe układy hamulcowe  
dla producentów pojazdów.

Wszystko projektujemy, produkujemy  
i testujemy sami, dzięki czemu 
możemy zagwarantować, że  
wszystkie części hamulcowe TRW 
True Originals spełniają zaawansowane 
standardy jakości, niezawodności  
i bezpieczeństwa.

Jesteśmy jedynym producentem 
hamulców na rynku części zamiennych, 
który opracowuje własny sprzęt 
do testowania i oprogramowanie 
akceptowane przez producentów  
OEM – testujemy również produkty  
na drogach, przeprowadzamy m.in. 
testy alpejskie, wyczynowe i testy 
trzymania na wzniesieniach.

Zwiększone bezpieczeństwo od momentu  
zjechaniu z podnośnika

•   Zaawansowana powłoka COTEC skraca drogę hamowania* 

•   Specjalistyczna konstrukcja zapewniająca odporność  
na ciepło i wysoką wytrzymałość na ścinanie

•   Dokładnie zbadane materiały cierne zapewniają większą 
skuteczność klocków hamulcowych w każdych warunkach

Szybki i łatwy montaż 

•  Akcesoria montażowe dołączone do pudełka

•  Precyzyjna produkcja zapewnia dokładne dopasowanie

•  Znaczące pokrycie zapotrzebowania rynku w Europie

Wysoka wydajność dla Twoich klientów

•  Gwarancja: 36 miesięcy, 50 000 km

•   Stała gęstość i porowatość w celu zmniejszenia  
drgań i hałasu

•   Malowanie proszkowe zapobiega powstawaniu korozji  
na płytce tylnej

PRAWDZIWI EKSPERCI  
W DZIEDZINIE HAMOWANIA

  

Innowacyjne klocki hamulcowe z powłoką COTEC zwiększają bezpieczeństwo  
hamowania – Twoi klienci poczują różnicę natychmiast po wyjechaniu z warsztatu.
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KLOCKI HAMULCOWE COTEC

Zaawansowane techniki produkcji

Nasza unikalna powłoka krzemianowa COTEC jest 
standardowo nakładana na wszystkie klocki hamulcowe 
do samochodów osobowych i dostawczych, zapewniając 
lepszy kontakt między klockiem a tarczą harmulcową.

Płytki tylne klocków hamulcowych TRW wykonujemy  
z wysokiej jakości stali i malujemy je proszkowo w celu 
powstrzymania korozji.

Rozgrzewamy materiał klocka hamulcowego do 
temperatury 700°C poprzez dociskanie materiału ciernego 
do rozgrzanej płyty. Powoduje to rozgrzanie struktury 
materiału ciernego i nawęglenie pierwszych 0,5 do 1,5 mm 
jego powierzchni. Ten zaawansowany proces wypalania 
pozwala na uwolnienie gazów i żywic uwięzionych  
w materiale ciernym na etapie mieszania, a ponadto jest 
bardziej efektywny niż konwencjonalne techniki wypalania 
klocków hamulcowych. Nie wszyscy dostawcy części 
zamiennych dokonują wypalania na tak zaawansowanym 
poziomie – niektórzy nawet wcale nie stosują  
tego procesu.

Montuj TRW True Originals 

Dzięki klockom hamulcowym TRW True Originals możesz 
być pewien, że robisz coś dobrego dla swoich klientów: 

zapewniasz im doskonałą obsługę, korzystając z najwyższej 
jakości produktów wyprodukowanych przez uznanych  

na świecie specjalistów w dziedzinie hamulców.

*Do 7 metrów podczas pierwszych zatrzymań po montażu. Niezależnie przetestowane przez RDW.

W trosce o środowisko

Marka TRW wprowadziła jeden z pierwszych 
przyjaznych dla środowiska programów klocków 
hamulcowych do samochodów osobowych 
w Europie. Nigdy nie używamy szkodliwych 
materiałów, takich jak ołów, rtęć, kadm, 
antymon, mosiądz czy molibden.

•    Klocki hamulcowe TRW do samochodów 
osobowych nie zawierają miedzi

•    Oszczędzamy energię i redukujemy 
emisję CO2, stosując nowoczesny 
proces wypalania przy zaawansowaniu 
płyt rozgrzewanych elektrycznie zamiast 
bardziej energochłonnego procesu 
wykorzystującego palniki gazowe

•   Nasze klocki posiadają certyfikat ISO 14001

Niezależne testy dowiodły, że COTEC – nasza 
unikalna powłoka zabezpieczająca klocki 
hamulcowe, może skrócić drogę hamowania 
nawet o 7 metrów podczas docierania.

To różnica, która może uratować życie.
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Układ hamulcowy to bezsprzecz-
nie układ posiadający zasadni-
czy wpływ na bezpieczeństwo 

pojazdu, a co za tym idzie – na sa-
mych podróżujących. Bezpieczny układ 
hamulcowy to taki, który jest odpo-
wiednio obsługiwany i konserwowany. 
Wszelkie naprawy dotyczące układu 
hamulcowego powinny być wykony-
wane zgodnie z procedurami przewi-

dzianymi przez producentów samo-
chodów oraz z wykorzystaniem części 
zamiennych o jakości odpowiadającej 
częściom oryginalnym. ZF Aftermarket 
wyjaśnia, jak z sukcesem przeprowa-
dzić wymianę tarcz hamulcowych oraz 
dokonać prawidłowej oceny ich stanu 
technicznego.

Czynności związane z serwisowa-
niem układu hamulcowego powinny 
polegać na dokładnym przeglądzie 
wszystkich współpracujących części, 
który dokonywany jest w przypad-
ku, gdy samochód trafił do serwi-
su na rutynowy przegląd związany 

z przebiegiem (np. co 15 000 km) lub 
czasem eksploatacji (np. raz w roku). 
Dodatkowo wskazaniem do przeglą-
du jest niewłaściwe działanie hamul-
ców stwierdzone w czasie badania 
diagnostycznego lub nieprawidłowe 
działanie hamulców stwierdzone przez 
właściciela podczas jazdy.

RUTYNOWY PRZEGLĄD POJAZDU

Sprawdzenie stanu technicznego 
można ograniczyć do wizualnej oce-
ny tarcz hamulcowych pod kątem ko-
rozji, pęknięć, rowków oraz do pomiaru 
ich grubości. Każdy producent określa 

WARTO WIEDZIEĆ: 
DIAGNOSTYKA I WYMIANA 
TARCZ W UKŁADZIE 
HAMULCOWYM

Bezpieczny układ hamulcowy to ten odpowiednio obsługiwany i konserwowany. 
Właściwy dobór części ma istotne znaczenie dla prawidłowego funkcjonowania 
układu hamulcowego. Regularny przegląd stanu tarcz hamulcowych pozwala uniknąć 
kosztownej wymiany całego układu.
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minimalną dopuszczalną grubość tar-
czy hamulcowej. Odpowiednia, zało-
żona przez producenta grubość jest 
niezwykle istotna. Zbyt cienka tarcza 
charakteryzuje się niską wytrzymało-
ścią mechaniczną i może ulec oderwa-
niu od części mocującej ją do piasty, 
a także spowodować wypadnięcie 
klocka z jarzma. Ponadto zbyt cienka 
tarcza ma mniejszą pojemność cieplną, 
co może skutkować jej przegrzaniem 
i wynikającym z niego odkształceniem 
części roboczej. Pomiaru grubości tar-
czy dokonujemy przy pomocy specjal-
nej suwmiarki lub mikromierza. Sam 
pomiar powinien być wykonany w od-
ległości ok. 10 mm od zewnętrznej kra-
wędzi tarczy. Tarcze zbyt cienkie należy 
bezwzględnie zakwalifikować do wy-
miany.

Przy okazji pomiaru grubości tarcz na-
leży wspomnieć o oferowanej przez 
wiele warsztatów usłudze przetaczania 
tarcz. Biorąc pod uwagę koszt demon-
tażu, operacji przetaczania i ponow-
nego montażu, jest to działanie mało 
uzasadnione z punktu widzenia ekono-
micznego. Grubość przetoczonej tar-
czy najprawdopodobniej będzie bliska 
jej minimalnej dopuszczalnej wartości 
– więc też okres jej eksploatacji będzie 
krótki.

NIEPRAWIDŁOWE DZIAŁANIE 
HAMULCÓW PODCZAS JAZDY

W przypadku, gdy użytkownik po-
jazdu skarży się na występowanie 
podczas hamowania odczuwal-
nych na kierownicy i pedale hamulca 
drgań, to należy sprawdzić, czy ich 

źródłem nie są tarcze. Należy doko-
nać pomiaru różnicy grubości tarczy 
hamulcowej. Wykonuje się go, mierząc 
grubość tarczy w ośmiu punktach 
na obwodzie (co 45°) w odległości 
ok. 10 mm od zewnętrznej krawędzi 
tarczy. Następnie od największej war-
tości odejmujemy najmniejszą. Je-
żeli wynik jest większy niż 0,015 mm, 
to oznacza to, że taka tarcza może 
być źródłem drgań. Lokalne wytar-
cia tarczy i wynikające z nich różni-
ce w grubości powstają najczęściej 
w wyniku nieodpowiednio wykona-
nego montażu tarcz lub niewłaściwie 
pracujących elementów układu ha-
mulcowego (np. prowadnic zacisku), 
co prowadzi do miejscowego ociera-
nia tarczy o jeden z klocków.

Kolejną czynnością, która powinna 
zostać wykonana, jest pomiar bi-

cia osiowego tarczy zamontowanej 
na pojeździe przy pomocy czujnika 
zegarowego z podstawką magne-
tyczną. Pomiaru tego dokonujemy 
w odległości ok. 10 mm od brzegu 
tarczy. Norma dla tarcz używanych 
(w zależności od ich średnicy) wynosi 
od 0,15 do 0,06 mm. Nadmierne bicie 
tarczy może być spowodowane nie 
tylko jej zużyciem, ale również zbyt 
dużym luzem w łożysku lub skrzy-
wieniem piasty – przed podjęciem 
decyzji o wymianie tarczy należy te 
ewentualności wyeliminować poprzez 
dokonanie pomiaru bicia samej pia-
sty, dla której maksymalna wartość 
bicia osiowego to 0,02 mm.

WYMIANA TARCZ HAMULCOWYCH 
KROK PO KROKU

Wymianę należy rozpocząć od pod-
niesienia pojazdu, a następnie przejść 
do demontażu kół i zacisków, które 
podwieszamy do elementu zawiesze-
nia, nie odłączając ich od układu hy-
draulicznego, wykorzystując wiesza-
ki przeznaczone specjalnie do tego 
celu. Dzięki temu elastyczne prze-
wody hamulcowe zostaną zabezpie-
czone przed uszkodzeniem na skutek 
nadmiernego obciążenia (wiszący 
na nich zacisk) lub skręcenia przy od-
kładaniu zacisku na elementy zawie-
szenia.

Pierwszym krokiem powinno być 
dobranie z katalogu potrzebnych 
części. Właściwy dobór potrzeb-
nych elementów jest bardzo istotny 
ze względu na dużą różnorodność 
części występujących w układach 
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hamulcowych. Poza tak oczywistymi 
informacjami, jak model, rok produk-
cji czy pojemność, dodatkowo może 
być wymagane określenie producen-
ta układu hamulcowego (np. pojazdy 
francuskie, japońskie) czy określenie 
tzw. numeru PR (grupa VAG). W pro-
cesie doboru części pomocne może 
być też porównanie wymiarów ele-
mentów wymontowanych z nowymi. 
Na etapie doboru możemy też za-
uważyć, że w niektórych pojazdach 
tarcze z lewej i prawej strony mają 
różne numery katalogowe. Wynika 
to z odmiennego ukształtowania ka-
nałów chłodzących, o czym należy 
pamiętać w czasie montażu.

Mając dobrane części, możemy przy-
stąpić do samej operacji wymiany. 
Po zdemontowaniu zużytych tarcz 
należy oczyścić piastę. Można w tym 
celu skorzystać z odpowiednich 
szczotek nakładanych na wiertar-
kę. Operacja czyszczenia może być 
uciążliwa, zwłaszcza w przypadku 
piasty ze szpilkami koła montowa-
nymi na stałe. Nie można jej jednak 
pominąć. Warto wiedzieć, że mon-
taż nowej tarczy na nieoczyszczo-
ną piastę jest jedną z najczęstszych 
przyczyn nieuzasadnionych reklama-
cji. Tarcze TRW pakowane są w spe-
cjalny papier, który zabezpiecza 
je przed korozją w czasie przecho-
wywania i transportu. Dzięki temu nie 
ma konieczności czyszczenia ich po-
wierzchni przed montażem.

ZF jako producent układów hamulco-
wych nie zaleca nanoszenia smarów 

na połączenie między tarczą hamul-
cową a piastą. Po założeniu tarczy 
na oczyszczoną piastę mocujemy 
ją śrubą montażową, jeżeli występu-
je ona w danym modelu samochodu. 
Następnym, bezwzględnie wymaga-
nym krokiem, jest sprawdzenie bicia 
tarczy. Przed pomiarem tarcza musi 
zostać przykręcona wszystkimi śruba-
mi mocującymi koło (bez zakładania 
koła). Jeśli śruby są za długie, to mo-
żemy pod nie podłożyć podkładki 
lub odpowiednie nakrętki. Wystąpie-
nie bicia większego niż 0,1 mm może 
świadczyć o niedokładnym oczysz-
czeniu lub skrzywieniu piasty. Moż-
na to stwierdzić, mierząc bicie po-
wierzchni piasty, do której przylega 
tarcza. Nie powinno ono być większe 

niż 0,02 mm. Nadmierne bicie tarczy, 
będące wynikiem montażu na krzy-
wą lub nieoczyszczoną piastę, powo-
duje jej ocieranie o klocek. W wyniku 
tego po kilku tysiącach kilometrów 
powstają na tarczy lokalne wybrania, 
co objawia się różnicą jej grubości 
i skutkuje wibracjami w czasie hamo-
wania.

Deformacja piasty jest coraz czę-
ściej występującą usterką wynikającą 
z nieprofesjonalnego działania serwi-
sów oponiarskich. Koła są tam często 
dokręcane kluczem pneumatycznym 
ustawionym na zbyt duży moment 
dokręcający. Takie działanie może 
spowodować trwałe plastyczne od-
kształcenie piasty. W tej sytuacji je-
dyną możliwością jest wymiana pia-
sty na nową.   

Pierwszy film z cyku #Warto wiedzieć:

Zachęcamy do odwiedzenia strony 
internetowej w celu zapoznania się 

z ofertą produktów marki TRW: 
www.trwaftermarket.com/pl 

oraz do śledzenia nas 
na fanpage’u TRW Polska 

www.facebook.com/TRWPoland/
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Podstawową funkcją świec ża-
rowych jest ogrzanie komory 
spalania do temperatury, któ-

ra spowoduje samozapłon mieszanki. 
Wraz z rozwojem jednostek napędo-
wych zmieniała się funkcja i budowa 
świec żarowych. W starszych konstruk-
cjach świeca żarowa to prosta spira-
la grzewcza, której praca kończyła się 
po uruchomieniu silnika. W nowocze-
snych jednostkach napędowych świece 
bardzo często wyposażone są w czujni-
ki ciśnienia. Ich praca nie ogranicza się 
jedynie do podgrzania komory spalania 
podczas uruchamiania jednostki napę-
dowej – świece działają także podczas 
pracy jednostki napędowej, co nie-
zbędne jest przy wypalaniu szkodliwych 
związków i dbaniu o czystość filtra czą-
stek stałych.

Współczesne silniki Diesla stają się ni-
skoprężne i za niedługo stopniem 
sprężenia będą porównywalne 
z nowoczesnymi silnikami benzy-
nowymi. Wraz z rozwojem sil-
ników zmieniło się również 
usadowienie świecy oraz 
jej wymiary. W starszych 
konstrukcjach świe-
ce znajdowały się 
w komorach wstęp-
nych. Dzisiaj część 
grzewcza świe-
cy znajduje się 

w komorze spalania. Konstrukcja silnika 
spowodowała, że świece stały się dłu-
gie i cienkie. Producenci bardzo często 
stosują w świecach bardzo małe gwin-
ty. Dzięki takim rozwiązaniom poprawiła 
się kultura pracy silników Diesla i skrócił 
się czas, w którym uzyskują optymalną 
temperaturę.

Bez względu na wiek jednostki na-
pędowej ważna jest sprawność 
świec żarowych. W starszych 
jednostkach awaria świec 
wiąże się z problemem 
podczas rozruchu 
zimnego silnika. 
W nowoczesnych 
silnikach uszko-
dzenia świec 
ż a r o w y c h 

m o g ą 
p owo d o -

wać proble-
my z jednostką 

napędową, sys-
temem dołado-

wania oraz układem 
oczyszczania spalin. Filtr 

DPF nie będzie w stanie 
przepalić spalin z większą za-

wartością sadzy. Silniki wyposażo-
ne w system zasilania Common Rail 

nawet przy niskich temperaturach 
mogą być uruchomione bez świec 
żarowych. Należy pamiętać, że zuży-
te świece nie wydzielają ciepła, a tym 
samym się nie oczyszczają. Przy zi-
gnorowaniu wymiany i eksploata-
cji jednostki napędowej ze zużytymi 
świecami żarowymi ich wymiana może 
stać się później problematyczna lub 
niemożliwa. Wszystko z powodu nie-

przepalonej sadzy, która może być 
powodem ukręcenia się świecy. Nale-
ży pamiętać, że świece mają bardzo 
małe średnice i są w niewygodnych 
miejscach. To wszystko powoduje roz-
budowany osprzęt jednostki napędo-
wej. Aby zaoszczędzić sobie kosztów, 
świece należy wymieniać od razu 
po uszkodzeniu. W innym wypadku 
zachodzi ryzyko, że do kosztu wymia-
ny świec będzie trzeba doliczyć de-
montaż głowicy i wizytę w wyspecja-
lizowanym warsztacie. 

ŚWIECE ŻAROWE
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Demontując skrzynię biegów w 
celu wymiany sprzęgła, często 
nie zastanawiamy się, jak wiel-

ką rolę pełnią małe części ustalające, 
np. tuleje prowadzące. Na przykładach 
pokażemy, jaki wpływ mają te niewielkie 
elementy na działanie koła dwumaso-
wego.

Jeżeli pojawiają się stuki z układu prze-
niesienia napędu podczas pracy silnika 
na biegu jałowym, najczęściej obwi-
niamy za to jego tłumik, czyli DKZ. Do-
szukujemy się problemu w „zbyt du-
żym” luzie, zarówno krawędziowym, jak 
i w kącie swobodnego obrotu, nawet 
jeżeli jest ono nową częścią, co z punktu 
widzenia producenta OE jest sytuacją 
absurdalną. Jednocześnie zapomina-
my, jak środowisko pracy tego elementu 
ma wpływ na poprawne działanie. Otóż 
maksymalna odchyłka liniowości pomię-
dzy wałem korbowym a wałkiem sprzę-
głowym nie może przekraczać 0,5 mm. 
Czy podczas montażu skrzyni biegów 
jesteśmy pewni, że z taką dokładno-
ścią złożyliśmy ze sobą oba elementy? 
Czy jesteśmy w stanie w jakiś sposób 
to pomierzyć? Niestety nie! To jak temu 
zaradzić? Podstawową zasadą jest: tu-
leje prowadzące muszą być na miejscu, 
w niektórych rozwiązaniach muszą być 
odpowiednio ustawione i muszą być 
w stanie idealnym! Tylko one są w stanie 
spełnić wymóg odchyłek konstrukcyj-
nych. Jakakolwiek ich deformacja lub 

uszkodzenie będzie powodem dalszej 
niesprawności układu.

PROBLEM

„Stuki na biegu jałowym” to powód, dla 
którego wielokrotnie była demontowa-
na skrzynia biegów Toyoty. Po wciśnięciu 
pedału sprzęgła niepożądane odgłosy 
znikają. Diagnoza stetoskopem tech-
nicznym wykazuje na hałas ze skrzyni 
biegów. Po sprawdzeniu stwierdzono, 
że wszystkie luzy technologiczne koła 
są w normie. Co więc jest przyczyną?

ROZWIĄZANIE

Na Fot. 2. i 4. widzimy tuleje ze skrzyni 
biegów opisywanej Toyoty Avensis T27 
2.0 D4-D. Jedynym powodem, dla któ-
rego bieg jałowy nie był wyciszony, były 
uszkodzone tuleje prowadzące, a nie, 
jak pierwotnie sądzono, „nadmierny” luz 
DKZ.

INNE FORMY TULEJI 
PROWADZĄCYCH

W przypadku samochodów grupy PSA 
stosowane są tuleje sprężyste i obo-
wiązkowo trzeba je ustawiać w odpo-
wiedniej pozycji, tj. nacięciem na go-
dzinę 6:00. Zapewni to cichą pracę koła 
zamachowego oraz optymalną żywot-
ność sprzęgła.   

Więcej praktycznych informacji dostęp-
nych jest na portalu dla mechaników: 

WWW.REPXPERT.PL
Kacper Zabłocki, Schaeffler

PRAKTYKA WARSZTATOWA
HAŁAS NA BIEGU JAŁOWYM. 
NIEWIELKIE ELEMENTY MAJĄ 
OLBRZYMIE ZNACZENIE

Fot. 1. Dopuszczalna odchyłka nieliniowości

Fot. 2. Uszkodzona tuleja prowadząca

Fot. 3. Koło zamachowe LuK 415 0782 10.  Toyota 
Avensis T27

Fot. 4. Uszkodzona tuleja prowadząca

Fot. 5. Odpowiednio ustawiona tuleja prowadząca 
w bloku silnika. Grupa PSA
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Podobnie jak w przypadku skrzyń 
automatycznych, także w now-
szych konstrukcjach manualnych 

skrzyń biegów istnieje konieczność 
przeprowadzania regularnych kontro-
li jakości olejów oraz ich wymian. Wielu 
producentów samochodów nakazuje 
kontrolę co każde 30 tys. km i całkowitą 
wymianę w razie konieczności.

Głównym zadaniem oleju przekładnio-
wego jest utworzenie filmu smarnego 
o takiej grubości, by mógł zabezpieczyć 
powierzchnie styku międzyzębnego 
czy bieżnie łożysk. Grubość i trwałość 
wytworzonej warstwy zależą od spe-
cyficznych właściwości oleju, m.in. 
od jego lepkości oraz od rodzaju oleju 
bazowego (syntetyczny, półsyntetycz-
ny, mineralny). Aby uzyskać odpowiedni 
współczynnik lepkości, stosuje się mody-
fikatory dodawane do oleju bazowego. 
Podczas pracy skrzyni następuje ści-
nanie się oleju, co powoduje niszczenie 
wspomnianych modyfikatorów i tym sa-
mym spadek lepkości oleju oraz wzrost 
zanieczyszczeń wywołany przez zużyte 
modyfikatory i inne produkty utleniania.

Oleje przekładniowe, podobnie jak sil-
nikowe, pracując w szerokim zakresie 
temperatur (od -40°C do +150°C), tra-
cą w czasie szereg swych właściwości, 
a największym zmianom ulega para-
metr lepkości. W procesie starzenia się 
oleju obciążenia termiczne są główną 
przyczyną zachodzącej degradacji. 
Spowodowane jest to licznymi reakcja-
mi chemicznymi zachodzącymi w oleju 
na skutek przyspieszonego przez tem-
peraturę utleniania oraz powstających 
w tym procesie zanieczyszczeń. Gdy 
temperatura w skrzyni osiągnie 140°C 
procesy utleniania przyspieszają wy-
kładniczo co każde kolejne 10°C. Skut-
kiem postępującej degradacji oleju jest 
stopniowa utrata właściwości gwa-
rantujących bezpieczną pracę skrzy-

ni, między innymi przez powstawanie 
substancji szkodliwych, m.in. kwasów, 
żywic czy depozytów węglowych. Po-
garszające się właściwości oleju można 
zauważyć np. przez zmianę jego kolo-
ru, specyficzny zapach spalenizny oraz 
obecność cząstek stałych – pozosta-
łości po „skoksowanym” oleju. Ogromny 
wpływ na utratę właściwości smarnych 
oleju przekładniowego ma wilgoć, któ-
ra przedostaje się przez odpowietrznik, 
a przede wszystkim jest kondensowa-
na wewnątrz obudowy w czasie zmian 
temperatury. Jeśli auto, tu skrzynia, nie 
jest regularnie dogrzewane, bo pracuje 
na krótkich odcinkach, to olej nie osią-
ga odpowiedniej temperatury, aby od-
parować wodę, i zaczyna się ona kon-
densować w oleju. Badania wskazują, iż 
obecność wody już w stężeniu 1% skut-
kuje nagłym spadkiem odporności ole-
ju na zużycie o 30% dla klasy GL-3 i aż 
o 50% dla klasy GL-5.

Z doświadczeń warsztatowych wiado-
mo, że w wielu skrzyniach po przebiegu 
50 000 km w oleju wzrasta zawartość 
wody i ciał stałych oraz spada lep-
kość, co świadczy o jego postępującym 
zużyciu. Utrata przez olej właściwości 
ochronnych sprzyja procesom zacie-
rania (scuffing). Proces ten odpowiada 
za zjawisko nagłego uszkodzenia po-

wierzchni styku współpracujących ele-
mentów ciernych w ruchu obrotowym. 
Zwiększa się w tym miejscu współczyn-
nik tarcia i mocno rośnie temperatura. 
W efekcie dochodzi do zatarcia i de-
formacji plastycznej współpracujących 
elementów – jest to proces nieodwra-
calny. Największy wpływ na intensyfi-
kację procesu zacierania i deformacji 
ma zanieczyszczenie oleju wodą. Innym 
procesem pojawiającym się w momen-
cie zaniedbania interwałów kontroli 
jakości i wymiany jest powierzchniowe 
zużycie zmęczeniowe (pitting), w wyni-
ku którego powstają ubytki. Jest to zu-
życie, którego pierwszym etapem jest 
inicjacja pęknięć, następnie pęknięcia 
rozprzestrzeniają się i powiększają, a fi-
nalnie część elementu zostaje oderwa-
na od powierzchni materiału macierzy-
stego.

Dlatego właśnie zaleca się prowadze-
nie profilaktyki kontroli i wymiany ole-
ju w manualnych skrzyniach biegów. 
Ze względu na trudny dostęp do korków 
olejowych, jak i samej przekładni, ważne 
jest, by kontrolować stan i jakość ole-
ju przynajmniej raz do roku. Właściwy 
poziom oleju przekładniowego i jego 
regularna wymiana są czynnikami de-
cydującymi o żywotności przekładni 
manualnej.   

CZY NALEŻY WYMIENIAĆ 
OLEJ W MANUALNEJ SKRZYNI 
BIEGÓW?



L I D E R A  R Y N K U  A T F
WYBIERZ OLEJE

M A N U A L N A  S K R Z Y N I A  B I E G Ó W
T E Ż  P O T R Z E B U J E  W Y M I A N Y  O L E J U
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PŁYN CHŁODNICZY

Zima coraz bliżej, temperatury coraz 
niższe, więc warto przyjrzeć się, w ja-
kiej kondycji jest płyn chłodniczy w na-
szym samochodzie.

Parametrem, którym określamy jego 
jakość, jest temperatura zamarza-
nia, a dla naszego klimatu prawidło-
wa to ok -35 stopni Celsjusza. Dobrej 
jakości płyn zapewnia nie tylko bez-
pieczne użytkowanie pojazdu w ni-
skich temperaturach, ale również 
ma wpływ na żywotność silnika. Za-
pobiega on jego przegrzewaniu się 
w okresie letnim, a także chroni przed 
korozją elementy metalowe układu 
chłodzenia, jak również elementy gu-
mowe oraz wykonane z innych two-
rzyw sztucznych.

Najczęściej stosowanym płynem jest 
ten na bazie glikolu etylowego. Moż-
na go kupić w postaci gotowego pły-
nu lub koncentratu do samodzielnego 
rozcieńczenia. W tym drugim przy-
padku należy stosować wodę desty-
lowaną, ponieważ w przeciwieństwie 
do wody kranowej, nie zawiera ona 
wapnia, a co za tym idzie, wewnątrz 
układu nie będzie osadzał się kamień. 
Podczas sporządzania mieszanki na-
leży zachowywać proporcje poda-
ne przez producenta, aby osiągnąć 
odpowiednią wartość zamarzania 
płynu oraz prawidłową efektywność 
odprowadzania ciepła. Ciekawost-
ką jest, że zbyt duże stężenie gliko-
lu etylowego nie jest równoznaczne 
z obniżeniem temperatury zamarza-
nia, a dodatkowo powoduje obniżenie 
zdolności odbierania ciepła.

Najbardziej popularne na polskim ryn-
ku są trzy poniższe odmiany:
¬¬ G11 – najczęściej kolor niebieski 

(z dodatkami nieorganicznymi, ta-
kimi jak krzemiany),

¬¬ G12 – kolor różowy/czerwony (z do-
datkiem kwasów organicznych),

¬¬ G13 – fioletowy (technologia hy-
brydowa z dodatkami nieorga-
nicznymi i organicznymi).

Pomimo różnych obiegowych opinii 
o wstecznej kompatybilności (dolew-

ka G13 np. do G12) producenci stoją 
na stanowisku, że płynów nie należy 
mieszać. Dlatego też w sytuacji awa-
ryjnej, kiedy mamy ubytek płynu, a nie 
wiemy dokładnie jaki płyn jest zasto-
sowany, lepiej uzupełnić brak wodą 
destylowaną.

TERMOSTAT UKŁADU CHŁODZENIA

Nawiązując do zagadnienia płynów 
chłodniczych, pewnego rodzaju konty-
nuacją tematu jest prawidłowość dzia-
łania termostatu układu chłodzenia.

Zacznijmy od tego czym jest termo-
stat. Jest to urządzenie, które poprzez 
regulację przepływu płynu wewnątrz 
układu chłodzącego, odpowiedzialne 
jest za to, aby silnik się nie przegrzewał, 
ale również mógł osiągnąć odpowied-
nią temperaturę pracy. Jego działanie 
jest bardzo proste, ponieważ opiera się 
o zasadę rozszerzalności metalu pod 
wpływem temperatury. W momencie 
rozruchu zimnego silnika termostat jest 
zamknięty i płyn krąży wewnątrz tzw. 
obiegu małego, czyli kanały wodne sil-
nika oraz nagrzewnica. Jeżeli silnik osią-
gnie zadaną temperaturę, przeważnie 
zbliżoną do 90-95 stopni Celsjusza, ter-
mostat otwiera się i do obiegu zostaje 
włączona chłodnica silnika (obieg duży). 
Uszkodzony termostat otwiera lub do-
myka się tylko częściowo, ewentualnie 
całkowicie blokuje się w pozycji otwar-

tej lub zamkniętej i w niej pozostaje bez 
względu na temperaturę silnika.
Najczęstsze objawy awarii są następu-
jące:
¬¬ w przypadku, gdy zauważycie, 

że temperatura silnika zbliża się 
do 100 stopni i nie spada ona po-
mimo włączonego wentylatora 
chłodnicy, to najprawdopodobniej 
termostat zablokował się w pozycji 
zamkniętej. Sprawdźcie wtedy prze-
wód łączący obudowę termostatu 
z chłodnicą – jeżeli jest zimny bądź 
delikatnie ciepły, to wstępnie mamy 
potwierdzoną diagnozę. W tej sytu-
acji należy wyłączyć silnik, ponieważ 
przegrzewanie może doprowadzić 
do zatarcia silnika, a tutaj koszty na-
prawy mogą być ogromne;

DROBNE PORADY 
MOTORYZACYJNE

Produkowane w Japonii.
Sprawdzają się na całym świecie.

Japoński producent, dostawca na pierwszy montaż w Europie i Azji, spełnia 
zapotrzebowanie każdego wymagającego użytkownika

www.npr-europe.com

Zawory
Części silnikowe, które podlegają najwyższym obciążeniom termicznym 
(zawory: ssące do 500°C, wydechowe do 1000°C), mechanicznym oraz 
działaniu korozji, wytwarzane są z odpowiednich stopów metali i pokrywane 
specjalnymi powłokami, zapewniają właściwą pracę całego zespołu 
napędowego.

powered by
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¬¬ natomiast jeżeli zauważycie, 
że po przejechaniu znacznego odcin-
ka, silnik nie potrafi osiągnąć tempera-
tury 90 stopni, to również należy spraw-
dzić ten sam przewód. Przykładowo, 
jeżeli wskaźnik temperatury pokazuje 
np. 60-70 stopni, a przewód chłodnicy 
jest ciepły, można podejrzewać, że ter-
mostat jest cały czas otwarty.

O ile ta pierwsza sytuacja natychmiast 
stwarza zagrożenie dla silnika, to nie-
dogrzanie w perspektywie dłuższego 
użytkowania silnika również może mieć 
wpływ na jego nadmierne zużycie. Po-
nadto silnik będzie miał wtedy podwyż-
szone zużycie paliwa, a w sezonie je-
sienno-zimowym będzie to odczuwalne 
poprzez słabe ogrzewanie.

Podsumowując, sprawny termostat jest 
bardzo istotny dla prawidłowości dzia-
łania silnika.

ŚWIECE ŻAROWE

Zimowa pora to sprawdzian dla prawi-
dłowego działania układu wspomaga-
jącego rozruch zimnego silnika wysoko-
prężnego, a konkretnie świec żarowych.

O ile w sezonie letnim ich uszkodzenie 
bądź obniżona sprawność są mniej za-
uważalne, to przy temperaturach aktu-
alnie panujących na zewnątrz jest już 
inaczej. Pomimo pewnej zbieżności w na-
zwie, zasada działania świec żarowych 
jest całkowicie inna niż świec zapłono-
wych w silniku benzynowym.

Świece zapłonowe dają iskrę potrzeb-
ną do zapłonu mieszanki paliwowo-
-powietrznej, a bez nich silnik nie jest 
w stanie pracować. Inaczej jest ze świe-
cami żarowymi, ponieważ w silnikach 
Diesla następuje samozapłon mieszan-
ki. Ich podstawową funkcją jest zatem 
wstępne rozgrzanie zimnego silnika, 
co ma ułatwić jego rozruch. Latem, 
kiedy temperatury są wyższe, świece 
żarowe są mało lub w ogóle nie wyko-
rzystywane, dlatego też nie zauważamy 
potencjalnej awarii. Natomiast zimą, 
w sytuacji gdy temperatury są dużo 
poniżej zera, rozruch bez nich jest bar-
dzo utrudniony, a czasem niemożliwy. 
Dodatkowo wspomagają one szybkie 
dogrzanie silnika przez pierwsze mi-
nuty po jego uruchomieniu. Częstym 
objawem usterki są również wzmożone 
wibracje zimnego silnika oraz spadek 

mocy podczas pierwszych kilometrów 
jazdy. Ponadto w nowocześniejszych 
silnikach wysokoprężnych wspomagają 
one również proces wypalania DPF.

Jednak nie zawsze brak grzania świec 
żarowych spowodowany jest usterką ich 
samych. Często awarii ulega sterow-
nik świec odpowiedzialny za ich pracę, 
dlatego bardzo ważne jest prawidłowe 
postawienie diagnozy. Żywotność świec 
żarowych jest dość duża w stosunku 
do świec zapłonowych, a czasem sięga 
nawet stu kilkudziesięciu tysięcy kilome-
trów, w związku z czym często zapiekają 
się one w głowicy silnika. Podczas próby 
siłowego wykręcenia takiej świecy może 
ona się zerwać, a koszty jej usunięcia 
i naprawy głowicy są bardzo wysokie. 
Dlatego na dzień przed planowaną 
wymianą warto potraktować je jakimś 
preparatem rozluźniającym zapieczone 
gwinty.

Pamiętajcie, aby przygotować odpo-
wiednio swojego diesla do zimy, a unik-
niecie wtedy porannych nieprzyjemno-
ści przy odpalaniu silnika   

Łukasz Kurek

Produkowane w Japonii.
Sprawdzają się na całym świecie.

Japoński producent, dostawca na pierwszy montaż w Europie i Azji, spełnia 
zapotrzebowanie każdego wymagającego użytkownika

www.npr-europe.com

Zawory
Części silnikowe, które podlegają najwyższym obciążeniom termicznym 
(zawory: ssące do 500°C, wydechowe do 1000°C), mechanicznym oraz 
działaniu korozji, wytwarzane są z odpowiednich stopów metali i pokrywane 
specjalnymi powłokami, zapewniają właściwą pracę całego zespołu 
napędowego.

powered by
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Kontrola i regulacja oświetlenia 
powinna być wykonywana regu-
larnie przede wszystkim z powo-

du zależności wysokości snopa światła 
od ugięcia zawieszenia czy ciśnienia 
w oponach. Normalne – eksploatacyj-
ne – zużycie amortyzatorów czy kom-
presja sprężyn zawieszenia powodują, 
że rozsył światła z reflektorów zostaje 
zachwiany i konieczna staje się regu-
lacja ustawienia reflektorów. Kontrola 
ustawienia świateł powinna mieć miej-
sce także po wymianie reflektorów oraz 
ich demontażu i montażu. Często igno-
rowane jest ustawianie świateł po na-
prawie elementów zawieszenia (amor-
tyzatorów czy elementów sprężystych). 
Po ich wymianie najczęściej zmienia się 
wysokość zawieszenia, a co za tym idzie 
– wysokość strumienia światła. Podob-
nie ignorowana jest regulacja świateł 
po wymianie żarówki wymagającej wy-
jęcia reflektora. Wielu specjalistów idzie 
o krok dalej, zalecając regulację wyso-
kości reflektorów po każdej wymianie 
żarówki. Teoretycznie wynika to z faktu 
różnego położenia żarnika wewnątrz 
bańki w żarówce. Normy producentów 
żarówek dokładnie precyzują jednak 
położenie włókna żarowego, więc różni-
ce w jego pozycji są bardzo nieznacz-
ne i najczęściej nie wpływają na kształt 
snopa światła wysyłanego z reflektorów.

PROCEDURA REGULACJI

Do regulacji wysokości strumienia świa-
tła w samochodzie należy przystąpić 
po upewnieniu się, że w oponach jest 
nominalne ciśnienie powietrza, a ręczna 
regulacja wysokości zależna od obcią-
żenia pojazdu (pokrętło) jest ustawiona 
w pozycji „0”.

Dalszymi krokami jest użycie odpowied-
niego urządzenia kontrolnego przy jed-
noczesnym ustawieniu pojazdu na rów-
nej i poziomej powierzchni. Niekiedy 
do regulacji świateł używa się ekranu 

kontrolnego z naniesionymi punktami 
odniesienia.

Regulacja oświetlenia polega 
na ustawieniu kąta, pod jakim świa-
tło skierowane jest w dół w stosunku 
do osi przechodzącej wzdłuż samo-
chodu przez ognisko reflektora. Naj-
częściej wartość ta podawana jest 
w zapisie procentowym [%] (np. 1%), 
co oznacza, że strumień światła 
na odległości 1 metra od samocho-
du powinien być obniżony w sto-
sunku do ogniska reflektora o 1 cm. 
Idąc dalej: 10 metrów od samochodu 
strumień światła będzie już obniżony 
o 10 cm. Takie ustawienie reflekto-
rów jest wymagane, aby nie oślepiać 
samochodów jadących z przeciwka 
oraz aby dobrze oświetlić przestrzeń 
przed samochodem w bezpośrednim 
zasięgu wzroku.

Kolejną regulacją reflektorów jest ko-
rekcja odchylenia bocznego od osi 
wzdłużnej samochodu. Tutaj w razie 
konieczności położenie reflektora re-
guluje się w taki sposób, aby oś stru-

mienia światła była równoległa do osi 
wzdłużnej samochodu.

Pierwsze urządzenia kontrolne do świa-
teł bazowały na soczewce skupiają-
cej strumień światła i przenoszącej go 
na pomniejszony ekran kontrolny we-
wnątrz urządzenia. Regulacja odby-
wała się ręcznie, a wysokość strumienia 
światła była potwierdzana przez od-
czyt na ekranie kontrolnym urządzenia. 
Nowsze konstrukcje bazują także na so-
czewce skupiającej strumień światła, 
ale zamiast ekranu kontrolnego posia-
dają szereg elementów światłoczułych, 
które mierzą natężenie światła. Przy 
elektronicznym wspomaganiu moż-
na określić nie tylko położenie grani-
cy światłocienia, ale także siłę światła 
w samochodzie. Dzięki zaprogramowa-
nym wartościom maksymalnym i mini-
malnym urządzenie jest w stanie stwier-
dzić nie tylko, czy światła są ustawione 
dobrze pod względem geometrycznym, 
ale także, czy świecą z prawidłową siłą.
Urządzenia kontrolne wyposażone 
są w kamerę CMOS, której zadanie jest 
podobne jak w przypadku urządzeń 

KONTROLA OŚWIETLENIA
ŚWIATŁO W NORMIE

W trakcie eksploatacji samochodu ustawienie świateł przednich powinno być 
regularnie kontrolowane. Najczęściej jednak ma to miejsce raz w roku podczas 
badania okresowego na SKP. 

Fot. 1. Oznaczenie homologacji reflektora. Jeśli reflektor nie jest wyposażony w takie oznaczenie na kloszu, 
powinno się sprawdzić oznaczenia na obudowie tylnej. Jeśli w ogóle nie ma oznaczeń, najprawdopodob-
niej nie spełnia warunków homologacyjnych. Źródło: Maciej Blum
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z czujnikami. Za jej pomocą można jed-
nak dokładniej określić przebieg granicy 
światła i cienia, ponieważ wyeliminowa-
ny zostaje czynnik ludzki, czyli możliwość 
popełnienia błędu przy odczycie ekranu 
kontrolnego.

BADANIA HOMOLOGACYJNE

Badania homologacyjne określają roz-
kład promieni świetlnych w przestrzeni 
oraz natężenie światła emitowanego 
przez reflektory. Do pomiaru natężenia 
oświetlenia podczas homologacji uży-
wa się ekranu, na którym naniesione 
są punkty referencyjne. Punkty uwzględ-
niają położenie charakterystycznych 
elementów ruchu drogowego, takich jak 
pobocza, samochody jadące z prze-
ciwka czy oś jezdni. Rozkład światłości 
głównego światła mijania musi obej-
mować granicę światła i cienia (Fot. 3.) 
z uwzględnieniem tolerancji oznaczonej 
na rysunku.

GRANICA ŚWIATŁA I CIENIA 
ZAWIERA:

DLA ŚWIATEŁ PRZEZNACZONYCH 
DO RUCHU PRAWOSTRONNEGO:
¬¬ prostą „część poziomą” z lewej strony,
¬¬ część wznoszącą się „załamanie – 

wzniesienie” z prawej strony.

DLA ŚWIATEŁ PRZEZNACZONYCH 
DO RUCHU LEWOSTRONNEGO:
¬¬ prostą „część poziomą” z prawej 

strony,
¬¬ część wznoszącą się „załamanie – 

wzniesienie” z lewej strony.

W każdym przypadku część „załamanie 
– wzniesienie” musi być ostra. Regulację 
przeprowadza się, stosując płaski pio-
nowy ekran ustawiony w odległości 10 
lub 25 m (jak określono w punkcie 9. za-
łącznika 1.) przed reflektorem i pod ką-
tem prostym do osi pojazdu. Ekran musi 
być dostatecznie szeroki, aby umożli-
wiał zbadanie i dostosowanie granicy 
światła i cienia światła mijania w prze-
dziale co najmniej 5° z każdej strony linii 
V–V (linii wyznaczonej przez oś optycz-
ną reflektora).

Regulację pionową przeprowadza się, 
przesuwając poziomą część granicy 
światła i cienia w górę z pozycji poniżej 
linii B i ustawia się w jej pozycji nominal-
nej – 1% (0,57°) poniżej linii H–H.   

Maciej Blum

Fot. 2. Określenie punktów referencyjnych podczas pomiaru natężenia oświetlenia.
Źródło: Regulamin nr 112 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodów Zjednoczonych (EKG ONZ) 
– Jednolite przepisy dotyczące homologacji reflektorów pojazdów silnikowych emitujących asymetryczne 
światło mijania lub światło drogowe, lub oba te rodzaje świateł, i wyposażonych w żarówki lub moduły diod 
elektroluminescencyjnych (LED).

Fot. 3. Wyznaczenie granicy światłocienia wraz z polami tolerancji.
Źródło: Regulamin nr 112 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodów Zjednoczonych (EKG ONZ) 
– Jednolite przepisy dotyczące homologacji reflektorów pojazdów silnikowych emitujących asymetryczne 
światło mijania lub światło drogowe, lub oba te rodzaje świateł, i wyposażonych w żarówki lub moduły diod 
elektroluminescencyjnych (LED).

Fot. 4. Ekran kontrolny w urządzeniu Bosch HTD 615 wyposażony jest w fotodiody mogące określić natężenie 
światła w poszczególnych punktach kontrolnych. Warto zauważyć podobieństwo w rozmieszczeniu punk-
tów kontrolnych z rozmieszczeniem ich na tablicy homologacyjnej na Fot. 2. Źródło: Robert Bosch
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Konstrukcje samochodów nieustan-
nie ewoluują. Jako przykład niech 
posłużą popularne na polskim 

rynku modele Volkswagena. Pierwsza 
generacja kompaktowego Golfa (1974) 
miała 3705 mm długości i 1610 mm sze-
rokości. Z kolei Passat, należący do seg-
mentu D, w chwili debiutu (1972) liczył 
4190 mm długości i 1600 mm szerokości.

Oba modele nadal, aktualnie jako ósma 
generacja, znajdują się w ofercie Vol-
kswagena. W międzyczasie Golf (2019) 
urósł do 4280 mm długości i 1789 mm 
szerokości, czym przewyższył ówczesne-
go brata z klasy średniej. Dziś jej przed-
stawiciel (2014) ma 4767 mm długości 
i 1832 mm szerokości.

Za tymi zmianami stoi przede wszystkim 
rozwój mechaniki i (choć tu paradoksal-
nie należałoby mówić o miniaturyzacji) 
elektroniki. Każde nowe rozwiązanie wy-
maga miejsca pod maską samochodu. 
Projektanci wykorzystują więc każdy 
wolny centymetr, a podczas naprawy 
praca mechanika zaczyna wymagać 
iście zegarmistrzowskiej precyzji.

W tej sytuacji kluczową rolę odgrywa do-
bre oświetlenie. Trudno zapewnić je zwy-
kłą żarówką czy jarzeniówką. Z pomocą 
przychodzi technologia LED, w którą wy-
posażone są wszystkie z gamy ponad 
30 pozycji lampy warsztatowe Philips. Ich 
zaletą jest białe, zbliżone do dziennego, 
światło. Zapewnia więc nie tylko dobre 

doświetlenie wybranego obszaru, ale 
też zapobiega zmęczeniu wzroku nawet 
po kilku godzinach pracy.

Szeroki wachlarz tej oferty pozwala 
mechanikowi dobrać odpowiedni mo-
del, jak też zestaw, do świadczonych 
usług. Niemniej powstanie każdej lam-
py jest efektem współpracy Philips z ich 
użytkownikami. Zebrane opinie, uwagi 
i sugestie stanowią podstawę do mo-
dyfikacji czy rozwoju tych produktów. 
Przykładem tego są dwie nowe pozycje 
– HL22M i CBH52.

Lampa warsztatowa Philips HL22M LED 
to tzw. czołówka. Dzięki prostemu sys-
temowi mocowania na głowie wiązka 
światła zawsze podąża za wzrokiem 
mechanika. Jednocześnie obie ręce 
pozostają wolne, a komfort użytkowa-
nia zapewnia bezprzewodowe zasilanie. 
Wbudowane akumulatorki zapewniają 
aż 12 godzin ciągłej pracy, a ich łado-
wanie zajmuje do trzech godzin.

To jeden z wyróżników nowej lampy. Ko-
lejnym, także związanym z efektywnym 
czasem świecenia, jest możliwość bez-
dotykowego włączania i wyłączania. 
Wystarczy na początku pracy aktywo-
wać czujnik ruchu, aby później sterować 
jej działaniem za pomocą gestu dłoni.

Źródłem światła są diody LED o tem-
peraturze barwowej 6500 K. W try-
bie wzmocnionym generują strumień 
o wartości 300 lumenów, który w zależ-
ności od potrzeb można zredukować 
o połowę. Przed zdjęciem lampy z gło-
wy można aktywować tryb SOS.

Lampa HL22M LED zapewnia szeroki, 
do 60 stopni, kąt rozsyłu wiązki. Dodatko-
wo w precyzji oświetlenia miejsca pracy 
pomaga trzystopniowa regulacja kąta 
mocowania modułu z diodami LED.

Drugi z nowych modeli, CBH52, to lampa 
mocowana pod maskę silnika. Jej unikalną 
cechą jest możliwość dopasowania szero-
kości mocowania w zakresie od 1,17 do 2,08 
metra. Wysuwane z obu stron uchwyty 
wykończono miękką gumą, co chroni lakier 
samochodu przed zarysowaniem, jak też 
zapobiega przypadkowemu przesunięciu 
się całości.

Posiada też funkcję dowolnej zmiany kąta 
modułu świetlnego wokół własnej osi. Ze-
staw ten składa się z 32 diod LUXEON LED 
o temperaturze barwowej 5800 K. Przy 
włączeniu lampy automatycznie akty-
wuje się tryb pracy o mocy 900 lume-
nów. W zależności od potrzeb można 
podwyższyć ją do 1200 lm lub zreduko-
wać do 500 lm. W zależności od tego 
czas świecenia na wbudowanych aku-
mulatorkach wynosi do 5 godzin. Łado-
wanie zajmuje około 3 godzin, ale dzięki 
hybrydowemu systemowi zasilania moż-
na z niej korzystać także po podłączeniu 
(załączonym kablem) do gniazdka 230 V.

Nowe lampy Philips, tak jak wszystkie 
pozostałe modele, opracowano z myślą 
o specyficznych warunkach panujących 
w warsztacie samochodowym. Ich kon-
strukcja jest odporna na zabrudzenia, 
zalanie, kurz i uszkodzenia mechanicz-
ne. Philips HL22M LED i CBH52 dostępne 
są na polskim rynku od września 2020 
roku.   

W TYM ZAWODZIE TRZEBA 
MIEĆ WIĘCEJ NIŻ JEDNĄ PARĘ 
OCZU I RĄK

Lampa warsztatowa LED ma już status podstawowego narzędzia w pracy mechanika 
samochodowego. Philips od lat oferuje je w bardzo szerokim asortymencie, 
modyfikując sukcesywnie poszczególne modele.



RacingVision GT200

Zostań mistrzem własnej drogi. Oferując wszystko co 
najlepsze, żarówki samochodowe Philips RacingVision 
GT200 dają do 200% jaśniejsze światło i 80 metrów  
więcej bezpiecznego dystansu*. Żarówki te zostały 
zaprojektowane tak, aby zapewnić Ci najwyższą wydajność 
niezależnie od trasy, którą jedziesz.

* Jasność jest porównywalna z minimalnym standardem zalegalizowanym w prawie. Dodatkowa bezpieczna odległość porównuje  
długość wiązki do wyprowadzonego minimum zgodnie z regulacją ECE, w oparciu o 1 luks. Największa odległość od samochodu.

philips.com/racingvision

Zawsze wymagaj 
tego, co najlepsze  
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Tradycyjny akumulator rozruchowy 
w samochodzie z systemem start-
-stop? Montaż zwykłego akumu-

latora rozruchowego w samochodzie 
wyposażonym w technologię start-stop 
zwiększa ryzyko przedwczesnej awarii.

Start-stop to zaawansowana technolo-
gia, która ma bez wątpienia wiele zalet, 
ale jednocześnie stanowi większe obcią-
żenie dla akumulatora. Funkcja start-stop 
może wyłączać silnik po każdym zatrzy-
maniu pojazdu i ponownie uruchamiać 
go po naciśnięciu pedału gazu lub zwol-
nieniu pedału hamulca. Przy aktywnej 
funkcji start-stop, na przykład, gdy sa-
mochód stoi na czerwonym świetle, spora 
liczba odbiorników elektrycznych nadal 
wymaga zasilania. Radio gra, smartfon 
się ładuje, a klimatyzacja zapewnia przy-
jemny chłód. Ponadto, gdy tylko światło 
zmieni się na zielone, akumulator musi 
umożliwić ponowne uruchomienie silnika. 
Aby spełnić te wymagania, opracowa-
no specjalne akumulatory przeznaczone 
do samochodów z systemem start-stop. 
Montaż nieodpowiedniego akumulatora 
może mieć przykre konsekwencje.

SKUTKI MONTAŻU 
KONWENCJONALNEGO 
AKUMULATORA KWASOWEGO

Konwencjonalny akumulator rozruchowy 
nie spełnia wymagań samochodu z sys-
temem start-stop. Dotyczy to zarówno 
samochodów z podstawowymi syste-
mami start-stop wyposażonymi w aku-
mulatory EFB, jak i samochodów z za-
awansowanymi systemami tego typu. 
Modele z systemem rekuperacji maga-
zynują w akumulatorze AGM energię 
wygenerowaną w procesie hamowania.

OTO MOŻLIWE SKUTKI ZASTOSO-
WANIA TRADYCYJNEGO AKUMULA-
TORA ROZRUCHOWEGO W SAMO-
CHODZIE Z SYSTEMEM START-STOP:

UTRATA GWARANCJI

Montaż nieodpowiedniego akumu-
latora rozruchowego skutkuje utratą 
gwarancji. Za wszelkie szkody i utratę 
funkcjonalności na skutek montażu nie-
odpowiedniego akumulatora odpowia-
da serwis/warsztat lub kierowca.

POGORSZENIE KOMFORTU JAZDY

W idealnych warunkach system zarzą-
dzania akumulatorem (BMS) wykrywa 
montaż nieodpowiedniego akumulatora 
i dostosowuje działanie systemu start-
-stop do mniejszej jego mocy, tak aby 
zapewnić możliwość uruchomienia silni-
ka. Gdy silnik zostanie wyłączony przez 
funkcję start-stop, wszystkie elementy 
zwiększające komfort jazdy, np. pod-
grzewane siedzenia, nie są dostępne.

Jeśli system zarządzania akumulatorem 
nie wykryje montażu nieodpowiedniego 
akumulatora i nie dostosuje ustawień, 
może to skutkować znaczącym skróce-
niem żywotności akumulatora i dopro-
wadzić do szybkiej awarii.

OGRANICZONA FUNKCJONALNOŚĆ 
SYSTEMU START-STOP

Nieodpowiedni akumulator dostarcza 
zbyt małą ilość energii elektrycznej, 
co prowadzi do jego szybkiego zuży-
cia oraz sprawia, że system start-stop 
wyłącza silnik rzadko lub nawet wcale. 
To z kolei prowadzi do większego zuży-
cia paliwa i zwiększenia emisji dwutlen-
ku węgla.

RYZYKO WYBUCHU AKUMULATORA

Ze względu na brak zgodności z syste-
mem zarządzania akumulatorem (BMS) 
oraz systemem start-stop, akumulator 
jest chronicznie niedoładowany. Ten 
stan rzeczy znacząco przyspiesza ko-
rozję oraz zasiarczenie akumulatora, 
co w najgorszym wypadku może pro-
wadzić nawet do jego wybuchu.

WYCIEK KWASU Z AKUMULATORA

Montaż nieodpowiedniego akumulato-
ra w samochodzie wyposażonym w sys-
tem start-stop prowadzi do szybszego 
jego zużycia. W wyniku nadmiernego 
obciążenia i procesów elektrochemicz-
nych zachodzących w akumulatorze, 
w ekstremalnych przypadkach może 
dojść do wycieku kwasu z akumulatora. 
Nagły wyciek kwasu stanowi poważne 
zagrożenie dla zdrowia.

JAKI AKUMULATOR WYBRAĆ?

Po europejskich drogach jeździ około 
30 000 różnych modeli samochodów. 
W związku z tym bez fachowej wiedzy 
i pomocy dedykowanych materiałów 
niemożliwe jest prawidłowe dopaso-
wanie akumulatora do każdego z nich. 
Dlatego VARTA stworzyła VARTA Partner 
Portal, który pomaga serwisom i warsz-
tatom dobrać akumulator do konkret-
nego modelu pojazdu i prowadzi krok 
po kroku przez proces wymiany:

https://www.varta-automotive.pl/
pl-pl/portal-biznesowy/logowanie

Należy jednak pamiętać, że w samo-
chodach, w których zamontowany jest 
akumulator AGM, należy stosować wy-
łącznie akumulatory AGM! Tylko w ten 
sposób można zapewnić prawidłowe 
funkcjonowanie pojazdu po wymianie 
akumulatora.   

SKUTKI MONTAŻU 
NIEODPOWIEDNIEGO 
AKUMULATORA



Pewny start to akumulator



 

DOŻYWOTNIA 
GWARANCJA 
OD HELLA

DLACZEGO WARTO WYBRAĆ PRODUKTY OBJĘTE DOŻYWOTNIĄ GWARANCJĄ:

        Zyskujesz komfort i bezpieczeństwo dzięki wydłużonemu bezterminowo okresowi gwarancji
 Utrzymujesz wartość swojego pojazdu - w przypadku jego sprzedaży, prawa dożywotniej
 gwarancji przechodzą na nowego własciciela
 W przypadku akceptacji reklamacji otrzymujesz zwrot pieniędzy lub wymianę na nowy produkt
 Wybierasz produkt wykonany w jakości oryginalnego wyposażenia
 Hella posiada ponad 100-letnie doświadczenie przy produkcji oświetlenia
 Produkty w ramach Programu Dożywotniej Gwarancji posiadają szerokie
 pokrycie carparku w Polsce
 Programem objętych jest ponad 1800 części

Dowiedz się więcej o
Programie Dożywotniej Gwarancji: 
www.hella.pl/dozywotniagwarancja 

W Programie Dożywotniej Gwarancji znajdują się produkty wykonane 
w technologii Halogen i Xenon dla pojazdów z kierownicą po lewej stronie.

PRODUKTY OBJĘTE DOŻYWOTNIĄ GWARANCJĄ:

Reflektory przednie   Reflektory przeciwmgielne   Lampy tylne    Kierunkowskazy
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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.

MONTAŻ – PASEK ROZRZĄDU:

¬¬ Koło zębate wału korbowego/koło 
czujnika może zsunąć się z wału 
korbowego podczas demontażu 
paska rozrządu! Przed założeniem 
nowego paska rozrządu sprawdzić, 
czy sprężyna płytki koła zębate-
go wału korbowego/koła czujnika 
jest prawidłowo ustawiona (Fot. 11.). 
Zamontować elementy zawarte 
w zestawie paska rozrządu. Spraw-
dzić pozostałe koła zębate, takie 
jak koło wału korbowego i wałka 
rozrządu, pod kątem uszkodzeń. 
Podczas montażu rolki napinającej 
upewnić się, że widełki rolki napi-
nającej są centralnie nad krzywką 
(Fot. 12.).

Fot. 11

Fot. 12

¬¬ Założyć pasek rozrządu zgodnie 
z kierunkiem obrotu wału korbowe-
go. Należy upewnić się, czy pasek 
rozrządu nie jest zagięty w czasie 
montażu! Pasek rozrządu musi być 
napięty pomiędzy kołami zębatymi!

¬¬ Napiąć pasek rozrządu za pomocą 
rolki napinającej. W tym celu obrócić 
mimośród rolki napinającej w kierun-
ku przeciwnym do ruchu wskazówek 
zegara za pomocą klucza sześcio-
kątnego do momentu, aż znaczniki 
(Fot. 12., 13.) nie zostaną wyrównane. 
Dokręcić nakrętkę rolki napinającej 
(23 Nm).

Fot. 13

FORD FOCUS II 1.6TDCI –
SZCZEGÓŁOWA INSTRUKCJA 
WYMIANY ROZRZĄDU [CZĘŚĆ 2]

Fot. 19
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¬¬ Usunąć narzędzia blokujące i cen-
trujące.

¬¬ Założyć ponownie prowadnicę pa-
ska rozrządu na koło zębate wału 
korbowego/koło czujnika (pozycja 
ok. godziny 5:00) i czujnik (pozycja 
ok. godziny 7:00) (Fot. 14., 15.). Upew-
nić się, że czujnik nie dotyka do pier-
ścienia czujnika (Fot. 16., 17.).

Fot. 14

Fot. 15

Fot. 16

Fot. 17

¬¬ Obrócić 10-krotnie wałem korbowym 
silnika zgodnie z kierunkiem obrotów 
silnika.

¬¬ Ustawić znaki odniesienia w po-
łożenie GMP 1 cylindra. Ustawienie 
zgodne z procedurą opisaną w sek-
cji „Demontaż” (część 1. w poprzed-
nim numerze Auto Panoramy). Musi 
istnieć możliwość ponownego wło-
żenia narzędzi blokujących i centru-
jących. Znaki na rolce napinającej 
(Fot. 13.) muszą być wyrównane. Jeśli 
znaki nie są wyrównane, powtórzyć 
procedurę ustawiania, jak opisano 
w punktach 3-6. Następnie ponow-
nie usunąć wszystkie narzędzia blo-
kujące i centrujące.

¬¬ Montaż pozostałych elementów 
przeprowadzić w kolejności od-
wrotnej do demontażu. Zamonto-
wać nową śrubę wału korbowe-
go i dokręcić ją w dwóch etapach 
– etap 1: 30 Nm, etap 2: 180 stopni. 
W tym celu należy zablokować koło 
zamachowe za pomocą trzpie-
nia blokującego wału korbowego 
OE (303-734; z zestawu Tool Box 
V04/17), obrócić wał korbowy, aż na-
rzędzie blokujące zrówna się z row-
kiem w kole zamachowym (Fot. 18.). 
Następnie zdemontować narzędzie 

blokujące.

Fot. 18

¬¬ Zapisać wymianę oryginalnego pa-
ska rozrządu Continental na dostar-
czonej naklejce i umieścić ją w ko-
morze silnika (Fot. 19.).

Następnie uruchomić silnik lub wykonać 
jazdę próbną.   



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

Konkrety zamiast obietnic:  
5 lat gwarancji.

ContiTech Antriebssysteme GmbH
www.continental-engineparts.com

5 LAT 
GWARANCJI

5JG_Monteur_PL_210x297mm_062020.indd   1 10.06.20   16:26
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Zakończona w drugiej połowie 
2020 roku edycja Olimpiady 
to ponad 4 tysiące nastolatków 

z całej Polski działających społecznie 
i zmieniających świat na lepszy. Ich 
zaangażowanie i realizacja projektów 
wpłynęły na życie blisko 6 milionów 
beneficjentów.

– Jako partner programu mieliśmy 
okazję podzielić się wiedzą i do-
świadczeniem naszych pracowników 
oraz współpracujących z nami orga-
nizacji, w tym Fundacji ZWIERZ, któ-
ra była współpartnerem programu. 
Zaprosiliśmy uczestników na szkole-
nia on-line oraz warsztaty w naszej 
centrali. Dzięki temu mogli zdobyć 
rzetelną wiedzą dot. zwalczania 
bezdomności zwierząt, ale także roz-
winąć swoje kompetencje związane 
z zarządzeniem projektami – mówi 
Marta Cieśla, spec. ds. CSR Auto 
Partner SA.

W ramach programu partnerskiego 
ZWIERZ i Auto Partner uczniowie re-
alizowali projekty, których celem było 
zwalczanie bezdomności zwierząt. 
Wśród najaktywniejszych działań 
znalazły się m.in. projekt WOT4un-
wanted, w ramach którego młodzież 
z Otwocka przeprowadziła lokalną 
kampanię społeczną nagłaśniającą 
potrzebę kastracji zwierząt; Home-
4Dog zrealizowany przez grupę lice-
alistek, które stworzyły krótkometra-
żowe filmy edukacyjne dot. adopcji 
zwierząt; PawsUp, Bezdomnym zwie-
rzętom mówimy NIE, Bracia mniejsi, 
które przeprowadzały zajęcia edu-
kacyjne dot. bezdomności zwierząt 
w lokalnych szkołach czy projekt Ko-

cie życie, którego celem było zbiórka 
środków na kastrację kotów wolno 
żyjących. Nie zabrakło też działań 
promujących adopcję i wspierają-
cych zwierzęta w małych, lokalnych 
schroniskach oraz organizacjach. 
Działanie w programie podjęło 36 
zespołów z całej Polski.

– Dzięki współpracy i szkoleniom 
udało nam się nakierować działania 
na rzecz zwierząt na tory realnego 
zwalczania ich bezdomności. Zamiast 
zwykłych zbiórek karmy, uczestnicy 
podjęli się działań odnoszących się 
do źródła problemu, czyli niewłaści-
wej opieki nad zwierzętami, braku 
powszechnej kastracji i znakowania. 
To wyjątkowo trudne tematy, dlate-
go tym bardziej cieszy nas, że zostały 
poruszone i to z sukcesami. Łącznie 
projekty zrealizowane w ramach na-
szego partnerskiego programu do-
tarły do około 234 090 beneficjentów 
– podkreśla Marta Cieśla.

W Wielkim Finale 16 projektów na-
grodzono Złotymi Wilkami. Sytuacja 
epidemiologiczna znacząco utrudniła 
realizację projektów, szczególnie tych, 

które trudno było przenieść do świa-
ta on-line. Spowodowało to tak-
że stworzenie dodatkowej kategorii 
i przyznanie wyróżnień – Złoty Wilk 
za zmianę, czyli dostosowanie projek-
tu do nieoczekiwanych okoliczności 
i warunków związanych z pandemią.

Zaangażowanie w działania z ob-
szaru edukacji wspierają realiza-
cję 4. celu spośród Globalnych Ce-
lów Zrównoważonego Rozwoju ONZ 
– „zapewnienie wszystkim edukacji 
wysokiej jakości oraz promowanie 
uczenia przez całe życie”. Firma Auto 
Partner włącza się w jego realizację 
na różnych poziomach. Od lat wspie-
ramy uczniów szkół o profilach mo-
toryzacyjnych. Angażujemy się także 
w działania mające na celu zwalcza-
nie bezdomności wśród zwierząt, po-
dejmując współpracę z organizacja-
mi pozarządowymi z całej Polski.   

ZAKOŃCZYLIŚMY PROGRAM 
PARTNERSKI W RAMACH 
OLIMPIADY ZWOLNIENI Z TEORII

W program partnerski Auto Partner i ZWIERZ na rzecz zwalczania bezdomności wśród 
zwierząt zaangażowało się 197 licealistów.
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Wbrew pozorom jest to bardzo 
istotne i ważne pytanie. Cza-
sami okazuje się, że odpo-

wiedź nie jest taka prosta, jak mogłoby 
się wydawać. Dlaczego?

W przypadku identyfikacji i doboru 
części dla danego pojazdu bardzo 
ważnym aspektem jest informacja do-
tycząca sposobu eksploatacji pojaz-
du. Oczywiście w wielu przypadkach 
wybór amortyzatora nie sprawia pro-
blemu, ponieważ mamy do dyspozy-
cji tylko jeden typ oferowanej części. 
Są jednak pojazdy, w których katalog 
zastosowań daje możliwość wybo-
ru pomiędzy amortyzatorami o róż-
nych konstrukcjach i parametrach 
pracy, co przekłada się bezpośred-
nio na właściwości jezdne i sposób 
prowadzenia auta. W ofercie mogą 
znajdować się takie rozwiązania jak 
amortyzatory o konstrukcji dwururo-
wej z zastosowanym wewnątrz po-
wietrzem o ciśnieniu 1 bara lub azotem 
o ciśnieniu od 2,5 do 5,0 barów. Do-
datkowo klient może mieć możliwość 
wyboru amortyzatora o konstrukcji 
jednorurowej z wysokim ciśnieniem 
azotu od 25 do 30 barów lub amorty-
zatorów o charakterystyce sportowej, 
takich jak konstrukcje Ultra SR czy re-
gulowana seria AGX. Okazuje się w ta-
kim przypadku, że pozornie prosty wy-
bór może okazać się dość trudny.

Pamiętajmy, iż zwiększone ciśnie-
nie oraz zastosowanie azotu we-
wnątrz amortyzatora poprawia jego 
właściwości i parametry pracy oraz 
znacząco wpływa na poprawę przy-
czepności i bezpieczeństwa jazdy. 
Najważniejsze, aby określić preferen-
cje użytkownika pojazdu i odpowied-
nio dobrać typ amortyzatora do jego 
oczekiwań.

PONIŻEJ SERIE AMORTYZATORÓW 
KYB OFEROWANYCH NA RYNKU 
CZĘŚCI ZAMIENNYCH:

Premium – amortyzator dwururowy 
olejowo-gazowy z powietrzem o ci-
śnieniu 1 bara.

Produkowane przy wykorzystaniu tej sa-
mej technologii oraz systemów kontroli 
jakości, co amortyzatory montowane 
jako oryginalne wyposażenie fabrycz-
ne. Użytkownicy otrzymują produkty, 
które po zamontowaniu w pojeździe 
kompensują zużycie innych elementów 
układu jezdnego, zapewniając tym sa-
mym komfort i bezpieczeństwo jazdy.

Excel G – amortyzator dwururowy ga-
zowo-olejowy z azotem o ciśnieniu 2,5-
5,0 barów.

Opatentowane zawory i sprężony azot 
poprawiają komfort jazdy, jednocześnie 
znacząco ograniczając powstawanie 
pęcherzyków powietrza (kawitacja). Ten 
typ amortyzatorów przeznaczony jest 
dla użytkowników stawiających bezpie-
czeństwo ponad wszystko.

Gas-A-Just – amortyzator jednorurowy 
gazowo-olejowy z azotem o wysokim 
ciśnieniu 25-30 barów.

Połączenie właściwości azotu sprę-
żonego pod wysokim ciśnieniem (siły 
tłumienia zwiększone o ponad 30% 

w porównaniu z amortyzatorem dwu-
rurowym) oraz parametrów oleju 
o szerokim zakresie temperatur pra-
cy minimalizuje drgania oraz boczne 
kołysania nadwozia. Produkt o para-
metrach oryginalnego wyposażenia 
fabrycznego.

Ultra SR – amortyzator gazowo-olejo-
wy z azotem o zwiększonym ciśnieniu 
i sportowej charakterystyce.

Zaprojektowane specjalnie w celu 
zapewnienia doskonałej stabilności 
jazdy przy maksymalnym bezpieczeń-
stwie kierowcy o sportowych ambi-
cjach i wysokich wymaganiach odno-
śnie prowadzenia pojazdu. Stabilność 
oraz bezpieczeństwo jazdy uzyskano 
przez zmianę charakterystyki siły tłu-
mienia.

AGX – amortyzator gazowo-olejo-
wy z azotem o zwiększonym ciśnieniu 
i sportowej charakterystyce z możliwo-
ścią regulacji.

Umożliwiają regulację siły tłumienia 
odpowiednio do warunków jazdy lub 
preferencji kierowcy bez konieczności 
podnoszenia pojazdu czy używania 
narzędzi specjalnych. Wielostopnio-
wa, ręczna regulacja siły tłumienia 
(4-stopniowy lub 8-stopniowy zakres 
regulacji) wpływa na uzyskanie pro-
gresywnej charakterystyki pracy za-
worów tłumienia.   

DOBÓR OPTYMALNEGO 
AMORTYZATORA

Mechanicy lub sprzedawcy często spotykają się z pytaniem: „Jaki typ amortyzatora 
byłby najlepszym rozwiązaniem do mojego samochodu?”.



Mamy to w DNA
Od ponad wieku KYB jest jednym z największych 

na świecie producentów hydrauliki siłowej.

Każdego tygodnia powstaje ponad milion 

amortyzatorów KYB dla przemysłu 

motoryzacyjnego na pierwszy montaż (OE) 

oraz rynek części zamiennych.

Co piąty samochód produkowany na świecie 

wyposażony jest w amortyzatory KYB.

KYBSuspension @KYBEurope KYB-Europe KYBEuropekyb-europe.com







Przepalona żarówka w samochodzie to dla kierowcy kłopot. I to taki, który przytrafia się w naj-
mniej odpowiednim momencie. Można to ryzyko zminimalizować, a wymianę potraktować także 
jako szansę na ulepszenie oświetlenia.

Jeśli przepali się jedna z żarówek reflektorowych prawdo-
podobieństwo, że chwilę po niej przestanie działać druga 
jest bardzo duże. Z tego względu zaleca się, aby haloge-
nowe źródła światła wymieniać zawsze parami. To pod-
stawowa zasada, która w prosty sposób pozwala uniknąć 
kłopotów i ponownej wizyty w warsztacie.

Z lampami ksenonowymi jest „trudniej”, bo należy je wy-
mienić jak jeszcze świecą. W przypadku ksenonów, spa-
dek efektywności świetlnej o 20% jest przesłanką do wy-
miany. 

Ale jak to ocenić? Jedną z metod jest wyliczenie trwałości 
w godzinach – ksenon ma dobrą efektywność świetlną do 
2500-3000 godzin. Po ok. 100-120 tys. km przebiegu po-
jazdu należy wymienić oba palniki. 

Po prostu przesiądźmy się do takiego pojazdu i jeśli nie do-
strzeżemy wyraźnej różnicy na korzyść ksenonów – jest to 
znak, że czas na wymianę. Bardzo ważna jest świadomość 
kierowców, że ksenony świecące na fioletowo oznaczają, 
że dawno minął już moment, w którym należało wymienić 
lampę.

O wymianie żarówek warto pomyśleć także przed dłuższą 
podróżą lub przynajmniej zabrać ze sobą zapas. Warto 
mieć w bagażniku komplet zapasowych żarówek – można 
wybrać swoje ulubione w twardym opakowaniu duobox lub 
zestaw zapasowy z żarówkami halogenowymi i pomocni-
czymi oraz bezpiecznikami – OSRAM Original Minibox.

Innym sposobem jest samodzielna ocena świecenia lampy 
i porównanie jakości światła ksenonów z autem wyposażo-
nym w żarówki halogenowe. 

O czym warto pamiętać
wymieniając żarówkę

www.osram.pl/am



Samochodowe źródła światła warto kupować w spraw-
dzonych miejscach. I nie chodzi tu wyłącznie o sklepy sta-
cjonarne, lecz także, a może przede wszystkim, internet. 
Podejrzenia co do pochodzenia źródła światła powinny 
wzbudzić np. brak opakowania lub białe, tekturowe pu-
dełko bez żadnych napisów. Czerwona lampka powinna 
się nam także zapalić w przypadku wyjątkowo niskiej ceny. 
Zakup od sprawdzonego dystrybutora, takiego jak Auto 
Partner, to gwarancja oryginalności. 

Wymianę źródła światła można także potraktować jako 
szansę na poprawę swojego oświetlenia.
Warto zdecydować się na produkty dobrego producenta, 
np. marki OSRAM, ale także dobrać z oferty źródła, które 
najlepiej pasują do własnego stylu jazdy i potrzeb. 

A żeby mieć podwójną pewność, można też skorzystać z 
narzędzia do sprawdzania oryginalności produktów takiego 
jak Program zaufania firmy OSRAM www.osram.pl/trust.

Wszystkie produkty NIGHT BREAKER® LASER dostępne 
są w intensywnie czerwonych opakowaniach, charaktery-
stycznych dla wszystkich produktów OSRAM o podwyż-
szonych parametrach świetlnych.

Najlepszym wyborem dla kierowców, którzy rzadko jeżdżą 
w nocy lub mają utrudnioną wymianę będą produkty linii 
ULTRA LIFE. Produkty te objęte są wyjątkowo korzystną 
gwarancją w przypadku zastosowań niekomercyjnych.

Samodzielna wymiana żarówek jest z reguły dość prosta, 
choć bywają wyjątki. W niektórych samochodach może 
okazać się, że dużo lepszym rozwiązaniem będzie wizyta 
w serwisie. Zwracajmy też uwagę, aby nie dotykać palcami 
bańki żarówki – to znacznie skraca jej trwałość. Wymianę 
lampy ksenonowych, ze względów bezpieczeństwa, warto 
powierzyć mechanikowi.

Jeśli ktoś preferuje chłodne, białe światło powinien sięgnąć 
po linię COOL BLUE® INTENSE.

Kierowcy, którzy często jeżdżą w nocy i poza miastem 
powinni wybrać źródła światła o podwyższonych parame-
trach, takie jak np. NIGHT BREAKER® LASER.
Produkty z tej serii charakteryzują się wyjątkowo jasnym 
światłem, dalekim zasięgiem, białą barwą światła oraz pre-
cyzją wykonania.

NIGHT BREAKER® LASER od ponad dziesięciu lat zapew-
nia kierowcom najwyższy standard oświetlenia i dzięki
poprawie widoczności zwiększa ich bezpieczeństwo
na drodze.





ALTERNATYWA DLA ORYGINAŁU
Na rynku wtórnym miarą doskonałości jest dorównanie parametrom oryginalnych 
części lub ich przekroczenie. Droga na skróty nie wchodzi w grę: potrzebny jest 
prawdziwy zespół ds. badań i rozwoju, prawdziwy dział produkcji oraz prawdziwe 
centra badań i kontroli jakości. Wśród naszych produktów przeznaczonych do 
układu przeniesienia napędu oferta gotowych do zastosowania wałów napędowych 
zaspokaja na rynku wtórnym potrzeby całego europejskiego parku samochodowego, 
przeguby homokinetyczne mieszczą się w granicach tolerancji do dziesiątych 
części milimetra, a osłony przegubów gwarantują maksymalną łatwość montażu 
i niezawodność. Wszystko zgodnie z naszymi najlepszymi tradycjami, sięgającymi 
1962 roku. Dowiedz się więcej na stronie www.metelligroup.it
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PRZYGODY Z MOTOCYKLEM W TLE
ROZDZIAŁ 5

Wychodząc pojeździć, słyszę 
od mojej drugiej połówki: „uwa-
żaj na siebie”, „wróć cały”. Ale 

motocykl to przebiegła maszyna, mru-
gnięcie oka, ruch dłonią, odkręcenie ma-
netki i już obroty wchodzą na czerwone 
pole, wyświetlacz wygląda jak starodaw-
na tablica informacyjna na dworcu PKP, 
cyferki tak szybko przeskakują, jakby kręciły 
się dookoła, silnik ryczy, a ludzie wokół roz-
biegają się, jakby nadciągał sam jeździec 
apokalipsy. To moment, gdy na ramieniu 
siedzi ci mały diabełek, w odblaskowej 
kamizelce z napisem POLSKA i drze się 
do ucha z całych sił: „wincyj gazu!”. Każdy 
z nas ma czasem taki dzień, kiedy musi 
się wyżyć, troszkę szybciej pojechać, tro-
chę ostrzej wejść w zakręt, jednak czasem 
dochodzi do sytuacji, kiedy musisz solid-
nie przekalkulować swoje umiejętności, 
poczuć szacunek, respekt przez dwoma 
kołami, które sprawiają ci tyle radości, ale 
wystarczy mały błąd, aby ten „zwyczajny” 
wyjazd mógł stać się tym ostatnim.

BEZPIECZEŃSTWO PRZEDE 
WSZYSTKIM!

Takie słowa siedzą w mojej głowie za każ-
dym razem, gdy wychodzę pojeździć 
motocyklem. Nie ważne, czy trasa, którą 
wybrałem na ten dzień, to klasyczna run-
da dookoła komina, kilkadziesiąt kilome-
trów przed obiadem czy dziki trip 500 km 
do Świnoujścia, aby napić się kawy, zjeść 
rybę i przed wieczorem jeszcze dotrzeć 
do domu z uśmiechem na twarzy i tył-
kiem z bólu przedzielonym na pół. Do-
świadczenie zdobywa się podczas jazdy. 
Niezależnie od tego, ile książek o technice 
jazdy przeczytacie, ile obejrzycie filmów in-
struktażowych, prawdziwe doświadczenie 
zdobywamy tylko podczas jazdy. Z każ-
dym przejechanym kilometrem stajemy się 
coraz lepszymi motocyklistami, coraz lepiej 
czujemy swój sprzęt, lepiej potrafimy czy-
tać asfalt oraz szybciej dostrzegamy za-
grożenie na drodze. Niebezpieczne sytu-
acje, które mogą nas spotkać na drodze, 
z czasem stają się wyraźniejsze, szybciej 
potrafimy wyłapać teoretyczne niebez-
pieczeństwo.

Jednak jesteśmy tylko ludźmi! Wszyscy po-
pełniamy błędy, każdego czasem dopada 
znużenie albo, co gorsze, rutyna. Rutyna 
przy jeździe motocyklem jest równie bez-

pieczna, co praca sapera w rękawicach 
bokserskich po urodzinach u szwagra.

WYOBRAŹCIE SOBIE SYTUACJĘ – 
HISTORIA AUTENTYCZNA!

Jeździcie już kilkanaście lat motocy-
klem, byliście na różnych kursach, szko-
leniach, wiecie, co złego może was spo-
tkać na drodze, jesteście doświadczonym 
motocyklistą, niedawno przesiedliście się 
na nowszą maszynę. 160 KM przy 213 kg 
motocykla to tak, jakbyście osobie, któ-
ra nie lubi ostrego jedzenia, do ostrego 
kebaba w cieście dodali jeszcze więcej 
ostrego sosu. Ale nie jesteście typowym 
napalonym małolatem, czujecie ogromne 
możliwości drzemiące w sercu motocykla, 
powoli na nowo uczycie się operowania 
gazem, hamulcem, składanie się w zakręty 
wygląda nieco inaczej. Każdej rzeczy mu-
sicie się uczyć jakby od nowa. Mocny mo-
tocykl to też wyzwanie.

Sobotni przyjemny poranek, koniec se-
zonu zbliża się wielkimi krokami, czujecie, 
że to może być wasza ostatnia jazda tego 
roku. Wybór trasy jest szybki, malownicze, 
kręte drogi województwa małopolskie-
go to idealne ukoronowanie sezonu. Ruch 
dość spory, ale płynny, stale kontrolujecie 
drogę. Nagle dojeżdżacie do samochodu, 
który co chwila ustawia się przy innej kra-
wędzi jezdni. Ustawia się z prawej, jakby 

szykował się do skrętu, więc ustawiacie 
się z lewej, aby bezpiecznie go wyminąć, 
kierowca jednak nagle zmienia zdanie 
i ustawia się z lewej strony, w głowie ma-
cie od razu „będzie skręcał w lewo”, no 
to ustawiacie się z prawej strony. W mo-
mencie, gdy jesteście pewni, że kierowca 
przed wami zaraz skręci w lewo, nagle 
dzieje się coś, przez co żołądek podchodzi 
wam do gardła, a przed oczami przelatu-
je całe życie. Samochód skręca w prawo, 
bez sygnalizacji, bez zdrowego rozsąd-
ku. Nie wiem, czy on zamiast lusterek miał 
zwierciadła mocy, jednak w tym momen-
cie hamowanie nie miało już żadnego 
sensu. Mrugnięcie oka, ułamek sekundy, 
szybkie szarpnięcie kierownicy, motocykl 
uderza w samochód, jeździec jest wy-
strzelony z motocykla jak z katapulty. Mo-
tocykl ląduje w rowie, a wy na twardym 
asfalcie. Powoli ruszacie rękami, jedną nie 
możecie, jest dziwnie wygięta, noga boli, 
podbiegają ludzie, aby udzielić wam po-
mocy. Przyjeżdża policja i pogotowie.

Zbytnie zaufanie, rutyna, znudzenie. Skoń-
czyło się na kilku śrubach w ręce, połama-
nych plastikach motocykla, ale, jak sami 
powiedzieliście, niewiele brakowało.

To historia ku przestrodze. Nieważne, ile 
zrobicie kilometrów, nieważne, jak duże 
macie doświadczenie. Na drodze zdarzają 
się sytuacje, na które nikt nie jest przygo-
towany. Czasem są to sytuacje zero-je-
dynkowe. Czasem to szczęście decyduje 
o tym, czy trasa będzie ostatnia w sezonie, 
czy w ogóle.   

Tomasz „Gumiś” Dąbkowski

„Odważni nie żyją wiecz-
nie, tchórze nie żyją wcale”

Jacek Piekara 





58

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

W przygotowaniach do zimo-
wych mrozów warto jest 
uwzględnić sprawdzenie 

stanu akumulatora testerem. Taka 
profilaktyka może ochronić kierow-
cę przed problemem z rozruchem 
samochodu w mroźny poranek, gdy 
akumulator okaże się zbyt słaby, 
by uruchomić silnik. W niskiej tempe-
raturze procesy chemiczne zacho-
dzące w akumulatorze są spowol-
nione, więc jeśli jest on już częściowo 
zużyty, może mu zabraknąć energii 
do rozruchu. Dlatego też wskazane 
jest uwzględnienie testu akumulatora 
podczas kolejnej wizyty w warsztacie. 
Przed wykonaniem testu akumulatora 
należy poczekać na ustabilizowanie 
się jego stanu, tj. odczekać ok. 2 go-
dziny po naładowaniu. Dodatkowo 
warto również sprawdzić szczelność 
jego obudowy oraz stan biegunów 
i zamocowanie klem.

CO WYRÓŻNIA AKUMULATOR 
Z WYŻSZEJ PÓŁKI?

Wiele osób staje przed dylematem, 
czym kierować się przy wyborze aku-
mulatora i czy warto wybrać produkt 
z wyższej półki. Taki produkt oznacza 
większą moc przy zimowym rozruchu 
i dłuższą żywotność.

Produktami, które wyróżniają się wysoką 
sprawnością i wytrzymałością, są aku-
mulatory Bosch. Zastosowana w nich 
kratka wykonana jest w technologii wy-
tłaczania, dzięki której – w porówna-
niu do akumulatora z kratką wykonaną 
w innej technologii – możliwe jest uzy-
skanie większej liczby cykli ładowania 
i rozładowania, co przekłada się na ła-
twiejszy rozruch zimą.

AKUMULATOR DO SAMOCHODU 
Z SYSTEMEM START-STOP

Większość nowych czy kilkuletnich sa-
mochodów sprzedawanych w Polsce 
posiada system start-stop. Obecność 
tego systemu wymaga większej licz-

by rozruchów, co powoduje głębsze 
i częstsze rozładowania akumulatora.

Warto pamiętać, że obecność takiego 
systemu wiąże się z koniecznością sto-
sowania odpowiedniego rodzaju aku-
mulatora. W zależności od typu pojaz-
du należy wybrać akumulator Bosch 
S5 AGM lub Bosch S4 EFB. Akumulator 
AGM z elektrolitem zaabsorbowanym 
w macie z włókna szklanego jest dedy-
kowany do samochodów z odzyskiem 
energii hamowania, a EFB do pojaz-
dów nieposiadających tej funkcji.

CZY AKUMULATOR MA OBECNIE 
TRUDNIEJSZE ZADANIE NIŻ KIEDYŚ?

W obecnie produkowanych samocho-
dach jest nawet kilkadziesiąt różnych 
sterowników i układów elektronicznych. 
Znacznie więcej jest też układów kom-
fortu zasilanych elektrycznie. Najczęściej 
wspomaganie układu kierowniczego 
jest już elektryczne, bardzo rozbudowa-
ne również są układy klimatyzacji i na-
wiewów, a także multimediów. Stąd 
dzisiejsze akumulatory zasilają dużo 
więcej urządzeń niż jeszcze 20 lat temu. 
Dlatego warto wybrać solidny produkt 
z dobrej półki.

JAZDA NA KRÓTKICH ODCINKACH

Jeśli samochód użytkowany jest spo-
radycznie lub wyłącznie na krótkich 
odcinkach, to układ ładowania w po-
jeździe może nie nadążać z doładowa-
niem akumulatora po rozruchu. W takim 
wypadku warto przed zimą sprawdzić 
stan naładowania i doładować akumu-
lator elektroniczną ładowarką. Łado-
warki elektroniczne, takie jak Bosch C3, 
ładują akumulator impulsowo, automa-
tycznie dobierając natężenie prądu.

PROSTE WSKAZÓWKI

Przed uruchamianiem silnika przy niskich 
temperaturach warto wyłączyć wszyst-
kie zbędne w tym momencie odbiorniki 
prądu. Należy pamiętać o oczyszczeniu 
styku klem z biegunami z zaśniedzenia 
i innych zanieczyszczeń oraz o zabez-
pieczeniu zacisków wazeliną bezkwa-
sową, oraz o odpowiednim styku połą-
czenia akumulatora do masy. Powinno 
się również zadbać o czystość pokrywy 
akumulatora, ponieważ zabrudzenia 
i wilgoć zwiększają ryzyko samorozła-
dowania.    

PROFILAKTYCZNA KONTROLA 
AKUMULATORA 
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DAWNIEJ KANAŁ – OBECNIE 
PODNOŚNIK

W latach 90. ubiegłego wieku stałym 
wyposażeniem niemal każdego warsz-
tatu samochodowego był kanał dia-
gnostyczny. Dziś kanał powszechnie 
zastąpiony został podnośnikami. Mają 
one zasadniczą przewagę nad kana-
łem – pozwalają na regulację wysoko-
ści dostępu do podwozia samochodu. 
To oznacza lepszą dostępność serwiso-

wanego pojazdu, wygodę pracownika 
i komfort pracy. Kanałów diagnostycz-
nych, w przeciwieństwie do podnośni-
ków, nie trzeba jednak serwisować.

W warsztatach samochodowych po-
wszechnie wykorzystywane są pod-
nośniki mechaniczne. Aktualnie są one 
przystępne cenowo i charakteryzują się 
dużym udźwigiem pojazdów. Stanowią 
nieocenioną pomoc zarówno w napra-
wach pojazdów, jak i w diagnostyce. 

Wybór odpowiedniej konstrukcji zależy 
w głównej mierze od warunków lokalo-
wych, w których prowadzona jest dzia-
łalność warsztatowa. Istotnym kryterium 
jest dostępność miejsca i w przestrzeni, 
i pod powierzchnią warsztatu (koniecz-
ne jest miejsce do umieszczenia silników 
do siłowników). Na rynku dostępnych jest 
wiele modeli podnośników, które różnią 
się od siebie wykorzystywaną techno-
logią, przeznaczeniem do konkretnego 
rodzaju działalności, a także ceną.	

PODNOŚNIK KOLUMNOWY 
I NAJAZDOWY
WADY I ZALETY KAŻDEGO 
Z ROZWIĄZAŃ

Podnośnik jest istotnym elementem wyposażenia każdego współczesnego warsztatu, 
bez którego praca w nim jest niemożliwa. Popularne niegdyś kanały diagnostyczne 
już dawno ustąpiły miejsca podnośnikom kolumnowym i najazdowym, które obecne 
są praktycznie w każdym warsztacie samochodowym. Wybór optymalnego 
podnośnika do danego warsztatu zależy od jego parametrów, ilości dostępnego 
miejsca czy rodzaju preferowanego napędu.
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– Naszym klientom oferujemy możliwość 
zakupu każdego rodzaju podnośnika. 
Służymy fachowym doradztwem w kwe-
stii wyboru optymalnego rozwiązania. 
To, co nas wyróżnia na tle konkurencji, 
to szeroka oferta, dostosowana do róż-
nych potrzeb, ale także możliwość le-
asingu – przekonuje Leszek Zegrodnik, 
Dyrektor Działu Współpracy z Warszta-
tami z Auto Partner S.A.

PODNOŚNIKI KOLUMNOWE

Podnośniki jednokolumnowe mają ogra-
niczony udźwig, najbardziej popularny 
podnośnik na rynku polskim ma udźwig 
2,5 t. Wykorzystywane są w obsłudze 
pojazdów osobowych i ewentualnie lek-
kich pojazdów dostawczych. Tego typu 
podnośniki, ze względu na swoje małe 
gabaryty i łatwość montażu, znajdują 
zastosowanie w warsztatach wulkani-
zacyjnych, a także w niektórych warsz-
tatach lakierniczych czy blacharsko-la-
kierniczych.

Podnośniki dwukolumnowe to podnośni-
ki, które są obecnie najczęściej spotyka-
nymi w warsztatach samochodowych. 
Stosuje się je w celu naprawy samocho-
du lub serwisu pojazdu. Do zalet pod-
nośnika należy zaliczyć możliwość pod-
niesienia pojazdu i zwolnienia kół. W celu 
podniesienia pojazdu w podnośnikach 
dwukolumnowych wykorzystuje się dwie 
pary ramion. Ramiona poruszają się 
w płaszczyźnie poziomej i mają regulo-
waną długość. Dzięki temu możliwe jest 
podnoszenie pojazdów posiadających 
punkty podparcia praktycznie w każdym 
miejscu. Konstrukcja podnośnika pozwa-
la na podnoszenie pojazdów o małym 
prześwicie. Podnośnik ten nie jest reko-
mendowany jako urządzenie służące 
do obsługi diagnostycznej pojazdów.

¬¬ 	szeroka dostępność,
¬¬ 	cena,
¬¬ 	nieskomplikowana obsługa 

serwisowa napędów,
¬¬ 	łatwość montażu,
¬¬ 	łatwość użytkowania,
¬¬ 	trwałość,
¬¬ 	niskie koszty eksploatacji 

w przypadku 
zastosowania napędu 
elektrohydraulicznego.

ZALETY PODNOŚNIKÓW 
KOLUMNOWYCH

¬¬ 	wpływ czynników 
zewnętrznych na prawidłowe 
działanie (konieczność 
zachowania czystości 
w najbliższym otoczeniu dla 
poprawnego działania),

¬¬ 	różne zasady eksploatacji 
i serwisu w zależności 
od wyboru napędu 
służącego do podnoszenia 
pojazdu.

WADY PODNOŚNIKÓW 
KOLUMNOWYCH

	

PODNOŚNIKI NAJAZDOWE

Podnośniki czterokolumnowe to najpo-
pularniejsza konstrukcja typu najazdo-
wego. Pojazd unoszony jest na kołach 
stojących na płytach najazdowych. 
Są one ruchome, dzięki czemu istnieje 
możliwość dostosowaniach ich odle-
głości dla potrzeb różnych pojazdów 
(o różnym rozstawie kół). Ten rodzaj 
podnośnika występuje w dwóch wer-
sjach – obsługowej oraz diagnostycz-
nej.

W tej grupie podnośników wyróż-
niamy również kolejne podziały, m.in. 
w postaci dodatkowych podnośników 
międzyosiowych, które zlokalizowa-
ne są w centralnej części podnośnika 
czterokolumnowego. Konstrukcja me-
chaniczna, odpowiadająca za uno-
szenie pojazdu, oparta jest najczęściej 
na mechanizmie nożycowym.

¬¬ łatwość obsługi,
¬¬ 	łatwość montażu,
¬¬ 	oszczędność miejsca 

w warsztacie,
¬¬ 	wielofunkcyjność 

podnośnika najazdowego 
w porównaniu 
z podnośnikiem 
kolumnowym.

ZALETY PODNOŚNIKÓW 
NAJAZDOWYCH

	

¬¬ koszt zakupu,
¬¬ 	konieczność zachowania 

czystości przy 
elementach ruchomych 
płyt najazdowych 
i mechanizmów 
elektrohydraulicznych,

¬¬ 	podatność na uszkodzenia 
elementów mechanicznych 
podczas wjeżdżania 
pojazdami.

WADY PODNOŚNIKÓW 
NAJAZDOWYCH

Podnośniki słupowe to konstrukcje naj-
bardziej zaawansowane technicznie, 
przez co są stosunkowo drogie w po-
równaniu do pozostałych rozwiązań. 
Do zalet podnośników słupowych na-
leży zaliczyć możliwość zastosowania 
zarówno ramion do podnoszenia po-
jazdu, jak i ruchomych płyt najazdo-
wych.   
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MOTORYZACJA W MINIATURZE

W ostatnim tegorocznym wy-
daniu cyklu „Motoryzacja 
w miniaturze” przedstawiamy 

dwie legendy wagi ciężkiej – Tatra T148 
oraz jest młodsza siostra Tatra 815 S3. 
O wersjach i zabudowach tych pojaz-
dów można by napisać słusznej grubo-
ści książkę. Tatry można było spotkać 
jako wozy strażackie, dźwigi, wywrotki, 
cysterny czy transportowe samocho-
dy bojowe. To mała część zastosowań, 

które miały te ciężarówki. Jeszcze kilka 
lat temu można było je spotkać na na-
szych drogach. Dzisiaj są już rzadkim 
widokiem, szczególnie Tatra T148, zwa-
na przez wielu szoferów „Babcią”, ale 
zdarza się, że samochody te działa-
ją jeszcze na służbie w ochotniczych 
strażach pożarnych. 815 widać czasem 
na mniejszych budowach. Całkiem inna 
sytuacja jest za naszą południową gra-
nicą, gdzie ciężarowa Tatra na drogach 

nie jest niczym niezwykłym. Czesi i Sło-
wacy do dzisiaj używają tych samo-
chodów do najtrudniejszych zadań. Te 
dwa modele są szczególne pod kilkoma 
względami, ale dla mnie osobiście ich 
najważniejszym wyróżnikiem są chło-
dzone powietrzem widlaste silniki. 
Dźwięku wysilonego silnika Tatry nie da 
się pomylić z niczym innym. Osoby, któ-
re pamiętają ciężarowe Tatry z naszych 
dróg, na pewno pamiętają też negatyw 

Tatra



65

AUTO PARTNER SA – AUTO PANORAMA

tylnego zawieszenia w samochodach, 
które jechały na „pusto”. Na naszych 
drogach w tamtym okresie można 
było spotkać wiele samochodów cię-
żarowych produkcji radzieckiej, którym 
również nie można było odmówić dziel-
ności w terenie i wytrzymałości. Tatry 
zaskarbiły sobie serca wielu kierowców 
ze względu na lekkość w prowadze-
niu i bezawaryjność. Ciężarówki z Cze-
chosłowacji nie były tak siermiężne, 
jak ciężarówki radzieckie typu KAMAZ, 
ZiŁ czy największy z nich – KrAZ. Tatra 
była łatwiejsza w codziennej obsłudze, 
a do prowadzenia nie trzeba było tre-
nować podnoszenia ciężarów. Do dzisiaj 

Tatra produkuje ciężarówki – są wpraw-
dzie łudząco podobne do ciężarówek 
producenta z Holandii, gdyż obaj pro-
ducenci są w rękach amerykanów.

Polecam każdej osobie zafascynowanej 
historią marki Tatra odwiedzenie mu-
zeum w mieście Tatry, czyli w Kopřivnicy. 
Nie jest to muzeum, jakie często znajdu-
jemy na zachodzie Europy, z mnóstwem 
interaktywnych stanowisk, ale jest 
to miejsce, które ma swój niepowtarzal-
ny klimat. Znajdziemy w nim unikatowe 
samochody osobowe, ciężarowe, silniki 
oraz inne pojazdy, które produkowała 
Tatra.

Modele w dzisiejszym artykule to mo-
dele firmy Premium ClassiXXs wykona-
ne są w skali 1:43. Posiadają podstaw-
kę oraz zamykaną gablotkę. Jedynym 
elementem ruchomym jest kiper w Ta-
trze T148, który wykonany jest z metalu. 
W Tatrze 815 S3 ten element wykonany 
jest z tworzywa i nie ma możliwości po-
ruszania nim. To bardzo ciekawa pozy-
cja dla ludzi lubiących samochody cię-
żarowe, ale także markę Tatra.    

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Filia Gdynia
ul. 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. Piłsudzkiego 72
10-450 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
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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. Piłsudzkiego 72
10-450 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




