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Wyświetlacz ze sprzężeniem zwrotnym

Minipoduszka chroniąca kolana

Continental zaprezentował pierwszy w hi-
storii w pełni dotykowy ekran wykorzystu-
jący aktywne haptyczne sprzężenie zwrotne 
(Haptic Feedback Display). Nowy wyświe-
tlacz przekazuje informacje zwrotne za po-
mocą impulsów ruchowych, które można 
wyczuwać palcami. To rozwiązanie nie tylko 
zwiększa komfort użytkownika, ale przede 
wszystkim poprawia bezpieczeństwo jazdy, 
gdyż kierowca nie musi odrywać wzroku 
od jezdni i patrzeć na ekran, by wiedzieć, 
czy pożądana operacja została uruchomiona 
i zrozumiana przez system. 
Podstawowym elementem odpowiedzial-
nym za właściwości haptyczne urządzenia 
jest cewka elektromagnetyczna z dwoma 
uzwojeniami. Są one sztywno umocowane 
za elementami konstrukcyjnymi wyświe-
tlacza, pod połączonymi ze sobą warstwami 
ekranu (szkłem ochronnym, czujnikiem po-
jemnościowym i wyświetlaczem). Podczas 
działania cewka uruchamia mechaniczne 
sprzężenie zwrotne, wyraźnie odczuwal-
ne przez użytkownika, przy jednoczesnym 
pomiarze siły nacisku. Precyzyjnie wyre-

gulowane rozpoznawanie siły nacisku gwa-
rantuje, że przypadkowe dotknięcia zosta-
ną odróżnione od zamierzonych poleceń 
operacyjnych. W rzeczywistości „ugięcie“ 
wynosi około jednej dziesiątej milimetra. 
Ale ponieważ dzieje się to z bardzo dużym 
przyspieszeniem, generowany impuls me-

chaniczny może być wyraźnie wyczuwany 
palcem. Sprzężenie odbywa się zawsze na ca-
łej powierzchni ekranu. 
Dotykowy 8-calowy ekran (20,3 cm) oparty 
na technologii haptycznej trafi do seryjnej 
produkcji do 2017 roku. (Fot. Continental)

Nowy Ford Mustang jest pierwszym samo-
chodem na rynku wyposażonym w nowy 
rodzaj poduszki chroniącej kolana, którą 
zintegrowano z drzwiczkami schowka przed 
pasażerem, zamiast z tablicą rozdzielczą. 
Dzięki temu pasażerowie mogą swobodnie 
wyciągnąć nogi podczas jazdy. W nowym 
rozwiązaniu opracowanym przez Forda 
tradycyjna poduszka materiałowa ustąpiła 
miejsca innowacyjnej konstrukcji z tworzy-
wa sztucznego, którą umieszczono pomiędzy 
zewnętrzną i wewnętrzną strukturą drzwi-
czek schowka. Nowa poduszka ma zaled-
wie 46 cm długości, 28 cm szerokości i jest 
o 65 % lżejsza od standardowej poduszki 
chroniącej kolana, przy czym zapewnia po-
równywalny poziom ochrony. W przypadku 
zderzenia niewielki generator gazu umiesz-
czony wewnątrz poduszki napełnia ją w za-
ledwie 20 milisekund, wypychając pokrywę 
drzwiczek schowka na zewnątrz, aby zapew-
nić ochronę nóg pasażera. (Foto. Ford)
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Nowa Honda NSX

Mercedes-Benz G 500 4x42 

Honda rozpocznie przyjmowanie zamówień 
na długo oczekiwaną, kolejną generację 
modelu NSX latem 2015 roku, a pierwsze 
dostawy do salonów w Europie będą re-
alizowane na początku 2016 roku. Przed 
wprowadzeniem NSX na rynek, inżyniero-
wie pracujący nad tym supersamochodem 
ujawnili jego szczegóły techniczne.
Najistotniejsze rozwiązania techniczne 
w nowym modelu NSX to:
• Pierwsza w historii firmy, rewolucyjna, 

wielomateriałowa struktura nadwozia, 
zapewniająca najlepszą wśród super-
samochodów sztywność struktury no-
śnej, przy jednoczesnym zachowaniu 
niskiej masy. Po raz pierwszy zastoso-
wano odlewy w kluczowych węzłach 
konstrukcyjnych.

• Pierwsze w przemyśle samochodowym 
zastosowanie technologii odlewania 
ablacyjnego, która łączy tradycyjną 
metodę odlewniczą z techniką szyb-
kiego schładzania odlewu, co pozwala 
na dużą swobodę projektowania ele-
mentów, gwarantuje sztywność odle-
wu, a także jego plastyczność i zdolność 
pochłaniania energii, podobnie jak 
w przypadku elementów otrzymanych 
techniką wyciskania.

• Nowy NSX osiąga najlepsze w klasie 
parametry aerodynamiczne bez zasto-
sowania aktywnych elementów aero-
dynamicznych. Uwagę zwraca trzysil-

nikowy napęd Sport 
Hybrid wyposażony 
w system chłodzenia 
składający się z 10 
wymienników cie-
pła. Odpowiadają 
one za chłodzenie 
przedniego zespołu 
dwóch silników elektrycznych (TMU), 
silnika spalinowego twin-turbo V6, 
tylnego silnika elektrycznego napędu 
bezpośredniego i 9-biegowej skrzyni 
dwusprzęgłowej (DCT). Całkowicie 
nowy, 3,5 litrowy silnik V6 twin-turbo 
wymaga najintensywniejszego chłodze-
nia, które zapewniają mu 3 chłodnice: 
jedna centralna i dwie boczne.

• NSX otrzymał najbardziej zaawanso-
waną wersję systemu napędowego Su-
per Handling All-Wheel Drive. Silniki 
elektryczne pozwalają dynamicznie ste-
rować momentem obrotowym nawet 
przy niskich prędkościach samochodu 
i niskich obrotach silnika spalinowego.

• Inżynierowie stworzyli przednie za-
wieszenie o geometrii podwójnych 
wahaczy, ale z dwoma dolnymi waha-
czami, które pozwalają odizolować mo-
ment generowany przez przedni zespół 
dwóch silników elektrycznych (TMU) 
od kierownicy. Zapewnia to wyma- 
rzoną dla samochodu sportowego 
komunikację kierowcy z pojazdem, 

wzbogaconą wrażeniem jazdy „jak 
po szynach”, które jest wynikiem pre-
cyzyjnego kierowania momentu obro-
towego pochodzącego z TMU.

NSX może poszczycić się najwyższej klasy 
dociskiem aerodynamicznym stosowanym 
w supersamochodach, ale uzyskanym bez 
użycia jakichkolwiek aktywnych elementów. 
Docisk aerodynamiczny jest wytwarzany 
dzięki pełnej kontroli przepływu powietrza, 
obejmującej każdy otwór wentylacyjny sa-
mochodu, a także przez optymalizację bryły 
nadwozia.

Ogromne zainteresowanie klientów spra-
wiło, że pokazowy Mercedes-Benz G 500 
4x42 trafił do produkcji seryjnej. To kolej-
na ekstremalna wersja w historii Klasy G, 
tzw. „Gelendy”. Wyposażono go w pocho-
dzący z Mercedesa-AMG G 63 6x6 napęd 
na wszystkie koła z osiami portalowymi oraz 
nowy, 4-litrowym silnik V8 biturbo z bez-
pośrednim wtryskiem benzyny o mocy 310 
kW (422 KM). Nowością jest także pod-
wozie z podwójnymi kolumnami i regu-
lowaną siłą tłumienia. Wystarczy rzut oka 
na dane techniczne i już wiadomo, że dla 
nowej „Gelendy” teren zaczyna się tam, 
gdzie inne pojazdy terenowe muszą często 
skapitulować. Ale co zaskakujące, G 500 

4x42 wyróżnia się pewnym prowadzeniem 
także na asfalcie. Znacznie szerszy w porów-
naniu ze standardowym modelem rozstaw 
kół (+299 mm), duże, 22-calowe obręcze 
z ogumieniem 325/55 R 22 oraz sportowy 
tryb zawieszenia sprawiają, że mija zakręty 
bardziej jak sportowy wóz niż samochód 
do off-roadu. 
Stały napęd na obie osie, skrzynia rozdziel-
cza z reduktorem, trzy dyferencjały bloko-
wane w ruchu i osie portale to elementy 
niespotykane w popularnych pojazdach 
terenowych. Te ostatnie są technologiczną 
wizytówką modelu - dzięki zastosowaniu 
mostów portalowych koła są tu mocowane 
znacznie poniżej dyferencjału, a nie na jego 

wysokości, jak w przypadku konwencjonal-
nych sztywnych osi. W rezultacie prześwit 
wzrósł do 450 mm, a głębokość brodze-
nia - czy raczej pływania - do 1000 mm. 
(Fot. Daimler)
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Mercedes-Maybach w salonach

Nowa platforma podwoziowa CMA dla 
Volvo

W polskich salonach Mercedes-Benz ru-
szyły zamówienia na limuzynę Mercedes-
-Maybach S 600 Pullman. Ceny topowego 
modelu, z 6,5-metrowym nadwoziem oraz 
oddzieloną od szoferki kabiną, rozpoczyna-
ją się w Polsce od 2,7 mln zł. Cztery osoby 
mogą usiąść tu twarzami do siebie i zasłonić 
szoferkę elektrycznie sterowaną szybą z moż-
liwością przyciemnienia za naciśnięciem 
przycisku. Standardowo na pasażerów cze-
kają dwa wszechstronnie regulowane fotele 

umieszczone przodem do kierunku jazdy. 
Dwie kolejne osoby mogą usiąść na rozkła-
danych siedzeniach zamontowanych tyłem 
do kierunku jazdy. Ukłonem w stronę kla-
sycznych limuzyn są trzy zamontowane 
w podsufitce, analogowe wskaźniki, infor-
mujące pasażerów o temperaturze powietrza 
na zewnątrz, prędkości pojazdu i aktualnej 
godzinie. Do napędu Pullmana służy 6-li-
trowa jednostka V12 biturbo o mocy 390 
kW (530 KM). Maksymalny moment ob-

rotowy o imponującej wartości 830 Nm 
dostępny jest tu już od 1900 obr./min. 
Prędkość maksymalna wynosi 210 km/h. 
Standardowe wyposażenie modelu obejmu-
je m.in. ogumienie PAX, interkom do poro-
zumiewania się z szoferem przy zamkniętej 
ściance działowej, chłodzony schowek oraz 
zestaw multimedialny i 18,5-calowy ekran 
dla pasażerów tylnych foteli, elektrycznie 
sterowane rolety w tylnych oknach, a także 
kute obręcze kół. (Fot. Daimler)

Volvo ujawniło, że pracuje nad nowoczesną 
kompaktową platformą podwoziową CMA. 
Ma ona posłużyć do stworzenia średniej 
wielkości aut i zaoferowania modeli w tych 
segmentach, w których marka nie była do-
tąd obecna. Dzięki niej kompaktowe mo-
dele szwedzkiej marki mają mieć te same, 
zaawansowane funkcje i systemy, jakie 
oferuje duża platforma SPA zastosowana 
m.in. w nowym Volvo XC90. Kompakto-
we podwozie umożliwi zastosowanie w nim 
silników spalinowych, a także hybrydowych 
układów napędowych typu plug-in. Rozwi-
jana równolegle architektura elektroniczna 
aut sprawi, że mniejsze modele będą wypo-
sażone w zaawansowane technologie znane 
z flagowych modeli Volvo. Bogactwo funk-
cji multimedialnych, dotykowe sterowanie 
funkcjami, czy liczne systemy bezpieczeń-
stwa to tylko niektóre z nich. Nowa platfor-
ma podwoziowa CMA (Compact Modular 

Architecture) ma możliwość skalowania 
i posłuży do budowy kilku odmian nadwo-
ziowych. Jest ona kluczowym elementem 
strategii Volvo, która zakłada, że w ciągu 

czterech lat marka wymieni wszystkie mo-
dele w swojej ofercie. Pierwsze auto zbudo-
wane na nowej, mniejszej platformie zade-
biutuje w 2017 roku. (Fot. Volvo)
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1.4 ECOTEC w nowej Astrze

Więcej mocy w Porsche 911 Carrera

1.4 ECOTEC Direct Injection Turbo — 
tak brzmi pełna nazwa nowego silnika firmy 
Opel, którego światowa premiera w nowym 
Oplu Astra miała miejsce na Międzynaro-
dowym Salonie Motoryzacyjnym we Frank-
furcie (IAA) we wrześniu. Czterocylindrowa 
turbodoładowana jednostka z centralnym 
bezpośrednim wtryskiem paliwa jest dostęp-
na w dwóch wersjach o mocy 92 kW/125 
KM i 107 kW/150 KM. Nowa, w całości 
aluminiowa konstrukcja jest spokrewniona 
z montowanym od niedawna w modelach 
ADAM i Corsa silnikiem 1.0 ECOTEC 
Direct Injection Turbo. Debiutujący cztero-
cylindrowy silnik 1.4 to właściwie większy 
brat trzycylindrowej jednostki 1.0. 
W trakcie prac nad jednostką 1.4 wiele 
uwagi poświęcono dynamice i elastyczno-

ści oraz wysokim osiągom 
przy jednoczesnym ogra-
niczeniu zużycia paliwa. 
Silnik rozwija maksymal-
ny moment obrotowy 
do 245 Nm w niezwykle 
szerokim przedziale pręd-
kości obrotowej od 2000 
do 3500 obr/min. Taka 
charakterystyka świadczy 
o wysokiej sprawności sil-
nika, a jednocześnie gwa-
rantuje dużo przyjemno-

ści z jazdy. Według danych wstępnych silnik 
z funkcją Start/Stop zużywa zaledwie 4,9 
litra benzyny na 100 kilometrów w cyklu 
mieszanym (emisja CO2: 114 g/km). Silnik 
1.4 Turbo będzie mógł zatem zastąpić nawet 
dwulitrowe jednostki benzynowe. Alumi-
niowy kadłub silnika jest o 10 kilogramów 
lżejszy od żeliwnego bloku obecnego silnika 
1.4 Turbo. Konstrukcja kadłuba ogranicza 
rezonans, miska olejowa została podzielona 
na dwie części, zintegrowany z głowicą ko-
lektor wydechowy generuje mniejszy hałas, 
odizolowano również wysokociśnieniowe 
wtryskiwacze, a rozrząd napędzany łańcu-
chem o specjalnym profilu jest osłonięty 
dźwiękochłonną pokrywą. Inne rozwiązania 
techniczne podnoszące sprawność silnika 
to: drążony wał korbowy obniżający masę 

silnika oraz pompa oleju z napędem o obni-
żonym tarciu, która w zależności od potrzeb 
tłoczy olej pod mniejszym lub większym ci-
śnieniem. Cały silnik został zaprojektowany 
do eksploatacji z obniżającym tarcie olejem 
o klasie lepkości 5W 30. 
O ile trzycylindrowe silniki Opla to typowi 
przedstawiciele trendu zwanego „downsi-
zingiem” (mniejsze i lżejsze, ale bardziej wy-
dajne silniki), o tyle w przypadku nowego 
czterocylindrowego silnika 1.4 inżynierowie 
Opla mówią o „rightsizingu”, czyli optyma-
lizacji sprawności między niskim a wysokim 
obciążeniem jednostki. Silnik 1.4 ECO-
TEC Direct Injection Turbo jest produko-
wany w fabryce Opel Flex w Szentgotthárd. 
(Fot. Opel)

Porsche 911 od dziesięcioleci jest najlepiej 
sprzedającym się samochodem sportowym 
na świecie. Nowa generacja modelu umac-
nia się na prowadzeniu dzięki innowacyj-
nym, turbodoładowanym silnikom typu 
bokser, zaawansowanej konstrukcji podwo-
zia oraz nowym multimediom. Z zewnątrz 
nowe Porsche 911 Carrera wyróżnia się licz-
nymi modyfikacjami: począwszy od nowych 
przednich lamp z czteropunktowymi świa-
tłami do jazdy dziennej, przez pozbawione 
wgłębień klamki drzwi, aż do przeprojekto-
wanej tylnej pokrywy z pionowymi żaluzja-
mi oraz nowych tylnych lamp z czteropunk-
towymi światłami hamowania. 
Całkowicie nowa generacja jednostek bi-
turbo sprawia, że przyjemność z jazdy 911 
Carrera staje się jeszcze intensywniejsza: tyl-
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Projekt V-Charge
Już w niedalekiej przyszłości auta będą 
mogły zupełnie samodzielnie parkować, 
a jak to będzie wyglądało można prześledzić 
na podstawie unijnego projektu badawczego 
„V-Charge”, w którym bierze udział sześciu 
partnerów pracujących wspólnie nad rozwo-
jem nowej technologii. Główny nacisk poło-
żono na zautomatyzowanie procesu poszu-
kiwania wolnego miejsca na parkingu oraz 
na ładowanie akumulatorów w samocho-
dach elektrycznych. Najważniejsze w tym 
projekcie jest nie tylko to, że auto samo-
dzielnie wyszukuje wolnego miejsca do za-
parkowania, ale że znajduje takie, które jest 
elementem infrastruktury automatycznego 
ładowania i indukcyjnie napełnia akumula-
tory. Gdy proces ładowania zostanie zakoń-
czony, samochód automatycznie opuszcza 
miejsce ładowania zwalniając je dla innego 
auta elektrycznego, sam zaś parkuje na miej-
scu konwencjonalnym. „V-Charge” wskazu-
je drogę ku inteligentnym rozwiązaniom 
przyszłości w dziedzinie automatycznego 
parkowania.
W międzynarodowym konsorcjum prowa-
dzącym projekt badawczy przewodnią rolę 
gra szwajcarska Wyższa Szkoła Techniczna 
w Zurychu (ETH) odpowiedzialna za loka-
lizację wizualną, planowanie ruchu i kontro-
lę pojazdów („Autonomous Systems Lab”) 
oraz zajmująca się kalibracją kamer, prze-
twarzaniem ich nagrań na obraz 3D oraz 
rozpoznawaniem przeszkód na drodze po-
jazdów („Computer Vision and Geometry 

Lab”). Uniwersytet Techniczny z Brunszwi-
ku pracuje nad zagadnieniami związanymi 
z infrastrukturą parkingową oraz z komuni-
kacją między pojazdami a otoczeniem tech-
nicznym (Vehicle-to-infrastructure „V2I”), 
z kolei Robert Bosch GmbH dokonuje 
ekspertyz czujników, uniwersytet w Par-
mie czuwa nad rozpoznawaniem przeszkód 
przez pojazd, a uniwersytet w Oxfordzie 

nad stworzeniem szczegółowych map na-
wigacyjnych parkingu (semantic mapping 
concepts). Volkswagen, jako szósty partner 
konsorcjum, dostarcza wyposażenie, modu-
ły bezpieczeństwa i kontroli, a także systemy 
do statycznej obserwacji otoczenia, rozpo-
znawania obiektów oraz do automatycznego 
parkowania.

ne koła modelu 911 Carrera napędza teraz 
silnik o mocy 370 KM (272 KM), a 911 
Carrera S – 420 KM (309 kW). W obu 
przypadkach moc względem poprzedników 
wzrosła o 20 KM (15 kW). Obie jednostki 
mają po 6 cylindrów i 3 litry pojemności. 
Porsche ma przy tym imponujące osiągi: 
911 Carrera Coupé ze skrzynią Porsche-
-Doppelkupplung (PDK) i pakietem Sport 
Chrono przyspiesza od 0 do 100 km/h 
w 4,2 s, o 0,2 s szybciej niż poprzednik. 
Jednocześnie wzrosła prędkość maksymalna 
obu modeli: 911 Carrera osiąga teraz 295 
km/h (+6 km/h), a 911 Carrera S – 308 
km/h (+4 km/h).
Po raz pierwszy wszystkie modele Car-
rera otrzymują nowe zawieszenie PASM 
(Porsche Active Suspension Management) 

z obniżonym o 10 mm prześwitem. Do-
datkowo zwiększa ono stabilność w szybko 
pokonywanych zakrętach. Równocześnie 
nowa generacja amortyzatorów o większej 
rozpiętości siły tłumienia zapewnia wyższy 
komfort dzięki precyzyjniejszej charaktery-
styce działania i poprawia zachowanie nad-
wozia podczas dynamicznej jazdy. Nowe, 
standardowe obręcze z pięcioma podwój-
nymi ramionami zaopatrzono w ogumienie 
o obniżonych oporach toczenia i lepszych 
walorach trakcyjnych. Nowe Porsche 911 
Carrera jest również opcjonalnie dostępne 
ze skrętną tylną osią, znaną z modeli 911 
Turbo oraz 911 GT3. Dodatkowo zwiększa 
ona zwinność samochodu i zapewnia jeszcze 
wyższą stabilność podczas zmiany pasa przy 
dużych prędkościach. 

Nowe modele Porsche 911 Carrera tra-
fią na polski rynek w grudniu 2015 r. 
(Fot. Porsche)

Dzięki V-Charge wystarczy, że kierowca auta skorzysta po dojechaniu do garażu z odpowiedniej aplikacji 
na smartfona (1), która steruje autem. Dzięki elektronicznej mapie przesłanej do samochodu, auto automa-
tycznie wyszuka wolne miejsce w obrębie parkingu (2) i samo na nie wjedzie (4). Jeśli będzie to samochód 
elektryczny, system nakaże mu dodatkowo znalezienie miejsca z automatycznym urządzeniem do ładowania 
akumulatorów (3 i 5)
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Zaciski hamulcowe Hella Pagid

Inter-Team, wyłączny dystrybutor mar-
ki Hella Pagid w Polsce, wprowadził 
do oferty części, regenerowane zaciski ha-
mulcowe. Nowy asortyment to blisko 200 
referencji dostępnych od ręki w centrali 
i oddziałach oraz kolejnych 1400 pod in-
dywidualne zamówienie. Oferta zacisków 
będzie sukcesywnie rozwijana i komple-
towana, aby spełnić oczekiwania naszych 
klientów. Poniżej kilka ciekawych infor-
macji charakteryzujących cechy i zalety 
tego asortymentu.

Jakość Premium
Zaciski Hella Pagid to produkty oryginal-
ne poddane procesowi regeneracji zgodnie 
z najwyższymi standardami jakości. Wszyst-
kie części gumowe oraz elementy związane 
z bezpieczeństwem są wymieniane na nowe, 
natomiast pozostałe - są odnowione. Każda 
część, zanim zostanie wprowadzona na ry-
nek, przechodzi przez etapy ściśle określo-

nych procedur. Dzięki temu użytkownik 
może mieć 100% pewność co do bezpie-
czeństwa wszystkich mechanizmów hydrau-
liki i ich najwyższej jakości.

Ochrona środowiska
Kluczowe wartości Hella Pagid to facho-
wa wiedza, przywiązanie do jakości oraz 
odpowiedzialność, także za środowisko 
naturalne. Te elementy wytyczają drogę 
postępowania, konsekwentnie realizowaną 
na każdym etapie procesu produkcji, jak 
i regeneracji. Producent wspiera kierunki 
związane z oszczędnością energii i ochroną 
środowiska. Przyjmowanie uszkodzonych 
zacisków w celu ich regeneracji jest częścią 
zintegrowanej strategii przynoszącej ko-
rzyści dla wszystkich. Kwestie ekologiczne 
odgrywają coraz większą rolę, regeneracja 

pozwala zaoszczędzić cenne zasoby oraz po-
maga chronić środowisko.

Bezpieczeństwo
Kiedy w grę wchodzi bezpieczeństwo, Hella 
Pagid nigdy nie idzie na skróty. Wszystkie 
działania poczynając od etapu planowania, 
a kończąc na dostarczeniu gotowego pro-
duktu do klienta, mają na celu spełnienie 
wymogów bezpieczeństwa kierowców oraz 
naszych partnerów. Niezależnie od tego, czy 
część jest nowa czy regenerowana, musi od-
powiadać jednakowym standardom jakości. 
Każda część zacisku hamulcowego wpływa-
jąca na bezpieczeństwo jest obowiązkowo 
wymieniana na nową.

Atrakcyjna oferta handlowa
Dzięki regenerowaniu zacisków hamulco-
wych oferujemy klientom przystępną ce-
nowo alternatywę gwarantującą najwyższą 
jakość i bezpieczeństwo przy jednoczesnym 
dbaniu o środowisko naturalne. Jednoli-
ta kaucja na wszystkie zaciski gwarantuje 
przejrzyste i czytelne warunki współpracy.

Wszystkie niezbędne informacje w tym 
szczegółowe kryteria przyjęcia do regene-
racji zużytych zacisków odnajdą państwo 
na stronie www.inter-team.com.pl
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Ponieważ każdy samochód zasługuje 
na to by błyszczeć
Czy w nocy na drodze może być jasno jak 
w dzień? Tak – jeśli temperatura barwowa 
światła emitowanego przez reflektory kse-
nonowe jest zbliżona temperatury światła 
dziennego. 

Oryginalne palniki ksenonowe marki Phi-
lips mają temperaturę barwową odpowied-
nio 4600 K (Vision), 4800 K (X-treme-
Vision) i 6000 K (BlueVision Ultra). Dla 
porównania, światło dzienne ma temperatu-
rę barwową od 5300 K (pochmurny dzień) 
do 6500 K (pełne słońce). 
Takich parametrów nie zapewniają palniki 
ksenonowe niewiadomego pochodzenia. 
Dlatego nie warto ryzykować – w końcu 
to Philips wynalazł lampy ksenonowe stoso-
wane dziś w samochodach. 

Uwaga na podróbki!
Podróbki lamp ksenonowych firmy Philips 
są coraz powszechniej dostępne w kanałach 
dystrybucji online i offline. Są to imitacje 
niskiej jakości, których kupowanie, sprzeda-
wanie i posiadanie jest niezgodne z prawem.
Aby chronić klientów i konsumentów przed 
pirackimi wersjami swoich produktów 
oświetleniowych, Philips stworzył proak-
tywne rozwiązanie korzystające z unikato-
wej technologii. Obecnie do każdego zamó-
wionego opakowania lamp ksenonowych 
dodawany jest certyfikat autentyczności 
Philips (COA).
Każde opakowanie z certyfikatem autentycz-
ności ma niepowtarzalny kod zabezpieczają-

cy. W świetle kod zabezpieczający opalizuje 
kolorami tęczy. Dodatkowo umieszczono 
tzw. „ruchomy kod” - jest to ostatnia cyfra 
kodu zabezpieczającego, której położenie 
zmienia się w zależności od kąta padania 
światła. W bezpośrednim świetle należy 
spojrzeć na kod zabezpieczający pod róż-
nymi kątami - cyfra powinna poruszać się 
w górę i w dół. Specjaliści mogą również 
użyć szkła powiększającego, by sprawdzić 
mikrokod znajdujący się obok logo Philips. 
Mikrokod musi odpowiadać kodowi zabez-
pieczającemu.
Za pomocą kodu zabezpieczającego oraz 
innych specjalnych elementów zabezpie-
czających można potwierdzić autentyczność 
produktu firmy Philips na specjalnie przy-
gotowanej, bezpiecznej platformie interne-
towej. W tym celu można zeskanować kod 
QR lub przejść na stronę www.philips.com/
original.

Philips dokłada wszelkich starań, by chro-
nić konsumentów przed słabymi imitacjami 
lamp ksenonowych, które mogą dopro-
wadzić do uszkodzenia pojazdu i stanowić 
zagrożenie dla zdrowia. Przed zakupem 
lub montażem należy zawsze upewnić się, 
że mamy do czynienia z oryginalnym pro-
duktem Philips.
Więcej na temat lamp ksenonowych Philips 
na www.philips.pl/motoryzacja

Z ostatniej chwili: W parze jaśniej
Philips wprowadza na rynek żarówki ha-
logenowe w opakowaniach C2 (2 szt. 
w opakowaniu kartonikowym). W sprzeda-
ży dostępne są modele: Vision (+30% więcej 
światła), VisionPlus (+60%)oraz LongerLife 
(trwałość do 50 tys. km) Wszystkie powyż-
sze dostępne są w typach H4 oraz H7.
Dla warsztatów i sklepów motoryzacyjnych 
przygotowane zostały również profesjonalne 
ekspozytory, które pozwolą na lepszą pre-
zentację produktów w miejscu sprzedaży. 

Dlaczego warto wymieniać żarówki 
parami?
Przyjmuje się, że części eksploatacyjne mają-
ce wpływ na bezpieczeństwo i komfort jazdy 
należy wymieniać parami. Dotyczy to takich 
elementów pojazdu jak amortyzatory, tarcze 
i klocki hamulcowe czy opony. Ta sama zasa-
da dotyczy żarówek samochodowych. Dwie 
nowe żarówki o tych samych parametrach 
świetlnych zapewniają optymalne oświe-
tlenie drogi przed pojazdem, pozwalając 
na szybsze dostrzeżenie zagrożeń oraz szybką 
identyfikację znaków drogowych (doświe-
tlenie pobocza). Warto podkreślić, że z cza-
sem wydajność źródeł światła ulega zmniej-
szeniu. Żarnik w starszych żarówkach jest 
bardziej delikatny i zużywa się szybciej. Jeśli 
jedna z żarówek ulegnie awarii, wkrótce cze-
ka to również drugą. Wymieniając jedną ża-
rówkę, ryzykujemy gorsze oświetlenie drogi 
przed pojazdem, co sprawia, że jazda nocą 
może stać się niebezpieczna.

Więcej informacji na
www.philips.pl/wymieniaj-parami.

http://www.philips.com/
http://www.philips.pl/motoryzacja
http://www.philips.pl/wymieniaj-parami
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Nowa tarcza Brembo XTRA

Nowa gama tarcz hamulcowych Brembo dla sektora Aftermarket 
łączy w sobie przyciągającą wzrok estetykę i znakomitą skutecz-
ność hamowania w każdych warunkach, podkreślając styl jazdy 
prawdziwych pasjonatów.

Specjalne wiercenia zastosowane w tarczach Brembo Xtra to efekt 
pracy ekspertów z Działu Badań i Rozwoju Brembo. Nasze do-
świadczenia w dostarczaniu tarcz hamulcowych na pierwszy montaż 
producentom najbardziej prestiżowych marek samochodów oraz ha-
mulców stosowanych podczas wyścigów NASCAR, Indycar, Formu-
ły 1 czy MotoGP pozwoliły na stworzenie produktu, który zapewnia 
znaczną poprawę osiągów całego układu hamulcowego.

Tarcze wiercone Brembo Xtra powstały z myślą o młodych (20-45 
lat) pasjonatach samochodów.
To kierowcy doskonale orientujący się w najbardziej innowacyjnych 
rozwiązaniach technologicznych. Regularnie czytają czasopisma 
branżowe oraz śledzą specjalistyczne fora i konta społecznościowe 
ulubionych marek. Dbają o swoje auta dlatego są gotowi poświęcić 

im więcej czasu i zasobów niż przeciętny kierowca. Prowadzą 4-5 
letnie samochody kompaktowe o sportowym charakterze, ale nieko-
niecznie przeznaczone do wyścigów. 
Brembo Xtra to nie tylko bardziej atrakcyjny wygląd tarcz nawierca-
nych i lakierowanych w technologii UV, ale przede wszystkim:

1. Większa przyczepność
Obecność otworów na tarczy hamulcowej jest gwarancją większej 
przyczepności oraz szybszej i skuteczniejszej reakcji układu hamul-

cowego. Powierzchnia otworów zapewnia, 
zwłaszcza w początkowych fazach hamo-
wania, lepszą wydajność, dzięki większemu 
współczynnikowi tarcia.
2. Czyszczenie i renowacja klocków
Otwory dają efekt „zgarniania”, który czy-
ści powierzchnię klocka ze szkodliwych 
osadów materiałowych, a także zapobiega 
osadzaniu się w materiale ciernym klocka 
najmniejszych nawet pozostałości materia-
łu żelaznego, pochodzących z zużycia tarczy 

hamulcowej.

3. Lepsze osiągi na mokrej nawierzchni
Wiercenie umożliwia również przerwanie filmu wodnego, który 
może utworzyć się na powierzchni hamującej. Dlatego nawet pod-
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czas jazdy na mokrej nawierzchni, układ skutecznie 
reaguje już przy pierwszym hamowaniu, zapewniając 
takie samo działanie w każdych warunkach atmosfe-
rycznych.

4. Maksymalne tarcie nawet przy maksymal-
nych naprężeniach

W wysokiej temperaturze roboczej spalanie żywic 
znajdujących się w materiale ciernym klocka powo-
duje wytwarzanie gazów, które mogą spowodować 
zjawisko fadingu, zmniejszając współczynnik tarcia 
między klockiem a tarczą. Otwory umożliwiają szyb-
kie wydalenie gazów i równie szybkie przywrócenie 
optymalnych warunków hamowania.

5. Chłodzenie układu hamulcowego
Obecność otworów poprawia zdolność odprowadza-
nia ciepła z tarczy i klocka ze względu na większy 
przepływ powietrza, zwiększając wydajność całego 
układu hamulcowego.

W nowej gamie Brembo Xtra szczególną uwagę po-
święcono także pełnej zgodności z najbardziej ry-
gorystycznymi wymogami dotyczącymi trwałości 
i wytrzymałości. Aby produkt końcowy był wydajny 
i przede wszystkim bezpieczny, niezwykle ważny jest 
etap projektowania, a następnie produkcji tarcz. Pod-
czas projektowania każdej tarczy, inżynierowie Brem-
bo opracowują liczbę, wymiar, kształt i rozmieszcze-
nie wszystkich otworów.

W celu zapewnienia maksymalnych osiągów w każ-
dych warunkach oraz spełnienia wszystkich wymo-
gów bezpieczeństwa i wytrzymałości, tarcze Brembo 
Xtra przechodzą testy na hamowni podwoziowej 
i na drodze. 



Przy zastosowaniu 6-biegowej skrzyni biegów: 0B1, 0B2, 0B3 z Audi A4, A5, Q5 , A6 i 0B4 z Audi A4 i A5

LuK ZESTAWY NAPRAWCZE 
dla modułów sprzęgła

Ta innowacyjna technologia pozwala dopasować 
wszystkie elementy do obudowy skrzyni bie-
gów pomimo przestrzeni ograniczonej przez 
przebiegający wałek napędowy. W tym nowym 
projekcie różnica znajduje się po stronie skr-
zyni biegów.

W celu uniknięcia problemów funkcjonalnych i 
montażowych, moduł sprzęgła musi byś dokładnie 
ustawiony względem skrzyni. Prawidłowe 
osadzenie możliwe jest przy użyciu specjalnego 
narzędzia. Wszystkie zestawy LuK RepSet®, LuK 
RepSet® DMF i LuK DMF zawierają narzędzia 
do prawidłowego montażu zespołu sprzęgła.

KOMPAKTOWY ZESPÓŁ NAPĘDOWY NARZĘDZIA SPECJALNE ZAWARTE
W ZESTAWIE

MNIEJSZA PRZESTRZEŃ

SCHAEFFLER AUTOMOTIVE AFTERMARKET

Podczas konstruowania nowych, sportowych modeli pojazdów, coraz większa uwaga jest poświęcana optymalizacji 
obciążenia osi pojazdów, zwiększaniu bezpieczeństwa przechodniów i możliwie krótkiego nawisu z przodu pojazdu. 
Dodatkowe właściwości, jak polepszona aerodynamika i bardziej precyzyjna obsługa, dopełniają udaną koncepcję 
takiego pojazdu. Aby umożliwić montaż nowej jednostki napędowej w nowoczesnych karoseriach o długich rozstawach 
osi, zmieniono pozycję zespołu napędowego. Silnik i skrzynię biegów przesunięto bliżej kabiny kierowcy. Przy zastosowaniu 
obecnej generacji skrzyń biegów, doprowadziłoby to do niepożądanego przemieszczenia półosi napędowej i 
redukcji rozstawu osi. Rozwiązaniem tego problemu była zmiana konstrukcji skrzyni biegów. W nowej wersji, napęd 
półosi umieszczono z boku skrzyni biegów. W ten sposób przywrócono ich początkowe położenie. W tej konstrukcji 
skrzyni biegów, półoś napędowa poprowadzona jest przez obudowę skrzyni biegów z przodu sprzęgła. Zastosowanie 
konwencjonalnego układu sprzęgła i dwumasowego koła zamachowego stało się tym samym niemożliwe. Ze względu 
na odmienną budowę skrzyni biegów, opracowano specjalny
moduł sprzęgła. Składa się on ze sprawdzonych komponentów
sprzęgła i DKZ, oraz ze specjalnej tarczy zabierakowej.
Ta innowacyjna technologia pozwala zmieścić wszystkie
elementy w obudowie skrzyni biegów, pomimo ograniczenia
miejsca przez półoś napędową.

1. Płyta zdawcza
    momentu obrotowego
2. Piasta z łożyskiem  
     pilotującym
3. Wałek sprzęgłowy
4. Napęd półosi/mechanizm  
     różnicowy
5. Moduł sprzęgła
6. Lewa półoś napędowa
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5

LuK – Jakość OE dla przemysłu moto-
ryzacyjnego i rynku części zamiennych

LuK DKZ – Prosta wymiana
dwumasowego koła zamachowego

LuK Repset® DMF – Wszystko co potrzebne do wymiany 
sprzęgła i dwumasowego koła zamachowego

www.schaeffler-aftermarket.pl

http://www.schaeffler-aftermarket.pl/
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Ate już dziś spełnia standardy jutra
Jeśli chodzi o układ 
hamulcowy, firma 
ATE jest bezwa-
runkowym i nie-
kwestionowanym 
liderem, nadając 
kierunki w rozwoju 

oferty i serwisu elementów układu. To nie 
tylko wiodący projektant i dostawca syste-
mów hamulcowych dla rynku OE, ale także 
najchętniej wybierany partner warsztatów 
samochodowych. ATE to synonim jakości 
w produkcji elementów układów hamulco-
wych. Nasze klocki hamulcowe charakte-
ryzują się specjalnym doborem najwyższej 
jakości mieszanek, idealnie dopasowanych 
do danego modelu samochodu. Znajomość 
standardów produkcji części na pierwszy 
montaż sprawia, że na rynku elementów 
zamiennych jesteśmy prawdziwymi specja-
listami, o czym świadczy tempo, w jakim 
wprowadzamy na rynek rozwiązania dopa-
sowane do najnowszych modeli samocho-
dów.
Także w tarczach ATE stawia na jakość 
i bezpieczeństwo stosowanych rozwiązań. 

Dlatego już dziś tarcze hamulcowe ATE 
spełniają nową normę ECE R90 dla tarcz 
hamulcowych, która wejdzie w życie dla aut 
osobowych dopiero w listopadzie 2016 r! 

Nasz powód do dumy 
Seria ATE Ceramic pozwala warsztatom 
na zaoferowanie klientom coś wykraczające-
go ponad zwykły serwis układu hamulcowe-
go. Wykorzystanie najnowszych technologii 
w produkcji klocków ATE Ceramic pozwo-
liło na praktycznie zupełne wyeliminowanie 
pyłków. Daje to dodatkową korzyść: ideal-
ny wygląd felg na długo! Tarcze hamulcowe 
ATE Power Disc w pełni spełniają oczekiwa-
nia klientów z segmentu High-Performance.
W ofercie ATE znajduje się także szeroki 
asortyment wyposażenia warsztatowego nie-
zbędnego do profesjonalnej i kompletnej 
obsługi, naprawy i serwisu układów hamul-
cowych we wszystkich markach pojazdów. 
Klienci znajdą u nas wysokiej jakości spe-
cjalistyczne przyrządy do codziennej pracy 
i codziennego użytku oraz testery diagno-
styczne do kompleksowego diagnozowania 
i serwisowania samochodów. 

Nasz serwis dla niezależnych warsztatów 
samochodowych 
ATE Centrum Hamulcowe to program 
skierowany do niezależnych warsztatów, 
wyspecjalizowanych w obsłudze układów 
hamulcowych. Obecnie jest to największa 
w Europie sieć profesjonalnych serwisów 
obsługujących pojazdy wszystkich ma-
rek i w każdym wieku. W Polsce program 
funkcjonuje od 2000 roku. Wsparcie ATE 
dla warsztatów to wiedza, części zamienne 
oraz praktyczne szkolenia organizowane 
przez trenerów Continental TrainingsCen-
ter. Dodatkowo, warsztaty przynależące 
do ATE Centrum Hamulcowego mogą 
liczyć na profesjonalne wsparcie doświad-
czonych praktyków, którzy są dostępni pod 
specjalnym numerem infolinii. Taka pomoc 
może okazać się nieoceniona podczas wyjąt-
kowo trudnych napraw. Udział w programie 
to także dostęp do ciekawych materiałów 
marketingowych zwiększających atrakcyj-
ność warsztatów współpracujących. 

ATE Power Disc – maksymalna skuteczność w każdych warunkach!
Innowacyjne wielofunkcyjne wyżłobienie opatentowanego Power Disc firmy ATE, odprowadza  
brud, wodę i gazy tak, aby hamulce działały idealnie nawet w najtrudniejszych warunkach!

www.ate-hamulce.pl 

Hamuj jak profesjonaliści!

ATE – A Trademark of the Continental Corporation   
Continental Aftermarket GmbH · Guerickestrasse 7 · 60488 Frankfurt a. M. · Germany · Telefon: +49 69 7603-1 · Fax: +49 69 7610 -61
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Denso wprowadza na rynek nowe sondy 
lambda

Firma rozszerzyła ofertę sond lambda do-
stępnych na rynku wtórnym o 30 nowych 
referencji. To największe rozszerzenie 
programu od 2008 roku. Większość no-
wych sond lambda to czujniki typu A/F 
– warto przyjrzeć się dokładniej tej wio-
dącej technologii DENSO.

30 nowych referencji ma 155 zastosowań 
i zastępuje 60 numerów OE. Po rozszerze-
niu program sond lambda DENSO składa 
się z 447 referencji, które mają 7.621 zasto-
sowań.

Wśród nowych sond lambda 24 zostały 
wyposażone w niezwykle czułą technologię 
A/F z charakterystyką liniową. DENSO 

opracowało i nieustannie rozwija tę techno-
logię, by sondy lambda działały efektywnie, 
a pojazdy spełniały coraz bardziej wyśrubo-
wane normy emisji.

Technologia A/F
Co wyróżnia czujniki lambda z charaktery-
styką liniową? Są one bardzo czułe i wydaj-
ne. Sonda A/F wskazuje dokładną wartość 
stosunku powietrza do paliwa. Oznacza to, 
że ECU silnika w ciągu milisekund otrzy-
muje informację, w jakim stopniu stosunek 
powietrze/paliwo (A/F) odbiega od współ-
czynnika lambda równego 1,00 i może na-
tychmiast określić wielkość korekty dawki 
wtrysku.

Umożliwia to modułowi sterującemu sil-
nikiem skorygowanie ilości wtryskiwane-
go paliwa tak, aby niezwłocznie osiągnąć 
i utrzymać współczynnik lambda równy 
1,00. Układy wyposażone w sondę typu 
A/F charakteryzują się większą dokładno-

ścią w regulacji ilości wtryskiwanego paliwa, 
dzięki czemu w katalizatorze utrzymywane 
są optymalne warunki, a pojazd emituje 
mniej szkodliwych związków, zużywa mniej 
paliwa i lepiej sprawuje się podczas jazdy.

Zaawansowana konstrukcja
Do najczęstszych przyczyn usterek sond 
lambda zalicza się zanieczyszczenie czujnika, 
szok termiczny oraz uszkodzenia mecha-
niczne.
Zanieczyszczenie czujnika to proces, który 
przebiega stopniowo. Cząsteczki spalin osa-
dzają się na elemencie pomiarowym, co po-
woduje spowolnienie reakcji sondy i jej nie-
prawidłowe funkcjonowanie. Ostatecznie 
sonda pracuje zbyt wolno, by jej stan został 
wykryty przez elektroniczny moduł sterują-
cy pracą silnika (ECU) – wtedy zapala się 
kontrolka sygnalizująca usterkę silnika.

Szok termiczny – w przeciwieństwie 
do stopniowego zanieczyszczenia – powo-
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duje natychmiastową awarię sondy lambda. 
Zazwyczaj mamy z nim do czynienia albo 
podczas zimnego rozruchu silnika, albo 
w przypadku zalania gorącej sondy zimną 
wodą. W przypadku uderzenia mechanicz-
nego lub upuszczenia sondy, może nastąpić 
jej fizyczne uszkodzenie i pęknięcie elemen-

tu pomiarowego. Uszkodzeniu może rów-
nież ulec okablowanie.

W celu uniknięcia szoku termicznego oraz 
przedwczesnego zanieczyszczenia czujni-
ka, sondy lambda DENSO są wyposażone 
w specjalne warstwy ochronne, które utrzy-

mują właściwą temperaturę i gwarantują 
długą żywotność czujnika.

Nowe sondy lambda DENSO dla rynku 
wtórnego
„Rosnący popyt oraz wciąż podwyższane 
normy emisji spalin sprawiają, że sondy 
lambda mają bardzo duży potencjał sprze-
dażowy na rynku wtórnym” – podkreśla 
Stefan Verhoef, product manager DENSO.

„Czujniki A/F DENSO z charakterysty-
ką liniową ułatwiają pojazdom spełnienie 
tych norm. Większość współczesnych syste-
mów sterowania silnikiem (EMS) opiera się 
na informacjach dostarczanych przez sondy 
regulacyjne, które znajdują się przed katali-
zatorem (albo bezpośrednio na nim). Sondy 
typu A/F, zapewniając najbardziej dokładne 
odczyty, są siłą rzeczy preferowanym rozwią-
zaniem”.

Zastosowania nowych sond lambda DENSO 
można znaleźć w tabeli na poprzedniej stronie.
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Sezonowa check-lista

Nowe usługi O.K. Serwis: e-książeczka 
serwisowa i aplikacja mobilna

Choć aura za oknem bywa kapryśna, a sezon 
zimowy z roku na rok zaczyna się coraz póź-
niej, czas najwyższy przygotować się do nie-
go. W portfolio Inter-Team znajdziemy sze-
roki wachlarz produktów pozwalających 
odpowiednią konserwację pojazdu w trakcie 
chłodniejszych dni.
Kiedy na zewnątrz temperatura zaczyna 
spadać poniżej 0 oC warto zainteresować się 
kondycją płynów eksploatacyjnych znajdu-
jących się w pojazdach. Dobrą praktyką jest 
wymiana letniego płynu do spryskiwaczy 
na zimowy jeszcze przed nadejściem niskich 
temperatur. Uchroni to nas przed niepo-
trzebnymi problemami związanymi z bra-
kiem możliwości oczyszczenia szyby z bru-
du oraz awariami układu spryskiwaczy szyb. 
W tym przypadku godny polecenia jest 
Zimowy płyn do spryskiwaczy marki 
Kraft Automotive o przyjemnym zapachu 

Arctic Fresh. Produkt jest odporny na za-
marzanie do -22 oC. Ergonomiczne opako-
wanie (5 L) posiada dodatkowo specjalny 
lejek, ułatwiający precyzyjne dozowanie 
płynu, bez zalewania przestrzeni silnikowej 
pojazdu. Zimowy płyn do spryskiwaczy 
marki Kraft Automotive dostępny jest 
w opakowaniach konfekcyjnych 2 L i 5 L 
oraz beczce 120 L.
Aby pojazd był w dobrej kondycji, bardzo 
ważnym czynnikiem jest stan oraz jakość 
płynu w układzie chłodzenia. Ta ciecz 
specjalnego stosowania odpowiedzialna jest 
za odbieranie oraz transport ciepła pomię-
dzy silnikiem a układem chłodzenia. Użycie 
słabej jakości produktu niesie za sobą wiele 
zagrożeń dla auta m.in. przegrzewanie jed-
nostki napędowej w przypadku słabego od-
bierania ciepła lub całkowity brak chłodze-
nia przy zamarznięciu produktu w niskiej 
temperaturze. W obu przypadkach efektem 
końcowym może być przyśpieszone zu-
życie elementów silnika lub ich całkowite 
zniszczenie. Aby uniknąć wymienionych 
problemów, polecamy użycie płynów chłod-
niczych Kraft Automotive. Produkty te, 
obecne już od ponad 10 lat na rynku, cieszą 
się rosnącym uznaniem użytkowników. Pły-

ny do chłodnic Kraft Automotive są do-
stępne w formie gotowych do użycia płynów 
o pojemnościach konfekcyjnych 1 L i 5 L 
oraz beczkowych 20 L, 60 L, 120 L i 210 
L, a także koncentratów o analogicznych 
pojemnościach. Oferta cieczy chłodniczych 
Kraft Automotive to produkty najnowszej 
generacji typu G11 oraz G12+, tworzo-
ne na bazie półproduktów najwyższej ja-
kości. Użyte do ich produkcji dodatki, jak 
organiczne inhibitory korozji chronione pa-
tentami oraz bezkrzemianowa technologia 
oparta na kwasach alifatycznych (G12+), 
stawia produkty marki Kraft Automotive 
na równi z produktami najwyższej jakości.

Kierowcy i właściciele pojazdów korzystają-
cy z usług sieci O.K. Serwis mogą teraz ko-
rzystać z dwóch nowych współpracujących 
ze sobą usług. Do ich dyspozycji jest Elek-
troniczna Książeczka Serwisowa oraz powią-
zana z nią Aplikacja Mobilna. Nowe rozwią-
zania są dostępne na wszystkie urządzenia 
mobilne działające pod kontrolą systemu 
Android.
Czym jest Elektroniczna książeczka serwiso-
wa i dlaczego warto ją założyć? 
• E-książeczka jest nowoczesnym, w pełni 

funkcjonalnym narzędziem, który po-
zwala na stworzenie wiarygodnej histo-
rii serwisowej samochodu. Użytkownik 
ani warsztat nie ponoszą żadnych opłat 
z tytułu jej posiadania, obsługi czy za-
łożenia. Jest całkowicie bezpłatnym 

narzędziem, oferującym szereg korzy-
ści: system przypomnień o zbliżającym 
się terminie przeglądu samochodu lub 
ważności ubezpieczenia OC;

• historia napraw i przeglądów;
• umawianie wizyty w warsztacie;
• wyszukiwarka warsztatów;
• zarządzanie wieloma samochodami 

z jednego konta;
• przekazanie historii serwisowej samo-

chodu innemu użytkownikowi;
• dziennik kosztów użytkowania pojaz-

du;
• historia i kalkulacja zużycia paliwa.

Czym jest Aplikacja Mobilna O.K. Serwis 
i jakie są jej możliwości?
Według ekspertów, liczba posiadaczy smart-

fonów w Polsce i na świecie regularnie ro-
śnie. W naszym kraju korzysta już z nich 
ponad 65% społeczeństwa. Dlatego O.K. 
Serwis postanowił dostosować swoje usługi 
do obecnego stylu życia. Stworzył dla klien-
tów warsztatów specjalną Aplikację Mobilną 
O.K. Serwis, która pełni rolę podręcznego, 
praktycznego asystenta każdego kierowcy. 
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Sezon na urządzenia do zużytego oleju
W okresie jesienno-zimowym, ze wzglę-
du na trudniejsze warunki atmosferyczne, 
wielu kierowców samochodów decyduje się 
na wymianę olejów. W niniejszym artyku-
le pragniemy zaprezentować Państwu typy 
urządzeń do zużytego oleju. 

W ofercie Inter-Team znajdują się urzą-
dzenia do grawitacyjnego i wymuszonego 
opróżniania olejów silnikowych, przekła-
dniowych i innych płynów roboczych. 
Urządzenia te nadają się do wymiany oleju 
w samochodach, łódkach motorowych, mo-
tocyklach i małych silnikach.

Zlewarki to urządzenia do opróżniania pły-
nów z silników i skrzyń biegów bezpośred-
nio do miski. Zlewarki mogą być opróżnia-
ne grawitacyjnie.

Wysysarki są stosowane w metodzie wymia-
ny oleju silnikowego, polegającej na wysysa-
niu oleju z miski olejowej za pomocą odpo-
wiednich sond. Wysysarka przeznaczona jest 
do podciśnieniowego opróżniania układów 
z oleju i innych cieczy przy wykorzystaniu 
zwężki Venturiego.

Zlewarko-wysysarki to dwa urządzenia 

w jednym łączące cechy zlewarki i wysysar-
ki. Są w stanie wytworzyć podciśnienie 
umożliwiające odsysanie zużytego oleju 
za pomocą sond lub opróżnić układ grawi-
tacyjnie – w zależności od potrzeb. Ponad-
to, urządzenia z „górnej półki” wyposażone 
są w wanny zlewowe na pantografie.
Przyrządy do zużytego oleju są dostęp-
ne w wariancie bez zbiornika kontrolnego 
i ze zbiornikiem kontrolnym.
O ofercie Inter-Team są także mniej za-
awansowane opcje takie jak: wanny zlewo-
we i wanny kanałowe do grawitacyjnego 
opróżniania.

Wszystkie urządzenia mogą być używane 
zarówno pod dźwignikiem, jak i w kanale. 
W celu zapewnienia Państwu wyboru w na-
szej ofercie znajdują się urządzenia z różnych 
półek jakościowych, jak i cenowych.

Aplikacja jest powiązana z e-książeczkę ser-
wisową.
Aplikacja Mobilna umożliwia dostęp do:
• wszystkich funkcji e-książeczki serwi-

sowej,
• wyszukiwarki warsztatów sieci O.K. 

Serwis,
• poradników dla kierowców
• podręcznej instrukcji Pierwszej Pomo-

cy
Aplikacja mobilna dostępna jest w sklepie 
Google z aplikacjami (Sklep Play) do bez-
płatnego pobrania przez każdego użytkow-
nika urządzenia mobilnego z „Androidem 
na pokładzie”.
Wprowadzenie obu usług na rynek zostało 
wsparte kampanią medialną:
• internetowa kampania bannerowa 
• artykuły w mediach branżowych
• filmik promujący aplikację 
Sieć O.K. Serwis jest w Polsce pierwszą sie-
cią warsztatów niezależnych, która propo-
nuje ten rodzaj usług swoim Klientom.
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Niewidoczne, ale wpływające 
na bezpieczeństwo
Ukryte w głębi nadkola elementy za-
wieszenia to wyjątkowo niewdzięczny 
fragment większości samochodów – ich 
wady są trudne do wychwycenia pod-
czas rutynowej, wzrokowej kontroli sta-
nu pojazdu, a większość usterek zostaje 
zdiagnozowana w trakcie okresowej wi-
zyty w warsztacie. Dlatego ZF Services 
zachęca do zwrócenia większej uwagi 
na zawieszenie podczas przeglądów po-
jazdu. Nawet niewielkie uszkodzenie czy 
niezauważalne z zewnątrz zużycie, może 
mieć wpływ na bezpieczeństwo oraz kom-
fort jazdy.

Uszkodzenia podzespołów zawieszenia 
najczęściej diagnozowane są dopiero, gdy 
kierowca zaczyna skarżyć się na proble-
my z utrzymaniem toru jazdy lub słyszy 
nietypowe odgłosy. Nie zawsze wiąże się 
to z uszkodzeniem amortyzatorów. Systema-
tycznemu zużyciu ulegają również przeguby 
kulowe w drążkach kierowniczych czy ło-
żysko w kolumnie MacPhersona. Ponieważ 
większość z tych elementów jest uszczelnio-
na, oznaki ich zużycia są w pełni widoczne 
dopiero po demontażu.
Łożysko kolumny MacPhersona to jeden 
z najważniejszych elementów zawieszenia, 
łączący je z nadwoziem. W przeciwieństwie 
do łożyska wspierającego na tylnej osi, musi 
być skrętne, gdyż bierze czynny udział 
w manewrach skręcania, przenosząc ruch 
obrotowy całej kolumny. Ten gumowo-me-
talowy element wyposażany jest w łożysko 
toczne zlokalizowane w jego centralnej czę-
ści. Wykorzystany w nim metal zapewnia 

stabilność, guma – elastyczność, a samo 
łożysko – zdolność obrotową całego podze-
społu.

Trzeszczenie = uszkodzenie
W trakcie eksploatacji pojazdu i postępują-
cego zużycia łożyska kolumny MacPherso-
na, precyzja działania układ kierowniczego 
spada i wpływa na bezpieczeństwo jazdy. 
Na zakrętach pojazd staje się niestabilny 
i „miękki”, a z układu zawieszenia wydo-
bywają się trzeszczące odgłosy. Pogarsza się 
również kontakt opony z nawierzchnią, 
co przekłada się bezpośrednio na precyzję 
prowadzenia kół sterujących. To zdecydowa-
ne ostrzeżenie i ostatnia chwila na dokładne 
skontrolowanie podzespołów zawieszenia.
Z punktu widzenia warsztatu, demontaż 
elementów zawieszenia wiąże się ze sporą 
ilością pracy. W zależności od marki samo-
chodu, konieczne może być wyjęcie całej 
kolumny MacPhersona, demontaż drążka 
stabilizacyjnego oraz rozdzielenie układu 
tłumienia od przekładni kierowniczej po-
jazdu. W celu wymiany wadliwego łożyska 
wymagane jest całkowite rozłożenie kolum-
ny MacPhersona. Mimo, że pracochłonny, 
zabieg ten jest absolutnie niezbędny dla za-
chowania bezpieczeństwa i komfortu jazdy.
Innym podzespołem ulegającym systema-
tycznemu zużyciu są drążki kierownicze. 
Przeguby kulowe znajdujące się na ich koń-
cach narażone są na uszkodzenie przy każ-
dym najechaniu koła na próg zwalniający 
lub krawężnik, czy wpadnięciu w dziurę lub 
na pobocze drogi. Proces ich zużycia prze-
biega często niezauważalnie dla kierowcy, 

a jego skutkiem może być niewłaściwa geo-
metria koła i znaczące pogorszenie precyzji 
prowadzenia. Podobnie jak w przypadku 
łożyska kolumny, uszkodzenie drążków kie-
rowniczych powinno skutkować natychmia-
stową ich wymianą w warsztacie.

Zapobieganie kosztownym naprawom
Wymienione w odpowiednim czasie łożyska 
kolumny MacPhersona oraz drążki kierow-
nicze zwiększają bezpieczeństwo i komfort 
jazdy oraz w znaczący sposób pozwalają 
uniknąć kosztownych napraw w przyszłości. 

Eksperci ZF Services zalecają używanie czę-
ści zamiennych jakości OEM. Podobnie jak 
pozostałe części od ZF Services, elementy 
układu zawieszenia i kierowniczego mar-
ki Lemförder dostępne są do konkretnych 
modeli samochodów z zachowaniem ja-
kości zgodnej z elementami stosowany-
mi na pierwszy montaż. Na rynku części 
zamiennych dostępna jest szeroka gama 
produktów niższej jakości, wytwarzanych 
z materiałów zupełnie innej specyfikacji niż 
OEM. Produkty te często nie są sprawdzane 
pod kątem współpracy z innymi komponen-
tami zawieszenia, ze względu na brak proce-
dur i dostępności specyfikacji dostarczanych 
przez producentów pojazdów. Ostatecznie, 
w takich przypadkach ryzyko zużycia pozo-
stałych podzespołów i koszt potencjalnych 
napraw spada na właściciela pojazdu.
Doświadczenie oraz dostępność ponad 
13000 elementów układu kierowniczego 
i zawieszenia dla pojazdów osobowych i cię-
żarowych, sprawia że marka Lemförder jest 
dobrze znanym i zaufanym partnerem, rów-
nież dla producentów samochodów. W celu 
zapewnienia jak najbardziej kompleksowej 
wiedzy na temat szczegółowej kontroli za-
wieszenia, ZF Services przygotowała krótki 
film instruktażowy, dostępny jest na stronie: 
zf.com/press

ZF Services – kontrola zawieszenia Eksperci ZF Services reko-
mendują dokładną kontrolę układu zawieszenia w celu zapo-
biegania poważnym uszkodzeniom.

ZF Services Lemförder – drążki układu kierowniczego Prze-
guby kulowe znajdujące się na końcach drążków narażone 
są na uszkodzenie przy każdym najechaniu koła na próg zwal-
niający, krawężnik, wpadnięciu w dziurę lub na pobocze drogi.
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Warsztatowa (r)ewolucja na półmetku
Wprawdzie tylko co dziesiąty polski kie-
rowca jeździ do ASO, a pozostali korzy-
stają z usług warsztatów niezależnych, ale 
tylko dlatego, że większość zmotoryzowa-
nych nie może sobie pozwolić na drogie 
naprawy w stacjach autoryzowanych. 
Jak przekonać ich, że warsztat 
niezależny to nie tylko tańszy, ale 
po prostu lepszy wybór? 

W akcji „Warsztatowa (r)ewolu-
cja” pokazujemy najlepsze praktyki 
w branży warsztatowej i na przykła-
dzie jednego, wybranego warsztatu 
w przyśpieszonym tempie opisuje-
my drogę od rynkowego średniaka 
do członka rozpoznawalnej sieci 
serwisowej, który bez kompleksów 
będzie w stanie rywalizować o naj-
lepszych klientów. Kolejne odcinki 
„Warsztatowej (r)ewolucji” publiko-
wane są w każdy czwartek na portalu 
Motofaktor.pl
Warsztat Tomar powstał 8 lat temu. Firmę 
prowadzi dwóch wspólników – Tomasz Ca-
pek i Marcin Ślaski, którzy na razie nie za-
trudniają pracowników. Tomar zaliczył epi-
zod w sieci O.K. Serwis zanim ta zmieniła 
swoją koncepcję stawiając tylko na najlepsze 
warsztaty. W kwietniu 2015 roku warsztat 
musiał zmienić swoją siedzibę, przeprowa-
dzając się o kilkaset metrów na drugą stronę 
ul. Modlińskiej na warszawskiej Białołęce. 
„Działamy teraz w czterostanowiskowej hali. 
Wprowadziliśmy inny podział pomieszczeń, 
wygospodarowując miejsce na biuro, pokój 
socjalny i toaletę” – dodaje Tomasz Capek
Z zewnątrz obiekt prezentuje się nieźle, choć 
z ulicy jest słabo widoczny. To, 
co widać od razu, to brak klien-
tów. Nie tylko dlatego, że przy 
czterech stanowiskach i dwóch 
mechanikach po prostu nie spo-
sób obsługiwać czterech aut jed-
nocześnie. „Mniej więcej połowa 
naszych obecnych klientów zna 
nas z poprzedniej lokalizacji, dru-
ga połowa to nowi, którym być 
może bardziej pasuje ulokowanie 
warsztatu po drugiej stronie tej 
szerokiej arterii, na której trudno 
jest zawrócić lub skręcić w lewo. 
Ale to nie wystarczy, potrzebuje-
my akcji promocyjnej, musimy 

dotrzeć do większej liczby klientów” – pla-
nuje Tomasz Capek. 

Najpierw dobra obsługa…
Do warsztatu Tomar zaprosiliśmy ekspertów 
firmy doradczo-szkoleniowej Motomarke-

ting.pl, którzy specjalizują się w organiza-
cji, procesie serwisowym, marketingu usług 
i obsłudze klienta. O ile każdy kandydat 
na mechanika wychodzi z podstawową wie-
dzą techniczną ze szkoły, a potem szybko 
uczy się w warsztacie, o tyle obsługa klien-
ta jest o wiele trudniejsza. Brutalna prawda 
jest taka, że to „jak naprawa zostanie sprze-
dana” jest nie mniej ważne od tego, jak zo-
stała wykonana. W skrajnej sytuacji geniusz 
mechaniki samochodowej o gburowatym 
podejściu odstraszy każdego klienta, a słaby 
technicznie warsztat będzie w stanie zama-
skować swoje niedociągnięcia dzięki wy-
kwalifikowanemu doradcy klienta. 
Na szczęście, Tomar nie jest takim przykła-

dem skrajnym. „Pozytywnym elementem 
jest to, że właściciele warsztatu budzą duże 
zaufanie. To szczególnie ważne dla nowych 
klientów, których powinno się pojawić wię-
cej, bo jest duży potencjał rozwojowy tego 
warsztatu” – ocenia Maciej Matczak, właści-

ciel Motomarketing.pl. 

Gdy przechodzimy jednak do szcze-
gółów, zaczynają się schody – klient 
tego warsztatu raczej nie dostanie 
do ręki kopii zlecenia naprawy. 
„Klient przychodzi, musimy go wy-
pytać, spisujemy na kartce, czego 
klient sobie życzy. Najczęściej zo-
stawia nam samochód, więc doko-
nujemy weryfikacji, robimy wycenę 
i oddzwaniamy do klienta. Po do-
gadaniu szczegółów – robimy. Na 
wystawienie zlecenia zwykle brak 
czasu” – tłumaczy Tomasz Capek, 
współwłaściciel warsztatu. 

To duży błąd. Zlecenie – nawet jeśli musi 
zostać skorygowane po weryfikacji faktycz-
nego stanu auta – jest formą zabezpieczenia 
warsztatu przed roszczeniami klientów. Ale 
zlecenie to tylko część szerszego procesu 
przyjęcia auta do warsztatu.
„Jeśli mamy wybranych, stałych klientów, 
którzy nie wymagają od nas pewnych ele-
mentów procesu przyjęcia samochodu 
do warsztatu, bo po prostu zostawiają nam 
kluczyki, to na siłę nie powinniśmy stosować 
wszystkich kroków. Ale co do zasady, proces 
przyjęcia trzeba mieć opanowany” – pod-
kreśla Maciej Matczak. Jak powinien on wy-
glądać? „Obejrzenie pojazdu przed przyję-
ciem, pod kątem uszkodzeń i sprawdzenie, 

czy coś jeszcze przy okazji można 
klientowi sprzedać, to po prostu 
dbałość o interes warsztatu” – do-
daje Maciej Matczak. Następnie, 
np. korzystając z dedykowanego 
oprogramowania warsztatowego, 
należy spisać treść zlecenia (opis 
usterki, dane samochodu, dane 
klienta). W dzisiejszych czasach 
w treści zlecenia powinna znaleźć 
się też zgoda na przetwarzanie da-
nych klienta w celach marketin-
gowych (o tym napiszemy szerzej 
w drugim odcinku, za tydzień). 
W ogóle warto zadbać, aby zlece-
nie nie było tylko przypadkowym 
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papierem, ale zawierało wszystkie 
potrzebne nam informacje, a nie 
tylko te drukujące się automatycz-
nie z systemu.

…potem szukanie klienta
Maciej Matczak pytał prowadzą-
cych warsztat o największe atuty 
ich firmy i otrzymał rozbieżne od-
powiedzi: „uczciwość” i „potrafimy 
powiedzieć, że nie umiemy czegoś 
zrobić” oraz „krótki czas naprawy”. 
Z kolei na stronie internetowej 
czytamy o „jakości wykonywanych 
usług i satysfakcji klienta”. „To jasny 
sygnał, że warsztat nie ma spójnego wize-
runku, nawet wewnętrznego. Dodatkowo, 
uczciwość to fundament – dla klienta to zu-
pełna podstawa, zatem trudno na tym bu-
dować wizerunek. Umiejętność przyznania 
się, że czegoś nie umie się zrobić, jest bardzo 
dobrą cechą, jednak nie nadaje się to na ha-
sło reklamowe. Z kolei na jakość stawia-
ją już wszyscy” – ocenia Maciej Matczak. 
Dlatego pierwszym krokiem powinno być 
ustalenie co wyróżnia Tomar pod względem 
wizerunku. Warsztaty często stawiają tu 
na „niskie ceny” co jest błędem – nie tylko 
taki komunikat przyciąga słabych klientów 
(z najstarszymi samochodami i najmniej 
zasobnymi portfelami), ale często po pro-
stu nie jest zgodny z prawdą. Z pewnością 
Tomar do najtańszych w swojej okolicy nie 
należy, przynajmniej według deklaracji jego 
właścicieli. 
Co zrobić? Trzeba zidentyfikować najbliż-
szych konkurentów i wybrać taką cechę, 
która odróżnia od nich Tomar. Właściciele 
Tomaru taką wiedzę już częściowo mają, 
bo wiedzą jakie są różnice cenowe między 
nimi a lokalnymi konkurentami. 

Szkolenia techniczne
W ramach „Warsz-
tatowej (r)ewolucji” 
– dzięki uprzejmości 
sieci O.K. Serwis – wy-
słaliśmy właścicieli To-
maru na profesjonalne 
szkolenie z obsługi au-
tomatycznych skrzyń 
biegów, które odbyło 
się w Akademii Tech-
nicznej Inter-Team. To 
doskonale wyposażone 
centrum szkoleniowe 
zlokalizowane w centrali 

dystrybutora w Warszawie. W ciągu dwóch 
lat działalności Akademia przeszkoliła już 
ponad 2200 mechaników. „Kładziemy duży 
nacisk na ćwiczenia praktyczne. Pomaga-
ją nam w tym pomoce dydaktyczne, które 
sami zbudowaliśmy. To nie są proste prze-
kroje, ale w pełni działające modele – np. 
silnika TSI czy skrzyń biegów – w których 
wszystkie elementy współpracują ze sobą” – 
podkreśla Maciej Pawłowski, jeden z trene-
rów Akademii. 
Tomasz Capek i Marcin Ślaski w szkole-
niach biorą udział dwa-trzy razy w roku. 
„Zdajemy sobie sprawę, że bez szkoleń mo-
glibyśmy właściwie wymieniać tylko klocki 
hamulcowe i olej. Tak po prostu nie da się 
pracować” – przyznaje Tomasz Capek. „Wy-
bieramy takie szkolenia, które pogłębiają 
naszą wiedzę z dziedzin, którymi już się zaj-
mujemy. Na przykład obsługa klimatyzacji. 
Nie o wszystkim się pamięta i trzeba tę wie-
dzę odświeżać” – dodaje Marcin Ślaski. Ob-
sługa automatycznych skrzyń biegów to dla 
nich nowość. „Zdarzało się, że klienci pytali 
o wymianę oleju, ale do tej pory odsyłaliśmy 
ich do konkurencji. Teraz zastanawiamy 

się nad poszerzeniem naszej oferty 
i zakupem maszyny do dynamicznej 
wymiany oleju. Tylko w ten sposób 
można wymienić cały olej w skrzy-
ni” – głośno myśli Tomasz Capek.
W ten sposób szkolenie staje się 
początkiem pomysłu z dotarciem 
do klientów z nową usługą, któ-
ra – jak pokazuje trend rynkowy – 
będzie coraz bardziej poszukiwana 
przez właścicieli samochodów. Co 
ważne, ci klienci, którzy już zapu-
kali do Tomaru z pytaniem o olej 
w automatycznej skrzyni biegów, 
nie będą musieli być odprawiani 

z kwitkiem.

Czystość w warsztacie
„Jest nas tylko dwóch. Zdarza się, że na-
prawiam samochód i słyszę dźwięk sygnali-
zatora otwarcia drzwi do biura. To znaczy, 
że przyszedł klient, a ja mam dosłownie 
kilka sekund na umycie rąk i powitanie go” 
– mówi Tomasz Capek, współwłaściciel To-
maru. 
Do szybkiego i skutecznego umycia rąk 
mechanika – pokrytych smarem i substan-
cjami ropopochodnymi – mydło po prostu 
się nie nadaje. „Tu potrzebny jest specjali-
styczny żel, którego formuła pozwala usu-
nąć smary i pozostałości oleju” – wskazuje 
Adrian Dekowski, właściciel firmy Chemia 
8, która produkuje środki czystości przezna-
czone także do warsztatów samochodowych 
pod marką Ósemka i dodaje „10 lat temu 
klienci często nie czuli potrzeby stosowa-
nia czegoś lepszego od pasty BHP, bo nie 
wierzyli, że za lepszą jakość warto zapłacić 
więcej. To się zmieniło, dziś pasta BHP 
schodzi z rynku, bo wypierają ją nowocze-
śniejsze rozwiązania”. Żel sprawdza się nie 

tylko w czyszczeniu rąk. 
Można nim również 
zmyć plamy z ubrania 
roboczego, usunąć smar 
ze zdemontowanych 
części – bo przecież nie 
każdy warsztat ma myj-
kę do części – a także 
doczyścić kafle na pod-
łodze czy ścianie.
O tym jaki był efekt 
końcowy „Warsztowej 
(r)ewolucji” przeczytacie 
już w następnym nume-
rze „Inter-News”. 
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INTER-NEWS WARSZTAT

AKADEMIA TECHNICZNA 
nasze osiągnięcia
200 spotkań szkoleniowych, ponad 2400 
uczestników, 90 000 przejechanych kilo-
metrów – tak można podsumować czas, 
jaki minął od uruchomienia Akademii 
Technicznej Inter-Team.

Zbliża się koniec roku 2015 i tym samym 
mija trzyletni okres naszej pracy nad progra-
mem szkoleń technicznych dla warsztatów 
samochodowych w Akademii Technicznej 
Inter-Team. I śmiało możemy powiedzieć, 
że nasze szkolenia cieszą się coraz większą 
popularnością. Po tych 3 latach nadszedł 
czas, by podsumować naszą dotychczasową 
pracę i osiągnięcia.
Przez pierwsze 18 miesięcy pracowaliśmy 
nad zakresem i kształtem szkoleń, aby za-
pewnić ich najwyższą jakość. 
Poświęciliśmy mnóstwo 
uwagi na przygotowanie 
profesjonalnych materiałów 
dydaktycznych. Kupowali-
śmy przeróżne podzespoły 
samochodowe i modyfiko-
waliśmy je tak, aby poma-
gały nam w przekazywaniu 
wiedzy w sposób praktycz-
ny. Była to naprawdę cięż-
ka praca, która się opłaciła 
i odniosła oczekiwane efek-
ty. Świadczą o tym pozy-
tywne opinie uczestników. 
Dzisiaj dysponujemy mnó-
stwem eksponatów, które 
uświetniają nasze szkolenia 
w części praktycznej. Warto 
podkreślić, iż wszystkie pomoce dydaktycz-
ne zostały w całości wykonane przez naszych 
trenerów, będąc przy tym źródłem wielu in-
spiracji, dotyczących sposobu prowadzenia 
danego tematu szkolenia.
W maju 2014 r. nastąpiło uroczyste otwar-
cie centrum szkoleniowego Akademia 
Techniczna Inter-Team. W tym momencie 
nasza praca nabrała zupełnie innego wymia-
ru. Z fazy przygotowawczej wkroczyliśmy 
w fazę realizacji, wyzwaniem dla nas było 
sprostanie oczekiwaniom klientom bio-
rących udział w naszych szkoleniach. Ich 
opinie zwrotne po każdym zakończonym 

spotkaniu były dla nas nieocenioną nagro-
dą. Każda przeprowadzona rozmowa, każda 
konstruktywna sugestia, była dla nas inspi-
racją do dalszej pracy.
Szkolenia techniczne dla warsztatów samo-
chodowych to proces ciągły. Wiedzy nigdy 
dość. Wciąż udoskonalamy nasze materiały 
dydaktyczne, regularnie kupujemy nowe 
wyposażenie warsztatowe, stale opracowu-
jemy nowe treści w oparciu o zaintereso-
wania Klientów. Często uczestnicy szkoleń 
sami sugerują nam, o czym jeszcze chcieliby 
usłyszeć. To wszystko powoduje, że nasza 
praca stanowi dla nas stałe wyzwanie i daje 
dużo satysfakcji.Otwierając naszą Akademię 
w 2014 roku mieliśmy przygotowanych 10 
tematów szkoleniowych wraz z materiałami 

i pomocami dydaktycznymi:
1. Badanie elementów instalacji samocho-

dowej za pomocą multimetru i oscylo-
skopu

2. Budowa i diagnostyka układów ABS/
ESP/SBC/EPB

3. Uniwersalne testery diagnostyczne 
w praktyce serwisowej

4. Bezpośredni wtrysk benzyny FSI/
TFSI/GDI/HPI

5. Samochodowe magistrale wymiany da-
nych

6. Platformy informacyjne w praktyce 
serwisowej

7. Diagnostyka układów klimatyzacji 
w pojazdach samochodowych

8. Diagnostyka i obsługa automatycznych 
skrzyń biegów

9. Diagnostyka układów bezpieczeństwa 
biernego AirBag SRS

10. Diagnostyka silników wysokoprężnych 
z systemem common rail

Przez ostatnie 18 miesięcy regularnie pro-
wadziliśmy szkolenia, współpracując przy 
tym z naszymi dostawcami (producentami 
części) oraz różnymi instytucjami w zakresie 
ich finansowania. Nie zaprzestaliśmy w tym 
okresie pracy nad rozwojem naszej oferty. 
Opracowaliśmy program dwóch nowych 
szkoleń: Geometria zawieszenia w samo-

chodach osobowych oraz 
Wymiana i naprawa opon 
samochodowych. Każde 
z nich zostało opracowane 
w taki sposób, aby zawierać 
możliwie dużo elementów 
praktycznych. W przypadku 
pierwszego wykorzystujemy 
urządzenie 3D uznanego 
producenta i z jego pomo-
cą pokazujemy w praktyce 
regulację zawieszenia, często 
wykorzystując w tym celu 
samochody uczestników 
szkolenia. Klienci otrzy-
mują od naszych ekspertów 
również wielu praktycznych 
wskazówek, jak radzić sobie 
w sytuacjach nietypowych. 

Przykładem może być kwestia regulacji kon-
strukcji zawieszenia, która pozornie nie jest 
konieczna, ale w sytuacjach wyjątkowych 
należy ją przeprowadzić.
Niezwykle ciekawa jest sytuacja związana 
ze szkoleniem z „opon”, do którego klien-
ci często podchodzą nieufnie. Stwierdzają, 
że w tym zakresie wiedzą „wszystko” i wszel-
ka dodatkowa wiedza nie jest im potrzebna. 
Jednak gdy prosimy ich o wymianę opony 
295/30ZR22 na feldze od BMW, okazu-
je się, że mają duże obawy przed tym, aby 
niewprawnym serwisem nie uszkodzić fe-
lgi i opony. Podobnie jest podczas ćwiczeń 
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z oponami typu Runflat. Wsparcie nasze-
go eksperta oraz profesjonalny instruktaż 
są wtedy nieocenioną pomocą.
Dużym zainteresowaniem cieszą się również 
ćwiczenia praktyczne z urządzeniem do ob-
sługi czujników w kołach, obejmujące ko-
rzystanie z niego przy programowaniu oraz 
bieżącej obsłudze czujników. Okazuje się, 
że jak zwykle wiedzy (tym bardziej prak-
tycznej) nigdy nie jest za dużo. Motoryzacja 
idzie naprzód, producenci wciąż udosko-

nalają auta i zawsze znajdą się nowe rzeczy, 
o których warto wiedzieć. Tym bardziej, je-
śli można na nich zarobić w warsztacie.
Planujemy już szkolenia na rok 2016, które 
będą okazją do kolejnych spotkań z naszymi 
klientami.
Dziękujemy wszystkim za udział 
w szkoleniach i zaangażowanie. Zapraszamy 
do współpracy w 2016 roku!

www.akademiatechniczna.inter-team.com.pl

Prezentacja Mechanika Samochodowa 
Krzysztof Smolnik
Sieć niezależnych warsztatów, zrzeszo-
nych pod wspólną marką O.K. Serwis, 
liczy sobie obecnie blisko 200 serwisów 
na terenie całego kraju. Początki sieci pa-
tronackiej Inter-Team sięgają roku 1998. 
Od blisko 17 lat dokładamy wszelkich 
starań, aby szyld O.K. Serwis umieszczo-
ny na elewacji warsztatu, był równoznacz-
ny z doskonałą jakością świadczonych 
w nim usług, wysokimi kwalifikacjami 
zatrudnionego personelu, szerokim za-
kresem wykonywanych napraw oraz sto-
sowaniem części najwyższej jakości ofero-
wanych w przystępnych cenach. 

Tradycją jest już, iż w naszym czasopiśmie 
INTER NEWS prezentujemy uczestników 
naszej sieci. Dziś jest to firma Mechanika 
Samochodowa Krzysztof Smolnik z Przy-
szowic.

Początki serwisu 
Serwis samochodowy, prowadzony przez 
Pana Krzysztofa Smolnika, działa na lokal-
nym rynku motoryzacyjnym od 1998 roku. 

W początkach działalności był to warsztat 
jedno stanowiskowy, w którym właściciel 
był przysłowiowym „sterem, okrętem i że-
glarzem”. W 2002 roku warsztat został pod-
dany rozbudowie i jak podkreśla jego wła-
ściciel, od tamtego czasu nadal nieustannie 
ewoluuje. „W dzisiejszych czasach nie da się 
stać w miejscu bo od razu zaczynamy się 
cofać” - mówi pan Krzysztof. W warsztacie 
jest obecnie zatrudnionych dwóch wykwali-
kowanych mechaników.

Misja firmy
Dla właściciela firmy najważniejszy jest za-
dowolony klient, który po wizycie w warsz-
tacie, czuje się bezpieczny w swoim pojeź-
dzie. Nie mniej ważna jest transparentność 
rozliczeń w relacji warsztat-klient. Jeśli 
klient po naprawie będzie czuł się niedoin-
formowany czy wręcz oszukany, warsztat nie 
ma co marzyć o nawiązaniu długofalowej 
relacji. Ten model nie mieści się w ramach 
filozofii biznesowej Pana Krzysztofa bo jego 
celem, są wyłącznie zadowoleni klienci, po-
wracający do serwisu przy okazji kolejnej 
naprawy i polecający warsztat pana Krzysz-
tofa innym.

Zakres oferowanych usług 
W ramach usług świadczonych przez serwis 
Pana Krzysztofa należy wymienić:
• mechanikę, 
• elektromechanikę,
• diagnostykę komputerową,
• obsługę układów klimatyzacji, 
• geometrię. 

Współpraca z Inter-Team 
Od początku swojego istnienia współpra-
cujemy z firmą Inter-Team, podkreśla Pan 
Krzysztof, dla nas jest to jeden z głównych 
i czołowych dostawców części i akcesoriów 
na potrzeby warsztatu. Współpraca przebie-
ga dobrze żeby nie powiedzieć doskonale. 
Warunki handlowe zawsze były i są dobrze 
dopasowane, a komunikacja z lokalnym 
odziałem Inter-Team od samego początku 
przebiega bez zarzutu.

Plany na przyszłość 
Najbliższy „materialny” plan na przyszłość 
to kolejna rozbudowa – warsztat powiększy 
się o dodatkową halę warsztatową. Zda-
niem Pana Krzysztofa, w parze z rozbudo-
wą warsztatu, musi zawsze iść „rozbudowa” 
kompetencji pracowników, dlatego wielką 
wagę od zawsze przykłada do szkoleń tech-
nicznych dla mechaników. W najbliższej 
przyszłości, Pan Krzysztof zamierza posta-
wić także na kompleksowe przeszkolenie ka-
dry w zakresie standardów obsługi klienta. 

http://www.akademiatechniczna.inter-team.com.pl/
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Szczegółowa instrukcja wymiany paska 
rozrządu - Ford Focus 2.0 l 16V o kodach 
silnika EDDB, EDDC, EDDD
Dzięki popularności na rynku pierwotnym 
jak i wtórnym Ford Focus stał się jednym 
z najchętniej wybieranych pojazdów kom-
paktowych. Dwulitrowy silnik benzynowy 
jest trwały, a dzięki elastyczności daje wie-
le pozytywnych wrażeń. Napęd rozrządu 
w opisywanym silniku jest realizowany 
za pomocą paska rozrządu, gdzie w trakcie 
jego wymiany mogą powstać istotne błędy 
wynikające z nieprawidłowego montażu. 
Aby operacja ta przebiegła bezproblemowo, 
eksperci ContiTech Power Transmission 
Group przedstawiają szczegółową instruk-
cję, w której „krok po kroku” wyjaśniają 
procedurę prawidłowej wymiany paska.

Producent zaleca sprawdzenie i jeśli to ko-
nieczne, wymianę paska rozrządu oraz rolki 
napinającej co 160.000 km, lub przed upły-
wem 10 lat.
Wskazówka: Podczas wymiany paska roz-
rządu, powinny zostać również wymienio-
ne napinacz, rolka prowadząca i pompa 
wody również powinny zostać wymienio-
ne. Mimo, iż pompa wody napędzana jest 
paskiem wielorowkowym, a nie paskiem 
rozrządu, to jednak w tym silniku napinacz 
paska rozrządu jest zamocowany do pompy 
wody. W przypadku późniejszego uszkodze-
nia pompy wody, procedura wymiany musi 
być powtórzona przy użyciu nowych części, 
ponieważ Ford zabrania ponownego użycia 
starego paska rozrządu w takiej sytuacji. 
Konieczne jest zatem, aby zmienić pompę 
wody, jako część zestawu, w celu uniknięcia 
późniejszych awarii, co wiąże się z niepo-
trzebnymi kosztami.
Czas wymiany trwa 2,2 godziny.
Prawidłowy montaż wymaga zastosowania 
następujących narzędzi specjalnych:
1. Blokada wałków rozrządu - OE (303-

376)
2. Trzpień ustalający wału korbowego - 

OE (303-574)
3. Uchwyt koła zębatego - OE (205-072)

Prace przygotowawcze:
• Zidentyfikować pojazd przy użyciu 

kodu silnika. 
• Odłączyć akumulator pojazdu.
• Nie obracać wału korbowego lub wał-

ka rozrządu, gdy pasek rozrządu został 
ściągnięty.

• Wykręcić świece zapłonowe, aby moż-
na było łatwiej obracać silnikiem.

• Obracać silnik w normalnym kierunku 
obrotów (w prawo).

• Obracać silnik TYLKO kołem zębatym 
wału korbowego, a nie na innymi koła-
mi zębatymi.

• Zwrócić uwagę na wszystkie momenty 
dokręcania.

• Podnieść i podeprzeć przód pojazdu, 
tak aby odprężyć przednie mocowanie 
(poduszkę) silnika.

UWAGA: Przed odłączeniem akumulatora 
zapisać lub zapamiętać kod radia.

Zdemontować: Zbiorniczek płynu wspoma-
gania układu kierowniczego (nie odłączać 
przewodów), pasek układu pomocniczego, 
zbiorniczek płynu chłodzącego (węże nie 
muszą być odłączone), koło pasowe pom-
py wody, górną i dolną pokrywę rozrzą-
du, przednią poduszkę silnika, wspornik 
silnika, środkową osłonę rozrządu, świece 
zapłonowe, osłonę termiczną, wąż od od-
powietrzenia skrzyni korbowej i pokrywę 
głowicy. (Wskazówka dotycząca kolejności 
odkręcania! Odkręcać na krzyż od zewnątrz 
do wewnątrz.)
1. Ustawić znaki odniesienia w położenie 

GMP 1 cylindra.
2. sunąć blokadę wałków rozrządu - OE 

(303-376) w wałki (Zdj. 1 i 2).

3. Zamontować trzpień ustalający wału 
korbowego - OE (303-574). Aby to zro-
bić należy wykręcić zaślepkę z boku 
bloku silnika i w to miejsce wkręcić 
trzpień (Zdj. 3 i 4). Obserwować znaki 
odniesienia na kole pasowym wału kor-
bowego (Zdj. 5 - następna strona).

4. Odkręcić śrubę rolki napinającej i zwol-
nić naprężenie paska rozrządu wzglę-

Zdj. 1

Zdj. 2

Zdj. 3

Zdj. 4
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dem rolki napinającej. Aby zwolnić 
naprężenie należy obrócić rolką napi-
nającą w prawo (zgodnie z kierunkiem 
obrotów wskazówek zegara) za pomocą 
klucza imbusowego sześciokątnego.

5. Zdemontować koło pasowe wału kor-
bowego.

6. Zdjąć pasek rozrządu (Zdj. 6).
Montaż:
1. Poluzować śruby wałków rozrządu. Aby 

to zrobić należy użyć uchwyt kół zęba-

tych OE (205-072) (Zdj. 7). Sprawdzić 
lub ponownie ustawić położenie wał-
ków rozrządu w taki sam sposób jak 
przy demontażu (kroki 1 do 3).

2. Zamontować nowe części. Należy się 
upewnić, że uchwyt mocujący rolki na-
pinającej (Zdj. 8) jest prawidłowo osa-
dzony w gnieździe pokrywy metalowej 
(Zdj. 9, 10, 11). 

3. Zamontować pasek rozrządu w kie-

runku przeciwnym do obrotów wska-
zówek zegara, zaczynając od koła zęba-
tego wału korbowego. Należy upewnić 
się, czy pasek rozrządu nie jest zagięty 
w czasie montażu! Pasek rozrządu musi 
być napięty pomiędzy kołami zębaty-
mi! 

4. Napinać pasek rozrządu za pomocą 
rolki napinającej, poprzez jej obrót 
w kierunku przeciwnym do obrotu 
wskazówek zegara, aż znaki na rolce 
będą w jednej linii. (Zdj. 12, 13, 14). 
Dokręcić śrubę rolki napinającej mo-

mentem 25 Nm. 
5. Zamontować koło pasowe wału korbo-

wego. Uwaga! W trakcie montażu koła 
pasowego i dokręcania śruby należy 
użyć dodatkowego uchwytu. Moment 
dokręcania - 115 Nm.

6. Zdemontować blokadę wałków rozrzą-
du i dokręcić śruby kół zębatych: wałka 
zaworów wydechowych – 68 Nm., wał-
ka zaworów ssących – 68 Nm. 

7. obrócić dwukrotnie silnikiem w kie-
runku jego pracy. Ustawić silnik w po-
łożeniu GMP 1 cylindra. Zamontować 
blokadę wałków rozrządu i trzpień 
ustalający wał korbowy. Jeżeli blokada 
wałków rozrządu nie może być włożo-
na należy ponownie ustawić położenie 
wałków rozrządu. Sprawdzić ponownie 
napięcie paska rozrządu.

8. Usunąć blokady. Wkręcić z powro-
tem zaślepkę z boku bloku silnika (24 
Nm.). Zamontować elementy w kolej-
ności odwrotnej do demontażu, usunąć 
podpory.

9. Zamontować: Pokrywę głowicy (śru-

Zdj. 5

Zdj. 6

Zdj. 7

Zdj. 8

Zdj. 9

Zdj. 10

Zdj. 11

Zdj. 12

Zdj. 13

Zdj. 14
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by: 1 etap dokręcania - 2 Nm.; 2 etap 
dokręcania - 7 Nm.), świece zapłono-
we, górną osłonę rozrządu (10 Nm.) 
wraz z dolną osłoną rozrządu (7 Nm.), 
koło pasowe pompy wody (24 Nm.), 
pasek napędu pomocniczego, śruby po-
duszki silnika (śruby - 48 Nm.; nakręt-
ki - 80 Nm., śruby wspornika silnika 
- 50 Nm.) i poduszkę silnika.

10. Zapisać wymianę oryginalnego paska 
rozrządu ContiTech na dostarczonej 

naklejce i umieść ją w komorze silnika. 
(Zdj. 15).

11. Uruchomić silnik lub wykonać jazdę 
próbną.

Zdj. 15

Sprężyny zimą

Warunki atmosferyczne panujące 
na naszych drogach w miesiącach zimo-
wych są bardzo trudne zarówno dla kie-
rowców, jak i samochodów, gdyż często 
na jezdni zalega śnieg i lód. Aby zapewnić 
bezpieczny ruch pojazdów, służby drogo-
we starają się skutecznie oczyścić drogi.

Jedną z metod jest posypywanie 
nawierzchni solą lub polewanie jej 
wodnym roztworem soli. Sól jest 
do tego celu powszechnie używa-
na, ponieważ jest stosunkowo ta-
nia i powoduje roztopienie śniegu 
i lodu do temperatur -18° C. Po-
wstająca w wyniku działania soli 
miękka masa łatwo daje się usunąć 
z jezdni przy pomocy pługów, przez 
co droga jest „czarna” i bezpieczna 
dla ruchu. Powszechne jest także 
posypywanie dróg piaskiem polep-
szającym przyczepność na śliskiej 
nawierzchni.

Niestety, metody te mają skutki uboczne. 
Sól działa bardzo destrukcyjnie zarówno 
na nawierzchnię dróg, jak i na metalowe 
elementy samochodów. Nawet dobrze za-
bezpieczone powłokami antykorozyjnymi 
elementy podwozia i nadwozia poddają się 
z biegiem czasu niszczącemu działaniu wody 
z solą. Piasek dostaje się między wszelkie ele-
menty ruchome, powodując ich przyspie-
szone zużycie.

Drugim „zimowym” czynnikiem mającym 
negatywny wpływ na trwałość pojazdu jest 
stan nawierzchni dróg. Jeszcze w trakcie 
zimy lub bezpośrednio po jej zakończeniu 
można zaobserwować pojawienie się w asfal-
cie licznych ubytków, popularnie zwanych 
przełomami.
Powstają one poprzez wnikanie wody 
w szczeliny materiału, z którego wykonana 
jest nawierzchnia. Jeśli temperatura spadnie 
poniżej zera, woda ta zamarza powodując 
coraz większe pękanie nawierzchni. Powsta-
ją w ten sposób tzw. „przełomy”, mające po-

stać dużych wyrw w nawierzchni drogi. Co 
więcej, przełomy są często wypełnione wodą 
i kierowca może ich po prostu nie zauważyć.

Wpadnięcie koła w taką wyrwę powodu-
je powstanie dużych naprężeń udarowych, 
które mogą uszkodzić elementy zawieszenia. 
Szczególnie podatne na tego typu uszkodze-
nia są następujące elementy: amortyzatory, 
sprężyny, przeguby kuliste i inne elemen-
ty znajdujące się w zawieszeniu, np. tuleje 

metalowo – gumowe, łożyska czy zestawy 
ochronne amortyzatorów. Dlatego ważne 
jest, aby w czasie wizyty pojazdu w ser-
wisie (podczas okresowego przeglądu lub 
przy okazji innych napraw) dokonać kon-
troli elementów zawieszenia pod kątem 
takich „zimowych” uszkodzeń. Dogod-
nym momentem na przegląd zawieszenia 
jest wymiana opon z zimowych na letnie. 
Użytkownik pojazdu może też z własnej ini-
cjatywy poprosić serwis o dokonanie takie-
go sprawdzenia.

Na co zwracać uwagę podczas przeglądu? 
Jakie są typowe uszkodzenia bę-
dące skutkiem działania czynni-
ków zimowych?

Sprężyny zawieszenia a pęknięcia
Aby zapewnić dobry dostęp do ele-
mentów zawieszenia, najlepiej pod-
nieść samochód i zdemontować 
koła. Pierwszymi elementami, które 
poddajemy oględzinom są spręży-
ny. Duże naprężenia powstające, 
gdy koło wpadnie w przełom, mogą 
spowodować pęknięcie sprężyny. 
Pęknięcia takie powstają najczęściej 
w skrajnych zwojach. Dlatego też 
należy zwrócić szczególną uwagę 

na zakończenia sprężyn. Końcowe zwoje 
sprężyn znajdują się w odpowiednich gniaz-
dach, gumowych poduszkach lub talerzach 
oporowych. Elementy te mogą utrudniać 
badanie wzrokowe. Przykładowo, w wielu 
pojazdach wyposażonych w zawieszenie typu 
MacPherson, dolny zwój sprężyny jest cał-
kowicie zasłonięty przez wywinięte do góry 
brzegi talerza oporowego. Końce sprężyn 
w procesie produkcyjnym są równo obci-
nane, dlatego na złamanie jej końca może 
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wskazywać nierówne, poszarpane zakoń-
czenie. Złamanie lub trwałe odkształcenie 
sprężyny można również stwierdzić porów-
nując po obu stronach wysokość któregoś 
z elementów nadwozia względem podłoża. 
Pomiar taki ma oczywiście sens tylko wtedy, 
gdy samochód stoi na poziomej nawierzch-
ni. Jak wspomnieliśmy wcześniej, dolne ta-
lerze oporowe mają często brzegi wywinięte 
do góry. W powstałym w ten sposób „kieli-
chu” zbiera się mieszanina wody, piasku, soli 
i innych zanieczyszczeń. Nawet jeśli kon-
struktor przewidział odpowiednie otwory 
odprowadzające wodę, to najczęściej są one 
przez zanieczyszczenia zwyczajnie zatyka-
ne. Dolny zwój sprężyny pracuje wówczas 
w wodno-piaskowo-solnej kąpieli. Dlatego 
też w celu sprawdzenia zakończenia spręży-
ny, należy usunąć zanieczyszczenia, a otwory 
odprowadzające wodę udrożnić.

Sprężyny zawieszenia a korozja
Podczas kontroli należy również sprawdzić 
sprężynę pod kątem korozji. Jeśli lakier, 
którym sprężyna jest pokrywana w pro-
cesie produkcyjnym ulegnie uszkodzeniu, 
to na jej powierzchni szybko pojawiają się 
wżery korozyjne. Osłabiają one materiał 
i prowadzą do utraty wymaganej sztywno-
ści sprężyny, a w skrajnych przypadkach 
do jej złamania. Zniszczenie powierzchni 
antykorozyjnej może być wynikiem błędów 
montażowych lub destrukcyjnego działa-

nia piasku. W czasie uginania się zawie-
szenia, końcowe zwoje sprężyny ocierają 
o elementy montażowe (talerze oporowe, 
łożyska górnego mocowania). Jeśli w tych 
miejscach znajduje się piasek, to powo-
duje on ścieranie warstwy antykorozyjnej 
i materiału sprężyny. Obecność ziarenek 
piasku w tych miejscach jest nieuniknio-
na, jednak gdy jest go zbyt dużo, to w po-
łączeniu z wodą i solą działa bardzo de-
strukcyjnie na współpracujące elementy.

Kolejnymi elementami, które należy 
sprawdzić są amortyzatory i ich zesta-
wy ochronne.

Amortyzatory poddajemy oględzinom 
pod kątem uszkodzenia tłoczyska i ewen-
tualnych wycieków. Obecność wżerów 
korozyjnych na tłoczysku prowadzi 
do wycieków oleju (lub oleju i gazu), 
co skutkuje szybką utratą własności tłu-
miących amortyzatora. Brak odpowied-
niego tłumienia przez amortyzatory jest 

szczególnie niebezpieczny na śliskiej na-
wierzchni, w przypadku samochodów wy-
posażonych w układ zapobiegający bloko-
waniu kół przy hamowaniu (ABS). Koło, 
którego drgania nie są odpowiednio tłumio-
ne, okresowo odrywa się od podłoża. Jeśli 
w tym czasie hamujemy, to sterownik ABS 
traktuje to jako utratę przyczepno-
ści i ogranicza na nim siłę hamo-
wania. Skutkiem tego jest znaczne 
wydłużenie drogi hamowania.

Przez uszkodzone uszczelnienie 
do wnętrza amortyzatora może 
się dostać woda. Jeśli temperatura 
spadnie poniżej zera, to woda za-
marza i uniemożliwia jakiekolwiek 
ugięcie zawieszenia. Skutkiem tego 
może być nawet wyrwanie elemen-
tu nadwozia, do którego przymo-
cowany jest amortyzator. Znane 
są też przypadki, że woda wypeł-
niająca amortyzator spowodowała 
jego rozsadzenie. 

Uszkodzeniom tłoczyska można 
zapobiec dbając o odpowiedni stan 
zestawów ochronnych. Zwracamy 
uwagę, czy osłony nie są rozerwa-
ne, a odboje popękane. Jak poka-
zuje praktyka warsztatowa, nawet 
w stosunkowo młodych pojazdach 
elementy te są w opłakanym stanie 

lub nie ma ich w ogóle, ponieważ zostały ro-
zerwane i wypadły na jezdnię. Za taki stan 
odpowiadają między innymi trudne warun-
ki panujące zimą na drogach.

Stwierdzenie wymienionych uszkodzeń po-
szczególnych elementów zawieszenia (amor-
tyzatorów sprężyn, zestawów ochronnych) 
kwalifikuje te elementy do wymiany. Trud-
ne warunki panujące na drogach w zimie 
obnażają wszelkie niesprawności pojazdu. 
Odpowiednio wczesne wykrycie uszkodze-
nia pozwoli ograniczyć wydatki na naprawę 
(np. wymiana tylko zestawów ochronnych 
zamiast amortyzatorów) i pozwoli na bez-
pieczną eksploatację samochodu. Dlatego 
KYB zaleca regularne sprawdzanie ele-
mentów zawieszenia i odpowiednio wcze-
sne usuwanie wykrytych usterek. 

Dostarczane przez KYB wysokiej jako-
ści elementy – sprężyny zawieszenia KYB 
K-Flex, amortyzatory KYB, łożyska górnego 
mocowania amortyzatora KYB czy zestawy 
ochronne KYB posiadają jakość wyposaże-
nia fabrycznego. Jeśli zostały zamontowane 
przez odpowiednio przeszkolonych mecha-
ników, w pełni przywrócą parametry eksplo-
atacyjne pojazdu do optymalnego poziomu.



Marka i model
BMW E36 [Compact, Touring] - R
BMW E46 [Compact, Touring] - R
BMW Z3 - R

Rodzaj części Zestaw montażowy górnego mocowania KYB: SM9000

Opis
Podczas prac naprawczych 
należy zwrócić szczególną 
uwagę na prawidłowe 
położenie podkładki 
wklęsłej [3] oraz podkładki 
wypukłej [5] w celu 
uniknięcia uszkodzenia 
zestawu montażowego 
górnego mocowania 
amortyzatora. 

Możliwe konsekwencje 
nieprawidłowego montażu 
zestawu montażowego    
górnego mocowania 
amortyzatora SM9000 [4]: 
gumowy element może 
zostać wyrwany z elementu    
metalowego.

Prawidłowy montaż części zgodnie z poniższym schematem.

Dotyczy amortyzatorów KYB:
BMW E36:
BMW E46: 
BMW Z3:

Zalecenia KYB Podczas wymiany zestawu montażowego górnego mocowania 
amortyzatora należy ponownie zastosować część oryginalną [OEM] - [5]. 

343268, 553192, 343255, 553180, 343352, 553239
343352, 553239
343330

KYB Biuletyn serwisowy

www.kyb-europe.com               www.facebook.com/KYBSuspension               www.youtube.com/KYBEurope

2015/01

[7] Zestaw ochronno-osłonowy KYB 
[915002]

[6] Podkładka płaska
[element zestawu z amortyzatorem KYB]

[5] Podkładka wypukła 
[część oryginalna OEM]

[4] Górne mocowanie amortyzatora 
[element zestawu montażowego    
górnego mocowania 
amortyzatora SM9000]

[3] Podkładka wklęsła 
[element zestawu montażowego    
górnego mocowania 
amortyzatora SM9000]

[1] Nakrętka
[element zestawu z amortyzatorem KYB]

[2] Nakrętki, 
podkładki płaskie
[elementy zestawu montażowego    
górnego mocowania 
amortyzatora SM9000]

http://www.kyb-europe.com/
http://www.facebook.com/KYBSuspension
http://www.youtube.com/KYBEurope
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Hella - Czujniki położenia pedału 
przyspieszenia (APS)

Mikrorozwiązania i maxi korzyści - 
rozruszniki i alternatory Bosch

W zakresie sterownia silnikiem, rozwój 
motoryzacji spowodował zmianę formy 
sterowania dawką paliwa ze sposobu me-
chanicznego wykorzystującego linkę pe-
dału gazu na konstrukcję elektroniczną. 
Zmiana ta nastąpiła w roku 1996 za spra-
wą firmy Hella. Firma ta jako pierwsza 
podjęła to rozwiązanie konstrukcyjne 
wyznaczając nowy trend wykorzystują-
cy technologię położenia bezstykowego 
czujnika indukcyjnego.

Moduł pedału przyspieszenia znalazł zasto-
sowanie między innymi w samochodach 
takich marek jak: Audi, Mercedes, Opel, 

Renault, Seat, Skoda, Volkswagen. Zawiera 
on pedał przyspieszenia oraz czujnik poło-
żenia pedału gazu. Czujnik pedału przy-
spieszenia dostarcza do sterownika silnika 
zamiar zwiększenia lub zmniejszenia pręd-
kości pojazdu poprzez pomiar położenia 
pedału gazu. Konstrukcja taka odznacza się 
zmniejszeniem gabarytów, lekkością oraz 
redukcją kosztów montażu i produkcji. 
Moduły te charakteryzują się wyjątkową 
precyzją regulacji położenia pedału przy-
spieszenia, niezawodnością działania oraz 
wytrzymałą i solidną konstrukcją. Są zinte-
growane w kompaktowej obudowie. Mogą 
być wykorzystywane w pojazdach konwen-
cjonalnych, hybrydowych i elektrycznych. 
Przyczyniają się również do redukcji zużycia 
paliwa oraz obniżenia emisji spalin CO2.

Jednym z liderów na rynku OE oraz do-
stawcą tych produktów dla firmy Inter-Te-
am jest firma Hella. Dość wąska grupa tych 
produktów pozwala jednak obsłużyć szeroką 

gamę samochodów wyposażonych w takie 
rozwiązanie technologiczne. Pod względem 
konstrukcyjnym firma Hella oferuje modu-
ły pedału przyspieszenia montowane jako 
podwieszone oraz montowane do ‘’podłogi‘’ 
karoserii auta. Zakłady produkujące czuj-
niki na OE oraz rynek wtórny znajdują się 
w różnych częściach globu – m.in. w USA, 
Meksyku, Korei, Chinach, Indiach i Ru-
muni. Firma zapewnia wsparcie techniczne, 
co w połączeniu z atrakcyjną ceną oferowa-
nych rozwiązań sprawia, że ich popularność 
stale rośnie.

Rozruszniki i alternatory mają bezpo-
średni wpływ na zużycie paliwa oraz 
emisję szkodliwych gazów do atmosfery. 
Dlatego firma Bosch, która od niemal 
100 lat jest czołowym dostawcą rozrusz-
ników i alternatorów dla producentów sa-
mochodów osobowych, ciężarowych oraz 
pojazdów specjalnych, stale rozwija swoje 
konstrukcje, mając na uwadze po pierw-
sze zmniejszenie ich wagi i rozmiaru oraz 
poprawę ich wydajności.

Alternatory i rozruszniki firmy Bosch 
to przede wszystkim wysokie moce wyjścio-
we, bardzo duża sprawność mechaniczna 
i elektryczna oraz wyjątkowa niezawodność, 
trwałość i innowacyjność. Już w 1982 roku 
firma Bosch rozpoczęła produkcję rozruszni-
ków kompaktowych charakteryzujących się, 
jak na owe czasy, bardzo małymi rozmiara-

mi, niewielką wagą i niezwykle dużą mocą. 
Do dnia dzisiejszego odpowiednio moder-
nizowane i przekonstruowane rozruszniki 
kompaktowe montowane są w nowo pro-
dukowanych pojazdach. W przypadku roz-
ruszników – te dzisiejsze są niemal o połowę 
lżejsze niż te produkowane lata temu. Także 
alternatory Bosch charakteryzują się coraz 
mniejszymi rozmiarami i masą, ich wydaj-
ność natomiast – wciąż rośnie. Najnowsze 
osiągają sprawność 77%, co w porównaniu 
z poprzednią generacją alternatorów kom-
paktowych pozwala zmniejszyć zużycie pali-
wa średnio o około 0,14 l/100 km.

Ambicją firmy Bosch jest zwiększanie spraw-
ności mechanicznej i elektrycznej produko-
wanych urządzeń, co w bezpośredni sposób 
przekłada się na zmniejszenie zużycia paliwa 
oraz poziomu emisji zanieczyszczeń.

Pierwszym rozwiązaniem pozwalającym 
zmniejszyć zużycie paliwa i emisję CO2 
do atmosfery w cyklu miejskim nawet o 8% 
jest system Start-Stop, który wyłącza silnik 
pojazdu przy krótkich postojach, np. pod-
czas zatrzymania na czerwonym świetle czy 
w trakcie jazdy w korku. Kiedy kierowca 
chce ruszyć, wciska dźwignię sprzęgła i sa-
mochód automatycznie zapala.

Aby to osiągnąć, specjaliści firmy Bosch 
musieli przekonstruować rozrusznik, zwięk-
szając jego wytrzymałość mechaniczną 
(pierwsze rozruszniki 250 000 cykli starto-

Technologia bliżej nas 
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Podobne, a jednak różne – oleje do aut 
osobowych i ciężarówek
Choć mogłoby się wydawać, że oleje sil-
nikowe przeznaczone do samochodów 
osobowych i ciężarowych różnią się nie-
znacznie, nie można stosować ich zamien-
nie. Dotyczy to także przypadku, gdy 
mają one tę samą lepkość, np. 5W-30 czy 
10W-40.

Różnice w składzie (formulacji) olejów silni-
kowych wynikają z ich docelowego zastoso-
wania. Silniki wysokoprężne samochodów 
osobowych w stosunku do silników pojaz-
dów ciężarowych, mimo że jeżdżą na tym 
samym paliwie, różnią się konstrukcją, roz-
miarami, a także parametrami pracy, które 
są podyktowane głównie różnicami w trybie 
użytkowania obydwu grup pojazdów. Sa-
mochody osobowe zazwyczaj nie przewożą 
masy bliskiej dopuszczalnej masie całko-
witej pojazdu. Ich zadaniem jest zazwyczaj 

wykorzystanie maksymalnych osiągów po-
jazdu – przyspieszenia i prędkości, czyli do-
starczenie kierowcy z punktu A do punktu 
B w jak najkrótszym czasie. W przypadku 
pojazdów ciężarowych ich realna masa oscy-
luje w okolicach dopuszczalnej masy całko-
witej, a w niektórych przypadkach zbliża się 
do całkowitej masy technicznej. Najważ-
niejszym zadaniem jest podołanie wysokiej 
masie całkowitej oraz praca na bardzo dłu-
gich dystansach przy jak najmniejszej awa-
ryjności i spaleniu minimalnej ilości paliwa. 
Właśnie różnice w sposobie użytkowania 
przekładają się bezpośrednio na odmienne 
składy chemiczne olejów silnikowych.
Silniki samochodów osobowych muszą być 
lżejsze, a przez to mniejsze. Wskaźnik mocy 
do pojemności jest średnio 2-3 krotnie wyż-
szy w porównaniu do silników HD (pojaz-
dów ciężarowych, szerzej użytkowych). Ze 

wzoru na relację pomiędzy mocą silnika 
a jego momentem wynika, że niedostatki 
momentu obrotowego silniki małolitrażowe 
rekompensują wyższymi prędkościami ob-
rotowymi. Jednocześnie nie jest potrzebny 
zbyt wysoki moment obrotowy, ponieważ 
masa pojazdu osobowego jest wielokrot-
nie niższa od masy pojazdu ciężarowego. 
Wyższa prędkość obrotowa silnika wpływa 
na zwiększenie obciążeń dynamicznych, 
m.in. w newralgicznych miejscach napędu 
rozrządu i napędu systemu wtryskowego 
(które w ciężarówkach są obciążone bez 
porównania mniej). Odporność chroniące-
go kluczowe elementy silnika oleju wynika 

wych, najnowsze nawet do 400 000 cykli 
startowych). Zmiana w konstrukcji nastą-
piła również w mechanizmie sprzęgającym. 
Zębnik rozrusznika jest w tego typu rozwią-
zaniach sprzęgany z wieńcem koła zamacho-
wego zaraz po zatrzymaniu silnika, tak żeby 
start mógł nastąpić natychmiast po wciśnię-
ciu dźwigni sprzęgła.

Specjalny rozrusznik jest ważnym elemen-
tem systemu Start-Stop, ale nie jedynym. 
Na całość systemu składa się wiele elemen-
tów. Centralnym zespołem jest jednostka 
sterująca silnika, do której trafiają wszystkie 
informacje z czujników. To sterownik decy-
duje, kiedy wyłączyć, a kiedy włączyć silnik.
Do właściwego działania systemu niezbęd-
ny jest sygnał o prędkości obrotowej kół 
przekazywany z jednostki sterującej ABS. 
Dodatkowo na silniku jest zainstalowany 
specjalny, aktywny czujnik położenia wału 
korbowego.

Bardzo ważnym elementem jest także czuj-
nik stanu akumulatora, który kontroluje 
stopień naładowania akumulatora oraz kie-
runek przepływu prądu. Akumulatory stoso- 
wane w samochodach wyposażonych w ten 
system zbudowane są w sposób pozwalający 

wytrzymać cykliczną pracę i bardzo częsty 
rozruch.

Kolejnym elektrycznym komponentem sa-
mochodu pomagającym zmniejszać zużycie 
paliwa oraz emisję dwutlenku węgla jest 
alternator. Jego wysoką sprawność udało 
się osiągnąć dzięki zastosowaniu uzwojeń 
o zmniejszonej rezystancji, zoptymalizowa-
niu materiałów magnetycznych, zmianie 
geometrii uzwojeń oraz zastosowaniu no-
wych, wysoce efektywnych diod prostowni-
czych. Kolejną oszczędność zużycia paliwa 
oraz zmniejszenia emisji CO2 pozwalają 
uzyskać nowe regulatory napięcia.

Najnowsze alternatory mogą być wypo-
sażane w specjalne regulatory wyposażo-
ne w złącza do komunikacji z jednostką 
sterującą silnikiem. Dzięki temu połącze- 
niu można wykorzystywać zjawisko rekupe-
racji energii hamowania. Polega onona tym, 
że podczas hamowania silnikiem lub lekko 
wciskając pedał hamulca, sterownik silnika 
daje sygnał do alternatora, aby ten zaczął ła-
dować akumulator z maksymalnym dopusz-
czalnym prądem. Tak doładowany akumu- 
lator przez chwilę po hamowaniu może nie 
być w ogóle ładowany, więc silnik pracuje 

bez dodatkowego obciążenia.

Pojazdy wyposażone w system Start-Stop 
są wyposażone w alternatory, które pozwa-
lają pracować w trybie rekuperacji. Dzięki 
obu tym systemom w cyklu miejskim moż-
na zmniejszyć zużycie paliwa oraz emisję 
CO2 do atmosfery o 10%. System Start-
-Stop nazywany jest często mikrohybrydą, 
natomiast system Start-Stop z systemem 
rekuperacji energii hamowania - mikrohy-
brydą plus. 

Firma Inter-Team ma w swojej ofercie szero-
ką gamę alternatorów i rozruszników Bosch 
zarówno nowych, jak i regenerowanych oraz 
części do nich.
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przede wszystkim z właściwości użytych baz 
olejowych i dodatków zwiększających prze-
noszenie tychże obciążeń. Różnice w for-
mulacjach olejów pojawiają się zatem już 
na etapie doboru baz i dodatków podnoszą-
cych wytrzymałość.

Efektem ubocznym konstrukcji silnika 
o małej pojemności skokowej (w porówna-
niu do silników pojazdów ciężarowych) jest 
mała pojemność całkowita układu smaro-
wania, a przez to mniejsza objętość pracują-
cego w układzie oleju. Z drugiej strony sil-
niki o dużej pojemności skokowej i większej 
liczbie cylindrów potrzebują spalać większe 
porcje paliwa, a przez to oddawać większą 
ilość energii cieplnej do otoczenia. Dlate-
go objętość oleju pracującego w układzie 

smarowania silnika pojazdu ciężarowego 
jest często 10-krotnie większa niż w aucie 
osobowym. By warunki pracy oleju były od-
powiednie samo zwiększenie objętości oleju 
nie wystarczy. W skali mikro silniki pojaz-
dów ciężarowych nie obciążają termicznie 
oleju w tak duży sposób, jak ma to miejsce 
w przypadku silników samochodów osobo-
wych. 

Do utrzymania stabilności na wysokie tem-
peratury używa się związków nazywanych 
przeciwutleniaczami. Zapewniają one wol-
niejsze utlenianie w wysokich temperatu-
rach, co przekłada się na zapewnienie odpo-
wiedniej żywotności oleju. Oleje silnikowe 
do samochodów osobowych muszą zawierać 
przeciwutleniacze zapewniające wyższą od-

porność na chwilowe obciążenia termiczne. 
Tymczasem oleje HD muszą być wyposa-
żone w związki przeciwutleniające, które 
nie muszą być tak odporne na chwilowe 
obciążenia termiczne, jednak ich trwałość 
i aktywność musi być zapewniona nawet 
na dystansach rzędu 100 tysięcy kilometrów 
pomiędzy kolejnymi wymianami oleju.

Przebiegi operacyjne samochodów osobo-
wych wahają się pomiędzy 10 a 30 tys. km 
w skali roku. Interwały między wymianami 
ustalone są obecnie na okres 15-30 tysię-
cy. Tymczasem pojazdy ciężarowe ciężkie 
przemierzają rocznie około 100-120 tysię-
cy kilometrów, a często i więcej. Interwały 
między wymianami są podzielone ze wzglę-
du na warunki operacyjne pojazdów, nie-

mniej jednak nawet najbardziej wysilone 
pojazdy budowlane przejeżdżają pomiędzy 
wymianami 30-40 tysięcy kilometrów, po-
jazdy dystrybucyjne około 45-60 tysięcy, 
a w skrajnie korzystnych warunkach pojaz-
dy używane do transportu dalekobieżnego 
mogą mieć wydłużone interwały do 90-100 
tysięcy kilometrów. Nie byłoby to możliwe 
bez dwóch czynników – większej objętości 
oleju pracującego w pojeździe ciężarowym, 
ale równocześnie różnicy w formulacji ole-
jów. Oleje posiadają założony bufor zasa-
dowy (nazywany w skrócie TBN). Bufor 
zasadowy chroni silnik przed naturalnym 
zjawiskiem korozji wynikającej ze spala-
nia cząsteczek siarki pochodzącej z pali-
wa do tzw. kwaśnych produktów (kwasów 
siarkowych), które przenikając do skrzyni 

korbowej łączą się z olejem. Po wyczerpaniu 
buforu zasadowego następuje moment wy-
miany oleju. Zrozumiałym wydaje się teraz, 
że oleje przewidziane na o wiele wyższe prze-
biegi pomiędzy wymianami, używane w po-
jazdach ciężarowych, muszą posiadać wskaź-
nik TBN na o wiele wyższym poziomie. 

Za odpowiedni odczyn zasadowy odpowia-
dają detergenty. Efektem ich spalania są po-
pioły (SAPS). Im większa jest ich ilość, tym 
więcej tych związków dostaje się do ukła-
du wydechowego. Jednak oleje przygoto-
wane do pracy w silnikach wyposażonych 
w układy filtrujące cząstki stałe w spalinach 
(z ang. DPF) muszą mieć odpowiednio niż-
sze poziomy zasadowości. Teraz porównując 
do siebie te przeciwstawne wymagania od-
nośnie TBN widać wyraźnie, że w olejach 
LOW SAPS do silników pojazdów cięża-
rowych jest on na poziomie występującym 
w olejach wysokopopiołowych (HIGH 
SAPS) do samochodów osobowych. Oleje 
wysokopopiołowe przewidziane na długie 
dystanse do pojazdów ciężarowych starszych 
konstrukcji mają parametr TBN na pozio-
mie 14-16, podczas gdy oleje wysokopopio-
łowe do pojazdów osobowych odznaczają się 
parametrem na poziomie 8 (mg KOH/g), 
zupełnie jak oleje niskopopiołowe do pojaz-
dów ciężarowych.  

Ogólnie – stosowanie olejów z pojazdów 
ciężarowych w silnikach pojazdów osobo-
wych w tym kontekście spowoduje skróce-
nie żywotności filtrów DPF. Tymczasem sto-
sowanie olejów z samochodów osobowych 
do pojazdów użytkowych spowoduje pro-
blem korozji pierścieni tłokowych i zużycia 
tulei cylindrowych w ciężarówkach.

Ze względu na o wiele wyższą konsump-
cję paliwa, silniki wysokoprężne pojazdów 
ciężarowych generują o wiele więcej sadzy, 
czyli cząsteczek węgla. Tworzą one kryształy 
działające ściernie na każdy element silni-
ka, szczególnie na łożyskowania wałów, itp. 
Sadza przyczynia się także do niekontrolo-
wanego wzrostu lepkości oleju. Do ochrony 
przed szkodliwym działaniem sadzy służą 
związki zwane dyspersantami. Co ważne, 
obowiązujące normy jakościowe olejów 
HD, wprowadzone niezależnie przez or-
ganizacje ACEA i API, weryfikują stopień 
polerowania gładzi cylindrowej, który jest 
efektem ściernego działania sadzy w silni-
ku. Zadaniem dyspersantów jest rozbijanie 
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skupisk węgla i utrzymywanie ich w na tyle 
dużym rozdrobnieniu, by bez przeszkód 
przepływały przez kanały olejowe i najbar-
dziej dokładnie pasowane elementy współ-
pracujące. Ze względu na duże przebiegi po-
między wymianami formulacje olejów „HD” 
zawierają o wiele więcej efektywniejszych 
dyspersantów (w porównaniu do olejów sil-
nikowych samochodów osobowych). 

Wszystkie wymienione różnice w budowie 
olejów są spowodowane chęcią utrzymania 
trwałości silników na założonym przez pro-
ducenta poziomie. Różnice w trybach jazdy 
i wymaganych normach wymuszają stosowa-
nie odpowiednich olejów – producent silni-
ka zawsze wskazuje wymagane normy, dzięki 

którym będziemy w stanie jeździć bezawa-
ryjnie przez jak możliwie długi okres pracy 
silnika. Należy pamiętać, że silniki pojazdów 
ciężarowych mogą bez większych problemów 
pokonać przebiegi rzędu miliona, a nawet 
dwóch milionów kilometrów. Tymczasem 
w przypadku samochodów osobowych trwa-
łość silników liczy się w setkach tysięcy kilo-
metrów. Należy również pamiętać, że produ-
cenci samochodów osobowych w znakomitej 
większości nie rozróżniają trybów użytkowa-
nia pojazdów, podając jedynie maksymalne 
wartości przebiegów.

Należy w tym miejscu zwrócić uwagę na spo-
sób prezentowania instrukcji obsługi w przy-
padku pojazdów ciężarowych. Ten sam mo-

del silnika „smarowany” tym samym typem 
oleju, zgodnym z wymaganiami jakościowy-
mi producenta silnika, może posłużyć przez 
100 tysięcy w przypadku pojazdów daleko-
bieżnych, jeżdżących np. po płaskich auto-
stradach Beneluksu. Tymczasem w pojeździe 
budowlanym albo miejskim dostawczym wy-
miana będzie musiała nastąpić po 30-40 ty-
siącach kilometrów. Warto to odnieść do su-
gerowanych danych z instrukcji samochodu 
osobowego. Odpowiednio częsta wymiana 
oleju zgodne z trybem użytkowania pozwo-
li wydłużyć bezawaryjną jazdę samochodem 
osobowym.



Pakiet bezpieczeństwa dla Twojego klienta

Niesprawne części wymień na produkty  
Bosch.

Tarcze hamulcowe Bosch, spełniają wszyst
kie wymogi producentów samochodów i są 
przez nich stosowane na wyposażeniu fa
brycznym. Testom materiałowym (metalur
gicznym), kształtu i wagi podlega każda par
tia towaru, a  laserowa kontrola wymiarów 
obejmuje 100% produkcji.

Klocki hamulcowe Bosch, powstają z  mie
szanek ciernych dopasowanych do konkret
nego typu samochodu oraz poddawane są 
dodatkowej obróbce termicznej, co sprawia, 
że znacznie przewyższają wymagania euro
pejskiej normy ECE R 90.

Bezprzegubowe wycieraczki Bosch Aero-
twin. Perfekcyjnie usuwają z  szyby wodę 
i  zabrudzenia, a przez to chronią przed koli
zją lub wypadkiem. Pióro wykonane z dwóch 
rodzajów gumy zapewnia dokładne zbieranie 
zanieczyszczeń i cichą pracę. Dodatkowo wy
cieraczki te są wyposażone w  zintegrowany 
spoiler oraz szynę stabilizującą Evodium.

Żarówki Gigalight +120 dzięki zastosowa
niu gazu ksenonowego zapewniają do 120% 
więcej światła na drodze w  porównaniu ze 
standardowymi żarówkami. Dłuższy strumień 
światła zapewnia kierowcy nie tylko więcej 
czasu na reakcję, ale równocześnie redukuje 
jego zmęczenie.  

Akumulatory Bosch z  technologią Power-
Frame. Wytłaczana kratka PowerFrame 
pozwala na wydłużenie czasu użytkowania 
średnio o 20% w porównaniu z akumulato
rem tradycyjnym. Dzięki pokrywie labirynto
wej, w której skraplają się gazy, akumulator 
jest bezobsługowy.

Najprostszy, szybki przegląd układów 

odpowiedzialnych za bezpieczeństwo 

powinien objąć sprawdzenie: 

• elektronicznych systemów 

bezpieczeństwa, jak np.  ABS, ESP,

• stanu opon,

• ustawienia świateł (np. przy pomocy 

Bosch HTD 815) i stanu żarówek,

• podwozia,

• klaksonu,

• hamulców (kontrola wzrokowa),

• stanu wycieraczek,

• akumulatora (kontrola wzrokowa, 

napięcie spoczynkowe, napięcie 

ładowania i upływność prądu 

w samochodzie),

• stanu płynów eksploatacyjnych,

• sprawności klimatyzacji.

W tym roku rusza kolejna edycja kampanii telewizyjnej firmy Bosch 
poświęconej bezpieczeństwu. Jej celem jest przypomnienie kie
rowcom o  konieczności zachowania najwyższych standardów 
bezpieczeństwa w  trudnym okresie jesiennozimowym. Zapra
szamy Państwa do przyłączenia się do kampanii i zaoferowania 
swoim klientom przeglądu samochodu pod kątem bezpieczeństwa. 

Bosch HTD 815 – urządzenie do 

cyfrowej kontroli świateł tradycyjnych, 

halogenowych, ksenonowych i LED 

w samochodach osobowych, cięża-

rowych i motocyklach. Wyposażony 

w kamerę CMOS, projektor laserowy, 

laser krzyżowy, dotykowy ekran, port 

szeregowy i USB, łączność Bluetooth. 

Zachęcamy wszystkich Państwa do 

promowania bezpieczeństwa i do 

zwracania uwagi na ten aspekt swoim 

klientom. Szczególnie teraz, w okresie 

jesiennym, gdy dzień jest coraz krót-

szy, a widoczność ograniczona.
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MARKETING W WARSZTACIEINTER-NEWS

Typologia klienta
„Ptak ptakowi nie jednaki” – ta wypowie-
dziana w „Weselu” Wyspiańskiego sentencja 
odnosi się również do klientów warsztatów 
samochodowych. Postawy kierowców bar-
dzo się bowiem różnią i zależą nie tylko 
od indywidualnych cech charakterologicz-
nych, ale również od grubości portfela oraz 
wcześniejszych doświadczeń związanych 
z oddaniem samochodu serwisowi. Wiedza 
na temat typologii klienta pomaga nam ła-
twiej go zrozumieć, dotrzeć do jego potrzeb 
i je zaspokoić.
Wszyscy wiemy, że rozmowa to szereg ele-
mentów, które wpływają na to, że jesteśmy 
zadowoleni z jej przebiegu lub też nie.

Jak sprawić żeby każda rozmowa kończy-
ła się obopólnym zrozumieniem i sukce-
sem? Jak rozpocząć rozmowę i na co zwró-
cić uwagę w jej trakcie? 
Większość z nas sprzedając konkretny pro-
dukt lub usługę zapomina niestety o tym 
z jakim klientem rozmawia. Aby być sku-
tecznym, powinniśmy umieć aktywnie słu-
chać, odpowiednio zadawać pytania otwar-
te i zamknięte i co najważniejsze - dotrzeć 
do jego potrzeb. Równie istotne jest abyśmy 
umieli dostosować się do stylu komunikacji 
klienta, a co za tym idzie, potrafili przedsta-
wić produkt w taki sposób, żeby dostrzegł 
korzyści, jakie odniesie przy zakupie.

Wyobraźmy sobie, że wsiadasz do autobu-
su. Szukasz miejsca. Po jednej stronie siedzi 
grupka punkowców z niesamowitymi fry-
zurami, kolczykami i innymi przymiotami 
charakterystycznymi dla takiego stylu. Na-
tomiast po drugiej stronie znajdują się oso-
by podobne do Ciebie. W jednej i drugiej 
części autobusu jest miejsce siedzące. Musisz 
dokonać wyboru. Gdzie usiądziesz? Badania 
wykazują, że większość ludzi usiądzie bliżej 
osób, które są do nich podobne. 

Z klientem trzeba umieć rozmawiać. Dla-
tego dla wielu kierowców podstawowym 
kryterium wyboru warsztatu jest właśnie 
wrażenie, jakie zrobili na nim pracownicy 
serwisu.
Poniższa charakterystyka typów klientów 
oparta jest na długoletnim doświadczeniu 
naszych pracowników. Została opracowana 
na podstawie obserwacji. Jest uniwersalna 
i prosta.

Rozsądny
Dla większości z nas najbardziej pożą-
danym klientem serwisu będzie klient 
rozsądny. Priorytetem dla niego jest 
taka naprawa samochodu, by jazda nim 
była bezpieczna, a pojazd możliwie nie-
zawodny. Taka postawa wiąże się z du-
żym zaufaniem do fachowca, którego 
opinii pozostawia się konieczność wy-
miany, czy też naprawy poszczególnych 
elementów. Mimo że taki klient daje 
nam swego rodzaju „wolną rękę”, na-
leży pamiętać, by mimo wszystko kon-
sultować z nim wymianę poszczegól-
nych części i tłumaczyć, dlaczego jest 
to potrzebne. Zdecydowanie korzystnie 
wpływa to na wizerunek warsztatu. Co 
ciekawe, klient rozsądny niekoniecznie 
musi być zamożny. Często zdarza się, 
że większe wydatki gotowi są ponieść 
użytkownicy dysponujący mniejszą 
ilością gotówki. Tym bardziej więc na-
leży im się wyczerpujące uzasadnienie, 
dlaczego poszczególne części musiały 
zostać wymienione.

Oszczędny
Kolejnym typem występującym nieste-
ty znacznie częściej niż pierwszy z oma-
wianych, jest klient „oszczędny”. Dla 
niego najważniejszą sprawą jest jak naj-
niższy koszt naprawy samochodu. Do-
maga się on zatem, by w jego samocho-
dzie wymieniono wyłącznie to, co jest 
absolutnie konieczne i to na najtańsze, 
dostępne na rynku części. Taki kierow-
ca jest na ogół utrapieniem dla warsz-
tatu. Jedynym sposobem na postępo-
wanie z nim jest wytrwałe tłumaczenie 
konieczności wymiany poszczególnych 
części oraz wyjaśnienie, dlaczego nie 
warto montować najtańszych elemen-
tów, pochodzących od nieznanych 
dostawców. Argumentem, który może 
dotrzeć do klienta „oszczędnego”, 
są finansowe konsekwencje zaniechania 
naprawy, czy też zastosowania części 
niskiej jakości, która szybko się zepsu-
je i konieczna będzie jej ponowna wy-
miana. Klientowi „sknerze” nie należy 
we wszystkim ulegać. Nie można np. 
zgodzić się na założenie tylko nowych 
klocków hamulcowych, jeśli tarcze 
również domagają się już wymiany. 
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Takie „bieda-naprawy” mogą bowiem 
skończyć się nieprzyjemnymi konse-
kwencjami dla warsztatu, z włóczeniem 
po sądach włącznie, jeśli np. z powodu 
awarii hamulców dojdzie do wypadku.

Znawca
Trudnym przypadkiem jest również 
klient „wyedukowany”, tak zwany 
„znawca”. Klient, który wiedzę na temat 
samochodów posiadł najczęściej z lek-
tury kolorowych gazet dla miłośników 
motoryzacji, forów internetowych lub, 
co gorsze, od sąsiada. „Znawca” przy-
jeżdża do warsztatu z własną hipotezą 
dotyczącą przyczyny niedomagania 
samochodu i jest bardzo zawiedziony, 
kiedy okazuje się, że samochód szwan-
kuje z zupełnie innego powodu. Taki 
klient próbuje czasem pouczać mecha-
ników, np. zalecając dociąganie śrub 
za pomocą klucza dynamometryczne-
go. Dla większości mechaników to dość 
irytujące. Najlepszym sposobem na po-
stępowanie ze „znawcą” jest docenie-
nie jego „wiedzy” oraz przejście w roz-
mowie z nim na płaszczyznę fachową. 
Absolutnie odradzamy sformułowania 
w rodzaju: „nie ucz pan ojca…”, bo-
wiem klient „znawca” może na to za-
reagować obronnie. Warto natomiast 
porozmawiać z nim o technicznym 
problemie, z którym mieliśmy niedaw-
no do czynienia. Nie zaszkodzi również 
wspomnieć o tendencjach w konstruk-
cji nowoczesnych samochodów, które 
sprawiają kłopoty zarówno użytkowni-
kom, jak i mechanikom.

Zawiedziony
Kolejny typ klienta ma początek w la-
tach 80-tych ubiegłego wieku. Wtedy 
też jednym z dyżurnych tematów po-
dejmowanych przez wielu z nas były 
nieprawidłowości, do których rzekomo 
masowo dochodziło w warsztatach sa-
mochodowych. Wśród kierowców krą-
żyły zatem opowieści np. o tych, któ-
rzy przyjechali jedynie wymienić olej, 
a w warsztacie wymieniono im cały sil-
nik – bez ich wiedzy oczywiście. Opo-
wiadano o tym, że warsztaty domagały 
się od niezorientowanych klientów za-
płaty za usługi w ogóle nie wykonane. 
W związku z powyższym część użyt-
kowników ma na trwale zakodowany 
pogląd, że w warsztacie czyhają tylko, 

by ich „oskubać”. Kierowcy ci wykazują 
więc w stosunku do mechaników znaczną 
podejrzliwość i np. domagają się możliwo-
ści obserwowania przebiegu naprawy. Nie-
których pracowników irytuje, kiedy klient 
patrzy im na ręce, dlatego nie zgadzają się 
na to. To może spotęgować nieufność klien-
ta, który zacznie węszyć w tej sytuacji spi-
sek. Dlatego najlepiej na to przystać. Jeśli 
zaś wyjątkowo nas to drażni, powiedzmy 
klientowi, że nie będzie nam przeszkadzało, 
by stał on w warsztacie nawet cały dzień, ale 
nie wiemy, o której godzinie będziemy mogli 
zająć się jego autem. Niektórych sama zgo-
da uspokaja na tyle, że odstępują od pomy-
słu osobistego nadzorowania. Innym to nie 
wystarczy i będą mimo wszystko chodzili 
po warsztacie, dopóki nie dostaną samocho-
du z powrotem. Na szczęście przy następnej 
okazji ich zaufanie będzie już większe i być 
może uda nam się uniknąć tej stresującej sy-
tuacji.

W spódnicy
Osobnym typem klienta warsztatu jest ko-
bieta. Tu być może narazimy się nieco, 
wykraczając poza ramy poprawności poli-
tycznej, ale zazwyczaj użytkowniczki samo-
chodów nie mają bladego pojęcia, co kryje 
się pod maską samochodu. Dobrze, jeśli 
kobieta widzi związek pomiędzy palącą się 
czerwoną lampką a koniecznością zatrzyma-
nia auta i wezwania pomocy. Kobiety są na-
tomiast wdzięcznymi klientami warsztatu, 
ponieważ na ogół można je łatwo przekonać 
do konieczności przeprowadzenia naprawy, 
wymiany części itd. Ważne jednak, by nie 
traktować kobiety protekcjonalnie, bo może 
to definitywnie spalić nasz warsztat w oczach 
klientki. Trzeba traktować ją z pełną życzli-
wością i wyrozumiałością. Dobrze więc wy-
tłumaczyć pokrótce, co nawaliło i dlaczego 
część należy wymienić. Jeśli wypadniemy 
w tej rozmowie korzystnie, będziemy uzna-
ni za doskonałych fachowców. Zdarza się, 
że cechy klienta-kobiety może mieć również 
mężczyzna. Jednak taka sytuacja jest znacz-
nie rzadziej.

Mamy nadzieję, że nasza charakterystyka 
typów klienta pozwoli spojrzeć na proces 
sprzedaży ich oczami, co w konsekwencji 
przełoży się na większą efektywność w pracy 
warsztatu oraz lepsze zrozumienie potrzeb 
klientów.
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Drużyna kolarska Kraft MTB Team – 
awans w roku 2015

W dniu 4 października 2015 maratonem 
w Nowym Dworze Mazowieckim zakoń-
czony został sezon kolarski Mazovia MTB 
Marathon 2015. Jest to największy cykl 
maratonów MTB w Polsce, organizowany 

przez znakomitego byłego polskiego kola-
rza, Cezarego Zamanę. Średnia frekwencja 
na pojedynczych zawodach to 700-800 za-
wodników, ale nierzadko na starcie pojawia 
się nawet ponad 1000 osób! Od wielu już lat 
w zawodach tego cyklu bierze udział firmo-
wa drużyna kolarska Inter-Team, startująca 
w barwach marki Kraft Automotive.
W tym roku zawodnicy drużyny Kraft 
MTB Team obecni byli na 14 maratonach, 
które rozgrywane były przede wszystkim 
w województwie mazowieckim. Kilka za-
wodów odbyło się również na Mazurach. 
W roku 2015 drużyna odnotowała awans 

w końcowej klasyfikacji drużynowej, zajmu-
jąc ostatecznie 43 miejsce (sklasyfikowano 
łącznie 254 zespoły). Jest to lokata o 8 pozy-
cji wyższa, niż w roku 2014. W przypadku 
indywidualnych wyników również możemy 

mówić o progresie. Kolejny raz najlepszym 
zawodnikiem teamu okazała się zawodnicz-
ka startująca w kategorii FK1. W końcowej 
klasyfikacji zajęła 3 miejsce i tym samym 
po raz pierwszy zawodnik drużyny Kraft 
MTB Team stanął na podium! Serdeczne 
gratulacje za brązowy medal dla koleżan-
ki Igi Hofman, której do „pudła” zabrakło 
niewiele już w zeszłym roku (wtedy sezon 
zakończyła na 4 miejscu).

Jak widać z powyższych danych sezon kolar-
ski 2015 był dla drużyny Kraft MTB Team 
bardzo udany. Należy jednak pamiętać, 

że firmowa drużyna kolarska i amatorskie 
wyścigi to, poza rywalizacją sportową, rów-
nież świetny sposób na aktywne spędzanie 
wolnego czasu w poszukiwaniu dobrej kon-
dycji fizycznej i niezłej zabawy oraz okazja 

do zacieśniania koleżeńskich więzi, także 
poza pracą. Teraz nadszedł czas roztreno-
wania i odpoczynku. Ale nikt z ekipy Kraft 
MTB Team nie zapomina o starym, spraw-
dzonym kolarskim porzekadle: „jaka zima 
takie lato”… co oznacza, że nad kondycją 
trzeba pracować przez cały rok, aby latem 
zbierać tego profity. Zima przecież szybko 
minie i już niedługo znowu spotkamy się 
na starcie kolejnego maratonu.



Sprawdź nas

Ogólna wydajność samochodu zależy od doskonałego funkcjonowania każdej części silnika. Zaawansowane technologie czujników DENSO chronią silnik i zapewniają 

działanie na najwyższych obrotach. Nic dziwnego, że w dziewięciu na każde dziesięć samochodów znajdują się oryginalne części DENSO. Na przykład nasze 

niezawodne, precyzyjne sondy lambda, które zmniejszają zużycie paliwa i redukują emisję spalin. Zaufali nam najwięksi producenci aut, więc dlaczego i Ty nie 

miałbyś spróbować?
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Otrzymane hasło prosimy przesyłać pocztą na wypełnionym 
kuponie zamieszczonym poniżej, do siedziby firmy na adres: 
Inter-Team Sp. z o.o., Dział Promocji i Reklamy, ul. Białołę- 
cka 233, 02-253 Warszawa, lub faxem pod nr 22 74 16 777. 

Dziesięć pierwszych osób, które nadeślą poprawne odpowie- 
dzi będzie uhonorowanych w kolejności nadesłania następujący-
mi nagrodami: 2x OSRAM LEDSTIXX, 3x OSRAM CAMPING LED, 
5x OSRAM LED SAFETY LIGHTS BAND 
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Chevrolet

vKMA 05701

  Install confidence
www.vsm.skf.com

Istotne informacje do wykonania bezbłędnej 
naprawy
Niniejszy biuletyn zwraca uwagę na najbardziej istotne aspekty poprawnego przeprowadzenia wymiany 
układu rozrządu i pompy wody w Chevrolecie z silnikiem 2.0 VCDI 16V.

PRODUCENT MODEL SILNIK KOD SILNIKA
CHEVROLET CAPTIVA / CRUZE / EPICA/ LACETTI / NUBIRA / OPTRA 2.0 D / 2.0 D 4WD / 2.0 CDI / 2.0 TDCi RA420 / Z 20 DM / Z 20 S1

OPEL ANTARA 2.0 CDTi
Z 20 DM / Z 20 DMH

VAUXHALL ANTARA 2.0 CDTi / 2.0 CDTi FWD

Zastosowania zestawu naprawczego VKMA 05701

Instrukcja wymiany układu rozrządu Chevrolet 2.0 VCDI

1.  Opróżnić układ 
chłodzenia z płynu, a 
następnie przygotować 
auto do wymiany układu 
rozrządu zgodnie z 
zaleceniami producenta. 
Zdemontować  wszystkie 
elementy, które 
uniemożliwiają 
swobodny dostęp do układu rozrządu. Zdemontować wspornik z 
prawej strony silnika.

Chevrolet zaleca użycie następujących 2 narzędzi blokujących do 
układu rozrządu:
(A) Sworzeń blokujący wał korbowy. Nr OE: EN-48246
(B) Płytka blokująca wałek rozrządu. Nr OE: EN-48245

A

Wymieniając elementy 
układu chłodzenia, 
zawsze należy 

wypłukać czystą wodą cały 
układ. Wszelkie 
zanieczyszczenia w postaci 
cząstek metali, osadów wapnia 
itp. mogą doprowadzić do 
uszkodzenia uszczelnienia 
nowej pompy wody!

B

Pakiet  
bezpieczeństwa  
dla Twojego  
klienta

www.motobosch.pl

Wraz z jesiennymi deszczami spada bezpieczeństwo jazdy i rośnie liczba wypadków 
drogowych. W tych trudnych warunkach zaoferuj swojemu klientowi przegląd samocho-
du pod kątem bezpieczeństwa. Sprawdź działanie systemu hamulcowego i stan wycie-
raczek, akumulatora oraz żarówek. Nie zapomnij o cyfrowej kontroli ustawienia świateł 
przy pomocy nowego Bosch HTD 815. Niesprawne części wymień na produkty Bosch: 
bezprzegubowe wycieraczki Aerotwin ze zintegrowanym spoilerem, skuteczne hamulce 
Bosch z klockami hamulcowymi produkowanymi z wysokiej jakości mieszanek, wypeł-
nione ksenonem żarówki Bosch Gigalight +120, czy akumulatory Bosch z wytłaczany-
mi kratkami PowerFrame. Produkty Bosch poprawiają warunki jazdy.

Bosch_B2B_Bezpieczenstwo_reklama_210x297.indd   1 2015-09-22   13:12:38

http://www.motobosch.pl/


ContiTech Antriebssysteme GmbH
Hannover, Germany
aam@ptg.contitech.de
www.contitech.pl

Złap nowość ! 
Nasze pompy wody  
w zestawach rozrządu.
Dlaczego łowisz w „mętnej wodzie” zamiast w pełni korzystać z zalet naszych 
nowych pomp wody ? Mocne uszczelnienie oraz wyjątkowa trwałość dzięki 
zastosowaniu zintegrowanych łożysk oznaczają doskonałą wydajność. 
Teraz dostępne w praktycznych zestawach z paskiem rozrządu oraz elemen- 
tami napędu rozrządu w najwyższej jakości, oczekiwanej od ContiTech.

www.contitech.de/aam-pl
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