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Pazerny traci dwa razy

siemdziesigt ztotych miesiecznie. Tyle w 2022 r. kosztowato w pols-

kim sklepie BMW ConnectedDrive wtgczenie podgrzewania foteli,

w ktorych grzatki byty juz zamontowane. Klienci uznali, Ze ptacg dwa

razy za to samo. Rok pdzniej BMW wycofato sie z tego pomystu,
a cztonek zarzadu przyznat, ze takie wyposazenie albo jest w aucie, albo go
nie ma.

Lekcja zostata odrobiona tylko czesciowo. Volkswagen w Wielkiej Brytanii
sprzedaje dodatkowe 20 kW mocy w ID.3 za 16,50 funta miesiecznie,
a Mercedes w USA i Kanadzie — lepsze przyspieszenie w EQE i EQS.
Mechanizm jest identyczny: samochdd potrafi wiecej, ale producent blokuje
to programowo. Do tego dochodzg pakiety cyfrowe, ktérych cen w Polsce
czesto nie sprawdzimy bez zalogowania sie i podania numeru VIN.

Chinscy producenci idg w przeciwng strone. BYD od lutego 2025 r. oferuje
system wspomagania jazdy bez doptaty w 21 modelach na rynku chifskim,
takze w najtanszym Seagullu. NIO w Europie nie pobiera optat za zdalny
dostep do auta przez caty okres jego uzytkowania. To oczywiscie nie jedyny
argument — o wyborze nadal decyduje gtdownie cena — ale dobrze pokazuje
réznice w podejsciu do klienta. W sierpniu chinskie marki odpowiadaty
za rekordowe 15,9 procent rejestracji nowych aut osobowych w Polsce,
a w segmencie hybryd plug-in przekroczyty juz 40 procent. Niemieckie
koncerny tracg tymczasem rynek, na ktérym przez lata zarabiaty najwiecej:
w drugim kwartale Volkswagen, Mercedes, BMW i Porsche sprzedaty
w Chinach 0 30—41 procent mniej aut niz rok wczesniej. Europejskie auta coraz
trudniej bronig sie ceng, a technologicznie przestaty wyraznie wyprzedzac
konkurencje.

Co to oznacza dla warsztatéw? Sporo odpowiedzi przywiezlismy z wrzesnio-
wej Automechaniki we Frankfurcie, ktorg odwiedzito ponad 112 tysiecy
gosci. Relacje publikujemy w tym numerze. Jeden wniosek powracat podczas
niemal kazdej konferencji: kto nie bedzie miat dostepu do danych z auta
i nie nauczy sie z nich korzysta¢, zostanie mu sama wymiana czesci. A ta,
jak ustyszelismy, na dtuzszg mete przestaje sie optacaé. Hella Gutmann
pokazata diagnostyke wspierang przez sztuczng inteligencje, opartg na ponad
100 milionach historii napraw. DRiV zapowiedziat, ze do korica roku osiggnie
nawet 70-procentowe pokrycie samochoddw chinskich marek w kluczowych
kategoriach czesci. Rynek czesci dostosowuje sie do zmian szybciej niz wielu
producentow aut.

Abonamenty dotyczg takze warsztatow. Coraz czesciej beda do nich trafiac
auta, w ktorych czes¢ funkcji zalezy od aktywnej subskrypcji. Klient, ktory
kupit trzyletni samochdéd z drugiej reki, zapyta mechanika, dlaczego nawigacja
przestata pokazywac korki albo czemu auto ma mniej mocy, niz obiecywato
ogtoszenie. Niemiecki automobilklub ADAC juz ostrzega kupujacych kilku-
letnie samochody z rynku wtérnego. Warsztat powinien zna¢ odpowiedz,
zanim klient zada pytanie.

BMW przekonato sie, ze pazerny traci dwa razy. Pytanie, czy pozostali
producenci wyciggng z tego wnioski, zanim zrobig to za nich klienci.
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,Akumulator przestat by¢ prostym ogniwem
pod maskqg. W autach spalinowych

i hybrydowych coraz czesciej pracuje w parze
z systemem start-stop i rekuperacjg, a jego
stan na biezgco monitoruje elektronika
pojazdu. W autach elektrycznych to juz nie
Jjeden komponent, lecz caty ekosystem: bateria
trakcyjna, elektronika mocy, uktad termiczny
i wcigz niedoceniany klasyczny akumulator
12V, bez ktérego pojazd elektryczny nie ruszy
z miejsca”. s. 14



W NASTEPNYM NUMERZE

WYDANIE SPECJALNE: PRODUKT ROKU 2026 - WYNIKI
TEMAT WYDANIA: OPROGRAMOWANIE DLA MOTORYZACIJI

¢ Przeniesienie napedu: naped 4x4, czesci i akcesoria, diagnostyka, sterowanie

¢ Rynek SKP: wyposazenie stacji kontroli pojazddw, zagadnienia prawne, urzadzenia do kontroli o$wietlenia —
zestawienie, linie diagnostyczne — zestawienie
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¢ Rozwigzania IT dla warsztatu: prowadzenie dziatalnosci, katalogi, systemy sprzedazowe, dane techniczne
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Dream Car dot3cza do sieci warsztatow PETRONAS

PETRONAS Lubricants Interna-
tional rozszerza w Polsce siec
warsztatow flagowych. Do pro-
gramu dotgczyt krakowski serwis
Dream Car, ktory zostat 19. warsz-
tatem flagowym marki w kraju.
Dream Car dziata od 2014 r. i za-
trudnia 40 osdb. Firma prowadzi
dziatalnos¢ w szesciu obszarach:
serwisie samochodowym, wulka-
nizacji, myjni recznej, detailingu,
serwisie klimatyzacji oraz konser-
wacji podwozia. Zaplecze serwi-
sowe obejmuje 14 stanowisk.
Wspdtpracaz niezaleznymiwarsz-
tatami jest elementem strategii
PETRONAS Lubricants Internatio-
nal. Producent wskazuje, ze roz-
woj sieci ma odpowiada¢ m.in. na
zmiany zachodzace na rynku mo-
toryzacyjnym, w tym starzenie sie
parku samochodowego oraz ro-
sngcg ztozonos¢ techniczng no-
wych pojazddw. W ramach wspot-
pracy PETRONAS zapewnia part-

Voltified Energy:

nerom produkty, wiedze technicz-
ng oraz szkolenia.

Firma wskazuje rowniez na po-
trzebe dostosowania zaplecza
warsztatowego do obstugi pojaz-
déw o coraz bardziej zaawansowa-
nych rozwigzaniach technicznych.
Program wspotpracy obejmuje

od diagnostyki do wartosci baterii

Voltified Energy, w 100% polska
firma technologiczna, rozwija nie-
zalezng diagnostyke baterii samo-
chodow elektrycznych i hybryd
plug-in.

Stan baterii wcigz bywa pomi-
jany przy ocenie i wycenie uzy-
wanego auta, co utrudnia budo-
wanie zaufania do elektromobil-
nosci. Diagnostyka przeprowa-
dzana przez firme obejmuje po-
nad 50 parametrow systemu za-
rzadzania baterig (BMS), m.in.

autoEXPERT 10/2026

réznice napie¢ miedzy ogniwami,
temperatury, btedy i historie uzyt-
kowania baterii. Firma rozwija tez
autorski wskaznik Battery Health
Value (BHV) — innowacje w skali
UE, ktora ma przetozyc¢ stan tech-
niczny baterii na jej wartos¢ eko-
nomiczng i okresli¢ jej wptyw na
wartos¢ pojazdu. Celem jest wiek-
sza przejrzystos¢ rynku i wspar-
cie decyzji o zakupie, sprzedazy,
finansowaniu i ubezpieczaniu aut.
Wiecej informacji: voltified.pl

zrédto: Voltified Energy

niezalezne serwisy, ktére rozwi-
jajg zakres swiadczonych ustug,
a takze inwestujg w zaplecze tech-
niczne. Wedtug PETRONAS istot-
nym elementem takich dziatan
jest takze przygotowanie warsz-
tatow do obstugi zaréwno star-
szych samochoddw, jakinowszych

konstrukcji. Otwarcie Dream Car
jako warsztatu flagowego odby-
to sie w Krakowie, przy ul. Stocz-
niowcow 3. W wydarzeniu uczest-
niczyli przedstawiciele PETRONAS
i zaproszeni goscie.

Wiecej informacji:
pl.pli-petronas.com

IV edycja Oldtimer & Youngtimer Fest

w Komornikach

30 sierpnia 2026 r.
w Komornikach pod
Poznaniem odbyta sie 4.
edycja Oldtimer &
Youngtimer Fest -
zlot na swoim terenie
organizowata  firma
NOVOL.

W wydarzeniu wzieli

udziat wtasciciele, jak
i mitosnicy klasycznych
samochoddw, young-
-timeréw oraz motocy-
kli. Wedtug relacji me-
dialnych event zgroma-
dzit ok. 600 pojazdow.

Program  imprezy  obejmowat
konkursy w szesciu kategoriach,
pokazy aerografu, prezentacje
zwigzane z renowacja pojaz-
déw oraz atrakcje dla rodzin.
Uczestnicy mogli tez zobaczy¢
prace artystdw zajmujgcych sie
personalizacjg samochoddw.

Wazng czescig imprezy byfa
zbidrka na leczenie i rehabilitacje
12-letniego Filipa z Plewisk. Na jej
rzecz przeprowadzono takze licy-
tacje czterech modeli samocho-

déw w skali 1:18: Forda Mustan-
ga Shelby GT, Volkswagena Beetle
1303, Mercedesa 300 SL Gullwing,
jak rowniez oraz Saaba 99 EMS.
Modele zostaty polakierowane przez
artystéw specjalizujgcych sie w aero-
grafii.

Wydarzenie potaczyto prezen-
tacje klasycznych pojazdow z te-
matyka lakiernictwa, renowacji
i z dziatalno$cig charytatywna.
Wiecej informacji:
novol.com

Zrodto: PETRONAS Lubricants International

zrédto: NOVOL



M-TECH wprowadza serie lamp
inspekcyjnych ILRTQ8xx ROAD-TEQ

Seria  ILRT@Q8xx od
M-TECH  sktada sie
z czterech modeli oraz
dwdch akcesoridw.

ILRTQ820 to lampa
reczna z antyposlizgo-
wym uchwytem. Zré-
dtem $wiatta gtéwne-
go jest dioda LED SMD
5 W, 500 Im, posiada-
jaca 2 tryby pracy (plus
Swiatto pomocnicze ty-
pu spot: 2 W, 150 Im).

Regulacja modutu swiecgcego
jest mozliwa w zakresie 180°
w dwdch ptaszczyznach. Dodatko-
wo lampa ma magnes i hak na ob-
rotowej podstawie z regulacjy 120°,
akumulator 2500 mAh—do 5,5 h pracy
ciggtej, tadowanie 3 h, wskaznik LED
stanu natadowania.

Z kolei ILRTQ840 to wariant
zgietkim patakiem (20 cm) mieszcza-
cym $wiatfo pomocnicze 2 W/150 Im.
Pozostate parametry: swiatto gtéw-
ne: 5 W/500 Im, 2 tryby. Lampa
wyposazona zostata w obrotowg
podstawe z magnesem oraz w dodat-
kowy hak — karabifczyk, akumu-
lator litowo-jonowy 2500 mAh,
do 5,5 h pracy, tadowanie 3 h.

Model ILRTQ860 to wiekszy wa-
riant ILRTQ820. Swiatto gtéwne:
5 W/600 Im, 2 tryby. Swiatto po-
mocnicze: 2 W/150 Im. Regu-
lacja  modutu S$wiecacego 180°.
Akumulator litowo-jonowy 3500 mAh
ma umozliwi¢ do 7 h pracy ciagtej.

ILRTQ880 — model flagowy z trze-
ma niezaleznymi zrédtami swiatta
(2x LED SMD + 1x UV). Swiatto gtow-
ne: 6 W/700 Im, 2 tryby. Swiatto
pomocnicze: 2 W/200 Im. Pozostate
parametry: dioda UV 395 nm/1 W
(do wykrywania nieszczelnosci kli-

zrédto: M-TECH

matyzacji), obrotowa podstawa
z regulacjg 120°, magnes, hak — ka-
rabinczyk, akumulator 3500 mAh
zapewnia do 5,5 h pracy, cyfrowy
wysSwietlacz stanu natadowania.
tadowanie urzadzen mozna
przeprowadzi¢ trzema metodami:
USB-C w lampie, stacja dokujaca
ILRTQ800 (PD 20 W, 2 gniazda
na lampy + 2 na akumulatory
+ gniazdo na pilot) lub poprzez
USB-C w wymiennym akumulatorze.
Akcesoryjna stacja dokujaca
ILRTQ800, z funkcja szybkiego ta-
dowania PD 20, wyposazona jest
w 2 miejsca dla latarek, 2 miejsca
dla akumulatoréw oraz dedykowa-
ne miejsce do tadowania pilota.
Akcesorium ILRTQ801 stanowi
pilot z funkcjg Find me, ktory ob-
stuguje do szesciu lamp, a takze
aktywuje sygnat swietlny i dzwie-
kowy. Wspdlnymi cechami wszyst-
kich modeli sg: system ochrony
przed przetadowaniem/roztadowa-
niem (OPS), inteligentne wyfacza-
nie jednym kliknieciem po 3 s od
aktywacji trybu, obudowa z gumy
i nylonu, stopien ochrony IP54/IP65,
klasa odpornosci mechanicznej IKO8
(wytrzymuje upadek obiektu 1700 g
z wysokosci 29,5 cm).
Wiecej informacji: m-tech.pl

Schaeffler uruchamia 7. edycje akgji
RALLYEXPERTS w programie REPXPERT

Schaeffler Vehicle Lifetime Solu-
tions Poland uruchamia akcje pro-
mocyjng REPXPERT RALLYEXPERTS
2026, skierowang do warsztatow
samochodowych. Promocja potrwa
od 21 wrzesnia do 8 listopada 2026 r.
na terenie catej Polski. Uczestnicy
moga dotaczy¢ w dowolnym mo-
mencie jej trwania, rejestrujac sie
w serwisie lub aplikacji mobilnej
REPXPERT.

Mechanizm udziatu polega na re-
jestrowaniu  punktéw bonusowych
po zakupie produktow marek Luk,
INA, FAG i Schaeffler Vitesco — po-
przez skanowanie kodéw QR z opa-
kowan lub wprowadzanie koddw
bonusowych. Za rejestracje koddw
z produktow linii INA punkty nalicza-
ne sa podwajnie. Warunkiem udzia-
fu jest posiadanie aktywnego kon-
ta w programie lojalnosciowym
REPXPERT. W ramach akcji przewi-
dziano facznie 430 nagrod w siedmi-

Textar rozszerza
oferte klockow
hamulcowych

Textar wprowadzit do oferty kolejne
referencje klockéw hamulcowych
przeznaczonych do samochoddéw
osobowych, hybrydowych, elek-
trycznych oraz dostawczych. Nowe
zastosowania obejmujg m.in. Audi
A3,A6,Abe-troniQbe-tron, Volkswa-
gena Golfa i Transportera, Skode
Octavie, Hyundaia Staria i IONIQ 6,
Kie EV6, Volvo EX30 oraz MG4.
Uzupetniono tez game czesci do
samochodow klasy wyzszej, w tym
Bentleya Bentayge, Astona Marti-
na DB11 oraz Porsche Panamera,
Cayenne i Macan. W segmencie po-

tygodniowych odstonach. Co tydzien
60 uczestnikow z najwieksza liczbag
zarejestrowanych punktow otrzyma
nagrody, a 10 0séb z najwyzszym wy-
nikiem w catym okresie promocji —
nagrody gtéwne w postaci robotéw
sprzatajacych. Organizatorem pro-
mocji jest Schaeffler Vehicle Lifetime
Solutions, producent czesci zamien-
nych i rozwigzan naprawczych marek
LuK, INA, FAG oraz Schaeffler Vitesco.
Wiecej informacji: repxpert.pl/pl/
/[rallyexperts-2026

jazdoéw uzytkowych pojawity sie
klocki do modeli Maxus Deliver 9
i Volkswagen Transporter. Nowe re-
ferencje sg dostepne w katalogu
Textar BrakeBook oraz w aplikacji
mobilnej BrakeBook. Wedtug produ-
centa wiele z wprowadzonych tarcz
i klockow trafifo na niezalezny ry-
nek czesci zamiennych jako pierwsze
w swojej kategorii.

Wiecej informacji: textar.com

zrodto: Schaeffler Vehicle Lifetime Solutions Poland

zrodto: Textar
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Relacja z targow

Automechanika Frankfurt 2026:

dwa dni, kilkanascie konferenc;ji i spotkan,
jedna wspolna diagnoza branzy

Redakcja ,,autoEXPERTa” spedzita na Automechanice Frankfurt 2026 dwa intensywne dni, $ledzac konferencje
prasowe i odbywajac spotkania z przedstawicielami braniy. Ustyszeliémy o rebrandingu marek Schaefflera,
zobaczyliSmy wspierang sztuczng inteligencja diagnostyke HELLA i bylismy swiadkami gali Automechanika
Innovation Awards 2026. Oto nasza relacja z pierwszych dwéch dni najwiekszych targéw motoryzacyjnego

aftermarketu w Europie.

Pawet Kruk

a tegoroczng edycje Automechaniki mielismy
zarezerwowane w kalendarzu redakcyjnym za-
ledwie dwa dni — zdajemy sobie sprawe, ze to
stanowczo za mato, ale staralismy sie wykorzy-

stac je najintensywniej, jak sie dato.
Do Frankfurtu da sie dzi$ dojecha¢ z Wroctawia w osiem
godzin — a i to tylko wtedy, gdy korki, roboty drogowe

i ograniczenia predkosci na niemieckich autostradach
okazg sie taskawe. Pamietam jeszcze wyjazdy sprzed nie-
mal 30lat, gdy zaczynatem prace w,, autoEXPERCIE” ita sama
trasa, bez tylu ,przeszkdd”, mijata zauwazalnie szybciej.
Pogoda, jak niemal zawsze podczas tej imprezy, dopisata —
Automechanika ma w tej kwestii wyjgtkowe szczescie. Na

terenie targowym jezyk polski stycha¢ byto na kazdym



kroku — nie tylko wsrod wystawcéw, ale tez wsrdd
samych odwiedzajgcych. Trudno wyobrazi¢ sobie
silniejszg obecnos¢ polskiej branzy motoryzacyjnej
na zagranicznych targach.

DZIEN PIERWSZY:

SZESC KONFERENCJI | WIECZOR,

KTOREGO NIE CHCIALO SIE KONCZYC

Dzien otworzyta konferencja Schaeffler Vehicle
Lifetime Solutions, a ta — trzeba przyznacé — zasko-
czyta skalg zapowiedzi. Szef VLS Jens Schueler
ogtosit to, o czym w branzy méwito sie od miesiecy:
marki FAG, INA i LuK znikng z opakowan na rzecz
jednej, silnej marki Schaeffler. Proces ruszy fazowo
od drugiego kwartatu 2027 r., zaczynajac od
FAG, i potrwa dwa do trzech lat. Zapewnit przy
tym, ze warsztaty przyzwyczajone do rozpozna-
wania oryginatéw po odlanym w metalu logo nie
majg powodow do obaw — oznaczenia FAG, LuK
i INA majg zosta¢ na samych komponentach,
zmienia sie wytgcznie opakowanie.

W tle tej decyzji staty twarde liczby: park po-
jazdow rosnie o 1,8 proc. rocznie i jednoczesnie sie
starzeje, a cho¢ udziat pojazddw spalinowych ma
spas¢ z obecnych 90 proc. do 78 proc. w 2030 r,,
to w perspektywie lat 2035-2040 wcigz moze to
by¢ 50-60 proc. Dla dostawcy czesci to podwdjne
wyzwanie — obstuga starzejgcego sie parku spalino-
wego przy jednoczesnym budowaniu kompetencji
pod elektromobilnos¢.

Symbolicznie, caty Schaeffler Swietuje w tym
roku 80-lecie istnienia, a sam biznes aftermarketo-
wy (dzi$ warty 3,2 mld euro rocznie i rosngcy
szybciej niz rynek) obchodzi 50-lecie.

Najbardziej jednak zapadt nam w pamie¢ watek
poboczny: Schaeffler, kojarzony dotad gtéwnie
z czesciami mechanicznymi, otwarcie mowi juz
o wejsciu w analityke danych diagnostycznych
za posrednictwem jednostki Schaeffler Digital
Solutions, pytany o przysztos¢ aftermarketu,
wskazat nawet... roboty humanoidalne jako natu-
ralne rozszerzenie swojej tozamosci ,,motion tech-
nology company”.

Na pytanie o najwiekszg bariere dla branzy
w najblizszych latach Schueler odpowiedziat bez
wahania: dostep do danych serwisowych ge-
nerowanych przez nowoczesne pojazdy — bez
regulacji gwarantujagcych niezaleznym warszta-
tom cyberbezpieczny dostep do tych danych,
branza moze rozpas¢ sie na zamkniete, odrebne
ekosystemy, zastepujgc w ten sposob jeden
otwarty rynek napraw.

Szerzej o tym, co ta strategia oznacza dla pols-
kiego rynku, rozmawialismy osobno z Krzysztofem
Kiinstlerem, dyrektorem zarzadzajagcym Schaeffler
Vehicle Lifetime Solutions Poland — m.in. o pro-
duktach RepSet taczacych sprzegto z kotem dwu-
masowym w jednym opakowaniu i o tym, dlaczego
wedtug Niego warsztaty bez kompetencji cyfro-
wych nie majg dzi$ przysztosci. Petny wywiad znaj-
dziecie Pafistwo na portalu autoEXPERT.pl.

Stamtad udaliSmy sie prosto na konferencje
Brembo, podczas ktorej nacisk padt na przygoto-

wanie do normy Euro 7 — rodzina Greenance i ze-
stawy EV KIT majg odpowiadac na rosngce wyma-
gania emisyjne czastek hamulcowych, a firma
podkreslata, ze tarcze, klocki i ptyny hamulcowe
produkuje we wtasnym zakresie, od Pillar Venting
Technology po bezmiedziane oktadziny.

Chwile pdzniej ZF Aftermarket pokazat agenta gto-
sowego opartego na sztucznej inteligencji (stuzgce-
go do obstugi rezerwacji warsztatowych) oraz ptyn
hamulcowy TRW DOT 4 Brake Fluid ESP Recycled
260 proc. udziatem materiatow z recyklingu — wedtug
producenta to pierwszy taki produkt w branzy.

Po potudniu HELLA i Hella Gutmann zaprezen-
towaty wspdlng strategie ,Perfect Match”, t3czacg
inzynieryjne dziedzictwo OE marki HELLA (ponad
125 lat doswiadczenia i blisko 50 tysiecy artyku-
tow aftermarketowych) z warsztatowym doswiad-
czeniem diagnostycznym Hella Gutmann. Naj-
wiekszg nowoscig okazata sie macsNova — warstwa
sztucznej inteligencji korzystajaca wytgcznie z wtas-
nej bazy ponad 100 miliondw historii napraw i 2
miliardéw ocenionych kodoéw btedéw, dostepna
juz w urzadzeniach mega macs PRO, S20 i PLUS.

Firma omowita tez nowg oferte oswietlenia
z modutem matrycowym o stu tysigcach pikseli,
zdolnym wycig¢ z wigzki Swiatta sylwetke pieszego,
by go nie oslepi¢, i przygasi¢ Swiatto w miejscu od-
blaskowego znaku drogowego. O tym, co ta tech-
nologia oraz rosngca oferta czesci (m.in. pierwsze
klocki hamulcowe wtasnej marki HELLA do pojaz-
déw ciezarowych czy zaréwka LED H11 z homo-
logacjg UNECE R37) oznaczajg dla regionu Europy
Srodkowo-Wschodniej, rozmawialiémy z Marcinem
Roznerem, dyrektorem marketingu i zarzadzania
produktem HELLA na ten region — od kwietnia od-
powiedzialnym juz nie tylko za Polske, ale za dwa-
dziescia krajow, w ktérych — jak sam przyznat —
Polska odpowiada za ponad poftowe obrotéw
regionu.

Zdradze tylko, ze Marcin Rozner mowit wprost:
rynki regionu w duzej mierze kopiujg to, co dzie-
je sie w Polsce, a praca oparta wytacznie na
wymianie czesci ,zniknie — przestanie by¢ opta-
calna na dtuzsza mete”. Petny wywiad znajdziecie
Panstwo zaraz po tej relacji, a wiecej szczegdtow
ze wspomnianych konferencji prasowych (Schaeff-
ler, HELLA) — na portalu autoEXPERT.pl.

Dzien zamkneta konferencja MANN+HUMMEL —
firma swietowata powrét na Automechanike po
osmiu latach nieobecnosci, i to, jak sie okazato,
z prawdziwym rozmachem. — Mielismy jeden prze-
kaz ponad wszystko: jesteSmy z powrotem! —
powiedziata podiniej, juz po targach, Filippina
Manou, Live Communication Manager firmy, cy-
towana w oficjalnym raporcie zamkniecia imprezy.

Firma pokazata m.in. nowe filtry MANN-FILTER
HU 6035 x i HU 7052 x do osi elektrycznej nowego
Mercedesa-Benz eActros 600 — pierwsze tego typu
rozwigzania na niezaleznym rynku czesci.

Podobnie mocnym akcentem zakonczyta sie
konferencja prasowa UFI Group, podczas ktorej
wtoski producent ogtosit nowg game filtréw oleju
do automatycznych skrzyn biegéw (48 pozycji,

zrédto zdje¢: Raven Media
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pokrycie ok. 60 proc. europejskiej floty, docelo-
wo 90 proc. do 2027 r.).

Wieczor, a wtasciwie jego zwienczenie, nale-
zat jednak do gali Automechanika Innovation
Awards 2026. Siedemnastoosobowe miedzynaro-
dowe jury wybierato sposrod 185 zgtoszen, z kto-
rych do finatu dotarto 47 produktéw i rozwigzan,
ocenianych pod katem innowacyjnosci, optacal-
nosci, korzysci dla uzytkownika, funkcjonalnosci,
znaczenia dla aftermarketu, bezpieczenstwa, trwa-
tosci i jakosci oraz wktadu w ochrone $rodowiska.
Nagrody przyznano w dziesieciu kategoriach,
m.in. Sustainable Drive Solutions, Smart Work-
shop & Service Solutions, Advanced Parts & Vehicle
Technologies oraz Circular Economy & Remanu-
facturing. — Pomyst staje sie innowacjq, gdy realnie
zmienia praktyke: usprawnia procesy, oszczedza
zasoby, otwiera nowe mozliwosci lub rozwigzuje
konkretny problem — mowit podczas gali Michael
Johannes, Brand Manager Automechanika w Messe
Frankfurt Exhibition GmbH.

Wsrdéd nagrodzonych rozwigzan znalazty sie
m.in. autonomiczny robot do przeglagddéw pojaz-
déw, wspierany przez Al asystent diagnostyczny,
cyfrowy system zwrotu i oceny czesci uzywanych,
proces regeneracji silnikéw elektrycznych napedu
oraz szczegOlnie trwata tarcza hamulcowa do after-
marketu. Specjalng Green Award za wyjatkowo
zrébwnowazone rozwigzanie jury przyznato firmie
Autocraft za koncepcje ,Autocraft REVIVE® EV
Battery Workshops” — warsztaty specjalizujgce sie
w naprawie i regeneracji akumulatoréw wysoko-
napieciowych. Nagrodzone rozwigzania mozna
byto zobaczy¢ na specjalnej ekspozycji w strefie
Innovation4Mobility.

DZIEN DRUGI: OD NTN PO PETRONASA,
ZANIM TRZEBA BYtO WRACAC

Kolejny dzien zaczat sie réwnie intensywnie. NTN
Europe przedstawito program certyfikacyjny My-
-SNR CertifiedGarage, zgtoszony do konkursu Auto-
mechanika Innovation Awards, nastepnie Nissens
Group pokazata wszystkie dwanascie innowacji
produktowych w ramach trzech marek grupy: AVA,
Nissens i Highway Automotive. — Aftermarket zmie-
nia sie szybko, a sukces nalezy do tych, ktorzy wy-
przedzajqg zmiany — méwita na scenie Taco Homan,
wiceprezes ds. sprzedazy i marketingu Nissens
Automotive. Przy okazji konferencji udato sie na
gorgco porozmawia¢ z Arturem Gotembniakiem,
Sales Directorem na Polske, o zaprezentowanych
witasnie nowosciach produktowych.

Konferencja DRIV okazata sie prawdziwym ma-
ratonem nowosci: nowa generacja klockow hamul-
cowych Ferodo BluEdge z zaawansowanym mate-
riatem ciernym NAO, redukujagcym emisje czastek
hamulcowych nawet o 80 proc., oraz towarzysza-
cych im tarcz z powtokg laserowg ograniczajgca
emisje o kolejne 90 proc., rozszerzenie portfolio
zaciskow hamulcowych o 305 nowych numerow
katalogowych, nowe bebny dla pojazdéw lekkich
i ciezarowych, elektroniczne amortyzatory Mon-
roe RideSense dla aut z zawieszeniem adaptacyj-

nym (m.in. do BMW serii 3, Audi Q4 czy Volvo
XC60/XC90), 5 nowych czujnikdw i przetgcznikow
marki Wagner oraz zapowiedz, ze do korca 2026 .
DRiV osiggnie nawet 70 proc. pokrycia w kluczo-
wych kategoriach dla szybko rosngcego parku chin-
skich marek w Europie: MG, Maxus, Lynk & Co
czy BYD. Firma pokazata tez przebudowang strone
internetowq drivparts.com, zoptymalizowang pod
katem wyszukiwarek i — co ciekawe — platform
opartych na sztucznej inteligencji.

W przerwie miedzy konferencjami odwiedzalismy
stoiska firm, zbierajgc aktualne informacje o ryn-
ku i jego trendach. Na stoisku M-TECH zastalismy
Roksane Rajewska-Rybicka, Brand Managerke,
w trakcie krecenia materiatu filmowego — ciekawie
byto zobaczy¢ ,od kuchni”, jak powstajg tresci,
ktére pozniej trafiajg do sieci.

Pod banerem marki Petronas spotkalismy sie
z Danutg Michatus-Sokotowska, Central & North-
ern Europe Marketing Manager, z ktdérg dtugo
rozmawialismy o kondycji rynku olejéow motory-
zacyjnych i najnowszej ofercie firmy — w tym
o liniach Syntium i Urania — rozwijanej wtasnie
o wariant Urania Urban dla lekkich pojazdow dos-
tawczych, oraz Selenii dostosowanej do zharmo-
nizowanych specyfikacji Stellantis.

Zajrzelismy tez na stoisko 3M — na samg kon-
ferencje, zaplanowang na godzine 16:00, juz nie
zdazylismy, bo o tej porze musielismy wyruszac
w droge powrotng, ale wczesniej udato nam sie
spotka¢ z przedstawicielami firmy i zapoznac
z ofertg, ktérg miata by¢ zaprezentowana na scenie.

Wsrod nowosci 3M znalazty sie Scierniwa 3M
Cubitron 3 (nawet 1,8-krotnie dtuzsza trwatosc¢
ciecia, a takze 1,5-krotnie wyzszy ubytek materia-
tu wzgledem wczesniejszej generacji Cubitron 11),
siatkowe materiaty $cierne 3M Hookit Blue Net
z odciggiem pytu siegajgcym 95 proc. oraz dwu-
sktadnikowy uszczelniacz spoin 3M OEM Match,
gotowy do lakierowania juz po 15 minutach od
aplikacji. Przy okazji targow firma ogflosita tez
zmiane na stanowisku prezesa dziatu Automotive
Aftermarket Division — po 38 latach w 3M na eme-
ryture przeszedt Dave Gunderson, a jego miejsce
zajat Chad Carney.

Stoisko ATH-Heinl zaskoczyto premierami: jako
jedni z pierwszych zobaczylismy tam prototypy
podnosnikdw dwukolumnowych HYTRON i SUPRE-
ME oraz montazownice ATH 7260 i M94Z+, ustysze-
lismy tez o planach firmy na Europe Wschodnia.

Na stoisku Autopart ustyszelismy, jak firmy
oceniajg aktualng sytuacje na rynku aftermarket,
a z przedstawicielami firmy Unimetal rozmawia-
lismy o ich ekspansji eksportowej. Z kolei na
stoiskach Exide i Clarios wymienialismy sie bieza-
cymi informacjami dotyczacymi kondycji rynku
akumulatorow.

Dzien zamknety jeszcze krotkie odwiedziny na
stoiskach ExxonMobil, Liqui Moly, Sidem oraz
Tedgum. O godzinie 16:00 wyruszylismy w droge
powrotng. Do Wroctawia dotarliSmy tuz po pdtnocy —
byt to dtugi dzien, ale zarazem taki, po ktorym
naprawde ma sie o czym pisac.



TARGI POZA STOISKAMI

Automechanika to nie tylko stoiska i konferencje.
Jak podaje organizator, tegoroczna edycja zaofero-
wata ok. 500 wydarzen i liczne atrakcje na terenie
otwartym. Po raz pierwszy pojawit sie format
HighTech4Mobility, poswiecony pojazdom definio-
wanym programowo, systemom pofgczonym i ustu-
gom cyfrowym — w Festhalle spotkali sie przedsta-
wiciele firm programistycznych, start-updw, warsz-
tatow, handlu i przemystu, by rozmawia¢ o danych
pojazdow, sztucznej inteligencji, cyberbezpieczen-
stwie i modelach biznesowych w aftermarkecie.

Strefe plenerowa przed halami 9 i 11 zamieniono
w Experience Park z pojazdami terenowymi, interak-
tywnymi wyzwaniami i symulatorem dachowania.
Pod arkadami hali nr 4 powstat liczacy 200 metrow
Automechanika Pit Lane z samochodami wyscigo-
wymi i znanymi postaciami swiata sportéow motoro-
wych, a odwiedzajacy mogli wsigs¢ do aut wyscigo-
wych. Przy Future Mobility Park — torze testowym
dla mobilnosci jutra — cztery z dziewieciu wystawia-
jacych sie uczelni pokazaty zbudowane przez siebie
pojazdy z alternatywnym napedem. W hali 11.1
dziatata strefa pojazdow klasycznych (Classic Alliance
z udziatem m.in. FIVA, Bosch i DAT) z renowacjami
na zywo, a W Festhalle powrdcit nagrodzony format
AMBITION, ktoéry odwiedzito ponad 4 600 ucznidw,
studentow i praktykantéw —w programie scenicznym
znalazty sie prezentacje, szkolenia i masterclassy.

Na scenie Innovation4Mobility Miedzynarodowa
Federacja Samochodowa (FIA) przedstawita badanie
globalnych trendéw mobilnosci, zrealizowane z EY
w dziesieciu kluczowych krajach i poréwnujgce rynki
dojrzate oraz wschodzace. Nowe partnerstwo z VDIK,
zrzeszajgcym miedzynarodowych producentéw aut,
wzmocnito segment aftermarketu marek producen-
téw pojazdow i pomogto nawigzac dialog z nowymi
graczami rynku.

RESZTA TARGOW W PIGULCE

Dwa dni, nawet spedzone intensywnie, nie wy-
czerpujg oczywiscie tego, co pokazano we Frank-
furcie. Wsrod nowosci, ktére naptynety do nas
w komunikatach prasowych, a nie zmiescity sie
w naszym harmonogramie, na uwage zastuguja:
MAHLE, ktore zaprezentowato az pie¢ Swiato-
wych premier: od cyfrowego MAHLE Workshop
Portal ze wspieranym przez Al asystentem MIA,
przez koncepcje warsztatowg MAHLE Climate
Expert, nowg generacje urzadzen serwisowych
klimatyzacji Arctic-PRO, po mobilny serwis MAHLE
Mobile Service i filtr kabinowy CareMetix Natural
z dodatkiem wetny owczej; XTOOL, ktdry oficjalnie
otworzyt swdj europejski rozdziat, prezentujac
zintegrowang platforme diagnostyczng PRODIGY
i system E2 Pro do obstugi pojazddw elektrycznych;
Gates, ktory wprowadzit Smart Kit — zestawy tacza-
ce komponenty rozrzadu i napedu pomocnicze-
go w jedno opakowanie; Champion (marka DRiV),
zapowiadajaca filtry akumulatoréw wysokonapie-
ciowych i nowg game wycieraczek jeszcze przed ich
rynkowym debiutem w 2027 r.; a takze UNIGOM,

ktore swojg obecnosé na targach zbudowato wokot
opowiesci o decyzjach przemystowych trzech ma-
rek grupy — UNIGOM, AGES i DELTAGOM — a nie
tylko o samych produktach.

Wszystkie te watki, wraz z petnym przegladem
nowosci z obszaru hamulcow, zawieszenia, elektro-
mobilnosci i chemii motoryzacyjnej, opisywalismy
juz szerzej w artykule zapowiadajgcym tegoroczna
edycje targow (,autoEXPERT” nr 9/2026).

LICZBY, KTORE PODSUMOWUJA EDYCJE

Kilka dni po zamknieciu hal Messe Frankfurt opu-
blikowato oficjalne podsumowanie: Automechanika
Frankfurt 2026 odwiedzito ponad 112 tysiecy gosci
z 173 krajéw — wyraznie wiecej niz w 2024 r.
(104 750), a wsrdd wystawcow, ktorych byto 4 400
z 80 krajéw, az 90 proc. deklaruje che¢ powrotu
za dwa lata. — Nastroje przez cate piec dni targow
byty bardzo pozytywne, a do tego widzielismy
wyrazny wzrost liczby wystawcow i zwiedzajgcych —
podsumowat Detlef Braun, cztonek zarzgdu Messe
Frankfurt. Niemieccy odwiedzajgcy stanowili 34 proc.
catosci, a ich liczba wzrosta o 18,5 proc. Po
latach stagnacji na rodzimym rynku to sygnat,
ktory organizatorzy podkreslali ze szczegdlng sa-
tysfakeja.

W dyskusjach na scenie VDIK Forum nie zabrakto
tez gtosow o sztucznej inteligencji jako kluczowym
wsparciu diagnostyki warsztatowej — Arnd Franz,
CEO MAHLE, moéwit wprost o potrzebie wspol-
nych standardéw danych, chociazby do okreslania
stanu natadowania akumulatoréw. Podobnie en-
tuzjastycznie o tegorocznej edycji wypowiadali sie
inni wystawcy cytowani w oficjalnym podsumowa-
niu targow.

— Nasze rozmowy z klientami i partnerami po-
twierdzity rosnqcy popyt na innowacyjne, gotowe
na przysztos¢ rozwigzania — mowit Jens Schueler,
Schaeffler VLS. A Jens Nietzschmann, dyrektor za-
rzadzajgcy DAT, podkreslat z kolei, ze mimo trud-
nego otoczenia rynkowego cieszy go az 3 tysigce
uczniow i praktykantow, ktérzy odwiedzili stoisko
firmy, oraz liczne obiecujace rozmowy z klientami.

Tina Allhoff, szefowa marketingu w Niemczech,
prezentujgca na stoisku Surventis marki Glasurit,
R-M i Refinity, zwracata uwage na rosnace zain-
teresowanie cyfrowymi rozwigzaniami lakierni-
czymi taczacymi efektywnos$c¢ z jakoscig i zréw-
nowazonym rozwojem, a Edith Pisching z Future
Mobility Workshop 4.0 — inicjatywy skupiajacej 30
wspotwystawcdw — mowita wprost o zauwazalnie
wyzszej jakosci rozmoéw z odwiedzajgcymi niz
podczas poprzedniej edycji w 2024 .

To zresztyg watek, ktory przewijat sie przez cate
targi — od konferencji Schaefflera, przez prezen-
tacje HELLA, po rozmowy kuluarowe: branza jest
zgodna, ze przyszto$¢ niezaleznego serwisu roz-
strzygnie sie nie tylko na poziomie czesci, ale
przede wszystkim dostepu do danych i umiejet-
nosci ich wykorzystania. Wracalismy z Frankfurtu
z petnym notatnikiem i przekonaniem, ze kolejna
edycja targow — zaplanowana na wrzesien 2028 r. —
bedzie na ten temat méwié jeszcze gtosniej. ©

zrédto zdje¢: Raven Media
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RYNEK

PERFECT MATCH NA AUTOMECHANICE 2026

Rynki regionu w duzej mierze
kopiuja to, co dzieje sie w Polsce —

rozmowa z Marcinem Roznerem z HELLA

Marcin Rozner, dyrektor marketingu i zarzadzania produktem HELLA na region Europy Srodkowo-
-Wschodniej (EEU), od kwietnia 2026 r. odpowiada juz nie tylko za Polske, ale za dwadziescia krajow regionu.
Rozmowe przeprowadzilismy podczas targéw Automechanika Frankfurt 2026, gdzie HELLA i Hella Gutmann
zaprezentowaty wspding oferte pod hastem ,,Perfect Match”. Z Marcinem Roznerem rozmawiat Pawet Kruk,
redaktor naczelny ,,autoEXPERTa” - o nowej roli, nowosciach targowych, sztucznej inteligencji w diagnostyce

oraz kondycji niezaleznego rynku czesci w regionie.

NOWA ROLA, NOWY REGION

Pawet Kruk: Zaczynates w HELLA jako Key Account Manager,
dwanascie lat péiniej odpowiadasz za marketing i zarza-
dzanie produktem w catym regionie Europy Srodkowo
-Wschodniej. Co po drodze zaskoczyto Cie najbardziej?
Marcin Rozner: Uch, trudne pytanie na dzier dobry... musze sie
chwile zastanowic.

P.K.: Uprzedzam, ze tatwych pytan tu nie bedzie [Smiech].
M.R.: [Smiech] To w takim razie zaczynam. Na pewno prze-
tomem byta zmiana pozycji z Key Account Managera na szefa
marketingu i product managementu — wtedy to byty tylko
trzy kraje: Polska i kraje battyckie. Z czasem zaczeto sie
to rozrastaé —z tego matego grona obecnie jest dwadziescia
krajéw, a zmiany organizacyjne sprawity, ze mam dzis przy-
jemnos¢ by¢ w dwadch strukturach europejskich, w ktérych
omawiamy tematy zwigzane z marketingiem i zarzadzaniem
produktem. Sgdze, ze to wtasnie ta pierwsza zmiana byta
najwazniejsza, bo otworzyta droge do dalszego rozwoju.

P.K.: Dwanascie lat w Helli - w tak dynamicznej branzy to
i tak szmat czasu.

M.R.: W sumie to ¢wier¢ wieku — dwadziescia piec lat. Hella
to ,tylko” ostatnie dwanascie.

P.K.: To juz zupetnie inna perspektywa. Patrzac z niej -
byt jaki§ moment w branzy czy w ofercie Helli, ktéry
zapadt Ci w pamie¢ najbardziej?

M.R.: Trudno mi to ocenia¢ na poziomie samego rynku, bo
on zmienia sie z roku na rok.

P.K.: A jesli chodzi o samg Helle?

M.R.: To bardzo trudng decyzjg byto, prawie siedem lat
temu, wycofanie sie z chtodnictwa i klimatyzacji —zamknelis-
my program Behr Hella Service i musieli$my szybko nadro-
bi¢ te dziure obrotowa. Wtedy nastapit gwattowny rozrost
oferty elektryki i elektroniki, co mocno zmienito nasza
dynamike. To byt kamien milowy dla HELLA Polska i regionu.
Teraz zresztg wracamy do tematu termiki, co jest dla nas
kolejnym, nowym wyzwaniem.

P.K.: W jakim kontekscie wracacie?

M.R.: Rok temu zaczelismy oferowac ponownie elementy
chtodzenia i klimatyzacji. Oferta buduije sie w czterech etapach,
w 2027 zakonczymy ten proces, oferujgc ponad 6000 produktdw.

P.K.: Jakie kraje obejmuje Twoja nowa rola i za co formal-
nie odpowiadasz?

M.R.: Od krajéw battyckich przez catg Europe Srodkowo-Wschod-
nia, po Batkany i Grecje — caty ten pas dwudziestu krajow, wia-
czajac Ukraine. Z punktu widzenia marketingowego to odpowie-
dzialno$¢ za realizacje budzetu na caty region, z pewng specy-
fikg dla kazdego z krajow, ale moja odpowiedzialnos¢ jest za caty
koszyk tacznie. Poza finansami to réwniez budowanie wizerun-
ku Helli — patrzenie na to, co jest dobrze postrzegane w tej czesci
Europy, bo rézne regiony maja rézne podejscie do marketingu.
Moim zadaniem jest wptywac na decyzje, ktore pozwolg sku-
tecznie dziata¢ i by¢ widocznym w tej czesci kontynentu.

P.K.: Polski rynek znasz od podszewki. Co z tego doswiad-
czenia chcesz przenie$¢ na inne rynki regionu?

M.R.: Mam wrazenie — i nie tylko ja tak sadze, ale tez wiek-
sz0s¢ zespotow, z ktorymi pracujemy w regionie — ze te
rynki w duzej mierze kopiujg to, co dzieje sie w Polsce, ze

0 ROZMOWCY

MARCIN ROZNER — od kwietnia 2026 r. Dyrektor Marketingu i Zarzadzania
Produktem regionu Europy Srodkowo-Wschodniej (EEU) w HELLA. Z firma
zwigzany od 2014 r. — zaczynat jako Key Account Manager, od 2017 r.
kierowat marketingiem i product managementem HELLA Polska. W branzy
motoryzacyjnej — tacznie z doswiadczeniem sprzed Helli — od dwudziestu
pieciu lat. Obecnie odpowiada za budzet marketingowy i strategie produk-
towa w dwudziestu krajach regionu — od krajow battyckich, przez Europe
Srodkowo-Wschodnig, po Batkany, Grecje i Ukraine.

Marcin Rozner na stoisku HELLA i Hella Gutmann podczas targéw Automechanika, Frankfurt 2026
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ich rozwdj jest w pewnym stopniu przewidywalny na pod-
stawie naszych doswiadczen. Polska jest zdecydowanie naj-
wiekszym rynkiem w regionie.

P.K.: Co w tej nowej roli daje Ci najwiecej satysfakcji, a co
jest najwiekszym wyzwaniem?

M.R.: Najwiecej satysfakcji daje wptyw na to, co robimy
w Europie. Najwiekszym wyzwaniem jest z kolei bezposred-
ni wptyw na to, co dzieje sie w dwudziestu krajach — biorgc
pod uwage, ze méwimy tez o duzych rynkach jak Wegry,
Rumunia czy Butgaria.

»PERFECT MATCH” NA TARGACH

P.K.: Macie wspdlne hasto i wspdlng architekture stoiska
HELLA i Hella Gutmann - ,,Perfect Match”. Co to konkret-
nie oznacza dla warsztatu? Bo hasto hastem, ale interesu-
ja mnie realne korzysci.

M.R.: Bardzo ogdlnie rzecz ujmujac, to potgczenie doswiad-
czen diagnostycznych Hella Gutmann — przez wiele lat zbie-
ralismy ogromne do$wiadczenie o tym, co jest diagnozowa-
ne, jak jest diagnozowane, jakie problemy majg mechanicy. To
wszystko trafia do naszych baz danych. Z drugiej strony mamy
duze doswiadczenie w projektowaniu i budowaniu oswietle-
nia samochodowego, elektryki i elektroniki, ktéra nie zawsze
jest widoczna — w nowych samochodach jest czesto gteboko
ukryta, i wiekszo$¢ osdb nawet nie wie, ze wiele takich rozwia-
zan produkuje Hella. Potgczenie tego wszystkiego pozwala nam
mocno patrze¢ w przysztos¢ — przygotowujemy projekty, ktdre
utatwig prace mechanikowi i dobor czesci. Odpowiedzi chcemy
dawac nie tylko przez urzgdzenie diagnostyczne, ale tez przez
nasze portale i infolinie.

P.K.: Ktére z prezentowanych nowosci najlepiej spraw-
dzg sie na polskim rynku?

M.R.: Nie musimy do konca rozgranicza¢ rynku polskie-
go od innych — stajg sie coraz bardziej podobne. Prezentu-
jemy bardzo duzo nowosci z zakresu diagnostyki — najnow-
sze urzgdzenia z serii mega macs, uzupetniamy tez peryferia
o cyfrowg scianke kalibracyjng. Pokazujemy dwa nowe urza-
dzenia z serii SEG do ustawiania $wiatet — wersje analogo-
wa i cyfrowa. Wersja cyfrowa jest w petfni zintegrowana
z urzadzeniem diagnostycznym, dzieki czemu mozna usta-
wi¢ wszystkie wspodtczesne reflektory i uzyskaé wydruki
wymagane przy okresowych badaniach technicznych.

P.K.: A gdybys miat wskaza¢ jedng, z myslg specjalnie o polskim
rynku?

M.R.: Rynek kalibracji kamer i radarow dopiero sie rozwija,
nawet w poréwnaniu z Europa Zachodnig — wigze sie to
z wiekiem parku samochodowego w Polsce. Scianka kalibra-
cyjna, ktorg pokazujemy, nie bedzie wiec hitem sprzeda-
zowym w najblizszym roku czy dwdch, ale w perspektywie
pieciu-dziesieciu lat na pewno odpowie na potrzeby warsz-
tatow. Najbardziej potrzebne juz dzi$ jest zawsze urzadzenie
diagnostyczne — prezentujemy flagowca z najnowszymi roz-
wigzaniami, wtgcznie ze sztuczng inteligencjg, ktéra pomoze
diagnozowac na podstawie odczytanych kodow btedow.

DIAGNOSTYKA WSPIERANA

SZTUCZNA INTELIGENCJA

P.K.: No witasnie, zatrzymajmy sie przy Al. Jak szybko
warsztaty w Polsce zaczng z niej realnie korzystac? Bariera
cenowa, kompetencyjna, czy jakas inna?

M.R.: Wiele warsztatéw bedzie szukato urzadzenia, ktére
poprowadzi mechanika — moze nie dostownie za reke, ale
bedzie podpowiadac, bo nowoczesna motoryzacja nie jest
prosta. Samych czujnikow jest bardzo duzo, a diagnoza tego,
co pokazuje kod btedu, robi sie coraz trudniejsza. Dlatego
odpowied? od sztucznej inteligencji bedzie pomocna.

Warto podkresli¢, ze to nie jest sztuczna inteligencja znana
z infolinii czy czatow, tylko taka, ktora uczy sie codziennie
na danych sptywajgcych z naszych urzadzen diagnostycz-
nych. Tworzymy w ten sposéb wielkg chmure, w ktorej
wiemy, co jest diagnozowane, jakie sg zapytania i odpowie-
dzi. Z tej chmury sztuczna inteligencja czerpie swojg wiedze.
To nie jest jakies zewnetrzne zrédto podpowiadajgce proste
rzeczy, tylko wiedza, ktdra codziennie sie rozrasta.

P.K.: Czyli im wiecej urzadzen w terenie, tym madrzejszy
system.
M.R.: Doktadnie tak to dziata.

SWIATLA, KTORE MYSLA ZA KIEROWCE

P.K.: MéwiliSmy o rosngcym znaczeniu jakosci nad cena.
Utrzyma sie ta strategia przy obecnej presji kosztowej,
czy klienci wrdca do najtanszych zamiennikow?

M.R.: Oryginalne wyposazenie przewaznie jest w segmen-
cie $rednim i premium, wiec nasi klienci szukaja rozwia-
zan, ktore zapewnia kierowcy najwiekszy komfort. Pokazu-
jemy m.in. oswietlenie z modutem matrycowym, ktéry dzis
ma juz sto tysiecy pikseli. Najwazniejsze jest jednak to, ze
taki reflektor wycina z wigzki przestrzen, ktéra nie powinna
by¢ oslepiona — jest w stanie oswietli¢ sylwetke pieszego,
wycinajac jego gtowe, zeby go nie oslepi¢, i rozpoznaje
odblaskowe znaki drogowe, przygaszajagc w tym miejscu
Swiatto.

P.K.: Robi wrazenie.

M.R.: Coraz czesciej moduty wyswietlajg tez informacje
przed samochodem — o ryzyku oblodzenia czy konieczno-
$ci zachowania dystansu. To praca nad komfortem i bezpie-
czenstwem, ktora bedzie sie dynamicznie rozwijac.

SZKOLENIA | RYNEK DYSTRYBUCII

P.K.: Jak w odpowiedzi na te wszystkie zmiany wyglada
dzi$ oferta szkoleniowa HELLA / Hella Gutmann Akademii?
M.R.: Mamy zespot w terenie — jesli ktokolwiek potrzebuje
szkolenia czy ma pytanie, moze skorzystac z wiedzy naszych
konsultantéw. Jesdli chodzi o czesci zamienne, w 2027 r.
planujemy rozpocza¢ serie szkolen dla rynku polskiego,
jakich wczesniej nie byto — nie tylko z diagnostyki, ale tez
z wymagan technologicznych, jakie niosa ze soba nowe
czesci. Na razie mocno nie zmieniamy wspotpracy z partne-
rami — musimy by¢ coraz bardziej elastyczni w dostawach
i logistyce. E-commerce, ktéry mocno rozwija sie w Europie
Zachodniej, w naszym regionie wcigz bazuje gtéwnie na
tradycyjnej dystrybucji.

P.K.: Na koniec - jedna konkretna rada dla niezaleznego
warsztatu. Na czym powinien sie dzi$ skupi¢?

M.R.: Praca na samej wymianie czesci zniknie — przesta-
nie by¢ optfacalna na dtuzsza mete, szczegdlnie dla duzych
warsztatow. Zdecydowanie trzeba inwestowa¢ w przysz-
tos¢ —w kompetencje i diagnostyke.

P.K.: Mocne zamkniecie. Dzieki za rozmowe. O
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Diagnostyka i serwisowanie

Nowa generacja akumulatorow,
howe wymagania wobec

warsztatu

Akumulator przestat by¢ prostym ogniwem pod maska. W autach spalinowych i hybrydowych coraz czesciej
pracuje w parze z systemem start-stop i rekuperacja, a jego stan na biezaco monitoruje elektronika pojazdu.
W autach elektrycznych to juz nie jeden komponent, lecz caty ekosystem: bateria trakcyjna, elektronika
mocy, uktad termiczny i wcigz niedoceniany klasyczny akumulator 12 V, bez ktérego pojazd elektryczny nie
ruszy z miejsca. Sprawdzamy, jak zmienia sie obstuga akumulatorow w warsztacie i jakich kompetencji bedzie

wymagac nadchodzaca dekada.

Jakub Kleczkowski

lasyczny akumulator kwasowo-ofowiowy bedzie
towarzyszyt mechanikom jeszcze wiele lat, ale jego
rola i konstrukcja mocno sie zmienity. Systemy
start-stop i rekuperacja energii hamowania trafiaja
dzis do zdecydowanej wiekszosci nowych aut. Z danych
przywotywanych przez producentéw wynika, ze w po-
nad 80% nowo rejestrowanych pojazdéw zamontowano
uktad oszczedzajgcy paliwo tego typu. To witasnie dla nich
powstaty akumulatory EFB (Enhanced Flooded Battery),

a tam, gdzie dochodzi rekuperacja, standardem stajg sie
typy AGM (Absorbent Glass Mat).

12-WOLTOWY AKUMULATOR

POD NOWA PRESJA

Rownolegle cze$¢ producentéw siega po ogniwa litowo-
zelazowo-fosforanowe (LiFeP0O4), ktére przy porownywal-
nej wydajnosci wazg okoto jednej trzeciej tego, co odpo-
wiednik kwasowo-otowiowy — cho¢ zaréwno produkcja, jak



i recykling tej technologii sa drozsze. Skala problemu,
jaki stanowi roztadowany akumulator, jest dobrze
udokumentowana. Statystyki niemieckiego klubu mo-
torowego ADAC pokazujg, ze akumulator rozrucho-
wy odpowiadat w 2021 r. za 46,2% z 3,49 min inter-
wencji — rok wezesniej byto to 46,3%, aw 2019 r. 41,8%.

Wsrod przyczyn wyczerpania akumulatora zdecy-
dowanie dominuje gtebokie roztadowanie — odpo-
wiada ono za 79% przypadkdw, przecigzenie za 11%,
zaniedbania w obstudze za 6%, przetadowanie za 3%,
a pozostate przyczyny to 1%.

Nowsze dane, ze statystyki awarii ADAC za 2024 r.
na rynku niemieckim, pokazujg ciekawy szczegdt
dotyczacy elektromobilnosci: cho¢ akumulator rozru-
chowy odpowiadat wtedy za 44,9% sposrdd niemal 3,9 min
interwencji niezaleznie od rodzaju napedu, to az 50,5%
awarii zwigzanych z akumulatorem dotyczyto sa-
mochoddw w petni elektrycznych — wobec 44,6%
w autach spalinowych. Jednym z wyjasnien, na ktére
wskazuje ADAC, jest to, ze wtasciciele elektrykow
znacznie czesciej niz zaktadali producenci ,budzg”
pojazd zdalnie przez aplikacje, a takie uruchomienia
uktadu wysokonapieciowego do$¢ mocno obciazaja
akumulator rozruchowy.

DIAGNOSTYKA

ZAMIAST PROSTEGO POMIARU

Nowoczesne akumulatory nie sgjuz ,czarng skrzynkg”:
ich stanem zarzadza system BMS (Battery Manage-
ment System), a jego sercem jest inteligentny czujnik
baterii (IBS) montowany na biegunie ujemnym. Mie-
rzy on temperature, prad i napiecie, na tej podstawie
wylicza aktualny stan natadowania (SoC) i kondycje
(SoH) akumulatora. Dla warsztatu oznacza to, ze kla-
syczny test obcigzeniowy przestaje wystarcza¢ do
oceny stanu nowoczesnych ogniw standardowych,
AGM i EFB. — W nowoczesnych pojazdach sama ocena
zdolnosci rozruchowej nie wystarcza. Oprocz kla-
sycznego pomiaru przewodnosci okreslajgcego prgd
rozruchowy warto stosowac takze diagnostyke po-
jemnosci rezerwowej akumulatora. To wtfasnie ona
pokazuje, czy akumulator jest w stanie przez dtuzszy
czas zasilac liczne odbiorniki energii. Potgczenie dobrze
znanej juz metody pomiaru przewodnosci wraz z nowgq
metodq przewodnosci profilowanej pozwala doktad-
niej ocenic¢ stan AGM, EFB i akumulatoréw standar-
dowych oraz ograniczy¢ ryzyko btednej diagnozy —
wyjasnia Krzysztof Najder, Fitment & Cataloguing
Manager Automotive w Exide Technologies.

Praktyka pokazuje tez co$, co moze zaskoczy¢ mniej
doswiadczonych mechanikéw: wymiana akumulatora
bez kodowania jest mozliwa, ale system musi wtedy
sam ,nauczyc sie” nowego stanu baterii na podstawie
tzw. zdarzen wyzwalajgcych, np. liczby rozruchdéw czy
liczby zimnych startéw. W tym okresie moga pojawic¢
sie ograniczenia w dziataniu systemow komfortu
(np. ogrzewania foteli czy klimatyzacji), a start-stop
moze czasowo nie wigczac silnika tak, jak zwykle —
0 czym warto pamietac, gdy klient po wymianie aku-
mulatora zgtasza ,dziwne usterki elektroniki”. Warto
tez pamieta¢ o zasadzie doboru zamiennika: tam,
gdzie oryginalnie zamontowano akumulator EFB, musi
trafi¢ kolejny EFB, analogicznie w przypadku AGM.

| AKUMULATORY

Wielko$¢ obudowy oraz parametry wydajnoscio-
we powinny odpowiadac oryginatowi. Istotna jest tez
specyfika pracy przy nowoczesnych pojazdach: nawet
banalne otwarcie drzwi czy test sitownika podczas
diagnostyki potrafi ,obudzi¢” sterowniki i wywotac
intensywny ruch danych w magistrali pojazdu, pobie-
rajgc nawet ponad 20 A z akumulatora ostabionego
jeszcze przed wizytg w warsztacie. Stad rosngce zna-
czenie prostownikéw podtgczanych na state podczas
dtuzszych prac serwisowych, zwtaszcza ze aktuali-
zacje oprogramowania i dtugie sesje diagnostyczne
same w sobie mocno obcigzajg akumulator, a spadek
napiecia w trakcie takich prac moze skutkowac
utratg ustawien sterownikow lub mylagcymi wpisami
w pamieci btedow.

— W nowoczesnych pojazdach akumulator stat sie
aktywnym elementem systemu zarzqdzania energiq.
Jezeli po wymianie akumulator nie zostanie zareje-
strowany w systemie lub automatycznie rozpoznany
przez algorytmy BMS, sterownik nadal bedzie wyko-
rzystywat historyczne dane dotyczqce stanu zuzycia
poprzedniego akumulatora i bedzie stopniowo kory-
gowat parametry pracy. W tym okresie mogq wyste-
powac ograniczenia dziatania systemu start-stop, brak
optymalnego fadowania oraz wykorzystania petnej
pojemnosci nowego akumulatora — moéwi Adam
Potepa, Senior Key Account Manager w Clarios.

Producenci odpowiadajg na rosnaca ztozonos¢ dia-
gnostyki nie tylko nowymi konstrukcjami akumulato-
réw, ale tez konkretnym wsparciem dla warsztatow
w codziennej pracy. — Tester Exide EBT965P analizuje
nie tylko prqgd rozruchowy, ale réwniez tzw. pojemnos¢
rezerwowg, czyli zdolnos¢ akumulatora do dtugotrwa-
fego dostarczania energii. Uwzglednia temperature
podczas pomiaru, rozroznia rozne technologie akumu-
latoréw, a takze ogranicza liczbe niejednoznacznych
wynikéw typu ,nataduj i przetestuj ponownie”. Dzieki
temu warsztat otrzymuje szybszq oraz bardziej wia-
rygodngq diagnoze dla akumulatorow AGM, EFB, GEL
i standardowych — dodaje Krzysztof Najder. Exide
Technologies prowadzi w Polsce akcje bezptatnej
diagnostyki akumulatorow w punktach sprzedazy, ma-
jace pomadc warsztatom wdrozyé nowoczesne metody
testowania.

Podobne podejscie do edukacji rynku prezentuje
firma Clarios. — VARTA zapewnia warsztatom dostep
do wiedzy wykorzystywanej przez producentéw po-
jazddw. Szkolenia oraz materiaty techniczne wyjasnia-
jg dziatanie zaawansowanych systemow oszczedzania
paliwa, I1BS/BMS, inteligentnego tadowania oraz role
akumulatora 12V w pojazdach xEV, a wszystkie zasoby
sq dostepne w ramach Akademii VARTA. Dodatkowo
VARTA Partner Portal udostepnia informacje dotyczg-
ce doboru odpowiedniego akumulatora oraz szcze-
gotowych procedur wymiany w pojazdach o kazdym
poziomie elektryfikacji — zaznacza Adam Potepa.

LITOWO-JONOWA REWOLUCJA

W SEGMENCIE PRZEMYStOWYM

Rosngce wymagania dotyczg nie tylko aut osobowych.
W wazkach widtowych i innym sprzecie magazyno-
wym obok tradycyjnych rozwigzan kwasowo-ofowio-
wych Zelowych coraz smielej wchodzi technologia

Nasi
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Adam Potepa
Senior Key Account Manager
Clarios

Krzysztof Najder

Fitment & Cataloguing Manager
Automotive

Exide Technologies

Cezary Mleczko
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litowo-jonowa, wprowadzajac odmienng logike obstugi
serwisowej. — Technologia Li-ion znaczgco upraszcza
obstuge baterii trakcyjnych — system TAB e.motive Li-lon jest
catkowicie bezobstugowy i nie wymaga uzupetniania elek-
trolitu. Diagnostyka opiera sie na BMS, ktéry monitoruje
kluczowe parametry pracy baterii. Bezpieczenstwo zwiek-
szajq zabezpieczenia przed przetadowaniem, nadmiernym
roztadowaniem, niewfasciwg temperaturq czy przecigze-
niem — wskazuje Cezary Mleczko, Dyrektor Operacyjny,
TAB Polska.

Podobny kierunek wida¢ w motoryzacji: baterie trakcyjne
pojazdow elektrycznych i hybrydowych typu plug-in zbudo-
wane sg z modutéw ztozonych z wielu ogniw, a caty pakiet
jest tak wydajny, jak jego najstabsze ogniwo. Rzadko kiedy
uszkodzeniu ulega cata bateria — najczesciej szwankujg
pojedyncze moduty, co otwiera pole do naprawy moduto-
wej zamiast wymiany kompletnego, kosztownego pakietu.

Diagnostyke rozpoczyna odczyt pamieci btedow ste-
rownika BMS, a niedopasowane napiecia poszczegdlnych
modutéw sg wyraznym sygnatem uszkodzenia jednego
z nich. Sam proces naprawy — obejmujgcy odfgczenie
uktadu wysokonapieciowego, demontaz baterii przy uzyciu
specjalnego stotu podnoszacego, wymiane uszkodzonego
modutu, precyzyjne odwazenie pasty termoprzewodzacej
oraz ,balansowanie” nowego modutu do napiecia reszty
pakietu — kwalifikuje sie jako praca niebezpieczna i wyma-
ga obecnosci drugiej, odpowiednio przeszkolonej osoby.
Caty proces moze trwac, zaleznie od producenta pojazdu,
nawet kilka dni.

Skala tego biznesu jest na razie skromna: wedtug danych
kilku producentow pojazdow tylko ok. 1% baterii trakcyj-
nych aut elektrycznych wykazuje jak dotad zauwazalne
usterki, a w tej liczbie mieszczg sie tez defekty komponen-
téw peryferyjnych — czujnikéw, okablowania czy chtodze-
nia, nie tylko samych ogniw. Producenci réznig sie tez po-
dejsciem do sieci serwisowej: cze$¢ przeszkolita w naprawie
baterii kilkaset autoryzowanych punktéw, inni naprawiajg
baterie wytacznie we witasnych centrach regeneracyjnych,
a sg i tacy, ktdrzy w razie awarii po prostu wymieniajg caty
pakiet na nowy, bez préb naprawy.

Rosngcym wyzwaniem dla naprawialnosci jest przy
tym kierunek rozwoju samych baterii. Coraz wiecej pro-
ducentéow odchodzi od tradycyjnej budowy moduto-
wej na rzecz koncepcji Cell-to-Pack i Cell-to-Chassis,
w ktérych struktura modutowa zanika, a bateria sktada
sie wyfgcznie z gesto upakowanych ogniw — okragtych,
jak w Tesli czy nowym BMW iX3, lub prostokatnych typu
,Blade”, jak u BYD.

Coraz czesciej obudowa baterii przejmuje tez funkcje
strukturalne nadwozia, wptywajac na sztywnos¢ kon-
strukcji i bezpieczenstwo w razie zderzenia. Inwestycja
w fatwiejszg do naprawy baterie musiataby zosta¢ po-
niesiona przez producenta dla catej linii modelowej,
mimo ze tylko niewielka czes¢ egzemplarzy kiedykol-
wiek faktycznie tego wymaga, a obecny stan prawny
w Unii Europejskiej nie zabrania przy zalewania ba-
terii pianka z tworzywa sztucznego ani takiego za-
mykania obuddw, ze nie da sie ich w warunkach warsztato-
wych otworzy¢ i ponownie zamknac¢ bez zniszczenia.

Rynek zdaje sobie jednak sprawe, ze dla klienta liczy
sie dzis nie tylko sama technologia, ale i wsparcie przy
zmianie jednej strategii na druga. — TAB e.motive Li-lon
utatwia przejscie z technologii ofowiowej dzieki rozwigza-

niu ,plug and play” — w wiekszosci przypadkdw wymiana
nie wymaga modyfikacji wdzka. Szybkie i okazjonalne
tadowanie zwieksza dostepnosc floty, jak réwniez i ogra-
nicza potrzebe centralnej stacji tadowania. Szeroki za-
kres napie¢, pojemnosci oraz mozliwos¢ dopasowania
wymiardéw i masy pozwalajg dobrac baterie do konkret-
nej aplikacji. System obejmuje takze dedykowane tado-
warki oraz zdalny monitoring loT — podsumowuje Cezary
Mleczko.

NIE TYLKO BATERIA:

RESZTA NAPEDU ELEKTRYCZNEGO

Mowigc o naprawie aut elektrycznych, wielu warsztatow-
cow w pierwszej kolejnosci mysli o baterii trakcyjnej. Tym-
czasem to rzadko rzeczywisty problem. Znacznie czescigj
powodem wizyty w warsztacie sg usterki jednostek na-
pedowych, tadowarek poktadowych (OBC) czy innych
komponentéw elektronicznych. Liczba aut elektrycznych
na drogach rosnie od ponad dekady, a niektére modele,
zwiaszcza uzytkowane komercyjnie, osiggajg juz przebie-
gi rzedu 500 tys. km i wiecej wcigz z pierwszg jednostka
napedowg, co w przypadku klasycznego silnika spalinowe-
go nalezy raczej do rzadkosci.

Specyfika eksploatacji aut elektrycznych obcigza tez
podzespoty niezwigzane bezposrednio z napedem. Wyniki
analiz z badan technicznych pokazujg, ze w niektdérych
modelach elektrycznych uktad jezdny bywa nawet 15-
-krotnie czesciej dotkniety usterkami niz w porownywal-
nie starych autach spalinowych ze wzgledu na wysoka
mase witasng tych pojazddw.

Z kolei w uktadzie hamulcowym problemem bywa zbyt
niskie zuzycie: intensywna rekuperacja sprawia, ze hy-
drauliczny hamulec roboczy rzadko wchodzi w akcje, co
prowadzi do korodowania tarcz i ,szklenia sie” oktadzin.
Dlatego do aut elektrycznych powstaty specjalne, ciche
oktadziny hamulcowe z dodatkowymi elementami ttumig-
cymi hatas.

Na rynku pojawiaja sie juz wyspecjalizowane warsz-
taty zajmujgce sie wytgcznie naprawg, regeneracjg i od-
twarzaniem jednostek napedowych, systemdw baterii HV
oraz komponentow elektroniki mocy — przetwornic
DC-DC, tadowarek poktadowych, falownikow. Najczest-
sze przyczyny usterek jednostek napedowych to uszko-
dzenia tozysk, wadliwe uszczelnienia watéw prowadzace
do przenikania wilgoci lub ptynu chtodzgcego do wnetrza
silnika, uszkodzenia wilgociowe stojana, usterki falow-
nika oraz wadliwe czujniki potozenia (resolvery).

Usterki elektroniki mocy wynikajg najczesciej z prze-
cigzenia termicznego, spowodowanego niewystarcza-
jacym chtodzeniem, Zzle zaprojektowanymi $ciezkami
chtodzenia lub zbyt pdZno albo zbyt stabo dziatajgcym
programowym ograniczeniem mocy.

W odpowiedzi na te wyzwania powstajg gotowe rozwig-
zania naprawcze dla warsztatow niezaleznych: specjalne
tozyska silnika elektrycznego jako tansza alternatywa dla
wymiany catego silnika, czy zestawy naprawcze do prze-
ktadni i silnika elektrycznego w osi napedowej, zawierajgce
wszystkie niezbedne komponenty w jednym opakowaniu
wraz ze szczegbtowyq instrukcjg naprawy, przy czym koszt
takiej naprawy moze wynosi¢ zaledwie utamek kosztu
nowej osi napedowe;j.

Powstaja tez specjalistyczne narzedzia utatwiajace bez-
dotykowe i bezuszkodzeniowe rozdzielenie wirnika i sto-



jana, ze wzgledu na bardzo silne oddziatywania magne-
tyczne oraz minimalny, rzedu dziesigtych czy setnych
milimetra, odstep miedzy tymi komponentami.

Osobnym, rosngcym zrodtem przychodu dla warsztatow
jest zarzadzanie termiczne. Auta elektryczne i hybrydowe
wymagaja kilku niezaleznych obiegdéw chtodzenia — obiegu
czynnika chtodniczego i obiegu cieczy chtodzacej — obstu-
gujacych baterie trakcyjng oraz elektronike mocy. Bardzo
istotnym, cho¢ niepozornym elementem tego uktadu jest
tzw. chiller, czyli wymiennik ciepta miedzy obiegiem czyn-
nika chtodniczego a cieczg chtodzaca.

Jedli ciecz chtodzaca obiegu wtdrnego nie jest regularnie
wymieniana, moze ulegac utlenieniu, a takze wywotywac
w chillerze uszkodzenia korozyjne, a zanieczyszczenia
mogg go blokowaé. W obu przypadkach konieczna jest
wymiana chillera, przeptukanie obiegu i wymiana cieczy
zgodnie z zaleceniami producenta.

Nie mozna tez zapominac¢ o samym akumulatorze 12V,
ktory w autach elektrycznych petnirole swoistej ,achilleso-
wej piety”. Bateria wysokonapieciowa odpowiada bowiem
wytgcznie za naped, zasilajgc dodatkowo jedynie gtéwne
ogrzewanie kabiny i przetwornice DC-DC.

Cata reszta osprzetu, w tym systemy krytyczne dla bez-
pieczenstwa, pracuje w oparciu o niskie napiecie z klasycz-
nego akumulatora 12 V. Jesli ten ulegnie roztadowaniu lub
uszkodzeniu, pojazdu nie da sie ani uruchomi¢, ani natado-
wac — co dodatkowo ttumaczy przywotane wczesniej sta-
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tystyki ADAC, wedtug ktdrych to wtasnie awarie akumula-
tora rozruchowego dominuja dzis wsrdd przyczyn unieru-
chomienia aut elektrycznych.

WARSZTAT MIEDZY DWOMA SWIATAMI

Nowa generacja akumulatoréw stawia przed warsztatem
dwa réwnolegte wyzwania. W segmencie 12 V to przede
wszystkim kwestia diagnostyki: zrozumienia logiki BMS,
wtasciwego doboru zamiennika i Swiadomosci, ze sam
pomiar napiecia to dzi$ za mato.

W segmencie trakcyjnym, obejmujagcym zaréwno
pojazdy elektryczne, jak i sprzet przemystowy przecho-
dzacy na technologie litowo-jonowa, to juz inna skala:
kwalifikacje HV, kosztowne wyposazenie i decyzja, czy
w ogole wchodzi¢ w ten biznes, skoro —jak pokazujg dane
producentéw — realna liczba napraw baterii trakcyjnych
pozostaje na razie niewielka, a rosngce wykorzystanie
koncepcji Cell-to-Pack moze te naprawialnos¢ dodatko-
wo ograniczy¢ w kolejnych latach.

Jednoczesnie to wtasnie wokoét napedu elektrycznego,
a nie samej baterii, rosnie dzi$ realny wolumen zlecen:
tozyska, uszczelnienia, elektronika mocy, ukfad termicz-
ny i podzespoty podwozia zuzywajgce sie szybciej niz
w autach spalinowych. Dla warsztatéw, ktére zdaza
zbudowa¢ kompetencje po obu stronach tego réwnania
(12-woltowej i wysokonapieciowej), kolejne lata mogg
oznaczac realne nowe zrédto przychodu. ©
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Zarzadzanie energia

Akumulator 12 V -
istotny element instalacji
elektrycznej pojazdu

Przez dziesieciolecia akumulator 12 V byt postrzegany w warsztacie jako prosty magazyn energii, do ktérego
wystarczyto co jakis$ czas dola¢ wody destylowanej. Dzi$ wspotpracuje z elektronicznym systemem zarzadzania
energia, a od jego kondycji zalezy dziatanie wielu uktadéw pojazdu - réwniez w samochodach elektrycznych.
Dla serwisu oznacza to zmiane podejscia do diagnostyki, doboru narzedzi i obstugi akumulatora.

Bogdan Kruk

unkcja start-stop, odzyskiwanie energii podczas ha-

mowania oraz liczne systemy wspomagania kie-

rowcy sprawiajg, ze stan natadowania akumulatora

waha sie dzi$ silniej niz dawniej. Nadal spotyka sie
jednak przekonanie, ze alternator zawsze nataduje go
do petna. W praktyce — zwtaszcza przy krétkich przejazdach
bywa inaczej. U poczatkédw motoryzacji akumulator miat
proste zadanie: zasila¢ rozrusznik, a nastepnie ukfad zapto-
nowy. Obecnie stabilizuje napiecie w instalacji elektrycznej
pojazdu podczas jazdy, a gdy silnik nie pracuje lub samochdéd
dtuzej stoi — jest jego jedynym zrédtem. Zasila wowczas
sterowniki, dla ktorych zanik napiecia moze oznaczac utrate
ustawien lub konieczno$¢ ponownej konfiguracji. Stabilnego
napiecia wymagajg rowniez prace warsztatowe: diagnosty-
ka komputerowa, testy elementéw wykonawczych i aktuali-
zacje oprogramowania.

RODZAJE AKUMULATOROW 12V:

EFB, AGM | LIFEPOa

Wraz zrozwojem elektronicznych systemow bezpieczenstwa
i komfortu rosty wymagania wobec akumulatora 12 V. Pro-

ducenci doskonalili technologie kwasowo-otowiowg, opra-
cowujgc odmiany przystosowane do czestych cykli tado-
wania i roztadowania. W samochodach z funkcja start-stop
stosuje sie miedzy innymi akumulatory EFB (Enhanced
Flooded Battery) — udoskonalone konstrukcje z ciektym elek-
trolitem. W pojazdach wyposazonych dodatkowo w uktad
odzyskiwania energii podczas hamowania standardem sa
akumulatory AGM (Absorbent Glass Mat), w ktorych elek-
trolit jest wchtoniety przez mate z wtdkna szklanego.

Rownolegle coraz wiecej producentdw pojazddw siega po
akumulatory litowo-zelazowo-fosforanowe (LiFePQa). Przy
poréwnywalnych osiggach majg one ok. jednej trzeciej masy
odpowiednikéw kwasowo-otowiowych. Oferujg wieksza
pojemnos¢ uzytkowa i krotszy czas tadowania, lecz ich
produkcja oraz recykling sg drozsze.

DLACZEGO AKUMULATOR 12 V ZAWODZI?
NAJCZESTSZE PRZYCZYNY

W zestawieniu opublikowanym w poradniku Bosch Car
Service gtebokie roztadowanie odpowiada za 79% wska-
zanych przyczyn niesprawnosci akumulatoréw. Kolejne



kategorie to zbyt dtugie przechowywanie (11%), zaniedba-
nia obstugowe (6%), przetadowanie (3%) i pozostate przyczy-
ny (1%). Poradnik nie podaje okresu badania ani liczebnosci
proby. Im dtuzej akumulator pozostaje gteboko roztadowa-
ny, tym wieksze ryzyko pogorszenia jego zdolnosci do od-
dawania i przyjmowania energii oraz skrocenia zywotnosci.

Zrédtem probleméw bywa niekorzystny bilans energii.
W temperaturze ok. 25°C akumulator rozruchowy osigga
optymalne parametry pracy. Wraz ze spadkiem temperatu-
ry, procesy chemiczne w jego wnetrzu przebiegajg wolniej,
spada zdolnos¢ przyjmowania tadunku, a silnik potrzebuje
wiecej energii do rozruchu. Klasyczny akumulator kwasowo-
-ofowiowy efektywnie przyjmuje tadunek dopiero wtedy,
gdy jego temperatura przekroczy 0°C. Wedtug ekspertow
osiggniecie przez akumulator tej temperatury moze wy-
magac przejechania co najmniej 20 km — zaleznie od modelu
pojazdu, miejsca montazu akumulatora i warunkéw eksplo-
atacji. Kierowca pokonujgcy krotkie trasy moze zakonczyc
jazde, zanim akumulator zacznie sie skutecznie tadowac.

W akumulatorach kwasowo-otowiowych problemem
moze byc tez rozwarstwienie elektrolitu. Sprzyjajg mu silne
obciazenie cykliczne i tadowanie zbyt niskim napieciem,
szczegblnie po gtebokim roztadowaniu. Gdy elektrolit nie
miesza sie dostatecznie, przy dnie ogniwa gromadzi sie
kwas o wiekszej gestosci. Dtugotrwate utrzymywanie sie
tego stanu prowadzi do zasiarczenia (sulfatacji) elektroli-
tu, przede wszystkim ptyt ujemnych. Powstajgce z czasem
duze krysztaty siarczanu otowiu trudno ponownie rozpu-
$ci¢, przez co akumulator moze nie odzyskac pierwotnej po-
jemnosci ani zdolnosci rozruchowej. Jesli masa czynna nie
zostata jeszcze trwale uszkodzona, rozwarstwienie moze
by¢ odwracalne. Zwykle pomaga okoto 24-godzinne tado-
wanie przy napieciu 16 V i natezeniu pragdu wynoszgcym co
najmniej 1/10 wartosci pojemnosci znamionowej — peche-
rzyki gazu mieszajg wowczas elektrolit. Wydziela sie przy
tym woddr, wiec stanowisko musi by¢ wentylowane. Zna-
czenie ma tez samoroztadowanie, zwtaszcza przy dtugim
postoju pojazdu lub przechowywaniu nowego akumulatora.
Jego tempo rosnie wraz z temperatura. Napiecie spoczyn-
kowe akumulatorow kwasowo-otowiowych nalezy regular-
nie sprawdza¢, a gdy spadnie ponizej 12,5 V — dotadowac
akumulator.

DIAGNOSTYKA AKUMULATORA 12V -

CO POKAZUJE TESTER?

Dawniej ocene akumulatora poprzedzato wielogodzinne
tadowanie, po ktérym sprawdzano gestos¢ elektrolitu
i wykonywano prébe obcigzeniowg. Sama préba obcigze-
niowa ostabiata akumulator, a korzystny wynik nie zawsze
oznaczat, ze poradzi on sobie przy kolejnym spadku tem-
peratury. W diagnostyce wspodtczesnych akumulatoréw
standardowych, EFB i AGM stosuje sie obecnie testery
oceniajgce ich kondycje na podstawie pomiaru przewod-
nosci. Wynik takiego badania trzeba jednak interpretowac
w kontekscie objawow.

Przy rozwarstwieniu elektrolitu napiecie spoczynkowe
moze wskazywac na dostateczne natadowanie, choc¢ rze-
czywista pojemnos¢ jest obnizona. Rozwarstwienie mozna
rozpozna¢ po rozhieznosci miedzy napieciem a gestoscig
elektrolitu, ale pomiar gestosci jest mozliwy tylko w aku-
mulatorach z odkrecanymi korkami. Tester przewodnosci
moze wowczas wykazaé zawyzone napiecie i nieco obnizong
zdolnos$¢ rozruchowa.

| AKUMULATORY I

Dodatkowych informacji dostarcza system zarzadzania
akumulatorem (Battery Management System, BMS). Jego
kluczowym elementem jest inteligentny czujnik akumula-
tora, montowany na ujemnej klemie, ktory mierzy miedzy
innymi temperature, prad i napiecie. Na podstawie tych
danych system szacuje stan natadowania (State of Charge,
SoC) oraz kondycje akumulatora (State of Health, SoH).
Monitoruje tez prad spoczynkowy i reaguje na nieko-
rzystny bilans energii, na przyktad ograniczajac zasilanie
odbiornikéw o nizszym priorytecie.

AKUMULATOR 12 V - PIETA ACHILLESOWA
SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH

Obecnos¢ akumulatora trakcyjnego wysokiego napiecia
(HV) nie umniejsza znaczenia akumulatora 12 V. Przy wy-
taczonym pojezdzie to wtasnie on zasila instalacje nisko-
napieciowa, w tym i styczniki akumulatora trakcyjnego.
Gdy zostanie roztadowany lub ulegnie awarii, uruchomie-
nie pojazdu, a nawet rozpoczecie tadowania akumulatora
trakcyjnego, moze okaza¢ sie niemozliwe. Po uruchomieniu
pojazdu te funkcje przejmuje przetwornica DC/DC, ktdra
dotadowuje tez akumulator 12 V.

Skale problemu pokazuja dane niemieckiego automobil-
klubu ADAC za 2024 r. Organizacja odnotowata wdwczas
ponad 3,6 min interwencji, a akumulator 12 V byt przyczy-
ng 44,9% wszystkich awarii. Wsrdéd awarii samochodow
elektrycznych jego udziat wyniost 50,5%, a wsrod awarii
aut spalinowych — 44,6%. Wyzszy udziat w samochodach
elektrycznych wynika rowniez z mniejszej liczby awarii
innych podzespotéw. W przeliczeniu na 1000 pojazddw
w wieku od dwoch do czterech lat na akumulator 12 V
przypadato 4,0 awarii w autach spalinowych i 1,7 w elek-
trycznych. ADAC wskazuje ponadto, ze czeste ,budzenie”
samochodu elektrycznego przez aplikacje mobilna moze
zwiekszac pobor energii z akumulatora 12 V.

PODTRZYMANIE AKUMULATORA 12 V WARSZTACIE
Akumulator 12 V moze sprawic ktopot takze podczas obstugi
sprawnego pojazdu. Przy wymianie klockow hamulcowych
w samochodzie z elektromechanicznym hamulcem po-
stojowym (EPB) zasilanie jest potrzebne miedzy innymi do
cofniecia ttoczkéw i ustawienia podstawowego sitowni-
kow. Bez podtrzymania napiecia akumulator moze sie
w tym czasie roztadowad. Energie pobiera takze elektro-
nika aktywowana podczas diagnostyki. Juz otwarcie drzwi
lub test elementéw wykonawczych moze wybudzi¢ sterow-
niki kilku uktadow i zwiekszy¢ pobdr pradu. Nawet w samo-
chodach matych i kompaktowych pobdr pradu moze wtedy
siegac¢ 20 A lub wiecej.

Jesliakumulator byt juz ostabiony, przedtuzajace sie prace
grozg przerwaniem diagnostyki, dodatkowymi wpisami
w pamieci usterek, a w skrajnym przypadku — konieczno-
$cig ponownego programowania lub wymiany sterowni-
kéw. Dlatego przy czasochtonnych czynnosciach trzeba
podtaczy¢ urzadzenie podtrzymujgce napiecie, dobrane
do pojazdu i rodzaju pracy. Sam pomiar napiecia nie roz-
strzyga o kondycji akumulatora. Potrzebna jest ocena jego
zdolnosci rozruchowej, warunkdw tadowania i danych BMS,
jesli pojazd je udostepnia. Dopiero takie kompleksowe
podejscie pozwala odrozni¢ zuzyty akumulator od spraw-
nego, ktdry roztadowat sie z innej przyczyny — np. z powodu
nadmiernego pradu spoczynkowego lub niedotadowania
podczas krétkich przejazdéw. ©
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Elektromobilnos¢ w warsztacie

Naprawa akumulatorow
trakcyjnych — wymiana modutow
kontra cell-to-pack

Jeszcze niedawno typowy scenariusz serwisowy dla pojazdéw EV zaktadat, ze jesli w akumulatorze trakcyjnym
uszkodzeniu ulegajeden modut, moznawymieni¢ wtasnie tenelement, anie caty pakiet. Corazwiecejproducentow
odchodzi jednak od klasycznej budowy ogniwo-modut-pakiet na rzecz konstrukeji cell-to-pack i cell-to-chassis,
w ktérych warstwa modutowa zanika. Dla warsztatdw oznacza to, ze podobna usterka - zaleinie od konstrukgji
danego modelu — moze oznacza¢ wymiane pojedynczego modutu albo catego akumulatora trakcyjnego.

Bogdan Kruk

raz ze wzrostem wieku i przebiegu floty

pojazdow elektrycznych oraz hybrydowych

warsztaty — zaréwno autoryzowane, jak

i niezalezne — coraz czesciej muszg oceniac,
czy dany akumulator trakcyjny mozna naprawi¢, czy ko-
nieczna bedzie jego wymiana. Odpowiedz zalezy nie tylko
od kompetencji mechanikéw i wyposazenia warsztatu, ale
réwniez od konstrukcji samego akumulatora.

JAK W PRAKTYCE WYGLADA WYMIANA MODUtU
Akumulator trakcyjny starzeje sie wraz z kolejnymi cyklami
tadowania i roztadowania. Nie kazda nieprawidtowos¢
oznacza jednak koniecznos¢ wymiany catego pakietu —
problem moze dotyczy¢ pojedynczego ogniwa lub modutu,
a parametry catego akumulatora moga by¢ ograniczane
przez jego najstabszy element. Po zakornczeniu gwarancji
mozliwos¢ wymiany pojedynczego modutu moze wiec
istotnie obnizy¢ koszt naprawy w poréwnaniu z wymiang
kompletnego akumulatora.

Procedura stosowana w tradycyjnych, modutowych
pakietach litowo-jonowych rozpoczyna sie od diagnostyki.
Specjalista ds. uktadéw wysokonapieciowych (High Volta-
ge — HV), korzystajac z urzgdzenia diagnostycznego, odczy-
tuje pamiec¢ bteddw oraz dane systemu zarzgdzania akumu-
latorem (Battery Management System — BMS). W zaleznosci
od modelu pojazdu i mozliwosci urzadzenia diagnostyczne-
go mozna w ten sposdb uzyska¢ m.in. informacje o napie-
ciach i temperaturach poszczegdlnych ogniw, grup ogniw
lub modutéw, a takze o stanie natadowania (State of Char-
ge — SoC) i stanie kondycji akumulatora (State of Health —
SoH). Dostepne mogg by¢ réwniez dane dotyczace roznic
napie¢ oraz temperatur miedzy poszczegdlnymi sekcjami
pakietu. Analiza tych parametréw oraz zapisanych koddw
usterek pozwala ocenic prace akumulatora i zawezi¢ obszar
poszukiwania usterki jeszcze przed jego demontazem
z pojazdu.

Nastepnie uktad wysokonapieciowy jest dezaktywowa-
ny zgodnie z procedury producenta, a jesli wymaga tego



konstrukcja pojazdu — oproézniany jest takze obieg chto-
dzenia akumulatora. Dopiero po wykonaniu tych czynnosci
mozna przystapi¢ do demontazu akumulatora HV. Po zde-
montowaniu z pojazdu akumulator trakcyjny trafia na sta-
nowisko przystosowane do tego rodzaju prac. Przed rozpo-
czeciem prac wewnatrz pakietu konieczne jest wykonanie
przewidzianych przez producenta czynnosci zabezpiecza-
jacych i potwierdzenie stanu beznapieciowego w wymaga-
nych punktach uktadu.

Po ich potwierdzeniu mozna odtgczaé wskazane potacze-
nia elektryczne i przystapi¢ do szczegdtowej diagnostyki
modutdw. Zakres i kolejnosc tych czynnosci zalezg od kon-
strukcji akumulatora oraz procedury serwisowej danego
pojazdu. Prace przy komponentach HV pod napieciem kla-
syfikowane sg jako niebezpieczne i wymagajg obecnosci
drugiej osoby, przeszkolonej w zakresie udzielenia pierwszej
pomocy. W konstrukcjach, w ktérych moduty sg mocowane
do obudowy z wykorzystaniem pasty termoprzewodzacej,
jej prawidtowe zastosowanie podczas montazu ma zna-
czenie dla odprowadzania ciepta. 1los¢ i sposdb aplikacji
powinny odpowiadac procedurze naprawczej producenta.

Przed montazem modutu moze by¢ wymagane wyréwna-
nie jego parametrow z pozostatymi modutami pakietu.
Zakres tej procedury zalezy od konstrukcji akumulatora oraz
zalecen producenta. Po zakorfczeniu naprawy wykonuje sie
przewidziane w dokumentacji testy, ktére moga obejmowac
m.in. kontrole szczelnosci obudowy i uktadu chtodzenia oraz
badania elektryczne.

CELL-TO-PACK | CELL-TO-CHASSIS

A NAPRAWA MODUtOWA

Opisany wczesniej scenariusz dotyczy konstrukcji, w ktorej
ogniwa sg pogrupowane w moduty, a te tworzg kompletny
pakiet. Coraz czesciej producenci odchodzg jednak od takiej
architektury na rzecz rozwigzan cell-to-packi cell-to-chassis.
W pierwszym przypadku warstwa modutowa zanika,
poniewaz ogniwa sg integrowane bezposrednio w pakiecie.
W konstrukcjach cell-to-chassis integracja jest jeszcze
wieksza — akumulator staje sie elementem struktury
pojazdu. Z punktu widzenia serwisu oznacza to ogranicze-
nie mozliwosci stosowania klasycznej procedury polegajacej
na wymianie pojedynczego modutu.

Jednym z powoddéw rozwoju takich konstrukeji jest
dazenie do ograniczenia liczby elementéw pakietu oraz
lepszego wykorzystania dostepnej przestrzeni. Dla warsz-
tatu oznacza to jednak wiekszg integracje poszczegdlnych
elementow pakietu. Dodatkowym utrudnieniem mogg by¢
stosowane rozwigzania konstrukcyjne —w niektorych pakie-
tach ogniwa lub przestrzenie miedzy nimi sg zabezpiecza-
ne specjalng pianka poliuretanowg, a elementy obudowy
mogg by¢ klejone lub trwale faczone. Utrudnia to dostep
do poszczegdlnych ogniw i moze sprawic¢, ze ich wymiana
bez ingerencji w pozostate elementy pakietu bedzie
znacznie bardziej skomplikowana.

2 PODEJSCIA DO NAPRAWY

AKUMULATOROW TRAKCYINYCH

Roznice najlepiej widac przy poréownaniu pakietow moduto-
wych z konstrukcjami pozbawionymi tej warstwy. W pierw-
szym przypadku naprawa moze obejmowac diagnostyke
BMS, demontaz akumulatora, wymiane odpowiedniego
modutu, wymagane wyrownanie jego parametrow oraz
testy koricowe. Pozwala to —jesli producent przewiduje takg
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procedure — ograniczy¢ zakres wymienianych elementéw,
a tym samym unikng¢ wymiany kompletnego akumulatora
z powodu usterki dotyczacej tylko jego czesci.

Producenci stosujg przy tym rdozne modele organizacji
napraw akumulatorow trakcyjnych. Volkswagen rozwija
kompetencje w zakresie napraw modutowych w czesci
swojej sieci serwisowej, podobnie jak BMW. Mercedes-
-Benz kieruje takie pakiety do wtasnych centrow zajmuja-
cych sie ich regeneracja, natomiast Toyota w razie awarii
przewiduje wymiane akumulatora trakcyjnego. Pokazuje to,
ze o zakresie mozliwej naprawy decyduje nie tylko budowa
pakietu, lecz réwniez strategia serwisowa producenta,
dostepnos¢ czesci zamiennych oraz procedur naprawczych
przewidzianych dla danego modelu.

W konstrukcjach cell-to-pack i cell-to-chassis modutu
przeznaczonego do klasycznej wymiany moze juz nie byc.
Nie oznacza to automatycznie, ze kazda naprawa czesciowa
jest niemozliwa, ale moze wymagac innych technologii, pro-
cedur i narzedzi. Powstajg rozwigzania umozliwiajace jedno-
czesny pomiar wielu ogniw cylindrycznych i mechaniczna
ingerencje w pakiet w celu dotarcia do uszkodzonych ogniw.
Takie naprawy wymagaja jednak odpowiedniego wyposaze-
nia i doswiadczenia, a ich ekonomiczny sens zalezy m.in. od
liczby podobnych zlecen, kosztu specjalistycznych narzedzi
oraz czasu potrzebnego na wykonanie naprawy.

CZY NAPRAWA SIE OPLACA?

ASPEKTY EKONOMICZNE | ORGANIZACYJNE
Pierwszym elementem takiego rachunku jest sprawdze-
nie dostepnosci modutéw lub innych czesci zamiennych,
dokumentacji serwisowej oraz narzedzi wymaganych dla
konkretnego modelu. Wraz z rozwojem rynku uzywanych
podzespotdw, w niektorych przypadkach koszt wymiany
kompletnego akumulatora moze zbliza¢ sie do kosztu cza-
sochtonnej naprawy modutowej. Dlatego poréwnanie obu
wariantow powinno poprzedzaé decyzje o zakresie prac.
W praktyce przed rozpoczeciem naprawy trzeba sprawdzi¢
rowniez dostepnos¢ modutdw lub innych elementow za-
miennych, dokumentacji serwisowej oraz narzedzi wyma-
ganych dla konkretnego modelu. Istotne jest takze to, czy
warsztat moze po naprawie wykona¢ przewidziane przez
producenta procedury diagnostyczne. Samo zlokalizowanie
i wymienienie uszkodzonego elementu nie koriczy bowiem
procesu naprawy.

Drugim elementem rachunku jest inwestycja w kompe-
tencje i wyposazenie. Obejmuje ona szkolenia mechanikdw,
urzadzenia do bezpiecznego demontazu i transportu aku-
mulatoréw, odpowiednie stanowisko robocze, narzedzia
i srodki ochrony indywidualnej, sprzet diagnostyczny oraz
rozwigzania wymagane do bezpiecznego przechowywania
uszkodzonych pakietow. Skala naktaddw zalezy od zakresu
wykonywanych napraw i wymagan producenta pojazdu.
Dane dotyczace eksploatowanych pojazdéw wskazuja,
ze usterki akumulatoréw trakcyjnych nie muszg oznaczac
uszkodzenia samych ogniw lub modutéw — problem moze
dotyczy¢ rowniez elementdw peryferyjnych pakietu.

Dlatego inwestycja w naprawy HV powinna by¢ trakto-
wana jako decyzja dtugoterminowa. Przed jej podjeciem
warsztat powinien przeanalizowaé nie tylko potencjal-
ny popyt, ale réwniez konstrukcje pojazdow, ktére rzeczy-
wiscie trafiajg do jego klientow, dostepnos¢ czesci i doku-
mentacji oraz mozliwos¢ przeprowadzenia wymaganych
procedur naprawczych i testéw koricowych. ©

10/2026 autoEXPERT



TECHNIKA I SERWIS

Dawid Kosiedowski
koordynator

ds. rozwoju rynku,
ATH-Heinl

autoEXPERT 10/2026

Opony i kota

Premiera montazownicy ciezarowej ATH 7260
podczas targow Automechanika Frankfurt 2026.

Najwazniejsze funkcje
wywazarki, ktore decyduja
o komforcie i szybkosci pracy

Ergonomia pracy z wywazarka nie sprowadza sie dzi$ wytacznie do wygodnej obstugi urzadzenia. W codziennej
dziatalnosci serwisu liczy sie przede wszystkim ograniczenie liczby czynnosci wykonywanych przez operatora
oraz skrocenie czasu obstugi kaidego kota. Z tego powodu producenci coraz wieksza uwage poswiecajq
automatyzacji proceséw, ktore jeszcze kilka lat temu wymagaty recznej ingerencji operatora na kazdym etapie

pracy.

Dawid Kosiedowski

perspektywy uzytkownika szczegdlne znaczenie
majg trzy obszary: mocowanie kofa na wale wywa-
zarki, wprowadzanie parametréw felgi oraz precy-
zyjny montaz ciezarkdw korekcyjnych.

SZYBKOSC | WYGODA MOCOWANIA KOtA

Pierwszym elementem wptywajgcym na tempo pracy jest
sposob mocowania kota na wale wywazarki. W tradycyjnych
rozwigzaniach operator musi kazdorazowo recznie dokrecac



nakretke mocujacg, co przy duzej liczbie obstugiwanych
pojazddw oznacza dziesigtki powtarzalnych ruchéw kazdego
dnia. Dlatego coraz powszechniejsze stajg sie systemy pneu-
matycznego zacisku kota. Pozwalajg one znacznie skroci¢
czas przygotowania stanowiska do pomiaru, a jednoczesnie
zapewniajg powtarzalng site mocowania. Korzysci sg szcze-
gélnie widoczne w okresach wzmozonego ruchu w serwisie,
gdy liczy sie kazda zaoszczedzona minuta.

AUTOMATYCZNE PRZEJMOWANIE

PARAMETROW FELGI

Drugim obszarem majgcym bezposredni wptyw na wydaj-
nos¢ jest wprowadzanie parametrow felgi. Kazdy dodatko-
wy pomiar wykonywany recznie zwieksza ryzyko pomytki
oraz wydtuza czas obstugi. Nowoczesne wywazarki wy-
korzystuja technologie sonarowa, ktéra umozliwia szybki
i doktadny pomiar szerokosci felgi. Pozostate parametry
mierzy ramie pomiarowe. Po wykonaniu pomiaréw urzgdze-
nie samoczynnie zapisuje wszystkie niezbedne dane i przy-
gotowuje je do procesu wywazania. Eliminuje to koniecz-
no$¢ recznego wprowadzania wartosci, skraca czas obstugi
oraz ogranicza ryzyko btedéw pomiarowych.

Dodatkowg zaletg jest automatyczny dobdr programu
wywazania. Po przejeciu parametréw felgi urzgdzenie sa-
modzielnie wybiera odpowiedni tryb pracy i sposéb roz-
mieszczenia ciezarkdw, dzieki czemu operator nie musi
recznie wprowadzac kolejnych ustawien.

PRECYZYJNE POZYCJONOWANIE

CIEZARKOW KLEJONYCH

Trzecim elementem wptywajacym zaréwno na komfort, jak
i na jakos$¢ wykonanej ustugi jest sposob naklejania ciezar-
kéw. W przypadku felg aluminiowych doktadno$¢ umiesz-
czenia ciezarka ma bezposredni wptyw na skutecznosc¢
korekcji niewywazenia.

System laserowego wskazywania miejsca montazu
ciezarka pozwala operatorowi doktadnie okresli¢ punkt
klejenia bez koniecznosci szacowania jego potozenia.
Efektem jest szybsza praca, mniejsza liczba korekt i wieksza
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AUTOMECHANIKA FRANKFURT 2026

Premiery i rozwdj ATH-Heinl w Europie

Przez pie¢ dni tegorocznych targéw Automechanika Frankfurt przed-
stawiciele ATH-Heinl spotykali sie z partnerami handlowymi i klienta-
mi z catej Europy. Szczegdlnym zainteresowaniem cieszyty sie zapre-
zentowane tam po raz pierwszy nowosci: prototypy podnosnikow
dwukolumnowych HYTRON i SUPREME oraz montazownice ATH 7260

i M94Z+. Producent planuje przedstawi¢ wiecej informacji na temat

zblizajacych sie premier w pierwszej potowie 2027 r.

Targi byty réwniez okazjg do rozméw o rozwoju

wspotpracy

z obecnymi partnerami oraz o poszerzeniu sieci dystrybucyjnej na ko-
lejnych rynkach europejskich. Juz wkrétce firma zamierza zaprezento-
wac kolejne nowosci produktowe, nad ktérymi obecnie pracuije.

skuteczno$¢ wywazania. Dodatkowym wsparciem jest
funkcja automatycznego pozycjonowania kota. Po zakon-
czeniu pomiaru wywazarka samoczynnie obraca kofo
do miejsca wymagajacego korekcji, dzieki czemu operator
moze od razu przystgpi¢ do montazu ciezarka. W potacze-
niu z laserowym wskazaniem punktu klejenia rozwigzanie
to wyraznie przyspiesza caty proces obstugi.

ERGONOMIA, KTORA PRZEKLADA SIE

NA EFEKTYWNOSC

O przewadze wywazarki coraz czesciej decyduja nie tylko
parametry techniczne, ale rowniez rozwigzania ograniczajg-
ce liczbe czynnosci wykonywanych przez operatora. Szybkie
mocowanie kota, automatyczne przejmowanie parametrow
felgi wraz z doborem programu wywazania oraz precyzyj-
ne pozycjonowanie ciezarkdw wspierane przez systemy
laserowe realnie wptywajg na tempo pracy, komfort
obstugi i powtarzalno$¢ uzyskiwanych rezultatow. Wszyst-
kie opisane funkcje sg dostepne w wywazarkach serii ,P”
marki ATH-Heinl, zaprojektowanych z myslg o uproszczeniu
codziennej pracy operatora. ©
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Wyposazenie warsztatu

Doswiadczenie i sprzet -
duet, ktory decyduje o jakosci

serwisu opon

Sezon wymiany opon to dla warsztatu prawdziwy test wytrzymatosci. W takich okoliczno$ciach kazda minuta
przestoju stanowiska kosztuje realne pienigdze. Presja czasu nie zwalnia jednak warsztatu z odpowiedzialnosci:
zle wywazone koto, nierozpoznana usterka czujnika RDKS czy pobieinie umyta felga potrafig po tygodniach
wrdci¢ do warsztatu w postaci reklamacji. Sprawdzamy, jaki sprzet (montazownice, wywazarki, myjki do kot
i narzedzia RDKS) realnie decyduje o jakosci i tempie pracy podczas sezonu wymiany opon.

Jakub Kleczkowski

emat sprzetu oponiarskiego nabiera dzis nowego
znaczenia z kilku powoddw naraz. Od lipca 2024 r. obo-
wigzek montowania RDKS objat réwniez pojazdy do-
stawcze i ciezarowe, co postawito przed warsztatami
zupetnie nowe wymagania sprzetowe. Do tego dochodzi ros-
nacy udziat opon niskoprofilowych i run-flat w codziennej eks-

ploatacji, a na horyzoncie s3 nowe wymogi Euro 7 dotyczace
Scierania opon, ktore w kolejnych latach zaczng wptywac
na dobdr i serwis ogumienia. W tle pozostaje chroniczny brak
rak do pracy w warsztatach, przez co to wtasnie sprzet coraz
czesciej decyduje o tym, ile pojazddw warsztat obstuzy w jeden
sezonowy dzien. Warto jednak pamietac o roli operatora.



DOSWIADCZENIE OPERATORA

TRUDNO ZASTAPIC

Wspotczesne opony stawiajg montazownicom i wy-
wazarkom wyzsze wymagania niz jeszcze dekade
temu. Opony niskoprofilowe majg sztywniejsze $ciany
boczne, bardziej podatne na uszkodzenia, a opony
run-flat ze wzmocniong konstrukcjg boczng wymagajg
zupetnie innego podejscia przy demontazu i montazu
niz klasyczna opona. Nieodpowiedni sprzet lub niepra-
widtowa technika pracy oznaczajg w takich przypad-
kach ryzyko uszkodzenia opony czy felgi. Gdyby tego
byto mato, to takze realne zagrozenie dla pracownika.

Ryzyko to nie jest tylko teoretyczne — niekontrolo-
wane odbicie kota podczas demontazu opony czy nie-
wiasciwe ustawienie szczek montazownicy mogg pro-
wadzi¢ do urazu operatora. Dlatego coraz wiecej pro-
ducentow sprzetu inwestuje w rozwigzania ograni-
czajgce bezposredni kontakt pracownika z kotem na
etapach najbardziej newralgicznych dla bezpieczenstwa.

— Zabrzmie przekornie, ale najwazniejsze sq umie-
jetnosci operatora — nic nie zastgpi doswiadczenia,
zwtaszcza przy najbardziej wymagajgcych kotach.
Jezeli jednak przyjrzymy sie aspektom, ktére majg
realny wptyw na jakos¢ i efekt pracy, warto wymienic¢
automatyczny palec montazowy, rolki i talerze
do zbijania opony, zestaw WDK czy podnosnik kota —
poprawiajq one doktadnosc oraz komfort pracy z nis-
koprofilowymi i run-flatami. Przy wywazaniu, ze
wzgledu na wysokq powtarzalnoS¢ czynnosci, bar-
dzo pomocny jest podnosnik kota, ktéry w parze
Z pneumatycznym zaciskiem na wale mocujgcym daje
wyrazng przewage nad wywazarkami pozbawionymi
tych opcji — mowi Dawid Kosiedowski, Koordynator
ds. Rozwoju Rynku w ATH-Heinl.

Doswiadczenie operatora trudno zastgpi¢, ale
dobry sprzet potrafi w znacznym stopniu pomdc
i przede wszystkim ograniczy¢ liczbe bteddw, zanim
to doswiadczenie dojrzeje. Wida¢ to szczegolnie
na etapie, ktéry decyduje o samym tempie obstugi
stanowiska, czyli przy ustawianiu i podnoszeniu
pojazdu. Odpowiednie przygotowanie moze by¢
kluczem. — W serwisie opon bardzo dobrze spraw-
dzajg sie podnosniki nozycowe marki NORTEC PRO,
szczegdlnie z niskim progiem najazdowym lub mon-
towane w fosie. Umozliwiajg one szybkie ustawienie
pojazdu, nie wymagajg manewrowania miedzy ko-
lumnami i zapewniajq swobodny dostep do wszystkich
kot. Krotki czas podnoszenia i opuszczania oraz prosta
obstuga bezposrednio skracajg czas wymiany opon
i zwiekszajg przepustowosc¢ stanowiska — wyjasnia
Mikotaj Piekuta, Product Manager i specjalista
ds. promocji w NORTEC (Coframa).

Zupetnie inng skale wyzwan stanowig pojazdy
dostawcze i ciezarowe. Od 1 lipca 2024 r. wszystkie
nowo zarejestrowane pojazdy uzytkowe o dopusz-
czalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony muszg byc
wyposazone w system kontroli ci$nienia w oponach
(RDKS), a same kota, znacznie wieksze i ciezsze
niz w segmencie osobowym, wymagajg sprzetu
0 zupetnie innych parametrach.

Roznica widoczna jest juz na etapie samego de-
montazu. Kota pojazdéw ciezarowych wazg nawet kil-
kadziesigt kilograméw, a ich $rednice i szerokosci
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znaczgco odbiegajg od standardéw stosowanych
W segmencie osobowym, co wymusza stosowanie
osobnych ramion montazowych, wzmocnionych
uchwytéw oraz odpowiednio dobranych adapteréw
mocujgcych. — Serwis ogumienia w warsztacie dla
pojazdow ciezarowych i przyczep wymaga urzqdzen
0 zupetnie innej skali parametréw niz wyposazenie
do aut osobowych. Montazownice muszq radzic sobie
z duzqg masq i gabarytami kot, a wywazarki — zapew-
nia¢ stabilne mocowanie | wtasciwe centrowanie.
Dla warsztatu obstugujgcego flote mieszang oznacza
to koniecznos¢ inwestycji w odrebne stanowiska, od-
powiedniq przestrzeri oraz w kompetencje personelu —
ttumaczy Barttomiej Lehmann, Menedzer Rynku HD,
WIMAD.

Warsztaty decydujace sie na obstuge pojazddw cie-
zarowych musza traktowac to jako osobng inwestycje,
a nie rozszerzenie istniejgcego stanowiska osobowe-
go, zaréwno pod wzgledem sprzetu, jak i przeszkole-
nia personelu. Niezaleznie od segmentu, to wtasnie
na etapie wywazania rozstrzyga sie czesto, czy klient
wroci do warsztatu z reklamacja, czy bedzie zadowo-
lony z jazdy, a producenci sprzetu coraz czesciej tacza
te funkcje z rozwigzaniami utatwiajgcymi bezpieczny
montaz. — Nasze rozwigzania cechuje przede wszyst-
kim precyzja, uzytkowosc¢ i komfort pracy. Wszyst-
kie wspomniane funkcje znajdziemy w wywazarkach
serii W44P Plus i W64P Plus, wyposazonych w podno-
snik kota i pneumatyczny zacisk na wale mocujgcym.
Montazownica M74Z+ posiada z kolei ramie pomoc-
nicze ze zintegrowanq kamergq, podnosnik kota, auto-
matyczny palec montazowy, talerze do zbijania opon
oraz zestaw WDK. Dzieki temu serwis pracuje doktad-
niej i bezpieczniej — nie tylko dla siebie, ale i dla po-
wierzonego mu mienia — dodaje Dawid Kosiedowski.

Podobne podejscie opierajace sie na tgczeniu kilku
funkcji w jednym urzadzeniu, tak by skréci¢ liczbe
czynnosci przy jednym pojezdzie, widac tez po stro-
nie podnosnikéw. — Podnosniki NORTEC PRO, zardw-
no mobilne modele niskiego podnoszenia, takie jak
PN3500DXL, jak i urzgdzenia o wiekszej wysokosci
podnoszenia, w tym PN3500A o niskim profilu najaz-
dowym oraz PN3000C montowany w fosie, skracajg
czas ustawiania, podnoszenia i opuszczania pojazdu.
Pozostate urzgdzenia Coframa — tj. NORTEC PRO mon-
tazownice z serii N jak MO620N, wywazarki WB420,
WB620, podnosniki do kot PFL75 — usprawniajq kolej-
ne etapy obstugi, zwiekszajgc przepustowosc stano-
wiska — mowi Mikotaj Piekuta.

Dla warsztatéw obstugujgcych zaréwno auta oso-
bowe, jak i pojazdy dostawcze czy ciezarowe, wyzwa-
niem pozostaje jednak nie tylko sam dobdr maszyn,
ale catosciowe zaplanowanie stanowiska pod katem
roznych typow kot. — Oferta WIMAD odpowiada
na te wyzwania poprzez kompleksowe wyposaze-
nie serwisow — od montazownic i wywazarek do kot
ciezarowych, po rozwigzania dla samochoddw oso-
bowych. Istotne jest takze doradztwo w doborze
i rozmieszczeniu urzqdzen, ich instalacja, szkole-
nie personelu oraz serwis. Takie podejscie pozwala
dopasowac¢ wyposazenie do specyfiki floty, jak
réwniez organizacji pracy warsztatu — podsumowuje
Barttomiej Lehmann.
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Prawidfowy montaz i wywazanie to jednak dopiero
potowa historii, poniewaz po sezonowej wymianie kot
réwnie istotne bywa sprawdzenie geometrii zawieszenia,
zwtaszcza gdy w warsztacie pojawia sie pojazd po najezdzie
na kraweznik czy dziure w jezdniw trakcie sezonu zimowego.
To temat, ktory obok samej diagnostyki RDKS coraz czesciej
decyduje o tym, czy klient opusci warsztat w petni usatys-
fakcjonowany.

MASZYNA CZY RECE?

Mycie zdemontowanych kot przed ich magazynowa-
niem w warsztacie to zadanie, ktére w teorii powinno
by¢ proste, ale w praktyce dzieli branze na 2 obozy.
Zwolennicy mycia recznego wskazujg, ze automa-
tyczne myjki wykorzystujgce granulat pracujg w sposéb
scierny i przy czestym uzytkowaniu moga uszka-
dza¢ powierzchnie felgi, zwtaszcza tej bardziej wy-
magajacej. Mycie reczne pozwala z kolei dostosowac
intensywno$¢ czyszczenia do stopnia zabrudzenia i deli-
katnosci powierzchni felgi, powtok lakierniczych czy
zaworow, a przy okazji umozliwia doktadniejszg kontrole
wzrokowa kota pod katem peknie¢, uszkodzer krawezni-
kowych czy nieréwnomiernego zuzycia bieznika, co przy
czysto maszynowym procesie czesto umyka uwadze.

Zwolennicy maszyn kontrargumentujg jednak, ze przy
rozsgdnym dozowaniu granulatu i odpowiednich ustawie-
niach temperatury oraz czasu pracy wyniki mycia maszy-
nowego sg w petni satysfakcjonujgce, a same maszyny
odcigzajg pracownikdw warsztatu od czasochtonnej
i ucigzliwej pracy fizycznej, szczegdlnie istotnej w obliczu
chronicznego braku rak do pracy w branzy.

W praktyce wiele warsztatow oponiarskich stosuje po-
dejscie mieszane: maszyna do standardowych, mocno za-
brudzonych két, a mycie reczne rezerwowane dla felg
premium czy szczegdlnie wymagajacych powierzchni.
Niezaleznie od wybranej metody, samo czyszczenie kota
ma tez praktyczne znaczenie dla kolejnych etapdw pracy.
Trudno rzetelnie wywazy¢ czy zdiagnozowac czujnik RDKS
na kole oblepionym pytem hamulcowym i resztkami soli.
Potwierdza to réwniez inny gtos z branzy.

— Doktadne oczyszczenie kota jest waznym etapem
przygotowania go do dalszego serwisowania. Usuniecie
zabrudzen, pytu i pozostatosci z felgi oraz opony utatwia
prawidtowe osadzenie opony, doktadne wywazenie i ocene
jego stanu, a takze ogranicza ryzyko btedow podczas
diagnostyki TPMS. Powierzchowne mycie moze pozosta-
wi¢ zabrudzenia w miejscach istotnych dla serwisu, co
zwieksza ryzyko niedoktadnosci i koniecznosci ponowne-
go wykonania pracy — komentuje Hubert Karski, Dyrektor
Produkcji w KART.

Firma odpowiada na to zapotrzebowanie wtasng linig
myjek. — Myjki WULKAN automatyzujq proces mycia kom-
pletnego kota, wykorzystujgc mieszanine wody, granulatu
WULKAN MIX i koncentratu WULKAN TURBO. Dzieki temu
kofto jest przygotowane do dalszych czynnosci serwisowych,
a wywazanie moze by¢ wykonane doktadniej. Automa-
tyzacja ogranicza pracochtonne mycie reczne, poprawia
organizacje stanowiska oraz pozwala efektywniej wyko-
rzystac czas pracownika — dodaje Hubert Karski.

Wybdr miedzy metodg reczng a maszynowg nie musi
by¢ rozstrzygnieciem ostatecznym. W praktyce liczy sie
przede wszystkim konsekwencja: niezaleznie od przyjete-
go modelu, koto trafiajgce na wywazarke czy do diagno-

styki RDKS powinno by¢ czyste na tyle, by nie zafatszowy-
wac pomiaréw ani nie maskowac uszkodzen, ktore tatwo
przeoczy¢ pod warstwg brudu.

NIEPOZORNY CZUJNIK, KTORY KOSZTUJE

| GROZI UTRATA DOPUSZCZENIA

Prawidtowe cisnienie w oponach to jeden z tych elemen-
tow bezpieczenstwa, ktore kierowcy najczesciej bagate-
lizuja. Problem polega na tym, ze niestety konsekwencje
bywaja powazne. Juz niedobdr cisnienia rzedu 0,5 bara
potrafi, wedtug ekspertow niemieckiego stowarzysze-
nia branzy oponiarskiej BRV, wydtuzy¢ droge hamowania
na mokrej nawierzchni o ok. 10%, a analiza niemieckiego
instytutu badawczego Forschungsgesellschaft Kraftfahr-
wesen Aachen (fka) dla europejskiego stowarzyszenia pro-
ducentéw pojazdéw ACEA pokazuje, ze cho¢ usterki tech-
niczne rzadko sg bezposrednig przyczyng wypadkdw
Smiertelnych, to gdy juz s3, w ok. 64% przypadkéw chodzi
wiasnie o usterki opon.

Zbyt niskie cisnienie kosztuje tez realne pienigdze i udo-
wadniajg to badania. Wedtug analiz niemieckiego klu-
bu motorowego ADAC, spadek cisnienia o zaledwie 0,2 ba-
ra podnosi zuzycie paliwa o ok. 1%, a ftaczny efekt
niedopompowanych opon w catej Europie to, wedtug
szacunkow klubu, dodatkowe trzy miliardy litréw paliwa
rocznie. To wiasnie dlatego systemy kontroli cisnienia
w oponach (RDKS) staty sie obowigzkowym wyposaze-
niem, a warsztaty spotykajg sie z nimi dzi$ praktycznie
przy kazdej sezonowej wymianie két. W praktyce funk-
cjonujg 2 typy systeméw: bezposrednie, w ktorych kazde
koto ma wtasny czujnik cisnienia i temperatury przekazu-
jacy dane telemetrycznie do sterownika pojazdu, oraz po-
Srednie, ktore szacuja cisnienie na podstawie zachowania
sie kota, wykorzystujgc istniejgce juz czujniki predkosci ob-
rotowej z uktadu ABS.

Systemy bezposrednie sg precyzyjniejsze i szybciej
wykrywaja powolne ucieczki powietrza, ale wymagaja
osobnego czujnika na kazdym kole. Systemy posrednie sa
natomiast tansze w eksploatacji, lecz reagujg wolniej. Z tego
powodu eksperci oponiarscy zalecajg mimo wszystko
reczng kontrole cisnienia co ok. dwa tygodnie, nieza-
leznie od typu RDKS.

Pietg achillesowg systemow bezposrednich pozostaje
bateria czujnika. Jest ona hermetycznie zalana, wiec nie
da sie jej wymienic¢ osobno, co oznacza koniecznos¢ zaku-
pu catego nowego czujnika, gdy tylko ogniwo sie wyczerpie.
Dzieje sie to zwykle po pieciu do o$miu latach. Na rynku
pojawiajg sie wprawdzie czujniki z wymienng bateria,
jednak wcigz stanowig one nisze, a ich serwis wymaga
dodatkowych narzedzi i przeszkolenia personelu, co ogra-
nicza ich popularnos¢ w warsztatach niezaleznych. Ma
to tez konkretne konsekwencje formalne.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie zakresu i sposo-
bu przeprowadzania badan technicznych pojazdéw, sam
sygnat ostrzegawczy RDKS lub wyraZznie zbyt niskie cisnie-
nie kwalifikuje sie jako usterka drobna, natomiast catkowi-
cie niedziatajacy system — np. wskutek braku lub uszko-
dzenia czujnika — stanowi usterke istotng, co oznacza
negatywny wynik badania technicznego.

Skoro stawka jest tak wysoka, warto zapytac, jak z tym
zadaniem radzg sobie same stacje kontroli pojazdéw. Teraz
nie sposob nie zauwazy¢, ze obraz nie jest juz tak jedno-
znacznie optymistyczny. — Obecnie stacja kontroli pojaz-



dow (SKP) posiada na wyposazeniu wymagany przepisa-
mi przyrzgd EOBD, ktéry umozliwia przeprowadzenie dia-
gnostyki czujnikdw RDKS. Diagnostyka ta moze byc¢ rédwniez
wykonywana przy uzyciu specjalistycznych testeréw dia-
gnostycznych firmy SUN, takich jak urzqdzenia z linii
PDL 4200, PDL 7100 czy PDL 8100, a takze za pomocq
dedykowanego urzqdzenia TPMX-Tool. Nalezy jednak pod-
kreslic, Ze urzqdzenia te nie stanowiq obowigzkowego
wyposazenia stacji kontroli pojazddw. Uwzgledniajgc fakt,
7e przez ok. 20 lat ceny ustug na SKP pozostawaty bez
zmian, a nastepnie zostaty podniesione jedynie o 49 z,
obecny poziom opfat nie stwarza realnych mozliwosci
finansowania dodatkowych inwestycji w wyposazenie
diagnostyczne stacji — stwierdza Krzysztof Wisniewski,
wiasciciel CARTEC.

To istotny gfos w dyskusji o realiach rynku: obowigzko-
wy przyrzad EOBD pozwala formalnie zdiagnozowac RDKS,
ale bardziej precyzyjne narzedzia, takie jak testery serii
PDL czy dedykowany TPMX-Tool, pozostajg inwestycjg
dobrowolng, na ktérg przy obecnym poziomie stawek
za badanie techniczne nie kazda stacja moze sobie
pozwoli¢. To pytanie, ktére warto zadawac czesciej przy
okazji dyskusji o modernizacji polskich SKP.

Rynek narzedzi do serwisu RDKS oferuje dzi$ warszta-
tom wybdr miedzy czujnikami oryginalnymi a uniwersal-
nymi, programowalnymi tuz przed montazem pod kon-
kretny model pojazdu. Te drugie pozwalajg ograniczyé
magazynowanie wielu wariantow czujnikéw kosztem
chwili dodatkowej pracy przy programowaniu.

Narzedzia réznig sie tez funkcjonalnoscig: czes$¢ obstu-
guje wyfacznie czujniki wtasnej marki, inne — szerszy
zakres, a coraz czesciej pojawia sie tez funkcja optycz-
nego rozpoznawania znakow (OCR), pozwalajgca szybko
zeskanowac numer DOT opony czy numer rejestracyjny
pojazdu wprost do zlecenia warsztatowego. Dla warszta-
téw obstugujacych kilkanascie pojazddw dziennie w szczy-
cie sezonu, nawet kilka zaoszczedzonych chwil przy pro-
gramowaniu czy identyfikacji pojazdu w systemie moze
w skali dnia przetozy¢ sie na obstuge kilku dodatkowych
klientéw, co w praktyce oznacza realny wzrost przychodu
stanowiska oponiarskiego.

PRZYSZtOSC OGUMIENIA
Sprzet oponiarski w warsztatach bedzie musiat w kolej-
nych latach uwzgledniac¢ jeszcze jeden czynnik, jakim jest
Scieranie opon jako zrodto mikroplastiku w $rodowisku.
W ramach normy Euro 7 Unia Europejska wprowadzita
réwniez limity emisji czastek pochodzgcych ze Scierania
opon, cho¢ wejdg one w zycie pdzniej niz pozostate wymogi
normy: dla opon osobowych (kategoria C1) dopiero od dnia
1 lipca 2028 r. dla nowo homologowanych typdw opon i od
dnia 1 lipca 2030 r. dla wszystkich opon w sprzedazy.

Dla opon do pojazddéw dostawczych oraz ciezarowych
terminy przesunieto odpowiednio o dwa i cztery lata.

|_TECHNIKAISERWIS U}

Nowe opony beda mogty emitowa¢ maksymalnie 22%
wiecej czgstek niz opona referencyjna, przy czym dla opon
zimowych, niskoprofilowych czy o podwyzszonej nosnosci
dopuszczono wyzsze limity.

Istotny jest przy tym wptyw elektromobilnosci. Ciezsze
pojazdy elektryczne, generujgce wyzszy moment obroto-
wy, moga powodowac nawet o 20% wyzsze Scieranie
opon niz poréwnywalne auta spalinowe. Na takie ryzyko
zwracajg uwage producenci opon, w tym Michelin. Dla
warsztatdw oponiarskich oznacza to w dtuzszej perspe-
ktywie rosngce znaczenie precyzyjnego doboru opon
do konkretnego pojazdu oraz utrzymania prawidtowej
geometrii i cisnienia, bo to wtasnie te czynniki, obok samej
konstrukcji opony, majg najwiekszy wptyw na tempo jej
zuzycia.

SPRZET, KTORY SIE ZWRACA

Sezon wymiany opon to dla warsztatu jednocze$nie
okazja i putapka. Okazja —bo w krétkim czasie mozna wy-
generowac znaczng czes¢ rocznego przychodu ze stano-
wiska oponiarskiego. Putapka — bo presja czasu i kolejka
klientéw sprzyjajg skrotom, ktére pdzniej wracajg
w postaci reklamacji, niedopasowanej geometrii czy
niezauwazonej usterki RDKS. Jak pokazujg gtosy z firm
ATH-Heinl, NORTEC (Coframa), WIMAD, KART i CARTEC,
przewage zdobywajg dzis warsztaty tagczace 2 elementy:
sprzet dopasowany do rzeczywistej skali obstugiwanych
pojazdow (od niskoprofilowych opon osobowych po cie-
zarowe kota o zupetnie innych gabarytach) oraz swiado-
mos¢, ze nawet najlepsza maszyna nie zastgpi w petni
doswiadczenia operatora, a jedynie ogranicza pole
do btedu.

Inwestycja w odpowiedni sprzet, sktadajgcy sie z mon-
tazownicy i wywazarki dopasowanej do wspotczesnych
opon, sprawnego podnosnika skracajacego czas obstugi
stanowiska, a takze aktualnych narzedzi do serwisu
RDKS, to nie jest dzi$ opcjonalny dodatek, lecz warunek
utrzymania tempa pracy bez utraty jakosci.

Warto przy tym pamietaé, ze zwrot z takiej inwestycji nie
ogranicza sie wytgcznie do skrécenia czasu obstugi poje-
dynczego stanowiska. Jeszcze wazniejsze moze by¢ to, ze
dobrze dobrany sprzet przektada sie tez na mniejszg liczbe
reklamacji, nizsze ryzyko przestojow wynikajgcych z awarii
oraz tatwiejsze utrzymanie wysokiego standardu obstugi
W szCzycie sezonu.

Nie mozna tez zapominaé, ze po stronie instytucjonal-
nej, na stacjach kontroli pojazdow inwestycje w nowo-
czedniejszg diagnostyke RDKS wcigz napotykajg realng
bariere ekonomiczng, o czym przypomina gtos z branzy
SKP. W nadchodzgcych latach, wraz z zaostrzajgcymi sie
wymaganiami wobec samych opon w ramach Euro 7,
zaleznos¢ miedzy sprzetem a jakoscig ustugi po obu
stronach ustug motoryzacyjnych, w warsztacie i na stacji
kontroli, bedzie sie tylko pogtebia¢. ©
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Analiza rynku

Stary park, nowe technologie —
oswietlenie samochodowe

na rozdrozu

Technologia oswietleniowa rozwija sie rownie dynamicznie jak inne elementy wyposazenia wspoétczesnych
samochodéw. W najnowszych na rynku modelach znajdujg sie dzis takie rozwigzania, jak reflektory matrycowe,
laserowe i cyfrowe, ktdre potrafig ,wycinac” z wigzki swiatta nadjezdzajace auta i wyswietlac znaki na asfalcie.
Na pétkach polskich dystrybutoréw czesci i w zaméwieniach warsztatow weciaz jednak kroluja zwykte zarowki
halogenowe, cho¢ na popularnosci zyskuje coraz bardziej rowniez technologia LED.

Wojciech Traczyk

wardych danych o wartosci i strukturze sprzedazy
oswietlenia samochodowego w Polsce brakuje —
ani producenci, ani dystrybutorzy nie publikuja
szczegétowych statystyk w podziale na techno-
logie. Obraz rynku mozna jednak zbudowac¢ na podsta-
wie szacunkéw i informacji od dystrybutorow produktow
o$wietleniowych oraz danych o parku pojazdéw. A te nie
pozostawiajg watpliwosci: w zamdwieniach warsztatow
wcigz dominuje tradycyjne oswietlenie halogenowe.
Kluczem jest wiek aut. Z danych IBRM Samar wynika, ze
pomimo rekordowej liczby rejestracji nowych samocho-
déw osobowych w 2025 r. (597 428 szt.) i nizszego pozio-
mu importu Sredni wiek samochodu osobowego w Polsce
wzrést o 0,08 roku — do 16,24 roku. Na koniec ubiegtego
roku w Polsce zarejestrowanych byto 21,077 mIn samo-
choddw osobowych, co oznacza, ze w ciggu roku park
powiekszyt sie o ponad 508 tys. sztuk. Do Polski sprowa-
dzono 855 587 samochoddw uzywanych, a sredni wiek
sprowadzonego pojazdu wynosit 12,5 roku.

Oznacza to, ze w praktyce statystyczne auto odwie-
dzajace niezalezny warsztat wyprodukowano ok. 2010 r.
W tamtym okresie reflektory halogenowe byty standar-
dem w wiekszosci segmentow, ksenony — popularng
opcja w autach wyzszej klasy, a LED dopiero debiutowat
w modelach premium. Sprowadzane uzywane samochody,
Srednio kilka lat mtodsze od krajowego parku, stopniowo
zmieniajg ten obraz — do warsztatow trafia coraz wiecej
aut z ksenonami i pierwszymi generacjami reflektoréw LED.
Nowe auta z salondw, chod rejestrowane w sporej liczbie,
przez pierwsze lata serwisowane sg zwykle w ASO, a do
niezaleznych warsztatow trafiajg z opdznieniem.

OD ACETYLENU DO PIKSELI

Historia oswietlenia samochodowego to historia coraz Sci-
Slejszej integracji zrédta swiatta z resztg pojazdu. Pierwsze
auta korzystaty z lamp acetylenowych, przeniesionych
wprost z powozdw i roweréw. Przetomem byt rok 1913,
gdy Cadillac wprowadzit kompletng instalacje elektryczng



z oswietleniem i rozrusznikiem. Przez kolejne de-
kady reflektor oznaczat w zasadzie zaréwke, od-
btysnik i szybe — element prosty w diagnozie i tani
W naprawie.

Kolejnym krokiem byt halogen. W 1962 r. pojawita
sie pierwsza halogenowa zardéwka reflektorowa H1,
a na poczatku lat 70. dwuwtdknowa H4, ktéra na
dekady stata sie europejskim standardem. Dla warsz-
tatu niewiele sie zmienito: nadal wymieniato sie
zaréwke, a reflektor wymagat jedynie ustawienia.

Ksenon (HID), wprowadzony po raz pierwszy
w BMW serii 7 w 1991 r., przynidst pierwszg po-
waznga zmiane. Pojawity sie przetwornice, zaptonni-
ki wysokiego napiecia, automatyczne poziomowa-
nie i spryskiwacze reflektoréw. Mechanik musiat
zaczg¢ mysle¢ o bezpieczenstwie pracy przy wy-
sokim napieciu, a awaria przestata oznacza¢ wy-
tacznie przepalong zaréwke.

Era LED w reflektorach gtéwnych rozpoczeta sie
w drugiej potowie pierwszej dekady XXI w. — pierw-
szym modelem seryjnie wyposazonym w przednie
Swiatta LED byt w 2007 r. Lexus LS 600h, a w pet-
ni diodowe reflektory (Full-LED) miato Audi R8
2 2008 r. Zrédto $wiatta przestato by¢ wymiennym
elementem i stato sie czescig modutu z elektronika
sterujgca i uktadem chtodzenia. W 2013 r. Audi A8
zadebiutowato z reflektorami Matrix LED, w ktérych
kamera i sterownik wygaszajg poszczegdlne se-
gmenty diod, by nie oslepia¢ innych kierowcow. Rok
pdzniej BMW i8 przyniosto Swiatta drogowe wspo-
magane laserem — technologie, ktéra pozostata
niszg modeli premium.

Dzi$ najbardziej zaawansowane systemy to re-
flektory cyfrowe i pikselowe. Mercedes-Maybach
klasy S w 2018 r. otrzymat Digital Light z ponad
milionem mikroluster w kazdym reflektorze, po-
zwalajacy nie tylko precyzyjnie ksztattowac wigzke,
lecz takze wyswietla¢ symbole na jezdni. Reflektor
jest dzi$ w praktyce kolejnym sterownikiem w sieci
pojazdu — potaczonym z kamerg, nawigacjg i syste-
mami wspomagania kierowcy.

CO WARSZTAT ZAMAWIA DZI$

Mimo rozwoju technologii oswietleniowych na co
dzien warsztat zamawia wcigz przede wszystkim
tradycyjne zrodta Swiatta: zardwki halogenowe,
palniki ksenonowe i zarowki pomocnicze — do
Swiatet pozycyjnych, kierunkowskazdw, Swiatet
stop czy oswietlenia tablicy rejestracyjnej.

— Zaopatrujemy warsztaty gtéwnie za posred-
nictwem naszych dystrybutoréw. W naszym port-
folio mamy zaledwie kilkanascie zaprzyjaznionych
warsztatow, ktore wspieramy bezposrednio. Od
naszych bezposrednich klientow i dystrybutorow
zaopatrujgcych warsztaty wiemy, ze duzym zainte-
resowaniem cieszq sie wszelkiego rodzaju zaréwki,
a trend w tym segmencie jest wyraznie pozytywny.
Sprzedaz produktow bezposrednio do warsztatéw
jest coraz lepsza, poniewaz auta sq coraz bardziej
skomplikowane | coraz wiecej 0séb po prostu nie
potrafi samodzielnie wymieni¢ nawet najprostszej
zaréwki — moéwi Tomasz Barczyk, prezes i wspot-
wiasciciel M-TECH Poland.

| TECHNIKATSERWIS [AY)

To obserwacja istotna dla warsztatéw. Jeszcze
kilkanascie lat temu wymiana zaréwki byta czynno-
$cig, ktorg kierowca wykonywat sam na stacji paliw.
Dzi$ w wielu modelach dostep do oprawki wyma-
ga demontazu obudowy filtra powietrza, akumula-
tora, nadkola, a czasem nawet zderzaka lub catego
reflektora. Dla klienta to ktopot, dla warsztatu —
drobna, ale regularna ustuga, ktéra przy okazji daje
pretekst do sprawdzenia ustawienia $wiatet i ogdl-
nego stanu reflektorow.

Tomasz Barczyk zwraca tez uwage na drugi me-
chanizm napedzajacy sprzedaz: im starszy samo-
chod, tym krotsza zywotno$¢ zarowki. Na trwatosé
zrédfa Swiatta wptywajg m.in. stan instalacji elek-
trycznej, wahania napiecia tadowania, korozja
stykdw, drgania czy nieszczelno$¢ obudowy reflek-
tora. W parku pojazddw, ktérego sredni wiek prze-
kracza 16 lat, oznacza to czestsze wymiany —a wiec
staty popyt na klasyczne zrédta Swiatta.

RETROFITY LED - POPYT ROSNIE

Z BARDZO NISKIE)J BAZY

Osobng kategorig sg retrofity LED, czyli diodowe za-
mienniki tradycyjnych zaréwek montowane w lam-
pach zaprojektowanych pod halogen. Przez lata ich
legalne stosowanie na drogach publicznych byto
mocno ograniczone, gdyz reflektor homologowany
jest razem z konkretnym typem zrédta Swiatta.
Sytuacja powoli sie zmienia — na rynek trafiajg ho-
mologowane zamienniki LED dla kolejnych typdw
zaréwek.

— Liczba samochoddw, w ktdrych zaréwki haloge-
nowe, pomocnicze i ksenonowe stanowig wyposaze-
nie, w skali Europy liczona jest w setkach miliondw.
Z racji braku homologadji retrofity stanowiq wcigz
bardzo skromnq czes¢ ogdlnej sprzedazy. Jednak
stopniowe dopuszczanie homologowanych pro-
duktow, np. Zzaréwek H11, a obecnie C5W, sprawia,
Ze klient koricowy eksperymentuje z tymi produk-
tami, co jednoznacznie przektada sie na popyt.
Nalezy zaznaczyc, ze im starszy samochdd, tym
cykl zycia zaréwki jest krétszy (z roznych przyczyn
technicznych). Dlatego wysoka sprzedaz tradycyj-
nych zarowek i ksenonéw utrzymuje sie na bardzo
wysokim poziomie, przy jednoczesnym wzroscie
sprzedazy retrofitéw, ktore de facto startujg obec-
nie z bardzo niskiej bazy — odpowiada Tomasz
Barczyk zapytany, czy dopuszczanie kolejnych re-
trofitéw LED przektada sie na popyt.

Z tej wypowiedzi ptyng dwa wnioski. Po pierwsze,
retrofity nie zastgpiag w najblizszym czasie zbyt
szybko tradycyjnych zaréwek — ich udziat w sprze-
dazy pozostaje skromny. Po drugie, kazde kolejne
dopuszczenie otwiera nowg grupe produktow
inowa grupe klientow, ktérzy chcg poprawi¢ wyglad
i jakos¢ swiatta w starszym aucie.

Dla warsztatu oznacza to wiecej pytan od
klientéw. Zanim zamontuje sie zamiennik LED,
trzeba sprawdzi¢, czy produkt ma homologacje dla
danego zastosowania i czy producent przewidziat
go do konkretnego modelu auta. Nie mniej wazna
jest kontrola po montazu: poprawnos¢ wigzki
na przyrzadzie do ustawiania Swiatet, brak btedéw
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systemu kontroli o$wietlenia (w wielu autach niski pobdr
pradu diody sterownik odczytuje jako przepalong zarowke)
oraz szczelnos¢ reflektora po zatozeniu pokrywy.

NOWE TECHNOLOGIE W SERWISIE

Im nowsze auto, tym mniej zamdwien na pojedyncze za-
réwki, a wiecej na cate moduty i reflektory. Tomasz Hajduk,
wspolnik w firmie WESEM, produkujacej oswietlenie dla
szerokiej gamy pojazddw, zapytany o najczesciej wybie-
rane dzis zrodta Swiatta, odpowiada: — Najwiekszg popu-
larnosciq cieszy sie oswietlenie LED. Juz nikogo nie trzeba
przekonywac, ze lampy LED majg wiele atutdw, takich jak
mate zuzycie energii, dtuga Zywotnosc, wysoka sprawnosc,
trwatosc i przyjazna dla oczu barwa swiatta. Cechy te spra-
wiajq, ze jazda lub praca po zmroku jest bardziej komfor-
towa i bezpieczna. Doceniajg to uzytkownicy pojazddw,
ktdrzy najczesciej wybierajqg wtasnie takie Zrédto swiatta.

Popularno$¢ LED nie przeczy dominacji halogenu
w warsztatach — ta wynika z wieku parku samochodowe-
go. Jednoczesnie Tomasz Hajduk zwraca uwage na druga
strone rozwoju technologii: — JesteSmy swiadkami dalsze-
go rozwoju oswietlenia LED. Oswietlenie staje sie coraz
bardziej wydajne i doskonate, ale moim zdaniem czasem
niepotrzebnie skomplikowane, a przez to m.in. bardzo kosz-
towne. Na pewno bardzo duzy nacisk ktadzie sie na poprawe
bezpieczeristwa i komfortu jazdy (a takze pracy pojazdu),
co przektada sie na korzysci dla uzytkownikow.

Uwaga o kosztach trafia w sedno problemu, z ktérym
warsztaty mierza sie coraz czesciej. W reflektorze LED
diody zwykle nie sg wymienne — awaria segmentu, ste-
rownika czy wentylatora chfodzacego czesto konczy sie
wymiang modutu, a w wielu modelach catego reflektora.
Rosnie tym samym warto$¢ pojedynczego zamowienia,
ale i odpowiedzialnos¢ warsztatu za prawidtowg diagnoze.
Wymiana drogiego reflektora, gdy przyczyna byt uszko-
dzony sterownik, przewdd czy wtyczka, to prosta droga
do sporu z klientem.

Zmienia sie tez sam charakter pracy. W autach z refle-
ktorami adaptacyjnymi i matrycowymi wymiana lampy
zwykle nie korczy sie na podtaczeniu wtyczki. Czesto ko-
niecznejestkodowanielubadaptacjasterownika, ustawienie
podstawowe za pomocg testera diagnostycznego, a w sys-
temach wspotpracujacych z kamerg przednig — takze kali-
bracja. Warsztat potrzebuje wiec nie tylko przyrzadu do
ustawiania Swiatet, lecz takze oprogramowania diagnos-
tycznego, dostepu do danych serwisowych i przeszko-
lonego personelu.

Jednoczesnie klasyczne umiejetnosci nie tracg na zna-
czeniu — zyskujg nowe zastosowania. Naprawa potama-
nych zaczepow obudowy za pomocy zestawdw napraw-
czych, usuwanie zaparowania, regeneracja zmatowiatych
kloszy czy naprawa wigzki elektrycznej to ustugi, ktore przy
wysokich cenach nowych reflektoréw staja sie dla klienta
atrakcyjng alternatywa. Podobnie jest z reflektorami re-
generowanymi i uzywanymi —im drozsza nowa cze$é, tym
wieksze zainteresowanie tanszymi rozwigzaniami. Rola
warsztatu jest doradzi¢, kiedy naprawa ma sens, a kiedy
jedynym rozsgdnym wyjsciem jest nowa czes¢.

POJAZDY UZYTKOWE, PRZYCZEPY, MASZYNY -

TU LED JUZ WYGRAL

Zupetnie inaczej wyglada sytuacja w segmencie pojazdow
uzytkowych, przyczep i maszyn. Tu LED szybko staje sie

standardem — zaréwno na pierwszym montazu, jak i wsréd
czesci zamiennych.

Potwierdza to tez Piotr Pawetczak, kierownik sprzedazy
w HORPOL: — W wielu sektorach transportu — od przycze-
pek i naczep po pojazdy ciezarowe, specjalne i szynowe —
wyraznie rosnie zainteresowanie oswietleniem LED. Klienci
oczekujg nowoczesnych lamp obrysowych, zespolonych,
roboczych, ostrzegawczych i do wnetrz, dlatego techno-
logia musi nadqgzac za trendami.

| dodaje, ze jednoczesnie kluczowe staje sie spetnienie
norm kompatybilnosci elektromagnetycznej. To wiasnie
zgodnos¢ z wymaganiami EMC oraz homologacjami Swietl-
nymi pozwala bez przeszkdd dostarczac lampy na pierwszy
montaz, gwarantujac brak zaktdcen pracy innych urzadzen
w pojazdach.

Zwrdcenie uwagi na kompatybilno$¢ elektromagne-
tyczng nie jest przypadkowe. Lampy LED zasilane sg przez
uktady elektroniczne, ktére — jedli zostaty Zle zaprojekto-
wane — mogg zaktdcac prace radia, systemow tgcznosci,
tachografu czy innych urzadzen poktadowych. Dla warszta-
tu obstugujacego floty lub pojazdy specjalne to praktyczna
wskazdwka: najtansza lampa bez potwierdzonej zgodnosci
z wymaganiami EMC i homologacji $wietlnej moze wyge-
nerowac wiecej problemow, niz pozwala zaoszczedzic.

SWIATLO W SAMYM WARSZTACIE

Oswietlenie to nie tylko cze$¢ zamienna, lecz takze narze-
dzie pracy. — Duzym zainteresowaniem warsztatow cieszq
sie latarki warsztatowe i réwniez w tym segmencie widzimy
pozytywny trend. Wynika to z naszej kompleksowej oferty
oraz i wysokiej jakosci w przystepnej cenie — mowi prezes
M-TECH Poland.

Tu technologia LED wygrywa bezdyskusyjnie: akumu-
latorowe lampy inspekcyjne, czotéwki i lampy podmasko-
we zastgpity dawne przenosne lampy zarowe na kablu.
Przy wyborze warto zwrdci¢ uwage na odwzorowanie barw
(wazne przy ocenie lakieru i identyfikacji przewoddw), czas
pracy na jednym tadowaniu, odpornos¢ na upadki i ptyny
eksploatacyjne oraz praktyczne mocowania — magnes
czy hak. Cho¢ moze brzmi to banalnie, to jednak trzeba
mie¢ swiadomos¢, ze dobre swiatto na stanowisku pracy
to szybsza diagnoza i mniej przeoczonych usterek.

DWIE PREDKOSCI RYNKU

Polski rynek oswietlenia motoryzacyjnego porusza sie
z dwiema predkosciami. Z jednej strony stary park samo-
chodowy — $rednio ponad 16-letni — sprawia, ze podstawa
zamowien warsztatdw sg i jeszcze dtugo beda tradycyjne
zaréwki halogenowe, ksenonowe i pomocnicze. Z drugiej
strony do warsztatéw bedzie trafia¢ coraz wiecej aut
z reflektorami LED i matrycowymi, a wraz z nimi drozsze
czesci, elektronika i koniecznos¢ kalibracji. Pomiedzy tymi
biegunami rozwija sie nisza homologowanych retrofitéw
LED, ktora bedzie dynamicznie rosng¢ z kazdym kolejnym
dopuszczeniem.

Dla warsztatu wniosek jest prosty: szeroki dostep do
tradycyjnych Zrodet Swiatta zapewnia staty obrét dzis,
a inwestycja w diagnostyke, sprzet do ustawiania Swiatet
i kalibracji oraz wiedze o nowoczesnych systemach to
potencjalne przychody jutra. Niewatpliwie nowoczesne
technologie oswietleniowe pojawig sie w niezaleznych
warsztatach pozniej niz w autoryzowanych serwisach, ale
pojawig sie na pewno. ©
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Oswietlenie

Od halogenu do lasera -
jak serwisowac wspotczesne
reflektory samochodowe

Reflektor samochodowy to dzi$ nie tylko Zrodto swiatta, ale tez uktad optyczny, elektronika i oprogramowanie.
Jego obstuga moze wymagaé diagnostyki, regulacji oraz kalibracji funkcji adaptacyjnych. Wyjasniamy, czym
z punktu widzenia warsztatu rdinig sie reflektory halogenowe, ksenonowe, LED i laserowe, jak ocenia¢
dopuszczalnos¢ retrofitow LED w Polsce i czego wymaga stanowisko do ustawiania $wiatet. Na przyktadzie
Audi A8 pokazujemy, jak pomiar Swiatta tgczy sie z pracq testera diagnostycznego.

Bogdan Kruk

wielu starszych samochodach kontrola

Swiatet sprowadzata sie do ustawienia przy-

rzadu przed autem, oceny granicy Swiatta

i cienia oraz korekty potozenia reflektora.

Dzi$ do tego samego warsztatu trafiajg pojazdy z przednig
kamerg i reflektorami o wielu indywidualnie sterowanych

segmentach LED. Ich wtasciciele zgtaszajg problemy z dzia-
taniem oswietlenia, a kierowcy starszych aut pytajg o zasta-
pienie zaréwek halogenowych retrofitami LED. Mechanik
musi wiec ustali¢, jakie zrodto swiatta moze zastosowac,
jak ocenic ustawienie i rozktad wigzki oraz czy po naprawie
potrzebna jest kalibracja uktadu sterowania.



WYPADKI NOCA | USTERKI

W STATYSTYKACH POLICJI

Wedtug Komendy Gtéwnej Policji (KGP) w 2025 r. nocg na
drogach nieoswietlonych doszto do 1673 wypadkdw. Sta-
nowity one 8% ogotu wypadkow, lecz zginety w nich 362
osoby (21,8% wszystkich ofiar $miertelnych). Dla poréwna-
nia: w ciggu dnia na 100 wypadkéw przypadato ok. szesciu
zabitych, a noca na drogach nieoswietlonych — ok. 22. Sta-
tystyka pokazuje, jak powazne bywajg skutki wypadkéw
przy ograniczonej widocznosci. Nie wynika z niej jednak, ze
przyczyna tych zdarzen byty niesprawne lub Zle ustawione
reflektory.

Dane o stanie pojazdéw takze wymagajg ostroznej inter-
pretacji. KGP odnotowata 190 usterek technicznych w po-
jazdach uczestniczgcych w wypadkach, 107 z nich sklasy-
fikowano jako braki w oswietleniu. Sg to liczby usterek,
a nie wypadkow spowodowanych przez niesprawne swiatta.
Policja zaznacza, ze wykryta usterka nie musiata przyczy-
ni¢ sie do zdarzenia.

O potrzebie kontroli swiatet przypomina réwniez ogol-
nopolska kampania ,Twoje Swiatta — Nasze bezpieczen-
stwo”. Podczas jej 11. edycji, jesienig 2026 r., kierowcy
moga bezptatnie sprawdzi¢ stan i ustawienie S$wiatet
na wielu stacjach diagnostycznych w catym kraju. Gdy
kontrola wykaze nieprawidtowos¢, warsztat moze
ustali¢ jej przyczyne i wykona¢ naprawe — od poprawie-
nia mocowania reflektora po diagnostyke jego elektroniki.

HALOGEN, KSENON, LED | LASER -

ROZNICE W SERWISIE REFLEKTOROW

Kontrola stanu $wiatet jest dopiero poczatkiem pracy.
Sposdb usuniecia usterki zalezy od tego, czy reflektor ma
wymienng zaréwke, palnik wytadowczy czy modut LED
sterowany elektronicznie. W reflektorze z zaréwkg H7
mechanik sprawdza jej osadzenie, styki i zasilanie. Stan-
dardowa zaréwka H7 ma napiecie znamionowe 12 V
imoc 55 W.

Po wymianie trzeba sie upewni¢, ze zostata prawidto-
wo zamocowana: nawet sprawna zardéwka umieszczona

| TECHNIKAISERWIS HRE!

w niewtasciwym potozeniu moze zaburzy¢ rozktad Swiatta.
W reflektorze ksenonowym swiatto powstaje w tuku elek-
trycznym, a palnik wymaga zaptonnika i przetwornicy zasila-
jacej. Usterka moze wiec dotyczy¢ nie tylko samego zrddta
Swiatta, lecz takze wspotpracujacej z nim elektroniki.

Przy migotaniu, problemach z zaptonem lub gasnieciu
Swiatta nalezy sprawdzi¢ palnik, zaptonnik, przetwornice
i ich zasilanie. Rdznice miedzy technologiami pokazujg dane
katalogowe: przyktadowy palnik D1S ma moc 35 W i wy-
twarza strumien Swietlny 3200 Im, podczas gdy standar-
dowa zaréwka H7 — odpowiednio 55 W i 1500 Im. S3 to
parametry Zrodet Swiatta — o tym, jak oswietlona jest
droga, decyduja réwniez optyka reflektora i jego ustawienie.

Rozwdj techniki LED zwiekszyt role elektroniki sterujg-
cej. W Audi A8 z 2013 r. modut Swiatet drogowych kazde-
go reflektora Matrix LED sktadat sie z 25 diod, ktére mozna
byto osobno wtaczac, wytgczac lub przyciemniac. Mercedes
klasy E z 2016 r. miat z kolei reflektory Multibeam LED
z 84 indywidualnie sterowanymi diodami w kazdym reflek-
torze.

Takie uktady zmieniajg rozktad $wiatta podczas jazdy,
dlatego w diagnostyce nie wystarczy ustali¢, czy diody
Swieca. Trzeba réwniez sprawdzic — wedtug proce-
dury wiasciwej dla danego samochodu — czy reflektor
realizuje przewidziane dla niego funkcje.

Technika laserowa nie przejeta wszystkich funkcji refle-
ktora. W BMW 8, oferowanym z takim rozwigzaniem
od 2014 r., modut laserowy wspomagat Swiatta drogowe,
natomiast Swiatta mijania i pozostate funkcje przednich
reflektoréw realizowano w technice LED. Wigzka laserowa
pobudza w module luminofor emitujacy biate Swiatto.
Wedtug BMW funkcja Laser Boost zwiekszata zasieg Swiatet
drogowych do 600 m, a modut zuzywat ok. 30% mniej
energii niz standardowe $wiatta drogowe LED tego modelu.

Przy serwisowaniu trzeba zatem ustali¢, ktdrej funkcji
dotyczy zgtoszona usterka i jakie czynnosci producent
przewiduje dla konkretnego reflektora. Wspdlna dla tych
konstrukcji pozostaje kontrola koncowa: po naprawie
Swiatta muszg dziata¢ prawidtowo i by¢ wiasciwie ustawione.

llustracja. Budowa modutu cyfrowego reflektora matrycowego LED z technologig mikro-LED w Audi A6.

zrédto: AUDI AG

10/2026 autoEXPERT



34 REGNESERC

autoEXPERT 10/2026

Zakres dodatkowej diagnostyki lub kalibracji zalezy juz od
budowy reflektora oraz wykonanych prac.

UKLADY OPTYCZNE REFLEKTOROW -
PARABOLOIDALNY, DE, FF | SUPER DE
Zrédto $wiatta i uktad optyczny reflektora to dwie réine
kwestie. Zaréwka, palnik lub modut LED wytwarza-
jg Swiatto, natomiast odbtysnik, przestona i soczewka —
zaleznie od konstrukcji — kierujg je na droge. W opisach
klasycznych uktadéw optycznych wyrdznia sie uktad pa-
raboloidalny, elipsoidalny DE, uktad powierzchni swobod-
nych FF oraz Super DE w potaczeniu z FF.

W uktadzie paraboloidalnym $wiatto odbija sie od od-
powiednio uksztattowanego odbtysnika, a elementy
optyczne klosza wspottworzg rozktad wigzki. Mechanik
powinien tu zwrdci¢ uwage na prawidtowe osadzenie
zarowki oraz stan odbtysnika i klosza.

W uktadzie elipsoidalnym (projekcyjnym) DE odbty-
Snik kieruje swiatto ku przestonie, ktéra wyznacza granice
Swiatta i cienia — nastepnie soczewka rzutuje je na droge.
Przy nieprawidtowym wyniku kontroli trzeba wiec uwzgled-
ni¢ takze stan przestony i soczewki.

Z kolei w uktadzie powierzchni swobodnych FF rozktad
Swiatta ksztattujg roznie uformowane obszary odbtysnika.
Poszczegdlne powierzchnie kierujg $wiatto na wyznaczo-
ne fragmenty drogi, a klosz moze pozostac przezroczysty,
bez elementéw optycznych charakterystycznych dla star-
szych reflektoréw. Do tej grupy nalezy takze reflektor FF-H
z dwuwtdknowa zarowka H4 obstugujacg Swiatta mijania
i drogowe.

W uktadzie Super DE odbtysnik o geometrii swobod-
nej (FF) wspotpracuje z przestong i soczewka uktadu pro-
jekcyjnego. Jest to wiec odmiana rozwigzania projekcyj-
nego. To rozrdéznienie ma znaczenie podczas regulacji.
Zmiana potozenia reflektora koryguje kierunek swiecenia
catego zespotu, lecz nie naprawia Zle osadzonej zarowki
ani uszkodzonego elementu optycznego. Z tego samego
powodu przy retroficie LED nowe zrédto musi wspdtpra-
cowac z optyka reflektora zaprojektowanego dla zarowki
halogenowe;j.

RETROFIT LED W REFLEKTORZE HALOGENOWYM:
HOMOLOGACIA | MONTAZ

Gdy kierowca skarzy sie na stabe $wiatta, mechanik po-
winien najpierw oceni¢ stan reflektora. Zmatowiaty
klosz oraz zabrudzony lub uszkodzony odbtysnik moga
ograniczac o$wietlenie drogi niezaleznie od zastosowanego
Zrodta. Zastgpienie zaréwki halogenowej zrodtem LED nie
usuwa takich usterek, a w niesprawnym reflektorze moze
nasili¢ oSlepianie innych uczestnikow ruchu.

Nastepnie trzeba sprawdzi¢ dopuszczalnosé konkretne-
go zamiennika. To, Ze retrofit pasuje do gniazda zardwki,
nie oznacza jeszcze, ze mozna go uzywac w danym reflek-
torze. Znaczenie majg kategoria Zrodta swiatta, do ktorej
przystosowano reflektor, homologacja zamiennika oraz
zakres jego zastosowania. Polskie kryteria badania tech-
nicznego wymieniajg jako usterke brak zgodnosci Zrédta
Swiatta z urzadzeniem oswietleniowym. Znak homologa-
cyjny na reflektorze nie potwierdza homologacji zamonto-
wanego w nim retrofitu.

Na rynku dostepne sg homologowane zamienne zrddta
LED kategorii H11 (H11 LEDr), objete regulaminem EKG
ONZ nr 37. Nie oznacza to jednak dopuszczenia wszyst-

kich retrofitdw LED. Mechanik powinien sprawdzi¢ do-
kumentacje wybranego Zrodta, a jesli jego dopuszczenie
jest ograniczone do okreslonych pojazdow, reflektorow
lub funkcji swiatet — takze to, czy dany samochdd figu-
ruje w wykazie zastosowan. Warto przekaza¢ klientowi
kopie $wiadectwa homologacji na wypadek kontroli dro-
gowej; nie jest to jednak obowigzek wynikajgcy z przepi-
SOW.

Po sprawdzeniu dokumentéw pozostaje montaz. Zrédto
trzeba prawidtowo osadzi¢ i zablokowa¢, a przewody
oraz elementy chtodzace utozy¢ tak, by mozna byto
zamknac¢ i uszczelni¢ reflektor. Jedli po wigczeniu Swiatet
pojawi sie komunikat o przepalonej zaréwce, mechanik
powinien najpierw sprawdzi¢, czy retrofit $wieci prawidto-
wo, oraz skontrolowac jego podtaczenie i styki.

Gdy Swiatfo dziata, a komunikat pozostaje, przyczyna
moze byc reakcja uktadu kontroli zaréwek na mniejszy pobdr
pradu przez zrédto LED. Woéwczas nalezy sprawdzic
w dokumentacji zamiennika, czy dla danego samochodu
przewidziano dodatkowy modut (adapter), i zamontowac
go zgodnie z instrukcja. Samo usuniecie komunikatu nie
potwierdza jednak homologacji Zrodta.

Na koniec mechanik powinien sprawdzi¢ na stanowisku
pomiarowym ustawienie $wiatet — potozenie wigzki oraz
granice swiatta i cienia — a takze skontrolowac, czy swiatto
nie migocze i czy nie pojawiajg sie komunikaty o usterce.
Na tej podstawie mozna oceni¢, czy zamiennik dziata
w pojezdzie prawidtowo.

STANOWISKO DO USTAWIANIA SWIATEL,

CZYLI PODtOZE, PRZYRZAD | POJAZD

Btagd pomiaru moze powstac jeszcze przed regulacjg. Jesli
samochdd lub przyrzad stojg na nierownej powierzch-
ni, odczyt nie bedzie odpowiadat rzeczywistemu ustawie-
niu Swiatet. Znaczenie ma wiec cate stanowisko: miejsce
postoju pojazdu, powierzchnia pod przyrzgdem oraz moz-
liwo$¢ ustawienia osi optycznej przyrzadu na wprost
badanego reflektora. Dla stacji kontroli pojazdéw wymaga-
nia okreslajg polskie przepisy.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie szczegétowych
wymagan w stosunku do stacji przeprowadzajacych
badania techniczne pojazdéw (tekst jednolity ogtoszo-
ny przez Ministra Infrastruktury w marcu 2026 r.) stacja
musi dysponowac¢ przyrzadem do pomiaru ustawie-
nia i $wiattosci Swiatet pojazdu. Dopuszczalne odchylenie
tawy pomiarowej od poziomu wynosi 3 mm/m na stacji
badajacej pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej
do 3,5 t oraz 4 mm/m na stacji badajgcej pojazdy ciezsze.
S3 to wymagania dla SKP —w warsztacie stanowisko nalezy
przygotowac zgodnie z instrukcjg przyrzadu i procedurg
producenta pojazdu.

Przed pomiarem trzeba przygotowac takze samochdd.
Nalezy sprawdzi¢ cisnienie w oponach, usuna¢ zbedny
tadunek, ustawi¢ kota na wprost i uwzgledni¢ wymaga-
ny przez producenta stan obcigzenia oraz potozenie
zawieszenia. Nie ma jednej wartosci obcigzenia fotela
kierowcy wtasciwej dla wszystkich pojazdow. W aucie
z reczng regulacjy zasiegu Swiatet trzeba ustawic korektor
we wskazanej pozycji. W ukfadzie z automatyczng regu-
lacjg procedura moze wymagac przetaczenia sterownika
w tryb nastaw podstawowych za pomoca testera diagno-
stycznego i zapisania nowych wartosci po zakorczeniu
pracy. Przed rozpoczeciem regulacji warto tez skontrolo-



wac czujniki poziomu zawieszenia oraz ich potgczenia z ele-
mentami podwozia. Uszkodzone, odtgczone lub niewtasci-
wie zamontowane ciegno czujnika moze powodowac
btedny odczyt potozenia nadwozia, mimo ze sam reflektor
i jego sitownik sg sprawne. Mechaniczna korekta potoze-
nia lampy bez usuniecia takiej usterki jedynie maskuje jej
skutek i nie zapewnia prawidtowego dziatania automatycz-
nej regulacji po zmianie obcigzenia pojazdu.

Przyrzad analogowy skupia swiatto na ekranie ze skalg,
na ktérym mechanik ocenia potozenie granicy swiatfa i cie-
nia. Moze by¢ uzyteczny réwniez przy nowszych reflekto-
rach, jesli ma ekran odpowiedni do wymaganej procedury.
Przyrzad cyfrowy rejestruje rozktad swiatta kamerg i anali-
zuje go za pomocg oprogramowania. Zaleznie od modelu
pomaga odczyta¢ wartosci zadane, wyswietli¢ wzorzec dla
wybranego pojazdu i zapisa¢ wynik pomiaru. Sama kamera
nie zastepuje jednak prawidtowego ustawienia przyrzgdu
ani dostepu do wtasciwe] procedury serwisowe;j.

Na przyrzadzie nastawia sie takze wymagane pochylenie
Swiatet mijania. Wartos¢ podaje sie w procentach i zwykle
mozna jg odczyta¢ na obudowie reflektora lub ustali¢ na
podstawie dokumentacji pojazdu. Przyktadowo pochylenie
1% oznacza obnizenie poziomej czesci granicy Swiatta
i cienia 0 10 cm na odlegtosci 10 m: przy 1,2% bedzie to 12 cm.
Dopiero po ustaleniu wtasciwej wartosci i przygotowaniu
pojazdu mozna ocenic, czy reflektor wymaga regulacji.

KALIBRACJA REFLEKTOROW MATRIX LED
NA PRZYKLADZIE AUDI A8
Audi A8 z reflektorami Matrix LED pokazuje, dlaczego
na poprawnym wyniku pomiaru $wiatet mijania praca
przy reflektorze nie zawsze sie konczy. W tym uktadzie
rozktad Swiatet drogowych zalezy od sterowania posz-
czegdlnymi diodami. Zakres czynnosci nalezy ustali¢ dla
konkretnej wersji pojazdu i wyposazenia oswietlenio-
wego, zwtaszcza po demontazu reflektora, pracach przy
przedniej kamerze lub zmianie ustawienia swiatet mijania.
Prace zaczyna sie od przygotowania pojazdu i stanowiska.
Mechanik sprawdza stan reflektoréow, ich mocowanie,
warunki pomiaru, podtacza do instalacji 12 V zasilacz sta-
bilizujgcy napiecie i ustawia przyrzad do regulacji Swia-
tet przed wtasciwg czescia reflektora. Nastepnie nastawia
na przyrzadzie wymagang wartos$¢ pochylenia $wiatet mi-
jania i kontroluje swiatta mijania oraz drogowe po obu stro-
nach auta. Jedli ustawienie wymaga korekty, wykonuje jg
wedtug procedury dla tego modelu i ponawia pomiar.

| TECHNIKATSERWIS HR)!

Osobnym etapem jest kalibracja swiatet drogowych
Matrix LED. Za pomocg testera diagnostycznego mechanik
wigcza w reflektorze diode referencyjng, nazywana
Master LED. Ustawia przed nig przyrzad i odczytuje poto-
zenie wzorca Swiatta wzgledem linii odniesienia na ekra-
nie. Jesli wystepuje odchylenie, wprowadza wymagang
korekte w testerze, ktdry zapisuje jg w sterowniku. Czyn-
nos¢ powtarza sie dla drugiego reflektora z uwzglednie-
niem lustrzanego potozenia wzorca. Na koniec trzeba po-
twierdzi¢ zakonczenie procedury w testerze, ponownie
sprawdzi¢ dziatanie Swiatet i odczyta¢ pamie¢ usterek.
Przyrzad pokazuje potozenie swiatta, a tester pozwala
wysterowac diode referencyjng i zapisa¢ korekte: do wy-
konania catej kalibracji potrzebne sg wiec oba urzadze-
nia. O poprawnosci wyniku decyduje jednak doktadne usta-
wienie przyrzadu wzgledem pojazdu.

REFLEKTOR LED SWIECI SLABIEJ -

DIAGNOSTYKA CHtODZENIA | ELEKTRONIKI

To, ze reflektor LED z czasem sSwieci stabiej, nie zawsze
oznacza, ze wymaga wymiany. Diody duzej mocy muszg
pracowac w okreslonym zakresie temperatur, dlatego re-
flektory LED bywaja wyposazone w radiator, czujnik tem-
peratury i wentylator. Awaria chtodzenia lub elektroniki
sterujgcej moze zaktoci¢ prace diod. Nie nalezy jednak
zaktadac ich przegrzewania sie wytgcznie na podstawie
wrazenia kierowcy — podobny objaw moze dawacé zmato-
wiaty klosz albo uszkodzony odbtysnik.

Diagnostyke trzeba zacza¢ od ustalenia, kiedy swiatto
stabnie: od razu po wigczeniu, dopiero po pewnym czasie
czy tylko przy wybranej funkcji. Nastepnie mechanik
powinien skontrolowa¢ stan reflektora i jego ztacza,
zmierzy¢ napiecie zasilania oraz odczyta¢ pamiec
usterek sterownika. Jesli tester udostepnia biezgce dane
o temperaturze lub pracy uktadu chtodzenia, nalezy je
porowna¢ z objawami. W reflektorze wyposazonym
w wentylator warto sprawdzi¢ jego dziatanie i droznos¢
dostepnych kanatéw wentylacyjnych.

Zakres tych czynnosci zalezy od konstrukgji reflekto-
ra; zamknietego zespofu nie nalezy rozbiera¢, jesli pro-
ducent nie przewiduje procedury naprawczej. Dopiero
po ustaleniu przyczyny mozna zdecydowac o naprawie
i jej zakresie. Po wykonaniu prac nalezy sprawdzi¢
wszystkie dostepne funkcje Swiatet, skontrolowac ich
ustawienie i wykona¢ wymagane dla pojazdu nastawy
lub kalibracje, a wynik naprawy potwierdzi¢ pomiarem. ©
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Kalibracja systemow

Serwis ADAS w warsztacie -
bez tego sprzetu sie nie obejdzie

Wymiana szyby, ustawienie geometrii czy naprawa zderzaka coraz czesciej oznaczajg dla warsztatu takie
koniecznos$¢ przeprowadzenia kalibracji kamer i radaréw systeméw wspomagania kierowcy. Jaki sprzet jest
niezbedny na start, co mozna dokupi¢ pdiniej i dlaczego sam zakup urzadzenia nie wystarczy — wyjasniajq

eksperci firm Delphi, Hella i Snap-on Equipment.

Wojciech Traczyk

eszcze kilkanascie lat temu adaptacyjny tempomat
czy asystent utrzymania pasa ruchu kojarzyty sie
z samochodami klasy premium. Dzi$ systemy wspo-
magania kierowcy (Advanced Driver Assistance
Systems — ADAS) montowane s3 w autach wszystkich
segmentéw, facznie z najtanszymi modelami miejskimi.

Duza role odgrywajg w tych zmianach unijne regulacje.
Jedng z najwazniejszych jest rozporzadzenie General
Safety Regulation (GSR2), ktorego najnowsza odstona obo-
wigzuje od lipca br.

Nowe regulacje rozszerzajg katalog obowigzkowych
systemow z grupy ADAS, ktorych zadaniem jest poprawa



bezpieczenstwa kierowcdéw, pasazeréw i innych
uczestnikow ruchu drogowego.

Zgodnie z najnowszymi przepisami nowe samo-
chody bedg dodatkowo wyposazone obowigzko-
WO m.in. w:

¢ inteligentny asystent predkosci,

e system ostrzegania o zmeczeniu kierowcy,

e awaryjny uktad utrzymania pasa ruchu,

e system automatycznego hamowania awaryj-
nego wykrywajacy pieszych i rowerzystow,

e rejestrator danych z jazdy.

Dla rynku niezaleznych napraw oznacza to jedno:
pojazdy z ADAS, ktore dzi$ opuszczajg salony, beda
coraz czesciej trafia¢c do warsztatow niezalez-
nych. W Polsce, przy stosunkowo starym parku sa-
mochodowym, proces ten przebiega stopniowo.
Przyspiesza go jednak import uzywanych aut
z Europy Zachodniej, czesto bogato wyposazo-
nych. Kamera za przednig szybg, radar ukryty
za zderzakiem lub emblematem producen-
ta, czujniki w lusterkach i naroznikach nadwozia
to elementy, z ktérymi mechanik styka sie przy
zupetnie rutynowych naprawach.

KIEDY KALIBRACJA JEST KONIECZNA
Kalibracja ADAS nie jest ustugg oderwang od
codziennej pracy warsztatu. Wrecz przeciwnie:
najczesciej wynika z klasycznych czynnosci serwi-
sowych. Koniecznos¢ ponownego ustawienia czuj-
nikdw pojawia sie typowo w nastepujgcych sy-
tuacjach:

* po wymianie przedniej szyby z kamerg,

* po regulacji geometrii kot,

¢ po demontazu lub naprawie zderzaka,

e po naprawach blacharskich przodu i tytu
pojazdu,

* po wymianie samego czujnika,

* po zmianach w zawieszeniu, rozmiarze két lub
przeswicie.

Sygnatem sg réwniez komunikaty o btedach do-
tyczgce systemdw wspomagania. Kazdorazowo de-
cydujgca powinna by¢ procedura okreslona przez
producenta pojazdu. To wiasnie na tym polu naj-
lepiej wida¢ zwigzek nowoczesnej elektroniki
z tradycyjnym warsztatem.

Kamera i radar ,patrzg” zgodnie z osig jazdy
pojazdu. Jesli geometria jest ustawiona nieprawi-
dtowo lub zawieszenie ma luzy, nawet poprawnie
przeprowadzona procedura kalibracji da btedny
wynik. Precyzja przy klasycznych naprawach jest
wiec warunkiem wstepnym skutecznej kalibracji.

W praktyce warsztatowe] warto pamietac
o kilku mniej oczywistych sytuacjach. Przy
wymianie przedniej szyby znaczenie ma nie tylko
sama kalibracja, ale tez jako$¢ optyczna nowej
szyby i prawidtowe osadzenie uchwytu kamery.
Znieksztatcenia lub niedoktadnie przyklejony
wspornik mogg uniemozliwi¢ poprawne zakon-
czenie procedury.

Wptyw na prace systemoéw majg réwniez zmia-
ny wprowadzane przez wtasciciela auta, takie jak
inny rozmiar kot czy obnizone lub podwyzszone
zawieszenie, ktére zmieniajg potozenie czujnikow

| TECHNIKATSERWIS Y

wzgledem drogi. Ostroznosci wymagaja tez drob-
ne kolizje parkingowe. Radar ukryty za zderza-
kiem moze sie przesungé nawet wtedy, gdy
na nadwoziu nie wida¢ powaznych uszkodzen,
a system nie zgtasza btedu. Producenci pojazdow
przewidujg 2 podstawowe rodzaje kalibracji:

e statyczng: wykonywang na stanowisku
w warsztacie z uzyciem tarcz lub paneli kalibra-
cyjnych ustawionych w scisle okreslonej pozycji
wzgledem auta,

¢ dynamiczng: polegajgca na jezdzie w okreslo-
nych warunkach drogowych, zgodnie z wytyczny-
mi producenta.

Cze$¢ modeli wymaga jednej z nich, czes¢ obu.
W kazdym przypadku procedura uruchamiana jest
za pomoca testera diagnostycznego.

ZANIM WARSZTAT KUPI

SPRZET DO KALIBRACJI ADAS

Decyzja o zakupie wyposazenia do kalibracji
ADAS powinna zaczynac sie od rzetelnej analizy
potrzeb warsztatu, a nie od przegladania kata-
logow dostawcow tego typu sprzetu. Konrad
Gotawski, doradca techniczno-handlowy w fir-
mie Hella, radzi, zeby warsztaty, ktére chcg roz-
pocza¢ Swiadczenie tych ustug, w pierwszej
kolejnosci przeanalizowaty, jakie marki i modele
samochodow najczesciej trafiajg do nich ,na
serwis”.

Chodzi szczegdlnie o pojazdy wyposazone w ka-
mery i radary. — Pozwoli to dobra¢ odpowiednie
narzedzia, poniewaz poszczegolne marki wyma-
gajg roznych paneli i akcesoridw do kalibracji
konkretnych systemdw — wyjasnia ekspert z Hella.

Podobnie rozktada akcenty Tomasz Urbaniak,
Country Senior Sales Manager Poland w firmie
Snap-on Equipment. — Pierwsza sprawa to oce-
na, czy warsztat ma odpowiednie stanowi-
sko do wykonywania kalibracji. Chodzi przede
wszystkim o wymagane miejsce z przodu, z boku
czy z tytu pojazdu — w zaleznosci od tego, jakie
systemy kalibrujemy — méwi Tomasz Urbaniak.
— Druga sprawa to dobdr systemu i jego wypo-
sazenia pod kgtem tego, jakie marki samocho-
dow i jakie systemy bedziemy chcieli obstugiwac:
czy bedq to tylko kamera przednia i przednie
radary, czy tez kamery 360 stopni i kamera tylna.

Kwestia przestrzeni w warsztacie czesto bywa
niedoceniana, a w praktyce moze przesadzi¢
o tym, czy dana ustuga jest w ogdle wykonal-
na. Jak zauwaza Konrad Gotawski, w przypadku
niektérych pojazddw potrzebna jest wieksza
przestrzen, w innych znacznie mniejsza.

Dlatego doradcy Hella, odwiedzajgc warszta-
ty zainteresowane kalibracjg ADAS, oceniajg nie
tylko potrzeby w zakresie wyposazenia, ale tez
mozliwosci lokalowe serwisu.

Poza samg powierzchnig liczg sie rowniez wa-
runki na stanowisku:

e rowne, wypoziomowane podtoze,

¢ jednolite oSwietlenie bez ostrych refleksow,

¢ brak metalowych przedmiotéw w polu dziata-
nia radaru.
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CHECKLISTA PRZED ZAKUPEM SPRZETU DO KALIBRACJI ADAS

. Profil klientéw. Jakie marki i modele z kamerami i radarami najcze-
Sciej trafiajg do warsztatu? Od tego zalezy dobor paneli i akcesoriow,
bo poszczegdlne marki wymagaja réznych rozwigzan.

. Zakres ustug. Czy warsztat bedzie obstugiwac tylko kamere i radar
przedni, czy takze kamery 360°, kamere tylng i radary narozne? Kazdy
kolejny system to dodatkowe wyposazenie i inne wymagania co
do miejsca.

. Stanowisko. Czy jest wymagana przestrzen z przodu, z boku i z tytu
pojazdu? Liczy sie tez rowne podtoze i jednolite oswietlenie bez
reflekséw.

. Organizacja pracy. Czy stanowisko kalibracji mozna zlokalizowac
blisko stanowiska geometrii? Prawidtowe ustawienie kot poprzedza
kalibracje, a krotszy przejazd miedzy stanowiskami oznacza spraw-
niejszg obstuge.

. Zgodnos¢ z OEM. Czy system spetnia wymagania procedur producen-
téw pojazdow? To podstawowe kryterium wyboru, bo od poprawno-
Sci kalibracji zalezy dziatanie systemow bezpieczeristwa.

. Rodzaj tarcz. Fizyczne tablice czy wzorce wyswietlane na ekranie?
Eksperci Snap-on i Delphi wskazujg na zalety tarcz fizycznych: brak
reflekséw i odpornos¢ na warunki warsztatowe.

. Tester i licencja. Czy urzadzenie wspotpracuje z posiadanym
testerem? Czy procedury kalibracji s dostepne w ramach licencji,
a oprogramowanie regularnie aktualizowane?

. Rozbudowa. Czy zestaw mozna modutowo uzupetnia¢ o kolejne
panele i maty, w miare jak rosnie liczba obstugiwanych marek
i systemow?

. Szkolenia i wsparcie. Czy dostawca szkoli zespot przy uruchomie-
niu urzgdzenia i zapewnia pomoc techniczng po zakupie, np. infolinie
do konsultacji konkretnych procedur?

10. Zrédta zlecen. Czy warsztat ma naturalny doptyw zlecen (szyby,
blacharnia, geometria, zawieszenie) lub partnerdw, dla ktérych moze
wykonywac kalibracje? Od tego zalezy, jak szybko inwestycja zacznie
na siebie pracowac.

ZESTAW STARTOWY | ROZBUDOWA
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Co zatem powinno znalez¢ sie w podstawowym wypo-
sazeniu? Zbigniew Lewandowski, manager Dziatu Diagno-
styki i Wyposazenia Warsztatowego w firmie Delphi, od-
powiadajac na to pytanie, zaczyna nie od sprzetu, lecz
od oprogramowania. — Podstawg prawidfowej kalibracji
systemow ADAS jest wtasciwe i aktualne oprogramowa-
nie — podkresla. — W przypadku Diagnostyki Delphi obstuga
systemow i funkcji kalibracji jest dostepna w standardowej
licencji testera, bez dodatkowych optat.

W kwestii sprzetu kazdy serwis musi — zdaniem Zbignie-
wa Lewandowskiego, samodzielnie zdecydowa¢, jakie
rozwigzanie najlepiej sprawdzi sie w jego przypadku.
Podstawg sg cele kalibracyjne z odpowiednig $cianka

pozycjonujaca, przeznaczone do systemdéw umieszczo-
nych z przodu pojazdu, bo od nich zwykle zaczyna sie
praktyka kalibracyjna warsztatu. — W wielu serwisach
najlepiej sprawdzajq sie fizyczne cele kalibracyjne w postaci
tablic. Bez zbednej elektroniki i dodatkowych wyswie-
tlaczy sq odporne na trudy codziennej pracy w serwisie —
po prostu nie ma co sie w nich zepsuc — twierdzi ekspert
Delphi.

Wraz z rozszerzaniem zakresu ustug wyposazenie mozna
uzupetnia¢. Zbigniew Lewandowski wymienia tu maty
do kalibracji systemow kamer cofania i kamer 360 stopni,
a takze do kalibracji radaréw stosowanych w pojazdach
marek azjatyckich.

Na takie modutowe podejscie stawia rowniez Hella. Jako
dobre rozwigzanie na start Konrad Gotawski wskazuje
urzadzenie Hella Gutmann CSC Tool SE wraz z podsta-
wowym zestawem paneli kalibracyjnych. — To uniwersal-
na baza, ktérg mozna z czasem rozbudowywac o kolejne
elementy, dopasowujgc wyposazenie do obstugiwanych
marek i rosngcych potrzeb warsztatu — ttumaczy.

Obie powyzsze wypowiedzi prowadzg do podobnego
wniosku. Nie trzeba od razu kupowac kompletu akcesoriéw
do wszystkich marek i systemow. Rozsadniej jest zaczgc
od bazy, ktéra bedzie odpowiadad profilowi najczestszych
klientéw warsztatu, a nastepnie rozbudowywac jg w miare
rosnacego zapotrzebowania.

TARCZA FIZYCZNA CZY MONITOR

Jednym z tematdw, ktore budza w branzy dyskusje, jest
wybdr miedzy fizycznymi tarczami kalibracyjnymi a sys-
temami, w ktorych wzorzec wyswietlany jest na ekranie.
Tomasz Urbaniak zwraca uwage, ze przy zakupie nalezy
sprawdzi¢, czy dany system jest zgodny z procedurg OEM,
czyli z wytycznymi producenta pojazdu.

Swoje stanowisko w sprawie monitorow formutuje
jednoznacznie: — Wszyscy producenci samochoddow naka-
zujqg uzycie fizycznych tarcz kalibracyjnych, tymczasem
w wielu systemach stosowane sq monitory, ktére wys-
wietlajg dang tarcze na ekranie. Monitory nie sq fizycz-
nq tarczq. Pokazujg obraz z okreslong czestotliwoscig
odswiezania — czyli taki obraz nie jest ciggty. Ponadto
monitor odbija Swiatto i powoduje powstawanie refleksow.
To wszystko moze sprawic, ze kalibracja zostanie przep-
rowadzona nieprawidfowo.

Za fizycznymi tablicami przemawia tez argument prak-
tyczny, na ktéry wskazywat wczesniej Zbigniew Lewan-
dowski: brak elektroniki oznacza wiekszg odpornosc
na warunki warsztatowe. Warto w tym miejscu odnoto-
wac, ze na rynku dostepne sg réwniez systemy z tarczami
cyfrowymi, a ich producenci przekonujg o zaletach
takiego rozwigzania. Niezaleznie od wybranego rozwig-
zania warsztat musi trzymac sie podstawowej zasady:
przed zakupem, a potem przed kazda kalibracjg, trzeba
sprawdzi¢, jakie wymagania stawia procedura produ-
centa danego pojazdu.

TESTER | OPROGRAMOWANIE

Wielu wiascicieli warsztatow zadaje sobie pytanie, czy
zakup urzadzenia do kalibracji oznacza koniecznos¢ wy-
miany posiadanego testera diagnostycznego. — To zalezy
od producenta danego systemu. Sq producenci, ktorych
testery diagnostyczne wspdtpracujg tylko z systemem ADAS
ich produkcji — odpowiada Tomasz Urbaniak.



Jak wyjasnia, w przypadku systemu Snap-on Equipment
0 nazwie Tru-Point takiego wymogu nie ma. Moze byc
stosowany tester dowolnego producenta, pod warunkiem
ze zawiera on dang procedure kalibracji i jest ona zgodna
z procedurg producenta pojazdu. — Nie ma zatem koniecz-
nosci inwestowania w nowy sprzet diagnostyczny. Nato-
miast zawsze warto inwestowa¢ w aktualizacje oprogra-
mowania diagnostycznego — podkresla ekspert Snap-on
Equipment.

Spostrzezenie to jest zbiezne z opinig Zbigniewa
Lewandowskiego, ktory aktualne oprogramowanie sta-
wia na pierwszym miejscu. Procedury kalibracyjne
zmieniaja sie wraz z nowymi modelami i aktualizacjami
producentéow, wiec nawet najlepiej wyposazone stano-
wisko nie spetni swojej roli, jesli tester nie obstuguje
procedury dla konkretnego auta. Przy wyborze testera
warto tez pamietac o dostepie do samego pojazdu. Coraz
wiecej producentdw zabezpiecza komunikacje z jednost-
kami sterujgcymi bramkami bezpieczenstwa (Secure
Gateway). Zeby przeprowadzi¢ kalibracje, warsztat po-
trzebuje narzedzia z odpowiednig autoryzacjg, a niekiedy
réwniez konta w systemie producenta.

KALIBRACJA JAKO UStUGA -

SKAD BIORA SIE ZLECENIA?

Inwestycja w sprzet do kalibracji ma sens wtedy, gdy
warsztat ma realne zrédta zlecen. Najbardziej naturalne
to ustugi, ktére juz dany serwis wykonuje: wymiana szyb,
naprawy blacharsko-lakiernicze, ustawianie geometrii,
wymiana amortyzatoréw i elementéw zawieszenia. Kali-
bracja staje sie wtedy uzupetnieniem naprawy, a klient nie
musi jechac z autem w kolejne miejsce.

Drugim kierunkiem jest wspotpraca z okolicznymi warsz-
tatami i serwisami szyb, ktdre nie planuja wtasnych inwes-
tycji w tym obszarze, ale regularnie potrzebujg takiej ustugi.
Planujac dziatalnos¢, trzeba uwzglednic¢ czas, przez ktory
stanowisko jest zajete, tacznie z przygotowaniem pojazdu
i diagnostykg. Wazna jest tez komunikacja z klientem:
warto mu wyjasni¢, dlaczego po wymianie szyby czy na-
prawie zderzaka kalibracja jest konieczna i od czego zalezy
dziatanie systemow, ktorym powierza swoje bezpieczen-
stwo.

KALIBRACJA TO FINAL NAPRAWY,

NIE CALA USLtUGA

Najwazniejszym zasobem warsztatu nie jest jednak wy-
posazenie, a zespot i wiedza, jakg maja poszczegdlni
pracownicy. — Jak w przypadku kazdego nowego profilu
dziatalnosci warsztatowej, kluczowe jest odpowiednie
przygotowanie merytoryczne zespotu. Sama kalibracja
nie jest trudnym procesem, jednak stanowi koncowy etap
catego procesu naprawy — zauwaza Zbigniew Lewan-
dowski.

7 jego doswiadczenia wynika, ze wiekszos¢ proble-
mow, z jakimi mierzg sie warsztaty, ktére rozpoczyna-
jg prace z systemami ADAS, nie dotyczy samej procedury.
— Wiekszos¢ problemoéw wynika z niesprawnych elemen-
tow systemu ADAS w pojezdzie. Tylko wiasciwa diagnoza
i naprawa tych poszczegdlnych elementéw pozwalajg
unikng¢ wiekszosci problemdw — wyjasnia przedstawiciel
Delphi.

Kalibracja uszkodzonego czujnika, Zzle zamontowane-
go uchwytu kamery czy radaru z niesprawnym okablo-

| TECHNIKATSERWIS HEJY)

waniem nie przyniesie oczekiwanego efektu. Wiedze
o prawidtowej diagnozie oraz naprawie systemow ADAS
mechanicy mogg zdoby¢ podczas specjalistycznych
szkolen.

Podobnie ocenia to Konrad Gotawski. Jego zdaniem
sam proces kalibracji przy wykorzystaniu urzadzen Hella
Gutmann nie jest skomplikowany. Szczegdlnie wersja
CSC Tool Pro ogranicza do minimum czynnosci, ktdre
musi wykona¢ technik, poniewaz urzgdzenie cyfrowo
wspiera prawidtowe ustawienie i przeprowadzenie ka-
libracji. — Oczywiscie podstaw mozna nauczy¢ sie sa-
modzielnie, jednak zdecydowanie rekomendujemy szko-
lenie. Przy kazdym uruchomieniu urzqdzenia szkolimy
warsztat z prawidtowego wykonywania kalibracji oraz
zwracamy uwage na najczestsze btedy, ktérych nalezy
unikac.

Istotne jest takze wsparcie po zakupie i przeprowa-
dzonym wstepnym szkoleniu. Jak zaznacza ekspert Hella,
po uruchomieniu urzadzenia warsztat moze korzystac z in-
folinii i w razie potrzeby skonsultowa¢ konkretny proces
kalibracji. — Zalezy nam na tym, aby warsztat po zakupie
urzqdzenia i podczas jego uzytkowania, caty czas mogt
liczy¢ na wsparcie merytoryczne. Zalezy nam na tym, aby
warsztat nie zostat sam z urzgdzeniem po jego zakupie —
podkresla Konrad Gotawski.

DOKUMENTACJA

| ODPOWIEDZIALNOSC

Kalibracja systemdw, ktére mogg samodzielnie hamowac
pojazd lub korygowac jego tor jazdy, to ustuga o szczegol-
nym ciezarze. — Pamietajmy, Zze odpowiedzialnos¢ prawna
spoczywa na osobie wykonujqcej kalibracje. To ona bedzie
odpowiadac w razie jakiegos nieszczescia — przypomina
Tomasz Urbaniak.

Dlatego oprécz sprzetu i wiedzy warsztat potrzebuje
rzetelnej dokumentacji. Powinna ona obejmowac:

¢ wynik diagnostyki przed kalibracja,

¢ potwierdzenie spetnienia warunkow wstepnych, takich
jak geometria i cisnienie w oponach,

e raport z testera po zakonczeniu procedury,

¢ adnotacje o jezdzie probnej, jesli wymaga jej produ-
cent.

Taki zestaw dokumentow pozwala wykaza¢, ze ustuga
zostata wykonana zgodnie z procedurg, i chroni zaréwno
klienta, jak i sam warsztat.

Kalibracji systemdw ADAS nie nalezy traktowa¢ wytacz-
nie w kategorii nowej ustugi i jednorazowego zakupu urza-
dzenia, lecz jako wejscie w nowy obszar kompetencji warsz-
tatu. Dlatego wazne jest kompleksowe podejscie do tego
tematu. Najpierw analiza obstugiwanych marek i dostep-
nego miejsca, potem dobdr bazowego zestawu zgodnego
z procedurami producentéw pojazdéw oraz rozbudowa
w miare potrzeb.

Przez caty czas trzeba tez dbac¢ o aktualne oprogra-
mowanie i wiedze zespotu. Nie mozna tez zapomnie¢,
ze kalibracja jest ostatnim krokiem w catej procedurze
naprawy. Jej skutecznos¢ bedzie wiec zaleze¢ od rzetel-
nej diagnozy usterki, starannego montazu podzespotow
czy prawidtowej geometrii. Jest to o tyle waine, ze dzis
sama umiejetnos¢ naprawy nowoczesnych samochoddéw
bedzie niewystarczajaca, jesli za tym nie pojdzie koniecz-
na w wielu sytuacjach kalibracja systeméw wspomaga-
nia kierowcy. ©
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Chemia serwisowa w praktyce

Dodatki w serwisie olejowym.
Jak dobierac je odpowiednio do zadania?

Czyszczenie uktadu smarowania, ograniczanie tarcia, ochrona paliwa przed starzeniem - dodatki LIQUI MOLY
maja bardzo réine zadania. O ich przydatnosci decydujg potrzeby konkretnego samochodu. Jak dobiera¢
preparaty, aby byty uzasadnionym elementem ustugi warsztatowej?

lient przyjezdza na wymiane oleju i wspomina, ze

silnik pracuje gtosniej po rozruchu. Inny zgtasza

konieczno$¢ czestszego dolewania oleju, a wia-

sciciel hybrydy zaznacza, ze benzyne tankowat
kilka miesiecy temu. Kazda z tych informacji otwiera inny
kierunek rozmowy i diagnostyki. Dla mechanika jest tez
sygnatem, aby przyjrze¢ sie warunkom eksploatacji oraz
dotychczasowe] obstudze pojazdu.

OLEJ | DODATEK: DWA POZIOMY DOBORU

Gotowy olej silnikowy zawiera juz pakiet dodatkéw uszla-
chetniajgcych — detergenty, dyspergatory oraz sktadni-
ki odpowiedzialne m.in. za ochrone przeciwzuzyciowa
i odpornos¢ na utlenianie. To elementy receptury Srodka
smarnego. Preparat serwisowy dolewany w warsztacie ma
natomiast realizowac okreslone zadanie, na przyktad zin-
tensyfikowac czyszczenie przed wymiang lub zapewnic do-
datkowa ochrone powierzchni wspdtpracujgcych.

Punktem wyjscia pozostaje wiasciwy olej LIQUI MOLY.
Sama klasa lepkosci, chocby 5W-30, nie zamyka procesu
wyboru: trzeba uwzgledni¢c wymagang specyfikacje
i aprobate oraz aktualne zalecenia serwisowe. Dopiero
na tej podstawie ocenia sie zasadnos¢ dodatku. Nie stuzy
on do nadawania niewtasciwie dobranemu olejowi brakujg-
cej aprobaty ani do przedtuzania interwatu wymiany. Przed
zastosowaniem preparatu nalezy sprawdzi¢ jego karte
techniczng i wymagania producenta pojazdu, a po aplika-
cji poziom oleju musi pozosta¢ w dopuszczalnym zakresie.

CZYSTOSC PRZED SWIEZYM OLEJEM

Jedng z okazji do zastosowania chemii serwisowej jest
wymiana oleju. Preparaty z rodziny Engine Flush, w tym
Pro-Line Engine Flush, rozpuszczajg i wigza zanieczysz-
czenia, ktére nastepnie zostajg usuniete wraz ze starym
olejem. Zabieg przygotowuje uktad do pracy ze swiezym
olejem i nowym filtrem. Ma to znaczenie takze dla czy-
stosci uktadéw, w ktérych olej zasila hydrauliczne ele-
menty sterujgce pracg silnika, takich jak systemy zmien-
nych faz rozrzgdu VVT, VANOS czy VTEC. Osady w obiegu
olejowym warto zatem rozpatrywac zaréwno pod katem
smarowania, jak i dziatania mechanizmoéw zaleznych od
przeptywu oleju.

Dla Pro-Line Engine Flush nalezy doda¢ preparat do
rozgrzanego oleju, pozostawi¢ silnik pracujgcy na biegu
jatowym przez 10-15 minut (przy wiekszym zanieczysz-
czeniu — przez 15 minut), a nastepnie wymienic olej i filtr.
Opakowanie 500 ml wystarcza na maksymalnie 5 | oleju.
Tej procedury nie nalezy automatycznie przenosi¢ na inne
preparaty ptuczgce — czas dziatania i dawkowanie trzeba
odczytac¢ z dokumentacji konkretnego produktu. O kwali-
fikacji do zabiegu decyduje stan jednostki.



Nieznana historia obstugi, duzailo$¢ szlamu czy nieprawi-
dtowe cisnienie oleju wymagajg wyjasnienia przyczyn. Gdy
klient twierdzi, ze silnik ,bierze olej”, mechanik powinien
ustali¢, czy chodzi o osady, nieszczelnosci, czy zuzycie ele-
mentow. Czyszczenie moze by¢ etapem postepowania przy
zanieczyszczeniach, ale nie naprawia zuzytych czesci.

OCHRONA PRZECIWZUZYCIOWA

MA WLASNE ZADANIE
Inng grupe stanowig dodatki ogra-
niczajace tarcie i zuzycie. Przykfa-
dem jest Cera Tec, tgczacy dziatanie
mikroceramicznych czastek smaru-
jacych i aktywnych sktadnikow che-
micznych. W odrdznieniu od srodka
czyszCzacego pozostaje w oleju
podczas eksploatacji. Rozréznienie
etapu czyszczenia i etapu ochrony
utatwia zaplanowanie catej ustugi.
Opakowanie 300 ml wystarcza na
maksymalnie 5 | oleju silnikowe-
go. Jak podaje producent, preparat
jest samomieszalny, chroni silnik
i przektadnie zarowno na poziomie
fizycznym, jak i chemicznym, a tak-
ze wydtuza trwatos¢ podzespotow.

Mozna go stosowac ze wszystkimi olejami silnikowymi
i przektadniowymi z wyjgtkiem uktadéw z mokrymi sprze-
gtami, automatycznych i dwusprzegtowych skrzyn biegow
(DSG/DCT) oraz mechanizmdw réznicowych o ograniczo-
nym poslizgu (LSD) z mokrymi sprzegtami ciernymi.

Inne rozwigzanie w tej samej grupie to Oil Additiv z dwu-
siarczkiem molibdenu (MoS,), tworzacy na powierzch-
niach warstwe smarnga. Pordwnanie produktéw powinno
wiec obejmowac przeznaczenie, mechanizm dziatania i in-
strukcje stosowania. Samo podobienstwo deklarowanych
korzysci nie jest argumentem za réwnoczesnym dolaniem
kilku preparatéw ochronnych.

GDY CELEM JEST KONKRETNY OBJAW

Osobng kategorig sg preparaty ukierunkowane na wybrany
problem. Wyciszacz popychaczy czysci otwory i kanaty
olejowe oraz ogranicza hatas zwigzany z nieprawidtowa
pracg hydraulicznych popychaczy. Moze rowniez przy-
czyni¢ sie do poprawy dziatania napinaczy taicucha ste-
rowanych cisnieniem oleju. To zastosowanie rézni sie od
ogodlnej ochrony przeciwzuzyciowej i wymaga odpowied-
niej kwalifikacji.

Hatas po rozruchu powinien jednak by¢ sygnatem do
diagnostyki. Trzeba zweryfikowa¢ poziom i dobdr oleju,
historie obstugi oraz stan podzespotow. Jezeli przyczyng
s zanieczyszczenia utrudniajgce przeptyw oleju, preparat
czyszczgcy moze mie¢ uzasadnienie. Przy uszkodzeniu
elementu potrzebna bedzie naprawa.

NOWOSCI: ROZWOJ RODZINY MOLYGEN

Na targach Automechanika we Frankfurcie LIQUI MOLY po-
informowato o udoskonalonej formule Molygen Motor
Protect, przeznaczonej do oleju silnikowego, oraz o dodatku
Molygen Fuel do uktadu paliwowego. Pierwszy z produktdw
ma umozliwia¢ wykorzystanie technologii Molygen réwniez
w konwencjonalnych olejach silnikowych. Rozszerzenie
rodziny obejmuje wiec dwa rozne obszary zastosowania.

PALIWO TEZ WYMAGA UWAGI
Serwis olejowy jest dobrg okazjg do rozmowy
o stanie uktadu paliwowego. Nieréwna praca
silnika na biegu jatowym lub trudniejszy rozruch
moga sktoni¢ mechanika do jego sprawdzenia.
W silnikach wysokopreznych, gdy rozpozna-
nie wskazuje na zanieczyszczenia, mozna zasto-
sowac Diesel Spiilung. Jak podaje producent,
preparat usuwa osady z wtryskiwaczy i komory
spalania, chroni uktad paliwowy przed korozja,
zwieksza liczbe cetanowa i ogranicza stukanie
na biegu jatowym. Nadaje sie do wszystkich
silnikéw wysokopreznych, zaréwno z filtrem
czastek statych (DPF), jak i bez niego).
Odmienne potrzeby majg hybrydy z silnikiem
benzynowym, ktére przez dtuzszy czas jezdia
gtownie w trybie elektrycznym — paliwo dtugo pozostaje
w ich zbiorniku. Hybrid Additive LIQUI MOLY t3czy dzia-
tanie czyszczace i ochrone antykorozyjng ze stabilizacjg
benzyny oraz ochrong przed jej starzeniem i utlenianiem.
Jest dodatkiem do paliwa, mimo ze potrzeba jego zastoso-
wania wynika ze specyfiki pracy catego napedu.

INNY UKLAD, INNY PREPARAT

Radiator Cleaner LIQUI MOLY stuzy do usuwania z uktadu
chtodzenia osadéw zawierajacych olej i kamien. Jego za-
stosowanie powinno by¢ elementem odpowiedniej proce-
dury czyszczenia. Jezeli zanieczyszczenie powstato wsku-
tek usterki, trzeba usungc¢ réwniez jego zrédto, a nastepnie
prawidtowo napetni¢ i odpowietrzy¢ ukfad. Z kolei dodatek
przeciw krystalizacji AdBlue® ogranicza krystalizacje
w zbiorniku i uktadzie dozowania AdBlue. Wedtug producen-
ta dzieki zmniejszeniu napiecia powierzchniowego zapewnia
bardzo drobne rozpylenie roztworu mocznika i minimali-
zuje ryzyko krystalizacji. Preparat dodaje sie do zbiornika
zgodnie z dawkowaniem i zaleceniami producenta.

OD PRODUKTU DO DOBRZE OPISANEJ UStUGI

Wartos¢ dodatkdéw w warsztacie wynika z potaczenia wita-
Sciwego produktu z rozpoznaniem potrzeby, poprawng
aplikacjg i kontrolg efektu. Ze zlecenia powinno jasno
wynika¢, co zastosowano, w jakiej ilosci i w jakim celu. Przy
zgtoszonych objawach warto ustali¢ termin sprawdzenia
rezultatu, a przy profilaktyce wyjasni¢ klientowi dalsze za-
lecenia. Dobor oleju, wymiana filtra i przestrzeganie har-
monogramu obstugi pozostajg podstawa. Dodatki LIQUI
MOLY pozwalajg rozbudowac ten serwis o konkretne dzia-
tania, ktérych sens mechanik potrafi uzasadnic¢ stanem sa-
mochodu i sposobem jego uzytkowania. ©
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OLEJE, SMARY, PALIWA

Rynek olejow

Alfabet olejowy

jak czytac etykiete oleju

Wtiasciwy dobdr oleju nalezy do grona najwazniejszych decyzji w warsztacie. Rynek olejow silnikowych
zmienia sie w niespotykanym jak dotad tempie, a konsekwencje, ktére moga nas spotkac po ztym doborze,
sg czesto naprawde dotkliwe. Taka sytuacja sprawia, ze umiejetnos¢ odpowiedniego odczytywania etykiet

jest szczegdlnie waina.

Jakub Kleczkowski

ho¢ na pierwszy rzut oka informacje podawane

na etykiecie moga wydawac sie skomplikowane,

to w rzeczywistosci — gdy wiemy, na co zwrdci¢

szczegblng uwage — wszystko staje sie jasniej-
sze. Zrozumienie skrétow i oznaczen jest kluczem do wia-
sciwej selekcji oleju. Punktem wyjscia przy doborze oleju
zawsze powinna by¢ instrukcja obstugi pojazdu lub norma
OEM. Wazne sg tu oczywiscie klasy: lepkosci i jakosciowa,
poniewaz obie musza sie zgadzac.

LEPKOSC - ZANIM PRZEJDZIEMY DO JAKOSCI

Kazdy mechanik powinien zwréci¢ uwage na oznaczenie
dotyczace lepkosci wedtug klasyfikacji SAE (Society of Au-
tomotive Engineers). To wtasnie ta liczba — np. 5W-30,
OW-20 czy 10W-40 — dominuje na przedniej etykiecie opa-
kowania i czesto jako pierwsza przykuwa wzrok. Litera ,W”
pochodzi od angielskiego stowa winter (zima) i oddziela

dwie kluczowe informacje. Cyfra przed ,W” okresla lepkos¢
oleju w niskiej temperaturze — im nizsza wartos¢, tym
olej lepiej sie pompuje podczas zimnego rozruchu. Cyfra
po myslniku informuje o lepkosci przy wysokiej temperatu-
rze pracy silnika, czyli o tym, jak skutecznie olej utrzymuje
film smarujacy podczas normalnej eksploatacji.

W praktyce oznacza to, ze olej OW-20 zapewni doskonate
smarowanie przy mroznym rozruchu i $wietnie sprawdzi sie
w nowoczesnych, oszczednych silnikach — zwtaszcza hy-
brydowych. Tymczasem 10W-40 przez dziesieciolecia byt
standardem dla starszych konstrukgji i silnikdw z wiekszy-
mi luzami. Dobdr lepkosci to konkretna wytyczna produ-
centa pojazdu, ktdrej nie wolno ignorowac.

Trend rynkowy jest tu jednoznaczny: coraz wiecej pro-
ducentéow samochodéw przechodzi na ultraniskie lep-
kosci: OW-16, OW-12, a nawet OW-8. To odpowiedz na
zaostrzajgce sie normy emisji oraz rosngce wymagania co



do efektywnosci paliwowej. Nie oznacza to jednak, ze taki
olej sprawdzi sie w kazdym silniku, poniewaz wlanie zbyt
rzadkiego oleju do silnika zaprojektowanego pod lepkosc
5W-40 moze skoriczyc sie kosztowng awaria.

SYSTEMY KLASYFIKACJI JAKOSCIOWE)
Gdy lepkos¢ jest juz jasna, czas na drugi wymiar informaciji
z etykiety: klase jakoSciowa. Tutaj sprawy sie komplikujg,
bo na rynku funkcjonuje kilka réwnolegtych systemow kla-
syfikacji, stworzonych przez rézne organizacje i na rézne
rynki. Wspotczesny olej to nie tylko baza — pakiet additywow
stanowi juz niemal jedng trzecig jego sktadu i to witasnie
on odpowiada za spetnienie wymagan konkretnej klasy.
Najwazniejsza zasada jest prosta: klasa jakosciowa musi
odpowiada¢ wymaganiom producenta pojazdu. Wysoka
klasa API nie zastapi wymaganej normy ACEA, a spetnienie
ACEA nie jest réwnoznaczne z posiadaniem zatwierdzenia
konkretnego producenta (tzw. normy OEM). Kazde z tych
oznaczen dotyczy nieco innego zestawu testow i wymagan.

APl -FUNDAMENT KLASYFIKACJI

Klasyfikacja APl (American Petroleum Institute) to jeden
z najstarszych i najbardziej rozpoznawalnych systemow
oceny jakosci olejéw. Na etykiecie znajdziemy jg jako dwu-
literowy skrét, np. API SP, APl SQ lub API CF. Pierwsza
litera okresla typ silnika ,S” (ang. service) i oznacza oleje
do silnikéw benzynowych, ,C” (commercial) — do diesli.
Druga litera to poziom jakosci: im dalej w alfabecie, tym
nowsza i bardziej wymagajaca klasa. Aktualne szczyty kla-
syfikacji to API SQ dla silnikéw benzynowych oraz API CK-4
i FA-4 dla diesli.

Istotna cecha systemu API to kompatybilno$¢ wsteczna:
olej klasy SQ moze by¢ zastosowany w silnikach zaprojekto-
wanych pod starsze klasy (SP, SN czy SM), o ile lepkos¢ jest
taka sama. Dziata to jednak tylko w jedng strone. Starszy
olej, np. klasy SN, nie spetni wymagan silnika skonstruowa-
nego pod klase SP lub nowsza. Wazna uwaga dla warsztatow
obstugujacych gtéwnie europejskie marki: w Europie klasyfi-
kacja APl ma znaczenie pomocnicze. Tutaj dominuje system
ACEA, a przede wszystkim normy OEM poszczegdlnych
producentéw pojazddw. Najwyzsza klasa APl jest rekomen-
dowana tylko wtedy, gdy jednoczesnie spetnione sg wyma-
gania normy OEM danego samochodu.

ILSAC, CZYLI API Z AZJATYCKIM AKCENTEM

ILSAC (International Lubricant Standardization and Approval
Committee) to standard stworzony wspdlnie przez amery-
kanskich i japonskich producentéw pojazdéw. Jest scisle
powigzany z klasyfikacja API dla silnikow benzynowych,
ale dodaje jedno kluczowe wymaganie: kazdy olej z certy-
fikatem ILSAC musi jednoczesnie spetnia¢ kryterium osz-
czednosci paliwa. Na etykiecie ILSAC rozpoznamy po ozna-
czeniach GF-5, GF-6A, GF-6B lub najnowszym GF-7, ktére
pojawia sie razem z klasg APl SQ. Symbol ten mozna tez
spotka¢ w postaci charakterystycznego logo ,Starburst”:
gwiazdki zatwierdzajacej olej dla silnikdw benzynowych
spetniajgcych wymagania oszczednosci energii.

Dla kogo jest to istotne? Przede wszystkim dla mechani-
kow japoniskich i koreanskich marek, ktére czesto wprost
wskazujg ILSAC jako wymagany standard. Roznica miedzy
GF-6A i GF-6B jest subtelna, ale wazna — GF-6B to klasa prze-
znaczona wytgcznie dla ultraniskich lepkosci (OW-16 i nizej)
i nie jest wstecznie kompatybilna z GF-6A.
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EUROPEJSKA ODPOWIEDZ: ACEA
Dla warsztatow w Polsce, to klasyfikacja ACEA (Association
des Constructeurs Européens d’Automobiles) ma najwiek-
sze praktyczne znaczenie. Litera okresla kategorie silnika:
A/B to oleje do silnikdw benzynowych i diesli w osobowych
oraz lekkich pojazdach dostawczych; C to oleje niskopopio-
towe (Low SAPS) kompatybilne z filtrami czastek statych;
E to oleje do ciezarowek. Oleje dla aut osobowych podawane
sg zawsze jako kombinacja, np. ACEA A3/B4 lub C3.
Kluczowa dla wspdtczesnego parku jest kategoria C. Oleje
z Wyzszg zawartoscig popiotu siarczanowego (SAPS) moga
stopniowo zaslepiad filtry DPF i GPF, wymuszajgc kosztow-
ng regeneracje. Do aut z tymi uktadami nalezy bezwzgled-
nie stosowac oleje klasy C. Warto tez wiedzie¢, ze klasa
ACEA A7/B7 to oznaczenie olejow ze szczegdlng ochrong
przed zjawiskiem LSPI — niekontrolowanym samozaptonem
wystepujacym w matych turbodotadowanych silnikach ben-
zynowych z bezposrednim wtryskiem, ktéry moze prowa-
dzi¢ do deformacji ttokdw, peknie¢ korbowodow, a w skraj-
nych przypadkach do zatarcia silnika.

JASO OZNACZA STANDARD JAPONSKI

Z klasyfikacjg JASO (Japanese Automobile Standards Orga-
nization) zetkniemy sie w warsztacie przede wszystkim przy
obstudze motocykli: JASO MA/MA2 to oleje do silnikdw
ze sprzegtem mokrym, JASO MB — do motocykli z oddziel-
ng skrzynka. Dla serwiséw hybrydowych istotna jest spe-
cyfikacja JASO GLV-1 — to jak dotad jedyna norma dedyko-
wana olejom OW-8, ktére trafiajg gtownie do hybryd HEV
i PHEV takich marek jak Toyota czy Mazda.

SPECYFIKACJE OEM NA WYZSZYM POZIOMIE

Zaden z opisanych dotad systemdw klasyfikacji nie daje
petnej gwarancji, ze dany olej jest odpowiedni dla konkret-
nego pojazdu. Producenci pojazddw idg czesto o krok dalej,
tworzgc wtasne, znacznie bardziej rygorystyczne normy —
tzw. specyfikacje OEM (Original Equipment Manufactu-
rer). Tak jak wspomnielismy na wstepie, to one powinny by¢
dla mechanika punktem wyjscia przy doborze oleju.

Na etykiecie olejéw przeznaczonych dla europejskich marek
znajdziemy oznaczenia takie jak VW 504.00/507.00 lub VW
508.00/509.00 (Grupa Volkswagen: VW, Audi, Skoda, SEAT,
Porsche), BMW Longlife-04, LL-12 FE lub LL-17 FE+ (BMW i Mini),
MB-Approval 229.5, 229.51, 229.52 (Mercedes-Benz), PSA B71
2290, B71 2312 (Stellantis: Peugeot, Citroén, Opel) czy Renault
RN0700, RNO710. Relacja miedzy normami OEM a klasyfi-
kacjami API/ACEA jest jednostronna: spetnienie normy OEM
zaktada spetnienie okreslonej klasy ACEA, ale sama klasa
ACEA C3 nie jest réwnoznaczna z posiadaniem zatwierdze-
nia. Najlepiej zatem szukac tych informacji w instrukcji obstugi
pojazdu lub w bazach danych producentéw oleju, dostepnych
online lub w aplikacjach doboru oleju. Renomowane firmy
olejowe aktualizujg swoje bazy regularnie i podajg wprost, ktory
produkt z ich portfolio ma dane zatwierdzenie OEM.

ETYKIETA MOWI WIECEJ, NIZ MYSLISZ

Rynek olejowy zmienia sie dynamicznie: pojawiajg sie
nowe klasy (APl SQ, ILSAC GF-7), producenci pojazdéw
aktualizujg normy OEM, a silniki stajg sie coraz bardziej
wymagajace. Mechanik, ktory potrafi odczyta¢ etykiete
i wie, dlaczego dany olej pasuje lub nie pasuje do danego
silnika, to mechanik, unika kosztownych btedéw i buduje
trwate zaufanie klientéw. ©
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Przektadnie automatyczne

Kiedy ptukanie automatycznych
przektadni ma sens?

Opdiniona lub z szarpnieciami zmiana biegdw, slizganie sie przetozen, nietypowe diwieki i inne ,dziwne”
zachowanie podczas jazdy w korkach swiadczg o tym, ze z automatyczng przektadnia dzieje sie co$ niedobrego.
Nie zawsze jednak musi sie to koriczy¢ kosztowng naprawg skrzyni biegéw. Przyczyng moze by¢ bowiem silnie
zanieczyszczony olej przektadniowy (ATF). W takich sytuacjach pomocna moze sie okaza¢ wymiana tego ptynu.
Kwestig otwartg pozostaje pytanie, czy wcze$niej wykonac tez ptukanie automatycznej przektadni.

Wojciech Traczyk

anualne skrzynie biegdéw przestajg by¢ oczy-

wistym wyborem kierowcow. Automatyczne

przektadnie oferujg wiekszg ptynnosé pracy

i brak przerw w przekazywaniu mocy, a pro-

ducentom utatwiajg dopasowanie charakterystyki jednostki

napedowej do coraz bardziej rygorystycznych norm emisji

spalin. Trend ten jest widoczny nie tylko w decyzjach zaku-

powych, ale rowniez w ofercie rynkowej. Obecnie standar-

dem stajg sie wtasnie automatyczne przektadnie, zas$ wersje
z reczng zmiang biegdw coraz czesciej s niedostepne.

Z perspektywy warsztatowej zmiana ta oznacza rosngcy

obszar do zagospodarowania. Profesjonalny serwis au-

tomatycznej skrzyni biegéw obejmuje bowiem nie tylko
wymiane oleju przektadniowego, ale rowniez, w zalezno-
$ci od potrzeby, doktadniejsze ptukanie uktadu. Procedura
ta potrafi zauwazalnie poprawi¢ jakos¢ zmiany biegdw bez
siegania po czesci zamienne. Wiele problemoéw zgtaszanych
przez kierowcdw da sie w ten sposob rozwigza¢ w sposéb
przyjazny dla portfela klienta, zanim zacznie sie mowic
0 wymianie catej przektadni.

NIE KAZDY ,,AUTOMAT” TO TO SAMO
W warsztatowym zargonie ,automat” to pojecie zbiorcze,
pod ktérym kryja sie konstrukcje zasadniczo rdznigce sie



budowa i sposobem pracy: klasyczna skrzynia z kon-
werterem momentu obrotowego, skrzynia dwusprze-
gtowa, przektadnia bezstopniowa (CVT) oraz zauto-
matyzowana skrzynia manualna. Kazda z nich inaczej
reaguje na zuzycie oleju i inaczej wyglada w niej sam
proces wymiany srodka smarnego.

Ma to bezposrednie znaczenie serwisowe. W kla-
sycznej przektadni spora czesc oleju krazy w obiegu,
do ktérego nie ma dostepu przez zwykty korek
spustowy —w przeciwienstwie do starszych konstruk-
cji, nowoczesny konwerter najczesciej go nie ma.
W skrzyniach dwusprzegtowych sytuacja wyglada
inaczej, ale i tu zwykte spuszczenie oleju nie oznacza
wymiany catej jego objetosci. To wtasnie ta roznica —
miedzy tym, ile oleju faktycznie opuszcza skrzynie,
atym, ile w niej zostaje — lezy u podstaw sporu o sens
doktadniejszego ptukania uktadu.

Osobng kategorig automatycznych skrzyn, ktérej
nie mozna pomina¢ w kontekscie powszechnej
elektryfikacji, sg przektadnie stosowane w autach
hybrydowych i elektrycznych. Wymagajg one dedy-
kowanych ptynéw, petnigcych dodatkowo funkcje
chtodzenia komponentéw elektrycznych, uzwojen czy
magnesoéw, a ich specyfikacja bywa odmienna od
klasycznych olejéow ATF.

Wymagania wobec takich ptyndw sg przy tym
wieksze niz w uktadach konwencjonalnych — naped
elektryczny generuje maksymalny moment obrotowy
niemal od zera, a przektadnia musi jednoczesnie
znosi¢  predkosci obrotowe na wejsciu znacznie
wyzsze niz w klasycznym silniku spalinowym, co
stawia przed samym ptynem zupetnie inne wyzwa-
nia wytrzymatosciowe. W praktyce oznacza to, ze
ptyny sprawdzone w klasycznej skrzyni nie powinny
by¢ automatycznie przenoszone na jednostki hybry-
dowe czy elektryczne — temat ten, wraz z rosngcym
udziatem takich napeddw na rynku, bedzie zyskiwat
na znaczeniu takze w warsztatach niezaleznych.

DLACZEGO OLEJ ATF SIE STARZEJE?

1 JAKIE SA TEGO OZNAKI?

Olej w automatycznej skrzyni nie traci swoich wia-
sciwosci z dnia na dzien. Starzeje sie stopniowo, na
dwach ptaszczyznach jednoczesnie. Pierwsza to sta-
rzenie termiczne — wysokie temperatury pracy przy-
spieszajg utlenianie i zageszczanie oleju, a przy
okazji sprzyjaja tworzeniu sie osadow: czastek Scier-
nych i zanieczyszczen, ktdre nie zostajg na dnie miski
olejowej, tylko wedrujg w drobnych kanatach, za-
worach i elementach przetgczajgcych uktadu hydrau-
licznego oraz mechatronicznego, a takze osiadajg na
oktadzinach ciernych sprzegiet. To z kolei zmienia
wspotczynnik tarcia sprzegta — a wiec wprost przekfa-
da sie na jakos¢ zmiany biegow.

Druga pfaszczyzna to zuzycie mechaniczne. Wyso-
kie cisnienia i niewielkie szczeliny miedzy smarowa-
nymi elementami powodujg $cinanie czasteczek
oleju, co w dtuzszej perspektywie obniza jego wia-
Sciwosci smarne. Do tego dochodzi wilgo¢ — chocby
ta, ktora skrapla sie podczas krotkich, czestych tras —
oraz nieuniknione starzenie sie samych dodatkéw
uszlachetniajacych, ktére predzej czy pozniej przesta-
jg spetnia¢ swojg funkcje.
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Ptyn ATF, ktory juz zbyt dtugo pracuje w przektadni,
moze wykazywac oznaki zestarzenia. Sg to najczesciej:
ciemniejszy kolor, zapach spalenizny czy widoczne
czastki state.

Jednak, jak przekonuje Cezary Wyszecki, doradca
techniczny w Dziale Olejowym Shell Polska, ocena
stanu oleju bez analizy laboratoryjnej jest wrézeniem
z fusow. | dodaje, ze istniejg inne symptomy eksplo-
atacyjne, ktére powinny zwréci¢ uwage kierowcy:
— Szczegolnie niepokojgce mogqg by¢ problemy
z ptynnym przetqgczaniem biegow, wyczuwalne szarp-
niecia, dtuga przerwa miedzy biegami czy trudnosci
zwigczeniem i przetqczeniem biegu przy zimnym oleju.
Te objawy najczesciej sq zwigzane z niewtasciwymi
parametrami oleju.

Wspomniana analiza laboratoryjna to w praktyce
konkretny zestaw pomiaréw, a nie ogolne wrazenie
z wygladu oleju. Bada sie miedzy innymi lepkos¢
ptynu w kilku temperaturach referencyjnych — jej
odchylenie od specyfikacji Swiadczy o degradacji
termicznej — a takze zawartos¢ czastek metalicznych,
ktore wskazujg na tempo zuzycia elementéw ciernych
i tozysk.

Sprawdza sie réwniez stopied wyczerpania pakie-
tu dodatkdw, w tym modyfikatorow tarcia decy-
dujgcych o ptynnosci zmiany biegdw, oraz obec-
no$¢ wody, szkodliwej dla smarowania uktadu nawet
w niewielkich ilosciach. W warunkach typowego
warsztatu petna analiza laboratoryjna bywa jednak
rzadkoscig, dlatego w praktyce o wymianie czesciej
decyduja przebieg, wiek oleju i zgtaszane objawy niz
wyniki konkretnych pomiaréw.

Cezary Wyszecki zwraca tez uwage na inng oznake:
podwyzszony hatas (wycie lub buczenie) moze wska-
zywac na zbyt niski poziom oleju —a wtedy w pierwszej
kolejnosci nalezy sprawdzi¢, czy w okolicy uszczelnien
nie ma sladow wycieku. Problem w tym, ze skrzynia
automatyczna — w odrdznieniu od silnika — jest
trudniejsza do szybkiej obserwacji, m.in. ze wzgledu
na ograniczony dostep do samego podzespotu.

— Dlatego przestrzeganie zalecanych przez produ-
centa skrzyni czy pojazdu termindw wymiany oleju
jest bardzo wazne. Niestety odstepy te sq duzo dtuzsze
niz w przypadku oleju silnikowego, przez co tatwo
o nich zapomniec¢ — podkresdla przedstawiciel Shell.
Dodaje tez, ze rownie istotne dla ograniczenia ryzyka
probleméw z automatyczng skrzynig biegow jest
stosowanie oleju dedykowanego danej przektadni
i spetniajacego normy producenta — dobdér niewtasci-
wego srodka smarnego to osobne, cho¢ réwnie czeste
Zrodto problemoéw.

Skala problemu jest oczywiscie pochodng inten-
sywnosci eksploatacji. Wedtug réinych szacunkow
w typowym ruchu miejskim przecietny kierowca
wykonuje nawet 70-80 tysiecy zmian biegéw rocz-
nie — to znacznie wieksze obcigzenie dla uktadu
hydraulicznego i sprzegiet niz jazda autostrada, gdzie
skrzynia dtugo pracuje na jednym, wysokim biegu.
Oznacza to, ze kierowcy jezdzgcy gtownie w miescie
albo regularnie ciggnacy przyczepe powinni trakto-
wac zalecane przez producentéw terminy wymiany
oleju (zazwyczaj mieszczace sie w przedziale 60—
120 tys. km, w zaleznosci od konstrukcji skrzyni)
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raczej jako goérng granice niz sztywng norme, i w razie
potrzeby skracac interwat.

Kwestie interwatow dodatkowo komplikuje fakt, ze
wcigz wielu kierowcéw (i mechanikéw?) ma przeswiad-
czenie, iz ptyn przektadniowy napetnia sie na caty okres
eksploatacji (lifetime fill), co czyni skrzynie automatycz-
ne praktycznie bezobstugowymi. Na szczescie zaréwno
w praktyce serwisowej, jak i w publikacjach branzowych
takie podejscie od dawna budzi watpliwosci. Nie jest tez
przypadkiem, ze przy kolejnych generacjach tych samych
skrzyn producenci coraz czesciej wprowadzajg konkretne,
okreslone w kilometrach terminy wymiany ptynu przekta-
dniowego.

WYMIANA GRAWITACYJNA VS. DYNAMICZNA -

ILE OLEJU NAPRAWDE SIE WYMIENIA?

W przektadniach automatycznych standardowa wymiana
oleju w interwatach okreslonych przez producenta
w teorii powinna by¢ wystarczajgca. Okazuje sie jednak,
ze nie zawsze tak jest, jesli sposob jej przeprowadzenia
pozostawia w ukfadzie znaczng czes¢ starego ptynu.

Na mechanizm gromadzenia sie zanieczyszczen zwraca
uwage Agnieszka Nytko, menedzer produktu w FUCHS
Oil: — Podczas wymiany grawitacyjnej czes¢ oleju zostaje
w skrzyni wraz z produktami zuzyciowymi: scier z oktadzin
sprzegiet, utlenienia oleju i degradacji dodatkéw. A zatem
,dolany” olej do przektadni juz na samym poczqtku ma
zmienione, gorsze parametry — bo jest mieszany z olejem
przepracowanym.

To jeden z wazniejszych aspektow serwisu automa-
tycznych skrzyn biegdw: klasyczna, grawitacyjna wymia-
na oleju — czyli spuszczenie ptynu przez korek spus-
towy i zalanie Swiezego — w praktyce nie wymienia catej
jego objetosci. W skrzyniach z konwerterem momentu
spora czes¢ starego oleju pozostaje uwieziona w sa-
mym konwerterze oraz w obiegu chtodnicy i prze-
woddw, poniewaz nowoczesne konstrukcje nie maja
juz wtasnego korka spustowego przy konwerterze.

W skrzyniach dwusprzegtowych sytuacja wyglada
korzystniej, ale i tam po standardowej wymianie w ukfa-
dzie zostaje istotna ilos¢ zuzytego ptynu. Ten pozostaty
olej nieuchronnie miesza sie ze $wiezym juz podczas
pierwszego cyklu pracy skrzyni, obnizajac jego parametry,
zanim jeszcze zdgzy w petni ,popracowac”.

Dlatego Agnieszka Nytko rekomenduje, zeby w okreslo-
nych sytuacjach korzysta¢ z innej metody: — Dobrym
rozwigzaniem jest przeprowadzenie dynamicznej wymiany
oleju w przektadni automatycznej. Zuzywa sie wiecej oleju,
ale w skrzyni wymieniamy caty olej, réwnoczesnie wyptu-
kujgc zanieczyszczenia. llos¢ zuzytego oleju jest wieksza
przy wymianie dynamicznej, jednak porownujgc koszt zu-
Zywanego oleju do kosztu naprawy skrzyni biegdw, kwoty
mowiq same za siebie.

Zwraca przy tym uwage na jeden istotny mechanizm:
produkty zuzycia i starzenia mogg blokowac¢ waskie
kanaty uktadu mechatronicznego, co bezposrednio prze-
ktada sie na ptynnos¢ zmiany biegdw — a to wtasnie
te kanaty wymiana dynamiczna pozwala skuteczniej
oczyscic.

Sama wymiana dynamiczna niekoniecznie rozwigze
catkowicie problem, jesli w skrzyni zdazyty juz osigsc
wieksze ilosci zanieczyszczen. Nowy ptyn ATF ma pewne
witasciwosci myjgce i dyspergujace, ale krotki czas

kontaktu z zanieczyszczeniami podczas standardowe;j
wymiany nie zawsze wystarcza, aby skutecznie oderwac
i wyptuka¢ osady zalegajace od dawna — zwtaszcza
w skrzyniach eksploatowanych latami bez jakiejkolwiek
wymiany ptynu.

Z tego witasnie powodu obok samej wymiany oleju
funkcjonuje osobny etap okreslany jako ptukanie che-
miczne. To krotkotrwate zastosowanie srodka o mocniej-
szym dziataniu czyszczagcym, ktéry wprowadza sie do
uktadu jeszcze przed wymiang starego ptynu na nowy.
Tego typu preparaty wymagajg jednak Scistego trzyma-
nia sie zalecen — przede wszystkim czasu ekspozycji,
poniewaz silniejsza chemia nie powinna pozostawac
w skrzyni dtuzej, niz to konieczne.

Jak w praktyce wyglada taka procedura od strony warsz-
tatowej, ttumaczy Kacper Mateja, doradca techniczny
klienta w Ravenol Polska: — Pfukanie chemiczne i wymiana
dynamiczna to dwa nastepujgce po sobie etapy jednego
serwisu. Poprzez urzqdzenie do rozgrzanego ATF podaje
sie detergent, ktory przez 10-15 minut krqzy w obiegu
hydraulicznym skrzyni — w tym czasie realizowane sq
wszystkie zakresy pracy przektadni, aby srodek dotart
m.in. do sterownika hydraulicznego i obiegow sprzegiet.

Po tym etapie nastepuje spuszczenie czesci oleju wraz
z ptukankg, w celu usuniecia najwiekszych zanieczyszczen,
a jesli konstrukcja na to pozwala — wymiana filtra. Dopiero
wtedy rozpoczyna sie wiasciwa wymiana dynamiczna:
— Poprzez wpiecie w obieg chfodzenia ATF urzgdzenie
bilansuje ilos¢ oleju usuwanego i podawanego, zastepu-
jgc niemal caty przepracowany olej Swiezym — opisuje ten
proces Kacper Mateja.

Co istotne, nie zawsze warsztat musi od razu inwestowac
w specjalistyczne urzadzenie, zeby uzyskac zblizony efekt.
Cezary Wyszecki wskazuje na alternatywna, prostsza
metode: — Jesli pod terminem ptukania kryje sie np. pro-
cedura obejmujgca wyssanie oleju, zalanie Swiezym
srodkiem smarnym, przejechanie kilku kilometrow w celu
doktadnego wymieszania przepracowanego i nowego oleju
oraz powtdrne wyssanie i zalanie olejem majgcym docelo-
wo pracowac w skrzyni, to jest ona jak najbardziej bez-
pieczna. llos¢ zuzytego oleju oraz efekt bedq podobne jak
w przypadku tzw. wymiany dynamicznej, lecz bez koniecz-
nosci posiadania skomplikowanego oprzyrzgdowania. Do
takich zabiegdw poleca dedykowane oleje do réznych
typdw skrzyd automatycznych, w tym m.in. serii Spirax
firmy Shell.

Warto podkresli¢, ze réznica miedzy obiema metodami
nie sprowadza sie wytgcznie do wygody. Reczna metoda
wielokrotnego wyssania i zalania wymaga czasu i cierpli-
wosci — zwykle kilku cykli — zeby uzyskac zblizony do dyna-
micznej wymiany stopient odswiezenia ptynu, podczas gdy
urzadzenie serwisowe wykonuje ten proces w sposéb kon-
trolowany i w jednym cyklu pracy. Wybdr metody to wiec
w praktyce kompromis miedzy kosztem inwestycji w sprzet
a czasem poswieconym na obstuge pojazdu.

Niezaleznie od wybranej metody, kluczowe jest zacho-
wanie procedury zalecanej przez producenta konkretnej
skrzyni: doprowadzenie ptynu do wtasciwej temperatu-
ry roboczej przed przystapieniem do wymiany, przejscie
przez wszystkie zakresy pracy przektadni w trakcie procesu,
a po jego zakonczeniu — odczyt i ewentualny reset pamieci
bteddw sterownika oraz jazda probna potwierdzajaca sku-
teczno$¢ zabiegu.



SPOR O PLUKANIE CHEMICZNE AUTOMATOW

0 ile sama wymiana dynamiczna nie budzi wsrdod eksper-
tow wiekszych kontrowersji, to juz stosowanie chemicz-
nych $rodkdw czyszczacych do skrzyn automatycznych
dzieli branze na 2 obozy —i to zaréwno wsrod mechanikdw,
jak i producentéw olejow.

Agnieszka Nytko zwraca uwage na stanowisko produ-
centow pojazdow: — Jesli przyjrzymy sie zaleceniom produ-
centow OEM, znajdziemy tam zdecydowany zakaz stoso-
wania tzw. ptukanek, czyli silnych detergentow majgcych
za zadanie rozpuszczenie wszelkich zanieczyszczen. Sktad
ptukanek moze byc¢ niekompatybilny z dodatkami, jakie sq
w dedykowanym do przektadni oleju ATF, a takze z materia-
tami elementow przektadni.

Ekspertka doprecyzowuje jednak, ze wiele zalezy od
definicji: — Jesli jednak pod pojeciem ptukania skrzyni
automatycznej rozumiemy dynamiczng wymiane oleju
przektadniowego, to taka wymiana moze wydtuzyc ,zycie”
przektadni, utrzymujgc jg w czystosci. Dynamiczna wy-
miana usuwa bowiem caty ,stary” olej wraz z zanieczysz-
czeniami, zastepujgc go Swiezym olejem. Zastrzega przy
tym wyraznie, ze zastosowanie takiej procedury w prze-
ktadniach o duzym przebiegu, w ktdrych olej nigdy wcze-
Sniej nie byt wymieniany, moze stwarza¢ problemy -
i rekomenduje w takich przypadkach konsultacje z do-
Swiadczonym specjalistg od serwisu automatéw.

Zupetnie inng perspektywe przedstawia Mikotaj Michalik,
specjalista ds. technicznych i szkolef w Liqui Moly Polska.
Jak ttumaczy, samo gromadzenie sie zanieczyszczen
w oleju jest procesem naturalnym: — Naturalnym elemen-
tem eksploatacji oleju w automatycznej skrzyni biegow
jest stopniowe gromadzenie sie w nim zanieczyszczen,
takich jak produkty starzenia i utleniania oleju czy drobiny
powstajgce w wyniku zuzycia elementow przektadni. Wraz
Z uptywem czasu naturalne wtasciwosci czyszczqce oraz
dyspergujgce oleju ulegajg ostabieniu, co jest normalnym
zjawiskiem eksploatacyjnym.

Zadaniem dodatku czyszczacego — jak ttumaczy dalej
ekspert — jest wtasnie wsparcie tych ostabionych wtasci-
wosci czyszczacych i dyspergujacych oleju znajdujacego
sie w przektadni. Preparat LIQUI MOLY oparty jest na kom-
ponentach stosowanych rowniez przy produkeji olejow
przektadniowych. W jego sktadzie znajduje sie klasycz-
ny olej bazowy oraz dodatki czyszczace i dyspergujace,
dzieki czemu preparat miesza sie z olejem znajdujgcym sie
w skrzyni biegdw.

Mikotaj Michalik podkresla korzysci z usuniecia zanie-
czyszczen jeszcze przed wlaniem Swiezego oleju: — Nalezy
pamietac, Zze usuniecie wiekszej ilosci zanieczyszczer
przed wymiang oleju dziata na korzys¢ swiezego srodka
smarnego, ktdrym nastepnie zostanie napetniona prze-
ktadnia. Nowy olej trafia wowczas do lepiej oczyszczo-
nego uktadu i nie musi od poczqtku przejmowac czesci
zanieczyszczen pozostatych po poprzednim oleju.

Stawia przy tym pytanie, ktére dobrze podsumowuje
argumentacje zwolennikow dodatkéw czyszczacych: — Czy
podczas wymiany oleju w skrzyni biegdw — bez zastosowa-
nia srodka czyszczqgcego w jej kanatach, zakamarkach
i poszczegdlnych elementach — nie pozostaje czesc starego
oleju wraz z nagromadzonymi w nim zanieczyszczeniami?

Kacper Mateja z firmy Ravenol Polska wskazuje kon-
kretne sytuacje, w ktorych ptukanie ma sens, i takie,
w ktdrych lepiej z niego zrezygnowac: — Ptukanie warto
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stosowac przy pierwszej wymianie dynamicznej przy uzyciu
oleju Ravenol lub gdy interwat wymian jest przekroczo-
ny. Dzieki wtasciwosciom czyszczqcym oleju Ravenol i jego
regularnej wymianie w przektadni nie ma potrzeby sto-
sowania dodatkowej ptukanki ATF podczas pdzniejsze-
go etapu serwisowania skrzyni.

Wyraznie zaznacza tez przeciwwskazania: — Przeciw-
wskazaniem do stosowania ptukanek sq objawy nieprawi-
dtowej pracy, np. szarpanie, opdznione zatgczanie, drgania
czy hatas, oraz bardzo duzy przebieg z nieznang historig
serwisowq. Intensywne rozpuszczenie nagromadzonych
osadéw moze uwolni¢ zanieczyszczenia, ktére trafig do
kanatow sterownika hydraulicznego lub zawordw.

Cezary Wyszecki z Shell zwraca uwage przede wszyst-
kim na wieloznacznos¢ samego pojecia: — Ptukanie
skrzyni biegow to pojemny termin pojemne stowo i moze
oznaczac rozne zabiegi. Przy czym zawsze wymiany oleju
nalezy dokonywac zgodnie z zaleceniami producenta
pojazdu.

Zestawienie powyzszych gtosow pokazuje, ze spor
o ,ptukanie” w duzej mierze bierze sie z réznych definicji
tego stowa. Dla jednych oznacza ono agresywny deter-
gent rozpuszczajgcy wszelkie osady, dla innych — po prostu
doktadniejszg, wielokrotng wymiane samego ptynu bez
zadnej dodatkowej chemii.

Zaden z producentéw pojazddéw ani przektadni nie
autoryzuje wprost stosowania ptukanek chemicznych, co
samo w sobie nie przesgdza oczywiscie sprawy. Jak zgod-
nie zauwazajg nasi eksperci, liczy sie przede wszystkim to,
czy dana procedura rzeczywiscie dziata i czy nie zwieksza
ryzyka uszkodzen.

KIEDY WARSZTAT POWINIEN SIEGAC PO PLUKANIE
Z powyzszych wypowiedzi wytania sie dos$¢ spdjny obraz,
mimo réznic w szczegdtach. Ptukanie — rozumiane jako
dodatek czyszczacy na etapie poprzedzajgcym wymiane
dynamiczng — ma sens przede wszystkim wtedy, gdy jest
to pierwsza tego typu wymiana oleju w danym pojez-
dzie, przekroczony zostat zalecany interwat serwisowy,
a skrzynia nie wykazuje objawéw typowych dla uszkodzenia
mechanicznego. Przeciwwskazania sg rownie konkretne.

Jak podkredlaja Kacper Mateja i Agnieszka Nytko,
ostroznos¢ jest wskazana przy bardzo duzych przebie-
gach z nieznang historig serwisowg oraz w sytuacji, gdy
pojazd wykazuje juz wyrazne objawy nieprawidtowe] pracy.
W takich przypadkach intensywne rozpuszczenie zalega-
jacych od lat osadéw moze uwolni¢ zanieczyszczenia,
pogarszajac sytuacje, zamiast jg poprawic.

PODSUMOWANIE

Automatyczna skrzynia biegdw rzadko psuje sie bez ostrze-
zenia. Zanim dojdzie do powaznej awarii, najczesciej
najpierw pogarsza sie jakos¢ zmiany biegdw, co w wielu
przypadkach ma zrédto w starzeniu sie oleju ATF, a nie
w uszkodzeniu mechanicznym. To, czy w danym przypad-
ku wystarczy standardowa wymiana oleju, czy potrzeb-
na bedzie wymiana dynamiczna albo dodatkowe ptukanie
chemiczne, zalezy od konkretnej sytuacji — przebiegu,
objawow i historii serwisowej pojazdu. Jak pokazujg ze-
brane gtosy ekspertdow, nie ma tu jednej uniwersalnej
recepty,adecyzjapowinnakazdorazowowynika¢zdiagnozy,
a nie z automatycznego stosowania jednej procedury do
wszystkich przypadkéow. ©
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Oleje silnikowe

LSPI w silnikach benzynowych.
Jak olej chroni przed
przedwczesnym zaptonem

Downsizing pozwolit zmniejszy¢ pojemnosc¢ silnikow benzynowych bez rezygnacji z wysokiej mocy. Potaczenie
turbodotadowania, bezposredniego wtrysku i wysokich obcigzen przy niskiej predkosci obrotowej wigze sie
jednak z ryzykiem LSPI (Low Speed Pre-Ignition). Zjawisko to moze prowadzi¢ do gwattownego wzrostu cisnienia
w cylindrze, a w skrajnych przypadkach - do uszkodzenia ttoka. Dlatego ochrona przed LSPI jest jednym
z wymagan stawianych wspétczesnym olejom silnikowym.

Bogdan Kruk

nowoczesnym silniku olej nie odpowiada juz

wytgcznie za ograniczenie tarcia. Jego witasci-

wosci muszg by¢ dostosowane do konstruk-

cji jednostki napedowej oraz uktadu oczysz-

czania spalin. Dobdr wtasciwego oleju silnikowego wymaga

wiec uwzglednienia nie tylko klasy lepkosci, ale takze ka-

tegorii jakosciowej oraz wymagan producenta pojazdu.

LSPI dobrze pokazuje, dlaczego odpowiedni dobdr srodka
smarnego ma znaczenie dla trwatosci silnika.

CO TO JEST LSPI I KIEDY SIE POJAWIA?

LSPI oznacza niekontrolowany przedwczesny zapton mie-
szanki przy niskiej predkosci obrotowej silnika. Problem
wystepuje przede wszystkim w wysilonych jednostkach
benzynowych, w ktoérych downsizing potaczyt niewielky
pojemnos¢ skokowg i mniejszg liczbe cylindréw z wysokim
stopniem sprezania, turbodotadowaniem oraz bezposred-
nim wtryskiem paliwa. Pozwolito to zwiekszy¢ moc jednost-
kowa, ale jednoczesnie wigzato sie z wysokimi cisnieniami
w komorze spalania. Szczegdlnie niekorzystne jest potgcze-
nie niskiej predkosci obrotowej z duzym obcigzeniem.

Ryzyko LSPI wzrasta, gdy kierowca wymaga duzej mocy
od silnika pracujgcego na niskich obrotach, a cisnienie
spalania osigga wysokie wartosci. Warunki sprzyjajgce temu
zjawisku moga wystepowad réwniez przy niekorzystnym
profilu eksploatacji, obejmujacym czeste krotkie przejazdy,
typowe dla jazdy miejskiej.

W silnikach z bezposrednim wtryskiem korcdwki wtryski-
waczy znajdujg sie w komorze spalania. Sg wiec narazone
na wysokg temperature, cisnienie oraz produkty spalania.
Na otworach wylotowych wtryskiwaczy moga tworzyc¢ sie
osady, ktére pogarszaja jakos¢ rozpylenia paliwa i zabu-
rzajg prawidtowe tworzenie mieszanki. Gorsza atomizacja
utrudnia prawidtowy przebieg spalania i moze sprzyjac¢ po-
wstawaniu kolejnych osaddw, m.in. na powierzchni ttokdw.

JAK LSPI MOZE USZKODZIC TLOK?

Problemem w przypadku LSPI jest zbyt wczesne rozpoczecie
spalania. Moze do niego dojs¢, gdy ttok nadal przemieszcza
sie w kierunku gérnego martwego potozenia. Gwattowny
wzrost cisnienia w cylindrze przeciwdziata wéwczas ruchowi
ttoka, powodujac duze obcigzenia mechaniczne i termiczne.



W konsekwencji w komorze spalania gwattownie rosng
cisnienie i temperatura. Towarzyszace LSPI skoki ci$nienia
mogg w bardzo krétkim czasie silnie obcigza¢ elementy
komory spalania. Szczytowe wartosci cisnienia zwigzane
z LSPI mogg prowadzi¢ do odksztatcenia ttoka i ubytkow
materiatu, szczegdlnie w strefie pierscieni ttokowych.
W skrajnych przypadkach moze dojs¢ do powaznego uszko-
dzenia ttoka, a nawet silnika.

CO OLEJ MA WSPOLNEGO Z LSPI?

Zwigzek LSPI z olejem jest jednym z powoddw, dla ktorych
wymagania wobec wspdtczesnych srodkéw smarnych wy-
kraczajg poza zapewnienie wtasciwej lepkosci. Olej musi nie
tylko utworzy¢ trwaty film olejowy, ale rowniez pomagac
utrzymywac wnetrze silnika w czystosci, neutralizowac
kwasy, chroni¢ przed korozjg oraz ogranicza¢ powstawanie
szlamdw. Za znaczng czesc tych wtasciwosci odpowiada wta-
Sciwie dobrany pakiet dodatkow. Znaczenie receptury oleju
wzrosto takze wraz ze stosowaniem $rodkéw smarnych
o coraz mniejszej lepkosci. Ograniczenie wewnetrznych
strat tarcia jest jednym ze sposobow poprawy sprawnosci
silnika, jednak olej musi jednoczesnie zachowac wtasciwosci
niezbedne do ochrony jego elementéw w wysokiej tempe-
raturze i przy duzym obcigzeniu.

Sam zwigzek oleju z tym zjawiskiem jest jednak bardziej
ztozony. Wsrdd czynnikdw moggcych uczestniczy¢ w po-
wstawaniu niekontrolowanego przedwczesnego zaptonu
wskazuje sie obecnos¢ w komorze spalania mieszani-
ny paliwa i oleju w postaci drobnych kropel. Nie oznacza
to jednak, ze olej jest jedynym czynnikiem odpowiedzialnym
za LSPI. Jego sktad i wtasciwosci majg natomiast znaczenie
dla ograniczania tego zjawiska, dlatego ochrona przed LSPI
zostata uwzgledniona w wymaganiach wspotczesnych kate-
gorii jakosciowych olejow.

SAE, API | WYMAGANIA PRODUCENTA -
CZYM SIE ROZNIA?
Oznaczenia znajdujace sie na opakowaniu oleju informu-
ja o roznych jego wiasciwosciach. Klasa SAE (Society of
Automotive Engineers), np. OW-20 lub 5W-30, okresla
lepkos¢ oleju. Sama nie informuje jednak o poziomie jego
wiasciwosci uzytkowych ani o zdolnosci do ochrony przed
LSPI. Inng funkcje petni klasyfikacja APl (American Petroleum
Institute). W przypadku olejow do silnikow benzynowych
kolejne kategorie jakosciowe okreslajg zestaw wymagan do-
tyczacych ich wiasciwosci uzytkowych. Ochrona przed LSPI
jest jednym z takich kryteridw, a nie odrebng ,,normg LSPI”.
Trzeci poziom stanowig specyfikacje i aprobaty produ-
centéw pojazdéw. Moga one obejmowac dodatkowe wy-
magania wynikajgce z konstrukcji danego silnika. Uzyskanie
aprobaty wymaga spetnienia kryteriéw okreslonych przez
danego producenta. Dlatego dwa oleje o tej samej klasie
SAE nie muszg by¢ zamienne — mogga roznic sie kategorig
jakosciowa oraz specyfikacjami wymaganymi dla tej samej
jednostki.

API SP JUZ UWZGLEDNIALA LSPI.

CO ZMIENIA API SQ?

Wprowadzenie API SQ nie oznacza, ze dopiero ta kategoria
zaczeta uwzglednia¢ ochrone przed LSPI. Poprzednia API SP,
wprowadzona w maju 2020 r., réwniez zawierata wymaga-
nia dotyczace ochrony silnika przed tym zjawiskiem. Norma
API SQ, ktéra weszta w zycie 31 maja 2025 r., rozszerza te
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wymagania. Z punktu widzenia LSPI najwazniejsza zmiana
dotyczy oceny ochrony zaréwno w przypadku swiezego
oleju, jak i oleju po procesie starzenia. Wprowadzono w tym
celu badanie okreslane jako LSPI-Aged. Oficjalna dokumen-
tacja API rozréznia wymagania dotyczace ochrony przed
LSPI dla oleju $wiezego oraz oleju po procesie starzenia.
Roznica ma znaczenie praktyczne. Podczas eksploatacii
olej jest poddawany dziataniu wysokiej temperatury oraz
proceséw zachodzgcych w silniku, dlatego jego wtasciwo-
$ci zmieniajg sie wraz z przebiegiem. Dodatkowe badanie
pozwala ocenic, czy ochrona przed LSPI jest zachowana takze
po starzeniu oleju, a nie tylko w przypadku $wiezego srodka
smarnego. APl SQ wprowadza réwniez inne wymagania,
m.in. lepszg ochrone przed zuzyciem tancucha rozrzadu
i osadami wysokotemperaturowymi na ttokach oraz turbo-
sprezarkach oraz kontrole szlamoéw i lakéw. Wariant APl SQ
Resource Conserving obejmuje ponadto dodatkowe wymaga-
nia dotyczgce oszczednosci paliwa, ochrony uktadow kontroli
emisji oraz lepszej pompowalnosci w niskiej temperaturze.

API SQ A OCHRONA FILTRA GPF

Ochrona przed LSPI jest tylko jednym z wymagan stawia-
nych wspdétczesnym olejom silnikowym. Ich sktad musi by¢
dostosowany rowniez do silnikow benzynowych wyposa-
zonych w filtry czastek statych GPF (Gasoline Particula-
te Filter), okreslane takze jako OPF (Otto Particulate Filter).
W normie API SQ zawarto$¢ popiotu siarczanowego ogra-
niczono do maksymalnie 0,9%. Ma to zmniejszac ilos¢ nie-
palnych pozostatosci gromadzgcych sie w filtrze i przeciw-
dziata¢ jego przedwczesnemu zapetnianiu. Jest to kolejny
przyktad pokazujacy, dlaczego dobdér Srodka smarnego nie
moze opierac sie wytgcznie na lepkosci. Receptura oleju
musi odpowiadac zaréwno wymaganiom silnika, jak i wspot-
pracujgcego z nim uktadu oczyszczania spalin.

API SQ W PRAKTYCE -
JAK DOBRAC WLASCIWY OLEJ?
Pierwsze oleje spetniajgce wymagania APl SQ sg juz dos-
tepne na polskim rynku, cho¢ oferta wielu producentow
wcigz sie rozszerza. Oznaczenie tej kategorii wystepuje przy
produktach o réznych klasach lepkosci. Przy doborze oleju
nie mozna jednak kierowac sie wytgcznie kategorig APl —de-
cydujgce pozostajg wymagania producenta danego silnika.
APl SQ nie zastepuje specyfikacji i aprobat wymaganych
przez producenta danego silnika. Ma to szczegdlne zna-
czenie w warsztatach wielomarkowych, poniewaz ta sama
klasa lepkosci moze wystepowa¢ w samochodach wymaga-
jacych olejow o roznych wtasciwosciach i aprobatach.
Zasada ta dotyczy réwniez uzupetniania poziomu oleju
miedzy wymianami. Zaréwno podczas petnej wymiany, jak
i dolewania nalezy stosowac srodek smarny spetniajacy
aktualng specyfikacje przewidziang dla danego silnika oraz
przestrzega¢ wymaganych okreséw wymiany. Wniosek jest
wiec praktyczny: oznaczenie OW-20 czy 5W-30 jest dopiero
poczatkiem informacji potrzebnych do doboru oleju. Nalezy
sprawdzi¢ kategorie jakoSciowa, a przede wszystkim wy-
magania i aprobaty przewidziane dla konkretnego silnika.
Norma APl SQ zachowuje zgodno$¢ wsteczng z wcze-
Sniejszymi kategoriami API dla silnikdw benzynowych. Nie
oznacza to jednak, ze kazdy olej APl SQ mozna zastosowac
w dowolnym silniku — przy doborze nadal trzeba uwzgled-
ni¢ wtasciwg klase lepkosci oraz specyfikacje i aprobaty pro-
ducenta pojazdu. ©
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Przestrzenny diwiek przestaje by¢ domeng kina domowego i trafia seryjnie do aut. Od 27 lutego 2026 r. Mercedes-Benz
(CLA, GLC, GLB, klasa S) wdraza technologie AUDIOFIELDS (dawniej SpatialSound Wave), opracowang przez FRAUNHOFER
IDMT, dostepna w systemach Burmester. Algorytm ,,oddziela” dzwiek od gtosnikéw, tworzac immersyjng scene akustyczng
nawet z klasycznych nagran stereo.
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|

2 PODEJSCIA DO PRZESTRZENNEGO BRZMIENIA
Konkurenci stawiajg na Dolby Atmos: BMW uzbroito
serie 7 w 36 gtosnikow Bowers & Wilkins o tacznej
mocy 1965 W, Audi postawito na Bang & Olufsena

w Q7, Q8, A8 i e-tron GT (od lipca 2025 r.), a do klubu Dolby

Atmos dotaczyty tez Cadillac, Volvo, Polestar, Lotus, Lucid,

Rivian i Porsche. W Chinach réwniez nie préznuja: NIO ET7

moze pochwali¢ sie uktadem 7.1.4 i 23 gtosnikami, a Li L9

poszedt o krok dalej, tagczac Dolby Atmos z wibrujgcymi
modutami wbudowanymi w fotele drugiego rzedu — muzyke
mozna tu poczu¢ niemal tak samo mocno, jak ustyszec.

Sedno roznicy tkwi jednak gtebiej niz w liczbie gtosnikéw.
Dolby Atmos to zamkniety format: gotowa , puszka” z trescia,
wymagajaca odpowiednio zmiksowanych nagran i obstugi-
wanych platform streamingowych (Amazon Music, Tidal,
Audible). Audiofields dziata inaczej — przetwarza w czasie
rzeczywistym dowolny sygnat audio, niezaleznie od formatu
zrodtowego, dzieki obiektowemu (object-based) rendero-
waniu dzwieku.

Dolby Atmos wymaga odpowiedniego sprzetu w aucie:
gtosnikow w suficie i zagtéwkach, dajgcych efekt dzwieku
,2 gory”. W Audi dostep do tresci odbywa sie przez sklep
MMI, a funkcja nie dziata wstecznie — dotyczy wytacznie
aut sprzedawanych od lipca 2025 r. Podobne ograniczenie
wprowadzito Porsche.

OD SCENY KONCERTOWEJ DO KABINY AUTA

Historia technologii Fraunhofer IDMT siega poczatku

lat 2000., gdy instytut z llmenau rozwijat rozwiaza-

nia nagtosnieniowe dla teatrow muzycznych, oper
i planetariéw. Prace nad zastosowaniami motoryzacyjnymi
ruszyty w 2007 r., a od 2021 r. algorytm dostosowywano
specjalnie pod wymagania Mercedesa. Najwiekszym wyzwa-
niem byta wowczas integracja z istniejagcymi procesorami
pojazdu przy ograniczonej mocy obliczeniowej, skoro w au-
cie rownolegle dziata ogromna liczba funkeji audio i systemo-
wych. Przetom nastapit w 2025 r., gdy po raz pierwszy algo-
rytm wdrozono w petni elektrycznym CLA.

Producenci traktujg jako$¢ dzwieku coraz powazniej jako
argument sprzedazowy — wedtug badania Counterpoint
Research z 2025 r. nowe pokolenie klientow przywigzuje
do systemoéw rozrywkowych w aucie wiekszg wage niz
do tradycyjnych czynnikéw zakupowych. U Audi dostep
do tresci w Dolby Atmos odbywa sie przez sklep aplikacji
MMI, a funkcja nie dziata wstecznie na starszych mode-
lach — dotyczy wytacznie samochoddw sprzedawanych od
lipca 2025.

Fraunhofer IDMT zapowiada juz kolejne zastosowania
Audiofields: precyzyjne pozycjonowanie dZzwiekdw ostrze-
gawczych w kabinie oraz spersonalizowany dzwiekowy sound
design dopasowany do stylu jazdy. ©

Zrédto: Fraunhofer Institute for Digital Media Technology IDMT.
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