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AKTUALNOŚCI AKTUALNOŚCI

Do rodziny MARTEX dołączył światowy 

producent układów chłodzenia  

z Turcji. OT-SA dostarcza wiskotyczne 

sprzęgła wentylatorowe oraz kompletne 

rozwiązania systemowe dla grup OEM i Aftermarket. Produkty są 

przeznaczone do szerokiej gamy pojazdów osobowych oraz ciężarowych. 

Zapraszamy do zapoznania się z asortymentem marki dostępnym  

w grupie towarowej OT-SA na B2B MARTEX. 

MANNOL to niemiecki producent 

olejów silnikowych przeznaczonych dla 

samochodów osobowych, ciężarowych 

i autobusów, płynów eksploatacyjnych 

oraz wyposażenia warsztatowego. W ofercie producenta można znaleźć 

szeroką gamę olejów syntetycznych, półsyntetycznych oraz uniwer-

salnych i wielosezonowych z serii UHPD, dedykowanych dla pojazdów 

ciężarowych. Oleje są zgodne z Globalną Specyfikacją GLOBAL-DHD-1, 

która uwzględnia wszystkie wymagania przede wszystkim europejskich, 

amerykańskich i japońskich producentów. Zachęcamy do zaznajomienia 

się produktami MANNOL, dostępnymi w dedykowanej grupie towarowej 

producenta. Dynamiczna technologia szwedzkiej 

marki ALFDEX zawitała do MARTEX. 

Firma oferuje innowacyjne separatory 

mgły olejowej do samochodów 

ciężarowych. Technika separacji odśrodkowej zapobiega powrotowi 

gazów wentylowanych ze skrzyni korbowej do wlotu silników Diesla 

oraz ich emisji do środowiska. Oferta producenta dostępna jest w grupie 

towarowej ALFDEX, według oryginalnych numerów producenta. 

DENSO to światowej sławy producent 

układów chłodzenia silnika, systemów 

klimatyzacji oraz filtrów kabinowych. 

Referencje dostawcy można znaleźć  

w grupie towarowej marki DENSO na stronie B2B MARTEX. Zachęcamy  

do zapoznania się z ofertą producenta.

Po raz pierwszy część wydarzenia została poświęcona pojazdom 
użytkowym. Organizatorzy wydarzenia zadbali o szereg praktycznych 
zadań, w których uczestnicy mieli możliwość pracy m.in. z układem 
hamulcowym, stosowanym w samochodach ciężarowych i autobusowych. 
Zadania miały na celu sprawdzenie wiedzy praktycznej oraz umożliwienie 
pracy nad techniką prowadzenia pojazdu na płycie poślizgowej.  
Nie zabrakło również rywalizacji na torze, gdzie uczestnicy szkolenia 
mogli wykazać się podczas jazdy na czas samochodem sportowym. Udział  
w tego typu wydarzeniach to dobra okazja do integracji oraz zapoznania 
się z nowinkami z branży motoryzacyjnej, produktami i ich właściwo-
ściami. Spotkaniu towarzyszyły wymiana doświadczeń oraz dyskusja  
na temat użytkowania dostępnych materiałów i sposobów montażu.

W dniach 7-8 października 
2022 r. kluczowi klienci 
MARTEX mieli okazję 
wzięcia udziału w szkoleniu 
technicznym organizowa-
nym przez TEXTAR BRAKE 
CLINIC na torze DRIVELAND.

W dniach 11-14 października 
br. 15 osobowa grupa 
pracowników MARTEX 
miała okazję uczestniczyć 
w szkoleniu wyjazdowym 
ZF do Niemiec. 

Uczestnicy wyjazdu mieli okazję oprócz zwiedzania zakładu badawczego 
w Bremen oraz produkcyjnego referencji Lemforder w Dillingen również 
zwiedzić zadbane i ciekawe architektonicznie 550 tysięczne Bremen. 
Możliwość pobytu w tych zakładach, zapoznania się z działalnością 
badawczo-rozwojową opartą na profesjonalnym wyposażeniu  
i oprzyrządowaniu, podejrzenia mocno zautomatyzowanej produkcji, 
gwarantującej wysoką jakość wykonania części Lemforder była dla 
uczestników niezapomnianym przeżyciem. Również dzięki perfekcyjnemu 
przygotowaniu pobytu przez opiekunów z ZF oraz miłej, koleżeńskiej 
atmosferze jaka towarzyszyła temu wyjazdowi przez cały jego okres.

W dniach 16-18 listopada 
2022 r. zespół MARTEX 
wziął udział w szkoleniu 
wyjazdowym FERSA, które 
odbyło się w Saragossie 
w Hiszpanii. Firma FERSA 
jest dostawcą takich 

producentów, jak Meritor, ZF, Eaton, RVI, Volvo i MB. W ramach szkolenia 
uczestnicy mieli możliwość obserwacji prac na 4 liniach produkcyjnych,  
z których jedna przeznaczona została wyłącznie na potrzeby Mercedesa 
OE. Zdobyta wiedza z pewnością zostanie wykorzystana w praktyce  
we współpracy z Klientami.

W ramach Akademii 
Technicznej MARTEX w dniach 
23-25 listopada 2022 r. 
został zorganizowany 
wyjazd szkoleniowy do 
MANN-FILTER z siedzibą  
w Ludwigsburg w Niemczech. 

Firma od ponad 38 lat zajmuje się produkcją wysokiej jakości filtrów 
MANN-FILTER przeznaczonych do specjalistycznych maszyn oraz sprzętu 
ciężkiego renomowanych marek. Uczestnicy mieli możliwość zapoznania 
się z produkcją filtrów na najnowocześniejszej linii technologicznej  
w Europie.

W dniach 8-9 grudnia 
miało miejsce szkolenie 
wyjazdowe TOTAL ENERGIES 
skierowane do zespołów 
sprzedażowych produktów 
TOTAL, które odbyło 
się w Bielsku-Białej. 

Głównym punktem spotkania było szkolenie z tematyki produktowej, 
dzięki któremu uczestnicy poznali najnowsze trendy sprzedażowe oraz 
właściwości dostępnych produktów. Szkolenie stanowiło doskonałą 
okazję do wymiany doświadczeń pomiędzy specjalistami rynku sprzeda-
żowego oraz poszerzenia wiedzy praktycznej o nowe trendy i prognozy 
przewidziane na rok 2023.

-

W dniach 17-18 listopada 
2022 r. odbyło się szkolenie 
wyjazdowe do fabryki 
EXIDE TECHNOLOGIES  
w Poznaniu, w którym 
udział wzięli sprzedawcy 
MARTEX. Cykl szkoleń 

umożliwił uczestnikom szczegółowe zapoznanie się z pracą linii produk-
cyjnych akumulatorów dedykowanych branży truck oraz rozszerzenie 
wiedzy na temat sposobów rozpatrywania reklamacji. 

W dniu 19 października 
2022 r. odbyło się szkolenie 
DIESEL TECHNIC dla przed-
stawicieli Oddziałów 
MARTEX, które zostało 
przeprowadzone w formie 
online. Podczas spotkania 
uczestnicy mieli możliwość 

zapoznania się z praktycznymi wskazówkami dotyczącymi części 
zamiennych oferowanych przez marki DT Spare Parts oraz ich porównania  
z produktami z asortymentu OE/OEM. Podczas spotkania zostały 
poruszone praktyczne kwestie sprzedażowe dotyczące systemów hy-
draulicznych podnoszenia kabiny, sprzęgieł, pomp kierowniczych oraz 
zaprezentowane materiały edukacyjne dotyczące sprężarek powietrza  
i piast kół.  

OT-SA – NOWY DOSTAWCA PRODUKTY MANNOL DOSTĘPNE W SPRZEDAŻY

ALFDEX W OFERCIE MARTEX

DENSO NOWYM DOSTAWCĄ MARTEX

SZKOLENIE TEXTAR BRAKE CLINIC 07-08.10.2022 

SZKOLENIE WYJAZDOWE ZF BREMEN 11-14.10.2022

SZKOLENIE FERSA 16-18.11.2022

SZKOLENIE MANN-FILTER 23-25.11.2022

SZKOLENIE TOTAL-ENERGIES 08-09.12.2022 

SZKOLENIE EXIDE TECHNOLOGIES 17-18.11.2022

SZKOLENIE DIESEL TECHNIC 19.10.2022

AKADEMIA SZKOLENIA TECHNICZNEGO MARTEX 

NOWI DOSTAWCY W OFERCIE MARTEX 
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NOWOŚĆ W OFERCIE MANNOLAKTUALNOŚCI

Forum firm rodzinnych 
oraz ranking 100 najcen-
niejszych polskich firm 
rodzinnych to unikatowe 
przedsięwzięcie, które 
w tym roku zyskały 
szczególne znaczenie.

V edycja przedsięwzięcia była okazją do rozmowy o tym, jaka jest kondycja 
biznesu rodzinnego i co wyróżnia firmy rodzinne na rynku w obecnych 
czasach. Podczas Gali śląskiej edycji zorganizowanej 11.10.2022 r.  
w Tychach wyróżnienie dla firm z obrotami powyżej 100 mln PLN odebrał 
w imieniu firmy MARTEX SP. Z O.O. wice prezes Zarządu Andrzej Parzoch. 
MARTEX SP. Z O.O. znalazła się na 18 miejscu w rankingu.

Nowy kalendarz trójdzielny 
MARTEX na rok 2023  
w bardzo atrakcyjnej szacie 
graficznej oraz z informacjami 
kontaktowymi do najważniej-
szych działów firmy będzie 
z pewnością estetycznym  
i praktycznym upominkiem dla 
klientów współpracujących lub 
zainteresowanych współpracą 

z MARTEX. W celu jego pozyskania zapraszamy do kontaktu z Oddziałami 
MARTEX zlokalizowanymi w poszczególnych województwach. 

W dniu 14 listopada 2022 r. 
nastąpiło otwarcie Oddziału 
MARTEX w Gorzowie Wiel-
kopolskim. Obiekt zlokali-
zowany jest przy ul. Łysej  
w bliskim sąsiedztwie 
z firmą Johnson.  
Powierzchnia obiektu 

wynosi łącznie 1300 m2, w tym 100 m2 działu sprzedażowego  
z 5 stanowiskami obsługowymi oraz magazynem o wielkości 100 m2. 
Klienci Oddziału mają do dyspozycji plac manewrowy dla samochodów 
ciężarowych oraz duży parking. Oddział w Gorzowie Wielkopolskim 
oferuje dostawy na 5 trasach rozwozowych oraz świadczy dodatkowe 
usługi obijania okładzin hamulcowych na miejscu. 

Oddział pracuje od poniedziałku do piątku w godzinach od 7:00 do 17:00 
oraz w soboty w godzinach 7:00-14:00. Zachęcamy lokalnych klientów  
do kontaktu i współpracy handlowej pod nr tel: +48 664 919 025.

W dniach 12-13 listopada 2022 r. firma MARTEX, aktywny członek 
SDMC, miała możliwość uczestnictwa w największym wydarzeniu 
dedykowanym organizacjom i firmom branży motoryzacyjnej w Polsce  
w ramach XVII Kongresu Przemysłu i Rynku Motoryzacyjnego. 

Sesją tematyczną, otwierającą Kongres było podsumowanie wyników 
rynku w 2022 r. oraz rozmowy na temat wyzwań technologicznych, jakie 
stoją przed branżą automotive w następnych latach. W ramach kongresu 
odbyły się również spotkania w konwencji face to face, w których uczest-
niczyli przedstawiciele MARTEX.

FORUM FIRM RODZINNYCH FORBES 2022 – 
WYRÓŻNIENIE DLA MARTEX 

KALENDARZ TRÓJDZIELNY MARTEX 2023 JUŻ 
DOSTĘPNY!

NOWY ODDZIAŁ MARTEX GORZÓW WIELKOPOLSKI 
OD 14 LISTOPADA 2022 ROKU

MARTEX NA KONGRESIE SDCM 
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NOWOŚĆ W OFERCIE MICHELIN NOWOŚĆ W OFERCIE TRUCK SCRAPER
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MARTEX DZIAŁ OPON MARTEX DZIAŁ OPON 

PRAWIDŁOWY DOBÓR 
OPON GWARANCJĄ
BEZPIECZEŃSTWA
I OSZCZĘDNOŚCI

dostosowanego do rodzaju wykonywanego 
transportu.Tak jak w przypadku doboru 
części zamiennych do samochodów ciężaro-
wych, właściwy dobór opon nie jest łatwym 
zadaniem. Nie tylko rozmiar opony jest pa-
rametrem decydującym o prawidłowym za-
kupie. Właściwy dobór opon musi uwzględ-
niać przede wszystkim wskaźniki nośności, 
które zostały przykładowo uwzględnione  
w tabeli obok.  

W przypadku samochodów ciężarowych 
istotne jest to, jaki rodzaj transportu wyko-
nuje pojazd, jakie ciężkie ładunki są prze-
wożone, czy też na jakie osi będą montowa-
ne opony. Ogumienie ciężarowe montowane 
na kołach kierowanych muszą się charakte-
ryzować największą kierowalnością, te na 
kołach napędzanych - mobilnością i trakcją. 
Są też dostępne opony, które można monto-
wać na kołach każdej osi. 

Ogumienie stosowane w transporcie drogo-
wym zostało podzielone również ze wzglę-
du na rodzaj nawierzchni, po której będą 
poruszać się pojazdy tj. autostrady, drogi 
regionalne i miejskie oraz place budowy. 
Prawidłowe dobranie opon to opłacalna 
inwestycja, zarówno ze względu na bezpie-
czeństwo poruszania się po drogach, jak 
i wymierne korzyści finansowe. Wartość 
opon ciężarowych to zaledwie 5-8 proc. 
kosztów firmy transportowej, ale w długo-
okresowej perspektywie wpływa na 40-45 
proc. jej kosztów operacyjnych za spra-
wą utrzymywania prawidłowego ciśnienia  
w oponach można zmniejszyć zużycie pali-
wa nawet o 0,3 l na 100 km.

Pamiętać należy, aby eksploatacja opony była 
prawidłowa, trzeba ich używać zgodnie z za-
leceniami producentów. Przede wszystkim 
warto przed każdym wyruszeniem w trasę 
sprawdzić prawidłowe ciśnienie w oponach. 
Jeśli jest zbyt niskie lub zbyt wysokie, opo-
ny ciężarowe nie tylko zużywają się szybciej 
– ma to wpływ na wyższe spalanie paliwa, 

właściwości jezdne pojazdu na zakrętach 
oraz wydłużenie drogi hamowania. Niepra-
widłowa eksploatacja  może doprowadzić do 
poważniejszych problemów, np. wystrzału 
opony podczas jazdy, co jest częstym wido-
kiem na naszych drogach. Jazda na oponach  
z niewłaściwym ciśnieniem, może też do-
prowadzić do uszkodzenia elementów ukła-
du kierowniczego. 

Ogromnie ważne są indeksy nośności  
i prędkości, ponieważ określają maksymalne 
obciążenie opony przy najwyższej dopusz-
czalnej prędkości oraz maksymalną pręd-
kość opony, z jaką może się ona poruszać  
z danym obciążeniem. 

Opona o odpowiednim indeksie no-
śności, pozwoli na zwiększenie lub 
obniżenie ładowności samochodu. 
Warto pamiętać, że dobrze dobrane  
i prawidłowo eksploatowane opony to nie 
tylko wyższe bezpieczeństwo, ale także niż-
sze koszty. 

Martex w ofercie posiada opony do samo-
chodów dostawczych, ciężarowych, auto-
busów, naczep, przyczep oraz pojazdów bu-
dowlanych.

Branża transportowa jest niezwy-
kle ważną dziedziną gospodar-
ki. Każdego dnia transport prze-

wozi towary, których masa liczona jest  
w setkach tysięcy ton. Na dzień dzisiejszy 
wyzwania stojące przed branżą związane są 
m.in. z rosnącą ilością ładunków, ich cięża-
rem, wzmożonym ruchem, rosnącymi kosz-
tami transportu oraz przepisami ogranicza-
jącymi swobodę działalności transportowej 
na rynku europejskim – szczególnie te zwią-
zane z wpływem transportu na środowisko. 

Jednym z istotnych elementów wpływa-
jących na koszty prowadzonej działal-
ności, sprawność flot transportowych, 
jak również dbałość o środowisko na-
turalne, jest dobór właściwych opon  
w zależności od rodzaju transportu. Od-
powiednie ogumienie to przede wszystkim 
bezpieczeństwo, a także oszczędności, które 
pozwolą nam uniknąć wydatków w serwi-
sach i na stacjach paliw. Nowoczesne opo-
ny to bardzo zawansowane produkty, które 
pozwalają na długodystansową eksploatację 
oraz zgromadzenie znacznych oszczędności 
związanych ze zużyciem paliwa. 

Producenci opon prześcigają się w coraz 
to nowych rozwiązaniach, które wpływają 
przede wszystkim na wydłużenie trwało-
ści ich użytkowania. Nowe kształty bież-
ników oraz stosowane mieszanki do pro-
dukcji opon, pozwalają na lepszy rozkład 
nacisku na styku opony z nawierzchnią, 
co pozwala ograniczyć opory toczenia  
i obniżyć tym samym emisję CO2.

Pamiętajmy, że opony to jedyny element 
łączący pojazd z nawierzchnią – to one 
odpowiadają za to, w jaki sposób pojazd 
trzyma się drogi, jaka będzie droga hamo-
wania, a także za to, czy wyjdziemy obronną 
ręką podczas manewrów wykonywanych na 
mokrej lub ośnieżonej jezdni. Samochody 
ciężarowe z uwagi na masę i bieżące użyt-
kowanie wymagają szczególnego ogumienia 

Zapraszamy do zapoznania się z sze-
roką gamą opon nast. dostawców do-
stępnych w MARTEX: Barum, Brid-
gestone, Continental, Dayton, 
Firestone, Formula, Firenza, Hanko-
ok, Michelin, Pirelli. Warto również 
nadmienić, że nasza firma jest od 
2017 roku jedynym dystrybutorem 
w Polsce opon marki OTANI zdoby-
wając zaufanie i uznanie wśród klien-
tów. Opony OTANI zostały poddane 
wymagającym testom we wszystkich 
kategoriach użytkowania - zarówno 
komercyjnym, jak i przemysłowym, 
zyskując tym samym uznanie na ca-
łym świecie, dzięki solidnemu wyko-
naniu i jakości.

Zapraszam do kontaktu, sprawdzenia 
dostępności i cen naszej oferty:

SEBASTIAN TKOCZ
Doradca Techniczno-Handlowy
tel. + 48 882 430 568 
s.tkocz@martextruck.pl 

DZIAŁ OPON MARTEX: 

TABELA
INDEKSY NOŚNOŚCI

DOSTAWCY
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ARTYKUŁ BRANŻOWY MARTEX DZIAŁ SPRZEDAŻY CZĘŚCI DO SKRZYŃ BIEGÓW, MOSTÓW NAPĘDOWYCH I SILNIKÓW

RETARDERY
GÓRSKI POMOCNIK

Aby usprawnić korzystanie z układu hamulcowego, 
a dokładnie – aby go odciążyć w krytycznych sytuacjach 
wprowadzono dodatkowy hamulec długotrwałego dzia-
łania. Dzięki jego budowie moż-

liwe jest jego funkcjonowanie na dłuższym 
odcinku drogi bez obawy o przegrzanie czy 
uszkodzenie. W przypadku długich okresów 
użytkowania hamulce cierne osiągają 
temperaturę do 1000°C. W wyniku 
tego efektywność ich hamowania 
spada; szybko mogą też pojawić się 
pęknięcia na tarczy hamulcowej oraz 
zużycie klocków hamulcowych. Retar-
der jest w stanie przejąć do 90% wszystkich 
hamowań. Dzięki temu hamulce zasadnicze nie 
są przegrzane i pozostają gotowe do działania z peł-
ną skutecznością, a kierowca może spokojnie skupić 
się na drodze. Wartością dodaną poza aspektem bez-
pieczeństwa jest ekologiczność, bowiem mniej pyłu z klocków 
dostaje się do środowiska. Wykorzystując zwalniacz, oszczędzamy 
klocki i tarcze, zmniejszając koszty eksploatacyjne.

Historia retardera, czyli hydraulicznego zwalniacza lub hamulca dłu-
gotrwałego działania, zaczęła się w 1950 roku w Górach Skalistych 
w Stanach Zjednoczonych i nie dotyczyła transportu samochodo-
wego, lecz kolejowego. Powstawał tam problem wyhamowania coraz 
dłuższych i cięższych składów kolejowych na zjazdach. Równolegle 
ze skonstruowaniem przez firmę Voith układów napędowych do lo-
komotyw powstał pierwszy kolejowy retarder hydrauliczny. 
Składał się on z dwóch elementów – koła turbiny i statora, które były 
wyposażone w łopatki. Stator jest w tym układzie nieruchomy, na-
tomiast koło turbiny jest sprzęgane z układem napędowym, dzięki 
czemu jest wprawiane w ruch obrotowy. Po uruchomieniu retardera 
ciecz robocza (olej, płyn chłodzący) zostaje wtłoczona do przestrze-
ni między rotorem i statorem. Rotor rozpędza strugę cieczy, która 
zostaje wypchnięta i przeniesiona na nieruchome łopatki statora. 
W statorze wyhamowuje, zmienia kierunek i ponownie wpływa na 
łopatki rotora przy jego wewnętrznej średnicy, powodując tym sa-
mym jego wyhamowanie i tym samym generując opór na wale go 
napędzającym. Energia kinetyczna pojazdu zamieniana jest w ciepło, 
które zostaje odebrane przez układ chłodzenia pojazdu. Można tutaj 
zastosować porównanie do działania sprzęgła hydrodynamicznego 
z tą różnicą, że jedna jego część jest na stałe unieruchomiona. Ciecz 
w tym przypadku zamiast przekazywać napęd powoduje jego hamo-
wanie.

INLINE I OFFLINE
Ze względu na sposób napędu retardery można podzielić na te na-
pędzane bezpośrednio od wału napędowego (inline) oraz napędzane 
za pośrednictwem przekładni zębatych – zamontowane jako przy-
stawka do skrzyni biegów (offline). Działanie zwalniaczy jest obecnie 
zintegrowane z układami hamulcowymi pojazdu przez elektronikę 
pojazdu. Aktywacja zwalniacza następuje automatycznie za pomocą 
pedału hamulca nożnego lub przez dźwignię ręczną na kierownicy. 
Funkcja v-constant (tempomat zjazdowy) utrzymuje na zjeździe stałą 
prędkość pojazdu określoną przez kierowcę. Łącząc tę funkcję zwal-
niacza z tempomatem, otrzymujemy kombinację idealną.

W 2004 roku Voith wyprodukował pierwszy wodny retarder na świe-
cie Aquatarder PWR (priminar water retarder) z przeznaczeniem 
do silników MAN i hamujący bezpośrednio wał silnika. Urządzenie 
jest montowane bezpośrednio na silniku i jest zasilane chłodziwem 
z obiegu chłodzenia silnika. Ciepło wytwarzane podczas hamowania 
jest odprowadzane bezpośrednio przez układ chłodzenia pojazdu 
do chłodnicy silnika bez konieczności stosowania dodatkowego wy-

miennika ciepła. Aquatarder PWR waży ok. 34 kg, a dzięki 
kompaktowej konstrukcji nie ogranicza przestrzeni 
montażowej wałów odbioru mocy lub elementów 
nadwozia pojazdu.

RETARDER Z FUNKCJĄ NAPĘDU
Im większy pojazd, im trudniejszy teren, im 

większy załadunek tym większe problemy z zaha-
mowaniem pojazdu. Tarcie występujące w układzie 

hamulcowym powoduje zużywanie okładzin ciernych i tarcz. Po-
dobnie jest podczas ruszania. Sprzęgło ma bardzo ciężkie zadanie. 
Ze względu na zasadę działania retarder hydrodynamiczny stał się 
dobrą bazą do rozszerzenia jego możliwości o funkcję napędu. W re-
tarderze VIAB dzięki kontrolowanemu napełnianiu możliwe stało 
się uzyskanie efektu rozruchu hydrodynamicznego i hamowania hy-
drodynamicznego. Podczas rozruchu moc przekazywana jest na wał 
wejściowy przekładni poprzez obwód hydrodynamiczny z wirnikiem 
i kołem turbiny, a także przez sprzęgło jednokierunkowe. Konwen-
cjonalne sprzęgło cierne jest ustawione jako sprzęgło blokujące rów-
nolegle do obwodu. Podczas hamowania koło turbiny jest blokowane 
hamulcem turbiny, a system staje się wysokowydajnym zwalniaczem 
pierwotnym, gdy sprzęgło cierne jest zamknięte. Charakterystykę 
urządzenia można bezstopniowo zmieniać, napełniając i opróżniając 
obieg hydrodynamiczny.

Problem hamowania w samochodzie ciężarowym pojawia 

się w przypadku jazdy z pełnym ładunkiem ze wzniesienia. 

Długotrwałe używanie hamulca zasadniczego spowoduje jego 

przegrzanie, co będzie skutkowało zmniejszeniem jego sku-

teczności, a w efekcie utratą możliwości zatrzymania pojazdu. 

Internetowy portal branży motoryzacyjnej w Polsce. Najświeższe informacje o częściach, 
produktach, usługach i wyposażeniu serwisów samochodowych na wyciągnięcie ręki. Miejsce 
w sieci dla profesjonalistów - właścicieli i pracowników serwisów, sklepów motoryzacyjnych 
i hurtowni. Ponadto, cenne źródło informacji dla dystrybutorów motoryzacyjnych części 
zamiennych oraz importerów i producentów związanych z sektorem motoryzacyjnym.

ILUSTRACJA 
Retarder pracujący 
we wspólnym obiegu 
z układem chłodze-
nia silnika. Medium 
roboczym jest płyn 
chłodzący silnik po-
jazdu. 

Źródło: VOITH 

ARTYKUŁ POWSTAŁ WE WSPÓŁPRACY Z REDAKCJĄ:
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MARTEX DZIAŁ CZĘŚCI DO SAMOCHODÓW DOSTAWCZYCH MARTEX DZIAŁ OLEJÓW I CHEMII WARSZTATOWEJ
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SACHS SHELL

WYSPRZĘGLIK SACHS ConAct

KONSTRUKCJA SYSTEMU SACHS ConAct

UNIWERSALNE DOPASOWANIE

DIAGNOSTYKA I KALIBRACJA 

KORZYŚCI DLA KIEROWCÓW

Klasyczne układy sterowania sprzęgłem realizują swoje funkcje 
za pośrednictwem mechanizmu dźwigniowego zespolonego  
z siłownikiem pneumatycznym lub hydrauliczno-
pneumatycznym. 

W niektórych pojazdach z automatyczną skrzynią biegów 
stosuje się pneumatyczne układy wysprzęglające typu ConAct. 
Zaletą tego typu rozwiązania jest komfort i wygoda przy zmianie 
biegów oraz obniżenie kosztów serwisowania z uwagi na 
wyeliminowanie obwodu hydraulicznego. 

Sterowany elektronicznie, pneumatyczny wysprzęglik ConAct (z ang. 
Concentric Clutch Actuation) to opracowany przez firmę ZF pod marką 
SACHS innowacyjny układ sterujący pracą sprzęgła. System ConAct cha-
rakteryzuje się prostą budową i pozbawiony jest elementów klasycznego 
układu wysprzęglającego, czyli: dźwigni, widełek sprzęgła z układem 
uruchamiającym oraz łożyska wyciskowego. ConAct współpracuje  
z automatycznymi skrzyniami biegów ze sprzęgłem typu steer by wire.  
Do działania układu wystarczy sprężone powietrze. Wysprzęglik ConAct 
jest zabudowany koncentrycznie na wałku wejściowym skrzyni biegów  
i sterowany zaworem elektropneumatycznym.

Wysprzęglik ConAct współpracuje  
z dociskami sprzęgła w wersji pchanej. 
Zakres jego zastosowania jest szeroki  
i występuje on m.in. w takich pojazdach 
jak: Renault Magnum, Kerax czy Premium, 
w Volvo FH i FH16 czy w Mercedesie 

Actrosie. Skrzynie ZF serii ZF TraXon, występujące między innymi  
w pojazdach DAF, MAN czy Iveco, również współpracują z wyprzęgnikiem 
ConAct. W zależności od wersji modelu pojazdu, wysprzęglik może być 
skonfigurowany z dowolnym zespołem napędowym i skrzynią biegów 
oraz charakteryzować się skokiem wynoszącym od 30 mm do 38 mm.

Typowymi symptomami uszkodzenia 
wysprzęglika ConAct są problemy 
związane ze zmianą poszczegól-
nych biegów, szarpanie podczas 
ruszania, utrudnione manewrowanie 
pojazdem pod obciążeniem lub brak 
możliwości sterownia sprzęgłem. 

Najczęstsze usterki mogą być spowodowane uszkodzeniem czujnika 
położenia, przegrzaniem tłoka, zatarciem łożyska lub błędami  
w samym sterowniku. Przedstawione nieprawidłowości będą również 
obecne w sytuacji, gdy wysprzęglik ConAct nie został prawidłowo 
skalibrowany. Dlatego wymiana wysprzęglika ConAct musi być przepro-
wadzona zgodnie z zaleceniami producenta pojazdu, a jego kalibracja 
realizowana za pośrednictwem odpowiedniego sprzętu diagnostycznego.  
 
Proces kalibracji wysprzęglika ConAct jest wymagany z kilku powodów: 

• Kalibracja czujnika położenia, 

• Prawidłowe wykrywanie zużycia sprzęgła przez sterownik,

• Kompensacja zmiany skoku jałowego wysprzęglika,

• Skrócenie czasu reakcji systemu,

• Zapewnienie komfortowego ruszania i manewrowania,

• Przyuczenia „momentu styku“ (procedura określa  fazę, w której sprzęgło 
powoli włącza się i przenosi moment obrotowy na wał wejściowy skrzyni 
biegów). 

Jeżeli wysprzęglik ConAct nie zostanie poprawnie skalibrowany, mogą 
wystąpić zakłócenia w pracy sprzęgła objawiające się poniższymi 
symptomami:

• Aktywacja kontrolki sygnalizującej błąd w systemie sterowania 
sprzęgłem,

• Trudności w manewrowaniu pojazdem pod obciążeniem,

• Szarpanie w fazie ruszania pojazdu,

• Całkowity „brak” sprzęgła.

Problemy z kalibracją wysprzęglika ConAct mogą być spowodowane 
wieloma czynnikami. Często przyczyną nieprawidłowości jest brak wy-
starczającego zapasu sprężonego powietrza, czy obniżenie ciśnienia  
w pneumatycznym układzie wysprzęglania wynikające z zatkania filtrów 
powietrza (wstępnego lub głównego).  

Sterownik jednostki napędowej przy współpracy z sterownikiem skrzyni 
biegów za pośrednictwem danych z magistrali CAN rejestruje prędkość 
silnika i skrzyni biegów oraz pozycję pedału gazu i wykorzystuje te dane 
w celu określenia optymalnej pozycji wysprzęglania. Poprawia to komfort 
manewrów przy niewielkich prędkościach i jest pomocne dla kierowcy  
w trudnych sytuacjach na drodze, np. podczas manewrowania, 
uruchamiania na wzgórzach z ciężkim ładunkiem lub na śliskiej nawierzchni. 
Ułatwia też jazdę z dużymi obciążeniami. 

Niewątpliwą zaletą tego systemu jest także zmniejszenie zużycia 
elementów sprzęgła i skrzyni biegów, oraz zdolność sterownia sprzęgłami 
mogącymi przenieść nawet do 3200 Nm momentu obrotowego.  

SCHEMAT UKŁADU STERUJĄCEGO DZIAŁANIEM 
WYSPRZĘGLIKA CONACT. (OPIS PONIŻEJ)

1.    Czujnik położenia

2.    Elektropneumatyczny zawór sterujący

3.    Sterownik skrzyni biegów / elektronika 
        pojazdu

4.    Siłownik sprzęgła ConAct

5.    Tarcza sprzęgłowa

6.    Docisk sprzęgła

7.    Wałek wejściowy skrzyni biegów
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EURORICAMBI EURORICAMBI
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CONTITECHMAHLE
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BOSCHBOSCH
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SAMPA SAMPA
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WABCO SCHAEFFLER - FAG

SYSTEM WABCO TAS NA MEDAL!

PLANOWANA DATA WPROWADZENIA 
TEGO ROZWIĄZANIA NA RYNEK  
TO POŁOWA 2023 ROKU.

W tym roku jedna z nagród Automechanika 
Innovation Award 2022 w kategorii pojazdów 
użytkowych wyróżniła system wspomagania 
skrętu TAS (z ang. Turning Assistance System) 
marki WABCO. „Autonomiczna i zautomatyzowana jazda może w przyszłości 

wnieść największy wkład w bezpieczeństwo na drogach. Ale systemy 
wspomagania już dziś mogą pomóc w zapobieganiu wypadkom” 
– wyjaśnia Juri Wagenleitner, Dyrektor regionu Europy  
w ZF Aftermarket. „Bardzo się cieszę, że nasze studium koncepcyjne 
znalazło się wśród finalistów nagrody Automechanika Innovation 
Award.”

Firma ZF, po integracji z WABCO, oferuje pionierskie rozwiązania, 
będąc jednocześnie największym na świecie dostawcą 
komponentów do pojazdów użytkowych. Oznacza to, że  
ZF Aftermarket posiada również najwszechstronniejsze portfolio 
produktów z ponad 70 000 części dla flot, dystrybutorów  
i warsztatów. W tym roku na rynek aftermarketowy wprowadzono 
około 400 nowych części dedykowanych pojazdom użytkowym. 
Są to między innymi zestawy naprawcze, które są szczególnie 
cenione przez warsztaty, ponieważ podnoszą jakość pracy na 
wyższy poziom i gwarantują zadowolenie klientów. 

„Dołączone instrukcje naprawcze umożliwiają sprawne i bezproblemo-
we naprawy. Po raz kolejny potwierdzają naszą misję, by dostarczać 
naszym partnerom nie tylko produkty, ale i rozwiązania. Dotyczy to 
również naszych systemów diagnostycznych, na które posiadamy 
obecnie 48 000 licencji” – dodaje Aleksander Rabinovitch, 
Dyrektor linii biznesowej dotyczącej pojazdów użytkowych  
w ZF Aftermarket.

Automechanika to największe na świecie targi rynku części sa-
mochodowych. W tym roku wrześniowa impreza ściągnęła 
do Frankfurtu ponad 2800 wystawców z prawie 70 krajów  
- motywem przewodnim była transformacja motoryzacji  
i związane z nią innowacje.

ZF Aftermarket zaprezentował podczas Automechaniki wiele 
nowych produktów i usług, które pozwalają warsztatom 
zajmującym się pojazdami użytkowymi wykorzystać możliwości 
związane z tymi trendami. Wśród nich znalazła się nowa odsłona 
koncepcji bezpieczeństwa – System Asystenta Skrętu (Turning 
Assistant System - TAS) marki WABCO. Jest to specjalnie 
wyposażony system wspomagania kierowcy, którego zadaniem 
jest monitorowanie martwego pola w pojazdach użytkowych. 
TAS ma na celu zwiększenie zasięgu wzroku kierowców pojazdów 
użytkowych - radar, kamera i system alarmowy wykrywają 
potencjalne strefy kolizji i chronią użytkowników dróg podczas 
skręcania lub zmiany pasa ruchu i są funkcjonalne dla wszystkich 
zastosowań flotowych.

ZF Aftermarket przedstawia nową odsłonę koncepcji bezpieczeństwa - System Asystenta Obracania (TAS). Jest to zmodernizowany system wspomagania kierowcy do moni-
torowania martwego pola w pojazdach użytkowych. / Zdjęcia: ZF
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FIRESTONE GATES
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MANN FILTERMANN FILTER
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ARTYKUŁ BRANŻOWYARTYKUŁ BRANŻOWY

BATERIE CZY WODÓR? 
OTO JEST PYTANIE

To daje kilka ciekawych informacji na temat koniecznej infrastruk-
tury ładowania. Tesla podaje, że 70% pojemności baterii będzie 
możliwe do naładowania w 30 minut. To oznacza, że w pół godziny 
dostarczymy 640 kWh energii, co oznacza, że stacja ładowania musi 
mieć moc na poziomie 1,28 MW (1,28 MW*0,5h=640kWh). Jest to 
scenariusz optymistyczny, ponieważ przebieg ładowania przebiega 
nieliniowo, a na początku procesy występuje pik, który gwałtownie 
się obniża powodując zmniejszenie ilości energii dostarczanej do ba-
terii w czasie. A to znaczy, że stacje ładowania będą musiały dyspono-
wać mocą większą, niż obliczone 1,28 MW. Mają to zapewnić systemy 
ładowania o nazwie „Megacharger” ładujące napięciem 1000V. 
Za napęd ciągnika Tesla Semi odpowiadają 3 silniki elektryczne z któ-
rych jeden pracuje nieprzerwanie z optymalną wydajnością, podczas 
gdy dwa pozostałe zapewniają dodatkową moc podczas przyspiesza-
nia i podjeżdżania pod górę. W trakcie testów zestawu (masa całko-
wita 82 000 funtów) ciągnik miał na naczepie ładunek o masie 44 000 
funtów (19958 kg), więc jego masę razem z naczepą szacuje się na 
17237 kg, a bez naczepy – 12 246 kg. 

Tesla wzbudza wiele kontrowersji między innymi za sprawą przepi-
sów panujących w Europie. Aktualne wymiary zestawu z Teslą Semi 
wykluczają używanie go w Europie – ciągnik jest po prostu zbyt dłu-
gi. W związku z tym warto spojrzeć bliżej. W Polsce w maju 2022 
roku zarejestrowano pierwszą śmieciarkę o napędzie elektrycznym. 
Renault D-Wide Z.E. to 3-osiowy samochód w konfiguracji 6x2 z tyl-
ną osią kierowaną. Jego DMC wynosi 27 ton. Napędzają go 2 silniki 

Pierwsze ciągniki Tesla Semi trafiły do klientów. Naj-
większym odbiorcą do tej pory jest koncern Pepsi, który 
szacuje, że dzięki tej inwestycji zacznie znacząco przy-
czyniać się do obniżenia emisji, która w skali globalnej 

w 1/5 pochodzi od transportu z czego około 30% to transport 
drogowy. W przeprowadzonych niedawno testach ciągnik z na-
czepą i załadunkiem o masie 20 ton (44 000 funtów) pokonał 
trasę z Freemont do Sandiego o długości 500 mil zużywając 93% 
pojemności baterii. Według zgrubnych wyliczeń daje to około 915 
kWh pojemności baterii przy konsumpcji około 106 kWh/100 
km. Według producenta zużycie energii wynosi 1,7 kWh/milę 
(106 kWh/100 km). 

elektryczne o łącznej mocy maksymalnej 370 kW. Samochód wystę-
pować może z dwoma pojemnościami akumulatorów – 200 kWh lub 
265 kWh, które ważą 520 lub 560 kg. Szacunkowy zasięg nie jest tak 
duży jak w Tesli, jednak pozwala na przejechanie 100 km, co jest rów-
noznaczne z jednym cyklem pracy śmieciarki. Model Renault Trucks 
D Wide Z.E. ze śmieciarką Terberg przez 1,5 roku testowany był we 
flotach firm komunalnych w Polsce i był traktowany na równi z inny-
mi pojazdami. Po tych testach trafił do gminy Świebodzice, gdzie dziś 
regularnie pracuje. 

ILUSTRACJA 1. 
Ładowanie elektrycznej ciężarówki – w założeniu wielu producentów w pół 
godziny powinno się naładować od 70 do 80% pojemności akumulatora, a to 
wymaga napięcia na poziomie 1000V i mocy na poziomie 1 MW na łado-
warkę.

Źródło VOLVO

ILUSTRACJA 2. 
Tesla Semi wzbudza wiele kontrowersji. Pierwsze ciągniki trafiły do Pepsi.  

Źródło: TESLA

NIEMIECKA ODPOWIEDŹ NA TESLĘ
Na niedawnych targach IAA Transportation 2022 Da-
imler prezentował swoją odpowiedź na ciągnik Tesli. 
Koncepcyjny model Mercedes eActros LongHaul ma po-
konać 500 km na jednym ładowaniu akumulatorów o po-
jemności 600 kWh. Podobnie jak Tesla – ma być ładowa-
ny napięciem 1000V, aby móc naładować do 80% baterii 
w czasie 30 minut. Napęd mają stanowić silniki elektrycz-
ne o mocy maksymalnej 600 kW (400 kW mocy ciągłej). 

Wariant modelowy eActrosa 300 – ciągnik siodłowy – 
przy uwzględnieniu maksymalnej dopuszczalnej długo-
ści całkowitej zestawu, może ciągnąć wszystkie naczepy 
stosowane powszechnie w Europie. Ta elektryczna cię-
żarówka bazuje na tych samych rozwiązaniach technicz-
nych, co eActros 300/400. Trzy pakiety akumulatorowe, 
każdy o zainstalowanej pojemności 112 kWh, umożliwia-
ją zasięgi nawet do 220 km na jednym ładowaniu. Roz-
poczęcie produkcji seryjnej przewidziano na drugą po-
łowę 2023 r. Również w przypadku MANa sprecyzowany 
jest jasny harmonogram przejścia na napędy elektryczne 
- od 2024 r. MAN zamierza seryjnie produkować cięż-

kie e-ciężarówki w Monachium. Akumulatorowy MAN 
eTGM (zasięg ok. 190 km) jeździ już po ulicach miast je-
denastu krajów Europy. Ponadto w 2025 r. w Norymber-
dze rozpocznie się masowa produkcja akumulatorów na 
dużą skalę, co stanowi inwestycję w wysokości 100 mln 
euro w ciągu pięciu lat. Inwestycja ta jest wspierana przez 
grant technologiczny w wysokości 30 milionów euro od 
Wolnego Państwa Bawarii.

MAN Truck & Bus przewiduje obecnie, że w 2030 r. sa-
mochody elektryczne będą miały 60% udziału w zasto-
sowaniach dystrybucyjnych i 40% w transporcie daleko-
bieżnym. Elektryfikacja autobusów miejskich rozpoczęła 
się wcześniej, a MAN spodziewa się, że do 2025 r. 50% 
jego sprzedaży stanowić będą ciężarówki z napędem elek-
trycznym. 

ILUSTRACJA 3.  
Mercedes eActros LongHaul ma być niemiecką odpowiedzią na Teslę Semi.

Źródło: DAIMLER TRUCK AG

SZWEDZI NIE POZOSTAJĄ Z TYŁU
Ikea i Raben Group korzystają już z ciężarówek elektrycznych między 
w zakładach w Zbąszynku i Babimoście. W tym celu do współpracy 
przyłączyło się Volvo z modelem FM Electric w którym mieszczą się 
baterie o pojemności do 540 kWh. Auto posiada 12-biegową skrzynię 
I-Shift, maksymalnie 490 kW/666 KM mocy i dwa lub trzy silniki 
elektryczne. Producent zapewnia, że ciągnik może mieć nawet 380 
km zasięgu. Elektryfikacja europejskiego transportu dalekobieżne-
go niesie za sobą jednak pewne konsekwencje. Według szacunków 
stowarzyszenia branżowego ACEA potrzebnych jest 42 000 stacji 
ładowania. Zakłada się również, że do 2030 roku po europejskich 
drogach będzie poruszało się 350 000 elektrycznych ciężarówek, co 
będzie równoznaczne z zapotrzebowaniem na zdolność ładowania 
na poziomie 37 terawatogodzin rocznie w oparciu o energię odna-
wialną. Obecnie po europejskich drogach porusza się blisko 6.2 mln. 
samochodów ciężarowych ciężkich oraz średnich. W przypadku wy-
produkowania 350 000 ciężarówek wykorzystujących energię elek-
tryczną do roku 2030, będą one stanowić zaledwie 5-6% wszystkich 
samochodów ciężarowych poruszających się po Unii Europejskiej. 
Odpowiada to średniej rocznej produkcji energii przez około 6000 
turbin wiatrowych. Sama produkcja energii elektrycznej to niestety 
za mało. Trzeba ją bowiem przetransportować do miejsc, gdzie będą 
ładowane samochody. W przypadku elektrycznych samochodów 
osobowych w Wielkiej Brytanii i w Szwajcarii już pojawiają się pro-
blemy związane z wydajnością sieci energetycznej, co skutkuje apela-
mi o nieładowanie samochodów elektrycznych w pewnych przedzia-
łach godzinowych w trakcie doby. W przypadku ładowarek o mocy 

ILUSTRACJA 4.  
MAN eTRUCK jest planowany jako pojazd seryjny już w 2024 roku.  

Źródło: MAN

1 MW i większej do samochodów ciężarowych konieczna będzie 
poważna modyfikacja infrastruktury. Zapotrzebowanie na duże ba-
terie do samochodów ciężarowych (oraz osobowych) wpływa także 
na ciągle rosnące zapotrzebowanie na lit do ich produkcji. Problem 
z pozyskiwaniem i przyszłą dostępnością tego pierwiastka zauważyli 
już najwięksi producenci baterii, którzy eksperymentują z nowymi 
pierwiastkami. Chiński gigant – firma CATL w przyszłym roku chce 
uruchomić produkcję akumulatorów sodowo-jonowych w których 
całkowicie wyeliminowany zostanie lit. Na razie jednak jest to pieśń 
przyszłości. Warto w tym miejscu zadać pytanie – ile energii będzie 
konieczne do całkowitego przejścia na napęd elektryczny? Zestawia-
jąc planowaną ilość samochodów, możliwości produkcyjne energii 
i akumulatorów oraz konieczność rozwoju infrastruktury można 
dojść do wniosku, że jest to scenariusz nierealny.

CO Z OGNIWAMI PALIWOWYMI?
W segmencie pojazdów osobowych napęd wodorowy został 
odsunięty na drugi plan i ustąpił miejsca napędowi elek-
trycznemu z baterii. W pojazdach ciężarowych napęd wo-
dorowy, a dokładnie napęd elektryczny z ogniw paliwowych 
zasilanych wodorem (FCEV) jest testowany i wdrażany. 
W transporcie dalekobieżnym i intermodalnym dostrzega 
się najwięcej możliwości dla rozwoju tej technologii. Pro-
gnozy mówią, że do 2030 roku roczna sprzedaż samocho-
dów ciężarowych z takim napędem wynosić będzie 140 000 
sztuk z czego ponad 60% udziału będzie miał rynek chiński. 
Ale ustanowiona przez UE w 2020 roku wodorowa mapa 
drogowa spowodowała, że tym napędem zainteresowały się 
takie kraje, jak Niemcy, Francja, Włochy i Hiszpania, nato-
miast Szwajcaria uruchomiła pierwszą komercyjną eksplo-
atację ciężarówek z tym rodzajem napędu. Napęd wodorowy 
ma kilka zalet, które czynią go konkurencyjnym w stosunku 
do napędu bateryjnego. Są to kompaktowość, większy za-
sięg, ładowność i szybszy czas tankowania, co przy konkret-
nych zastosowaniach w transporcie ma kluczowe znaczenie. 
Przykładowo ciągnik Volvo zasilany ogniwami paliwowymi 
ma zasięg 1000 km, a czas tankowania wodoru wynosi tylko 
15 minut.  Dodatkowo mniejsza masa ogniw paliwowych 
i wodoru w zbiorniku pozwala na lepsze wykorzystanie ła-
downości, niż w przypadku ważących kilka ton baterii.

ARTYKUŁ POWSTAŁ WE WSPÓŁPRACY Z REDAKCJĄ:
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ZESPÓŁ FILTRA
CZĄSTEK STAŁYCH TŁUMIKA

Aby opisać tytułowe układy wpływające na skład spa-
lin konieczne jest omówienie podstaw. Mieszanka pa-
liwa z powietrzem w silniku spalinowym musi mieć 
odpowiednie proporcje, aby spalanie było najbardziej 

efektywne. Z wielu przeprowadzonych analiz udało się wyciągnąć 
wnioski mówiące, że na spalenie 1 kg oleju napędowego potrzebne 
jest dodanie do mieszanki 14,5 kg powietrza. W przypadku silnika 
z zapłonem iskrowym na 1 kg benzyny potrzeba 14,7 kg powietrza. 
Taka ilość tlenu zawartego w powietrzu gwarantuje dokładne utle-
nienie związków chemicznych zawartych w paliwie. Należy pamiętać 
o tym, że jest to sytuacja idealna i praktycznie nigdy nie osiągalna 
w normalnej eksploatacji, kiedy pojazd porusza się z różnym obcią-
żeniem, różną prędkością i różnym przyspieszeniem. W czasie jazdy 
parametry obciążenia silnika zmieniają się dynamicznie powodując, 
że mieszanka paliwowo-powietrzna nie jest spalana w sposób idealny. 

ZNACZENIE WSPÓŁCZYNNIKA LAMBDA
Współczynnik lambda jest podstawową wielkością charakteryzującą 
skład mieszanki paliwowo-powietrznej. Jest to stosunek rzeczywistej 
masy powietrza, w której spalane jest paliwo, do ilości potrzebnej do 
całkowitego jego spalenia (ilość stechiometryczna). Stechiometrycz-
ną ilość powietrza można obliczyć przez równania reakcji chemicz-
nych.

W przypadku, gdy w spalaniu bierze udział dokładnie stechiome-
tryczna ilość powietrza, mówimy, że współczynnik lambda (λ) równy 
jest 1. Jeśli powietrza jest w mieszance zbyt dużo, to mamy do czynie-
nia z mieszanką ubogą i wartością λ>1. Jeśli mieszanka jest bogata, 
czyli występuje w niej nadmiar paliwa, to mówimy o współczynniku 
λ<1. Silniki o zapłonie iskrowym nie pracują dobrze na mieszankach 

Obowiązujące normy emisji spalin doprowadziły do sytuacji, 

gdzie samą regulacją składu mieszanki spalanej w silniku, 

nie da się osiągnąć żądanego składu spalin. Konieczne stało 

się stosowanie dodatkowych układów wpływających na ilość 

i rodzaj emitowanych ze spalinami substancji.

WYNIKA TO ZE WZORU NA WSPÓŁCZYNNIK Λ:

λ= 

gdzie:

L – rzeczywista masa suchego powietrza, w którym następuje spala-
nie paliwa,
Lt – teoretyczne zapotrzebowanie na suche powietrze.

Współczynnik λ może być też obliczony na podstawie analizy spalin. 
W tym celu korzysta się z następującego algorytmu:

gdzie:
O2, N2, CO – odział objętościowy danych gazów w spalinach.

ubogich. W takim przypadku pod-
wyższa się temperatura spalin, 
a sam proces spalania dawki 
paliwa jest wydłużony. To powo-
duje znaczny wzrost tempe-
ratury między innymi na 
wszystkich przeszkodach 
stojących na drodze gazów 
wylotowych, czyli przede 
wszystkim w okolicach 
gniazd zaworów i zaworów 
wydechowych skutkując ich 
zwiększonym obciążeniem 
cieplnym i ryzykiem trwałe-
go uszkodzenia.

W silniku wysokoprężnym 
sam współczynnik nadmiaru 
powietrza nie jest tak istotny 
– tu zapłon paliwa następuje samoczynnie a silnik cały czas pracuje 
na mieszance ubogiej. Duży udział tlenu w masie spalanego ładunku 
sprzyja powstawaniu tlenków azotu (NOx), co eliminuje się poprzez 
układy recyrkulacji spalin EGR (Exhaust Gas Recirculation). 

ILUSTRACJA 1. 
Zmiana składu spalin w zależności od współczynnika lambda.

Źródło: MOTOFAKTOR.PL

ROLA ZAWORU EGR
Podczas procesu spalania wytwarzane są tlenki azotu (NOx). 
Powstają one, gdy wysoka temperatura spalania umożliwia 
połączenie azotu i tlenu obecnych w mieszance paliwowo-
-powietrznej. Aby ograniczyć emisję tych szkodliwych sub-
stancji, zawór EGR odbiera spaliny z kolektora wydechowego 
i wprowadza je ponownie do kolektora dolotowego, mieszając 
je ze świeżym powietrzem. Powoduje to zmniejszenie ilości 
tlenu w powietrzu zasysanym przez silnik, co skutkuje obni-
żeniem temperatury spalania i w efekcie obniżeniem emisji 
tlenków azotu w spalinach. 
Popularny zatem zabieg odłączenia zaworu EGR powodu-
je, że silnik staje się bardziej obciążony cieplnie, a podczas 
kontroli spalin wykazana zostanie ponadnormatywna emisja 
tlenków azotu NOx.

DPF – FILTR SADZY
Filtr DPF jest mechanicznym 

filtrem, w którym zatrzymywane są 
cząstki sadzy i inne węglowodory po-
wstałe w wyniku niepełnego spalenia 
paliwa. Jego struktura nie pozwala na 

przedostanie się cząstek stałych, ale 
pozwala na przedostanie się gazów 
spalinowych. 
W miarę gromadzenia się cząstek 
stałych w filtrze zmienia się jego 
przepustowość. W związku z tym 
konieczne jest usuwanie zgroma-

dzonych w nim zanieczyszczeń. Ko-
nieczność udrożnienia filtra określa 
się na podstawie pomiaru ciśnienia 
spalin przed filtrem i za nim. Jeśli róż-

nica przekracza ustalone przez producenta 
granice, aktywuje się procedura regeneracji 

filtra cząstek stałych.
Aby utlenić zgromadzoną sadze konieczne jest 

utrzymanie temperatury filtra na poziomie 500˚C. 
W tej temperaturze następuje utlenianie węglowodorów. Jeśli jed-

nak temperatura ta nie zostanie osiągnięta – sterownik silnika wy-
musi cykl regeneracyjny przez odpowiednie wysterowanie wtrysku 
paliwa tak, aby podnieść temperaturę filtra. W czasie jazdy w trasie 
nie jest to konieczne, ponieważ filtr jest nagrzewany spalinami, które 
przez niego przepływają. Na zapchanie się filtra cząstek stałych naj-
większy wpływ ma nieprawidłowa praca systemu samooczyszczania 
spalin (czujników temperatury, czujnika różnicy ciśnień, sonda lam-
bda), uszkodzenie silnika i tzw. branie oleju. Niesprawny układ wtry-
skowy, układ turbosprężarki, nieszczelności na dolocie powietrza, 
zawór EGR, recyrkulacja spalin, a także jazda na krótkich dystansach. 

ILUSTRACJA 2. 
Zasada działania filtra DPF polega na wyłapywaniu sadzy i przepuszczaniu 
tylko gazów.

Źródło: MOTOFAKTOR.PL

SKORO JEST EGR I DPF TO PO CO SCR?
Recyrkulacja spalin zazwyczaj nie wystarcza do dostatecznej reduk-
cji ilości związków azotu zawartych w spalinach. Dlatego też wpro-
wadzono system redukcji katalitycznej (selective catalytic reduction 
– SCR), która polega na hydrolizie. Dzięki mieszaniu spalin z 32% 
roztworem mocznika (płyn AdBlue) i doprowadzeniu tak powstałej 
mieszanki do katalizatora redukującego, opartego na związkach tyta-
nu, wolframu i wanadu, możliwe jest przekształcenie jej w azot i wodę 
w postaci pary. Pod wpływem wysokiej temperatury, występującej w 
układzie wydechowym, mocznik zmienia się w amoniak i dwutlenek 

węgla. W katalizatorze następuje reakcja amoniaku z tlenkami azotu, 
w wyniku czego zostają one zmienione w lotny azot i parę wodną.
Filtr SCR znajduje się za filtrem DPF i jest wyposażony w czujnik 
NOX na wejściu i na wyjściu. Zadaniem czujnika na wyjściu jest 
monitorowanie działania katalizatora SCR, a czujnik na wejściu do-
konuje pomiaru ilości szkodliwych substancji przed wejściem spalin 
do układu SCR. Na podstawie różnicy odczytów obydwu czujników 
sterownik oblicza ilość płynu AdBlue, który zostanie wtryśnięty do 
układu wydechowego. 

System SCR podłączony jest do systemu diagnostyki pokładowej. 
Dzięki temu kierowca jest informowany o konieczności uzupełnienia 
środka AdBlue w zbiorniku oraz o przekroczeniu zawartości szkodli-
wych substancji w spalinach.

ILUSTRACJA 3. 
W filtrze SCR następuje przekształcenie mocznika i tlenków azotu w azot, 
dwutlenek węgla i wodę w postaci pary.

Źródło: ADBLUE4YOU

PROBLEMY Z ADBLUE
Roztwór mocznika nie jest odporny na niskie temperatu-
ry. Zamarza już przy –11,5°C.  Z tego powodu pojawiają 
się problemy eksploatacyjne polegające na zamarzaniu 
płyny w przewodach i zbiorniku, mimo że często wystę-
puje w obiegu podgrzewacz. Zamarznięcie płynu AdBlue 
w przewodach może wiązać się z ich uszkodzeniem. Niesz-
czelność układu jest łatwa do zidentyfikowania, ponieważ 
w jej okolicy pojawia się biały, krystaliczny osad, powstają-
cy z mocznika.

W związku z problemami eksploatacyjnymi na rynku do-
stępne są usługi „wyłączenia” systemu SCR lub emulowania 
jego działania. Efektem będzie zwiększona emisja związków 
azotu. 
Ponadto korzystanie z tego typu udogodnień jest jednak 
obarczone ryzykiem mandatu oraz zatrzymania dowodu 
rejestracyjnego.

Internetowy portal branży motoryzacyjnej w Polsce. Najświeższe in-
formacje o częściach, produktach, usługach i wyposażeniu serwisów 
samochodowych na wyciągnięcie ręki. Miejsce w sieci dla profesjo-
nalistów - właścicieli i pracowników serwisów, sklepów motoryzacyj-
nych i hurtowni. Ponadto, cenne źródło informacji dla dystrybutorów 
motoryzacyjnych części zamiennych oraz importerów i producentów 
związanych z sektorem motoryzacyjnym.

L
Lt

λ=
21

21-79∙
O2 - 0,5∙ CO 

N2
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EXIDEEXIDE

Niezawodny akumulator w ciężarówce w 4 krokach

1. Właściwy dobór 

Szczególnie istotne dla niezawodności i sprawnego 
funkcjonowania akumulatora jest właściwy dobór do warunków 
użytkowania. Nawet najlepszy akumulator użytkowany  
w niedostosowanych do jego specyfiki warunkach nie posłuży 
zbyt długo. 

Nie popełnij błędu i szukając akumulatora skup się na:

- parametrach technicznych zgodnych z wymaganiami  
producenta pojazdu

- odporności na wibracje – nowoczesne pojazdy 
długodystansowe z akumulatorem na tylnej osi 

- wytrzymałości w pracy cyklicznej – pojazdy miejskie lub 
pokonujące długie trasy 

- prądzie rozruchu – pojazdy rolnicze i budowlane

Jeśli masz wątpliwości skorzystaj z wyszukiwarki akumulatorów 
online Exide Battery Finder.

Dobierz akumulator do konkretnego pojazdu w kilku prostych 
krokach!

Pamiętaj, aby zawsze kierować się zaleceniami producenta 
pojazdu.

Znajdź akumulator https://www.exidegroup.com/pl/pl/marka/
exide

Z kolei gromadzące się na akumulatorze wilgoć, olej i kurz 
tworzą z czasem warstwę przewodzącą, powodującą niewielki 
przepływ prądów między biegunami co znacznie przyspiesza 
samorozładowanie akumulatora. Jeśli warstwa nie zostanie 
co jakiś czas usunięta, może doprowadzić do głębokiego 
rozładowania i uszkodzenia.

Technologia HVR do pojazdów z akumulatorem na tylnej osi

Nowoczesny akumulator stworzony do intensywnej pracy 
cyklicznej

3. Czystość 

Niezwykle istotne jest regularne oczyszczanie klem oraz 
biegunów ze śniedzi. Zaniedbane i brudne podzespoły zakłócają 
przewodowość i mogą doprowadzić do awarii akumulatora, 
którego doładowanie jest utrudnione.

4. Nowoczesne technologie 

Wsparcie technologiczne dla pojazdów w specyficznych 
warunkach pracy:

Długodystansowy pojazd spełniający normy emisji Euro 5/6

Ze względów konstrukcyjnych akumulator umieszczony jest na 
tylnej osi, gdzie poddawany jest nieustannym wibracjom. 

Polecana Technologia HVR:

 - Zwiększona odporność na wibracje  

 - Gwarancja przedłużonej żywotności akumulatora 

Pojazdy narażone na głębokie rozładowanie, o dużym 
zapotrzebowaniu na energię w cyklu miejskim lub na 
długich dystansach 

Akumulatory muszą sprostać częstym rozruchom w cyklu 
miejskim lub zużyciu energii na ogrzewanie i oświetlenie kabiny 
pojazdu w trakcie nocnych postojów na długich trasach. 

 Polecana technologia - Carbon Boost:

 - szybsze ładowanie 

- ochrona przed zasiarczeniem, a także mniejsze rozwarstwianie 
się elektrolitu

- zwiększona wytrzymałość akumulatora.

2. Prawidłowa eksploatacja 

W trakcie użytkowania akumulatorów regularnie sprawdzaj 
ich stan naładowania. W nowych pojazdach możesz to robić 
za pośrednictwem danych systemowych widocznych na 
wyświetlaczu, lecz polecane jest stosowanie nowoczesnego 
testera np. Exide EBT965P. Jeśli napięcie pojedynczego 
akumulatora spadnie poniżej 12,4V konieczne jest natychmiastowe 
doładowanie.

Regularne doładowanie jest szczególnie ważne w okresach 
występowania skrajnych temperatur – latem oraz zimą. 
Stosowane odpowiednio, uchroni akumulatory przed 
niebezpiecznym zjawiskiem jakim jest głębokie rozładowanie, 
które nieodwracalnie obniża parametry akumulatora i w dłuższej 
perspektywie prowadzi do zasiarczenia i całkowitej awarii.
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PHILLIPS EUROPE VARTA
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FRISTOM PETERS
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HYBSZ WAŚ



64 65TIM 1/2023 TIM 1/2023

DAYCO HORPOL



66 67TIM 1/2023 TIM 1/2023

JURID JURID

NIEMIECKIE DOŚWIADCZENIE W HAMULCACH

DOSKONAŁOŚĆ OSIĄGNIĘTA DZIĘKI NIEDOŚCIGNIONEJ 
PRECYZJI

NAJNOWOCZEŚNIEJSZE ROZWIĄZANIA W UKŁADACH 
HAMULCOWYCH

METLOCK® - DOSKONAŁE MOCOWANIE MATERIAŁU 
CIERNEGO

GREENCOATING - STAŁY WSPÓŁCZYNNIK TARCIA

SYSTEM PROTEC S® - NAJSZYBSZA I NAJBEZPIECZNIEJSZA 
WYMIANA KLOCKÓW HAMULCOWYCH

Produkty zaprojektowane na bazie wieloletniego 
doświadczenia i ścisłej współpracy z wiodącymi 
producentami pojazdów ciężarowych oraz układów 
hamulcowych. JURID dostarcza produkty jakości OE do 
układów hamulcowych na rynku części zamiennych. Dzięki 
doskonałym parametrom roboczym i pełnemu wsparciu 
technicznemu, właściciele flot oraz kierowcy z całej Europy 
mogą polegać na marce JURID, która dba o bezpieczeństwo 
na drodze zapewniając skuteczne hamowanie we 
wszystkich warunkach. JURID oferuje obecnie najwyższy 
poziom pokrycia rynku pojazdów ciężarowych.

Produkty JURID słyną z niemieckiej precyzji, odznaczając się 
przy tym legendarną dbałością o szczegóły oraz wysoką 
jakością wykonania. Zostały zaprojektowane z najwyższym 
poziomem dokładności w naszym zakładzie produkcyjnym 
w Glinde w Niemczech:

• Niemiecka myśl techniczna w najlepszym wydaniu

• Testowane i produkowane we własnych zakładach

• Spełniają najwyższe standardy OE

• Gwarantują najwyższą trwałość i wydajność

System JURID Metlock® zapewnia niezawodne połączenie 
materiału ciernego z płytką tylną klocka hamulcowego, nawet  
w przypadku długotrwałego obciążenia i ekstremalnego hamowania:

• Nierozerwalne połączenie nawet przy 900°C

• Ochrona przed korozją i oderwaniem materiału ciernego

• Bardzo trwałe połączenie i doskonała odporność na ścinanie

Wszystkie klocki JURID są wzmocnione powłoką Greencoating, 
która stanowi rewolucyjne rozwiązanie technologiczne 
gwarantujące stałą wartość współczynnika tarcia już 
od pierwszego hamowania. Zapewnia ona równomierne 
odprowadzanie ciepła przez klocek hamulcowy i tarczę 
hamulcową, gwarantując doskonałe parametry robocze podczas 
użycia:

• Chroni przed powstawaniem gorących punktów na tarczy 
hamulcowej

• Ogranicza ryzyko wystąpienia pęknięć materiału ciernego oraz 
tarczy hamulcowej

• Minimalizuje konieczność wymiany tarczy hamulcowej przed 
upływem przewidzianego okresu eksploatacji

• Zapewnia ograniczenie kosztów obsługi serwisowej

Bezpieczeństwo kierowców pojazdów ciężarowych oraz 
przewożonych ładunków jest dla nas najwyższym priorytetem. 
Właśnie dlatego firma JURID stosuje innowacyjny system 
Knorr-Bremse’s ProTec S® do prawidłowego docisku klocków 
hamulcowych poprzez zastosowanie sprężyny połączonej z tylną 
płytką klocka hamulcowego. Jest to niewielka zmiana, która czyni 
ogromną różnicę: 

• Szybki i łatwy montaż

• Gwarancja skutecznego hamowania

• Niższy hałas podczas hamowania oraz zużycie

• Ograniczenie ewentualnych błędów instalacji

Bazując na bogatym doświadczeniu i innowacyjnym 
podejściu, rozwój części do układów hamulcowych jest 
nieodłącznym elementem filozofii JURID. Jedynie nieustanne 
doskonalenie obecnych technologii i badanie nowych 
rozwiązań w zakresie układów hamulcowych może 
zagwarantować, że zarówno Ty, jak i inni kierowcy pojazdów 
ciężarowych będą w pełni bezpieczni na drodze.

Greencoating
Materiał cierny

Tylna płytka

Metlock®
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Jurid® jest zastrzeżonym znakiem towarowym firmy Tenneco Inc. lub  jednej lub więcej jej spółek zależnych w jednym lub kilku krajach. 

System ProTec S®

Najszybsza i najbezpieczniejsza 
wymiana klocków hamulcowych

Szybki i łatwy montaż

Gwarancja skutecznego hamowania

Niższy hałas podczas hamowania oraz zużycie

Ograniczenie ewentualnych błędów instalacji

KVALITETA JE U DETALJIMA
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AVA COOLING AVA COOLING

Układ recyrkulacji spalin powoduje, że ściśle określona 
ilość spalin z układu wydechowego trafia z powrotem 
do komór spalania. Dzięki temu zabiegowi uzyskuje się 
obniżenie temperatury spalania, co skutkuje obniżeniem 
emisji NOx. Zbyt wysoka ilość spalin powracających do 
komory spalania przez układ EGR spowoduje jednak 
zwiększenie emisji węglowodorów (HC). Z tego powodu 
konieczna jest ścisła kontrola tego procesu. Elementy 
układu EGR pracują w niekorzystnych warunkach, przez 
co są narażone na uszkodzenia. Chłodnice spalin mają 
za zadanie obniżyć temperaturę spalin, co skutecznie 
wpływa na redukcję temperatury w komorze spalania. 
Należy pamiętać jednak, że chłodnica spalin wystawiona 
jest z jednej strony na wysokie temperatury i agresywne 
środowisko spalin, a z drugiej strony na płyn chłodniczy 
i drgania silnika. Te czynniki powodują, że chłodnica 
spalin w układzie EGR jest szczególnie narażona na 
uszkodzenie. Podobnie jest z zaworem EGR, który 
dozuje ilość spalin trafiającą do układu recyrkulacji. 
Zawór sterowany jest przez sterownik silnika (ECU) i przy 
pomocy silnika krokowego otwiera lub zamyka zawór 
grzybkowy. Z racji tego, że przez zawór przepływają 
znaczne ilości spalin jest on narażony na osadzanie się 
nagarów oraz na obciążenia termiczne. Nagar powstaje 
w wyniku spalania niskiej jakości paliwa lub gdy silnik 
zużywa znaczne ilości oleju, który nieszczelnościami 
dostaje się do układu dolotowego i jest spalany. Elementy 
ruchome mogą się również zacierać w wyniku działania 
wysokich temperatur związanych np. z niewłaściwym 
składem mieszanki dostarczanej do komór spalania, 
uszkodzeniem lub utrata wydajności chłodnic spalin 
systemu EGR. Niesprawność któregoś z elementów 
układu EGR powoduje zwiększenie emisji substancji 
szkodliwych do atmosfery. Ale to nie wszystko — otwarcie 
i blokada zaworu EGR może unieruchomić silnik, unie-
możliwiając dalszą jazdę. Podobnie jest z nieszczelnością 
chłodnicy spalin. 

Firma AVA oferuje właśnie szeroki asortyment 
zestawów naprawczych systemów recyrkulacji spalin 
do silników najpopularniejszych pojazdów marki MAN 
i SCANIA, w tym też do autobusów tych marek. 

Oferta zawiera elementy i podzespoły, które bez 
szkody dla silnika i procesu spalania można naprawiać. 
Szczególnie interesujące są zestawy naprawcze chłodnic 
spalin systemów EGR. Zestaw taki zawiera nowy 
rdzeń chłodnicy oraz wszelkie potrzebne uszczelnienia  
i elementy mocujące. Zamiast zestawu naprawczego 
chłodnicy spalin można wybrać chłodnicę regenerowaną. 

Kolejnym ułatwieniem napraw systemów EGR jest 
oferta regenerowanych zespołów chłodzenia spalin  
z dołączonym nowym lub regenerowanym zaworem 
EGR. Chłodnica spalin w czasie profesjonalnej regeneracji 
otrzymuje nowy rdzeń, a zespół zaworu doprowadzany 
jest do pełnej sprawności poprzez naprawę elementów 
np. korpusu zaworu lub wymianę części uszkodzonych 
np. ruchomy element zaworu. Wykorzystanie części do 
napraw systemów EGR z oferty AVA pozwala na znaczne 
obniżenie kosztów usuwania awarii, przyspiesza ten 
proces, a także, co obecnie ma duże znaczenie, wpływa 
na ograniczenie emisji CO2 do atmosfery, wykorzystuje 
się części już gotowe, nie trzeba wydatkować energii na 
produkcję i transport nowych.

CZĘŚCI AVA DO SYSTEMÓW RECYRKULACJI SPALIN EGR.
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EMMERRE HAZET
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SNRCOSIBO
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SERTPLAS TRUCKEXPERT
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HOBI FIRENZA
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ROLLING KONTAKT MARTEX - DZIAŁ WYPOSAŻENIA WARSZTATOWEGO

DZIAŁ WYPOSAŻENIA WARSZTATOWEGO MARTEX

DIAGNOSTYKA

ELEKTRONARZĘDZIA

GEOMETRIA

KLIMATYZACJA

NARZĘDZIA RĘCZNE  
I SPECJALISTYCZNE 

OBSŁUGA  
AKUMULATORÓW

OBSŁUGA  
OGUMIENIA

PNEUMATYKA

PODNOŚNIKI

OLEJOWO-SMARNE

MYJKI I ODKURZACZE

SPAWALNICTWO

SYSTEMY WTRYSKU

URZĄDZENIA  
POMOCNICZEWWW.WARSZTAT.MARTEXTRUCK.PL

Rafał ŁÓJ 

kom. 735 986 122
r.loj@martextruck.pl

Łukasz POPANDA 

kom. 735 988 773
l.popanda@martextruck.pl

Rafał DUŚ 

kom. 602 569 523
r.dus@martextruck.pl
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OTANI TANGDE
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SEM KONTAKT MARTEX

MAGAZYN CENTRALNY  
DĄBROWA GÓRNICZA

HUB PRZEŁADUNKOWY 
ŁYSOMICE

KONTAKT DO ODDZIAŁÓW 
WWW.MARTEXTRUCK.PL

CENTRALA 
RYBNIK

CENTRALA
Sekretariat
tel. 32 439 08 10, 32 433 23 55
biuro@martextruck.pl

DYREKTOR ZARZĄDZAJĄCY  
V-CE PREZES ZARZĄDU
Andrzej PARZOCH
tel. 32 423 14 67, kom. 530 906 908
a.parzoch@martextruck.pl

DYREKTOR DS. SPRZEDAŻY I MARKETINGU
Janusz DYRKA 
tel. 32 423 14 39, kom. 668 877 315
j.dyrka@martextruck.pl

DYREKTOR DS. ZARZĄDZANIA ZAKUPAMI  
Wiesław KSEL 
tel. 32 423 14 58, kom. 666 019 009
w.ksel@martextruck.pl

DZIAŁ ZAKUPÓW
Marek SKRZYPIEC
tel. 32 423 14 15, kom. 604 427 398
m.skrzypiec@martextruck.pl

DZIAŁ EXPORTU
Jacek SKRZYPIEC
tel. 32 423 14 17, kom. 604 922 295
j.skrzypiec@martextruck.pl

DZIAŁ SPRZEDAŻY HURTOWEJ
Bogusław MORGAŁA
tel. 32 423 14 21, tel. 32 433 23 53
kom. 660 730 251
b.morgala@martextruck.pl

DZIAŁ WYPOSAŻENIA WARSZTATOWEGO
Rafał ŁÓJ
kom. 735 986 122
r.loj@martextruck.pl

DORADCA DS. CZĘŚCI DO SKRZYŃ BIEGÓW  
I MOSTÓW NAPĘDOWYCH
Rafał MAGIERA
kom. 735 986 150
r.magiera@martextruck.pl

DORADCA DS. SPRZEDAŻY OPON
Sebastian TKOCZ
kom. 882 430 568
s.tkocz@martextruck.pl

DORADCA DS. OLEJÓW I CHEMII WARSZTATOWEJ
Grzegorz STAROŃ
kom. 538 508 310
g.staron@martextruck.pl

DORADCA DS. PNEUMATYKI HAMULCOWEJ
Tomasz NIEDOBA
kom. 668 854 087
t.niedoba@martextruck.pl

DORADCA DS. CZĘŚCI DO SAMOCHODÓW  
DOSTAWCZYCH
Zdzisław ZEMAN
tel. 32 423 14 53, kom. 787 097 415
z.zeman@martextruck.pl

REKLAMACJE
Aleksander HÜCKMANN
tel. 32 423 14 64, kom. 539 545 667
a.huckmann@martextruck.pl

MAGAZYN CENTRALNY
Dąbrowa Górnicza
Dział dostaw tel. 731 90 40 10 
Koordynatorzy tel. 732 60 30 50

0301 02



PROMOCJA KWARTALNA

WTYCZKA PRZEWODU 4 PIN 
KOMPLETNA
 
50390597

26,90 PLN

DŹWIGNIA ROZPIERAKA 
BPW,ROR,SAF
 
KN48001

19,90 PLN

LAMPA OBRYS.DIOD.ŻÓŁTA
 Z UCHWYTEM
 
1655L

14,99 PLN

SZAMPON SAMOCHODOWY 
AQUA SHAMPOO 1L
 
MTX-AQUA

16,15 PLN

OSUSZACZ POWIETRZA MB 
ACTROS
 
RL3511DG32

699,00 PLN

PREPARAT TEX 
CLEANER 1L
 
MTX-TEX

16,14 PLN

ALKOMAT JEDNORAZOWY 1 SZT 
KARTONIK
 
10PD1HP

3,00 PLN

LAMPA ROBOCZA PROSTOK.
MAŁA NIEBIESKI
 
TD01-64-031B

19,90 PLN

WKŁAD OSUSZACZA WKRĘCANY 
SCANIA 124
 
FF5117

22,90 PLN

PREPARAT WHEEL 
BLAST 1L
 
MTX-WHEEL

13,90 PLN

PŁYN DO UKŁADOW PNEUM.5L 
AKVANOL
 
165456

44,90 PLN

TARCZA HAM.MAN TGL/TGM 
2005-,L2000 BREMBO
 
09.B564.10

269,00 PLN

GRZAŁKA OSUSZACZA 
VOLVO
 
TK-C009

8,99 PLN

KPL.NARZĘDZI 108 
ELEM.1/2;1/4
 
75246

206,89 PLN

OPONA 195/55 R15 OTANI 
WE1000 ZIMOWA
 
195/55 R15 WE1000

181,00 PLN

Ceny promocyjne netto, oferta ważna do wyczerpania 
zapasów referencji


