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1 grudnia dokonaliśmy przenosin Oddziału Tarnów do nowego przestronnego lokalu, pod tym samym adresem. Oddział zlokalizowany jest w Tarnowie na terenie 
dawnej bazy PKS-u, w pobliżu południowej obwodnicy miasta. Dział obsługi klienta to blisko 100 m2 powierzchni z 3 stanowiskami sprzedażowymi a powierzchnia 
jego magazynu to ok. 700 m2. Towar jest dostarczany do klientów tego Oddziału według ustalonych 4 tras rozwozowych. MARTEX Tarnów zaprasza lokalnych 
Klientów i sprawdzenia potencjału od poniedziałku do piątku w godzinach od 8.00 – 16.00, soboty od 8.00 – 13.00. Dane kontaktowe do Oddziału pozostają bez 
zmian: tel. + 48 669 440 600, ul. Braci Saków 5, 33-100 Tarnów. 

Ciekawym i pilotażowym projektem było z kolei pierwsze szkolenie zorganizowane przez SAMPA z wykorzystaniem multimediów i cyfrowych narzędzi komunika-
cyjnych. Tematyka szkolenia dotyczyła w głównej mierze miechów zawieszenia Sampa, których szeroka oferta zdobywa coraz większe uznanie i zainteresowanie 
ze strony klientów. W tym celu, w formie filmów video zaprezentowana została uczestnikom pełna ścieżka produkcyjna miechów, wraz z prezentacją zaawanso-
wanego zaplecza badawczo-rozwojowego i kontroli jakości. W trakcie szkolenia wywiązała się ciekawa, otwarta dyskusja z udziałem kierownictwa Sampa, której 
członkowie chętnie odpowiadali na liczne pytania i spostrzeżenia ze strony uczestników.

Pomimo nadal panujących obostrzeń w związku z pandemią koronawirusa, mijający kwartał obfitował w MARTEX w liczne i ciekawe szkolenia dostawców. 
Sprawdzona i wygodna formuła spotkań on-line na platformie Microsoft Team’s pozwoliła zorganizować szkolenia z następującymi dostawcami: ZF, Exide, Dinex. 
Szkolenia dotyczyły między innymi zastosowania sprzęgieł Sachs w pojazdach komercyjnych; akumulatorów do pojazdów użytkowych; filtrów DPF; kataliza torów 
oraz przepisów dotyczących emisji spalin oraz manipulacjach EURO IV – VI. 

Jak co roku ukazał się  
w MARTEX nowy kalendarz 
trójdzielny. Kalendarz na rok 
2021 z nową, atrakcyjną szatą 
graficzną, wraz z kontaktami do 
najważniej szych działów firmy, 
z pewnością będzie stanowił 
estetyczny i praktyczny 
upominek. Klientów współ-
pracujących oraz zainte resowanych współpracą z MARTEX zapraszamy do 
kontaktu z Oddziałami zlokalizowanymi w poszczególnych województwach.

Zapraszamy do lektury najnowszego 
katalogu działu Wyposażenia Warsztato-
wego MARTEX, w którym prezentujemy 
szeroką ofertę narzędzi i urządzeń 
niezbędnych w każdym warsztacie truck.  
 
Katalog w wersji drukowanej dostępny jest  
u pracowników działu WW lub do pobrania  
w wersji elektronicznej na  
www.martextruck.pl/do-pobrania/katalogi

Z uwagi na panującą pandemię i brak możliwości 
spotkań bezpośrednich doroczne spotkanie 
udziałowców TEMOT INTERNATIONAL odbyło się 
w dniach 23-24.09.2020  na specjalnie przygoto-
wanej platformie. Oprócz sesji plenarnej odbyły 
się spotkania udziałowców z dostawcami. W ciągu 
dwóch dni odbyło się łącznie 1900 
spotkań w konwencji face to face. 
Nasza firma reprezentowana 
była przez Wiceprezesa Andrzeja 
Parzocha oraz Dyrektora ds. 
Zarządzania Zakupami Wiesława 
Ksela. 

Oferta MARTEX poszerzyła się o referencje nowych dostawców. Są nimi: 
AMPRO – producent czujników NOX, którego zostaliśmy wyłącznym dys-
trybutorem na Polskę; GEBA – niemiecki producent wysokiej jakości pomp 
wody oraz marki własnej MTX, gdzie oferta została poszerzona o zestawy 
naprawcze do zacisków. Asortyment w/w producentów można znaleźć 
w wyszukiwarce MARTEX na www.sklep.martextruck.pl wg oryginalnych 
numerów. 

MARTEX TARNÓW – NOWA SIEDZIBA, TEN SAM ADRES

AKTYWNA JESIEŃ SZKOLENIOWA W MARTEX 

KALENDARZ TRÓJDZIELNY MARTEX 2021 JUŻ 
DOSTĘPNY! 

NOWY KATALOG WYPOSAŻENIA 
WARSZTATOWEGO MARTEX

TEMOT INTERNATIONAL – 1ST DIGITAL 
EXPERIENCE 2020

NOWI DOSTAWCY W OFERCIE MARTEX
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W tych samych czasach, co Gottlieb Daimler - tuż po zakończeniu studiów  
w 1871 r., Karl Benz do spółki z Augustem Ritterem założył swoje pierwsze  
w życiu przedsiębiorstwo w którym już pod koniec lat 70 XIX wieku zajmował 
się eksperymentami z silnikami dwusuwowymi zakończonymi powstaniem 
funkcjonującego prototypu. W 1883 r. Benz założył firmę Benz & Cie. 
Rheinische Gasmotoren-Fabrik Mannheim. Benz szybko doszedł do wniosku, 
że silniki dwusuwowe w spotykanej wówczas formie są zbyt duże, żeby 
znalazło się dla nich miejsce w pojazdach. Dlatego też kolejne lata poświęcił 
projektowaniu lekkich, czterosuwowych silników benzynowych. Pierwszy 
pojazd skonstruowany przez Benza nie był jednak połączeniem bryczki  
z silnikiem, jak w przypadku projektu Daimlera, ale pojazdem całkowicie 
zaprojektowanym i skonstruowanym od podstaw. 

Benz stworzył trójkołowiec napędzany silnikiem o mocy 0,75 KM i prędkości 
obrotowej 400 obr./min. Maksymalna prędkość Patent-Motorwagen Nummer 
1 wynosiła 12 km/h. Był to pierwszy opatentowany samochód w historii. 

W kolejnych latach Daimler i Benz kontynuowali rozwój i produkcję swoich 
pojazdów osobno, ale dobra passa w kolejnych latach została zatrzymana 
przez słabnącą po pierwszej wojnie światowej gospodarkę. Rozwiązaniem 
problemu okazało się nawiązanie współpracy pomiędzy dwoma konkurują-
cymi ze sobą do tej pory firmami. W 1924 r. powstała spółka Mercedes-Benz 
Automobil GmbH. W 1926 roku przeprowadzono jednak całkowitą fuzję obu 
przedsiębiorstw, czego efektem było przyjęcie nazwy Daimler-Benz AG  
i produkcja samochodów marki Mercedes-Benz. Daimler-Benz AG niedługo 
później zaczął świętować sukcesy na niemal wszystkich polach. Sprzedaż 
samochodów rosła, a oferta poszerzona została także o nowe samochody 
dostawcze. Przykładowo w Wielkiej Brytanii świetnie sprzedawały się 
samochody dostawcze z silnikami wysokoprężnymi.

 
 
 

Typ DM 5 z silnikiem o mocy 35 KM był tak zwaną ciężarówką dotowaną, 
której nabycie było dotowane przez państwo. Wojsko wezwało nabywców 
cywilnych ciężarówek do użyczenia ich w razie wybuchu wojny. Nie była to 
oferta darmowa - za zakup właściciel otrzymywał premię w wysokości 4000 
marek i dodatkowo otrzymywał premię operacyjną przez 4 lata w wysokości 
1000 marek rocznie. Warunek jednak był taki: właściciel miał zagwarantować 
ich funkcjonalność na pięć lat i określić specyfikację ciężarówek, które kupuje. 
Dla porównania: cena zakupu subsydiowanej ciężarówki Benz z 1910r. (4-5 
ton ładunku) z najmocniejszym silnikiem (44 do 50 KM) wynosiła 20 000 
marek. Jednorazowa premia w wysokości 4000 marek plus kolejne 4000 
marek płatne przez państwo były więc łakomym kąskiem dla nabywcy. 

Techniczny profil tych subsydiowanych ciężarówek został jasno określony 
przez administrację wojskową. Musiały być to jedynie 4-6 tonowe ciężarówki 
z przyczepami (każda o ładowności dwóch ton), które miały silnik benzynowy 
o mocy co najmniej 30 KM, napęd łańcuchowy i rozstaw kół 1700 milimetrów. 
Wymagane były również hamulce bębnowe i maksymalna prędkość  
12 km/h dla ciężarówek na kołach stalowych oraz 16 km/h dla kół z oponami 
gumowymi. Reichstag uchwalił tę ustawę w 1908 r., co przyczyniło się do 
znacznego rozwoju przemysłu samochodów ciężarowych. 

Od 1912 roku do listy ciężarówek dotowanych dodano modele DM 2 1/2 a, DM 
2 1/2 b oraz DM 3a, -b i DM 4b. Klasa 5-tonowa została również podzielona 
na DM 5a i DM 5b, a 6 DM zmieniło się w DM 6b.  
 

Już w 1912 r. lżejsze samochody dostawcze wróciły do oferty jednej z fabryk 
Benza w Untertürkheim i były tam produkowane w dwóch kategoriach: jako 
typ U½T w latach 1912–1913 (40 km/h, 22KM, 500-750 kg ładowności). 
Od 1914 roku pojazd ten został zastąpiony furgonetką o tej samej nazwie, 
której dopuszczalna masa całkowita wynosiła 2,2 tony i która mogła również 
przewieźć od 500 do 750 kilogramów. W tym samym czasie produkowany 
był model U1T który miał ładowność od 1250 do 1500 kilogramów i osiągał 
prędkość maksymalną 35 km/h. Silnik o pojemności skokowej 2,6 litra osiągał 
25 KM. Od 1920 roku fabryka wprowadziła 5,3-tonową ciężarówkę z kołami 
bliźniaczymi na tylnej osi i wyposażoną w 5,7-litrowy silnik o mocy 50 KM.

Pierwszy samochód dostawczy skonstruowany w 1896 roku przez Daimlera 
o ładowności 1,5 tony został wysłany do Londynu. Taka ładowność była 
pochodną dwucylindrowego silnika Phoenix o mocy 4 koni mechanicznych 
skonstruowanego przez Maybacha. W tym samym czasie pierwszy samochód 
dostawczy Benza o ładowności 600 kg poruszał się po ulicach Paryża. 

 
 

W 1900 roku Carl Benz odważył się przejść z segmentu małych samochodów 
dostawczych do świata samochodów ciężarowych. Pierwsza gama składała 
się z trzech modeli: najlżejszy wariant (1250 kilogramów ładowności) był 
wyposażony w jednocylindrowy silnik o mocy od 5 do 7 KM, a średniociężka 
wersja o ładowności 2,5 tony w jednocylindrowy silnik o mocy 10 KM. Wersja 
ciężka o ładowności 5 ton była wyposażona w dwucylindrowy silnik  
w układzie „boxer” (zwany wtedy Contra), który osiągał moc 14 koni mecha-
nicznych. Cechą wspólną wszystkich modeli było to, że silnik nie znajdował 
się już z tyłu pod przestrzenią ładunkową, ale z przodu, a tylne koła były 
napędzane przez czterobiegową skrzynię biegów i łańcuch. Maksymalna 
prędkość wariantów o ładowności 1,25 i 2,5 tony wynosiła 15 km/h,  
a 5-tonowego - 10 km/h. Ciężarówki 2,5 oraz 5 tonowe miały żelazne okucia 
na kołach, a wersje o ładowności 1250 kg - opony z pełnej gumy. 

W 1902 r. - dwa lata po śmierci Gottlieba Daimlera - na walnym zgromadzeniu 
podjęto decyzję, że samochody ciężarowe będą produkowane w fabryce 
Berlin-Marienfelde

Druga generacja ciężarówek Daimlera produkowanych od 1899 do 1903 roku 
składała się z nowych podstawowych typów o ładowności od 1,25 do 5,0 ton 
oraz dwu- i czterocylindrowych silników o mocy od czterech do dwunastu 
KM. W Berlinie-Marienfelde Od 1903 roku w ofercie było już dziewięć 
podstawowych typów o ładowności od jednej do 6 ton i mocy od 6 do 25 KM.  
 

Od roku 1905 kompletny program DMG (Daimler Motoren Gesellschaft) 
obejmował lekkie ciężarówki o ładowności od 500 do 1500 kilogramów, 
które swoją siłę napędową czerpały z dwucylindrowych silników o mocy 
od 8 do 16 KM. Ponadto w produkcji były ciężarówki o ładowności 2-5 
ton napędzane silnikami czterocylindrowymi o mocach 16-35 KM. W tym 
czasie wprowadzono też oznaczenia kodowe samochodów. Na tabliczce 
znamionowej litera „U” oznaczała lekkie „samochody dostawcze” budowane 
w fabryce w Untertürkheim. Klasa ciężka miała zawsze oznaczenie literowe 
„DM” (od „Daimler Marienfelde”) oraz numer informujący o ładowności. 
Następnie dołączane były litery a, b, c i d, które określały typ silnika.   
 

Kiedy w 1886 r. Gottlieb Daimler kończył prace nad pierwszym 
na świecie czterokołowym pojazdem napędzanym silnikiem 
spalinowym, nie wiedział, że zaledwie 100 km od niego Karl Benz 
właśnie zakończył podobny projekt.

Z KART HISTORII CIĘŻARÓWEK EUROPEJSKICH  
MERCEDES-BENZ NARODZINY GWIAZDY - OD BRYCZKI Z SILNIKIEM DO 
ŚWIATOWEGO GIGANTA

Urodzony w 1834 r. Gottlieb Daimler swoją karierę zawodową rozpoczął  
w 1862 r., jako projektant. Już rok później został jednak inspektorem  
w fabryce narzędzi, gdzie spotkał osobę, z którą los związał go do końca życia 
- Wilhelma Maybacha. Maybach okazał się nie tylko genialnym inżynierem , 
ale również przyjacielem i biznesowym partnerem Daimlera. Daimler jednak 
chciał się bardziej rozwijać w związku z czym porzucił pracę w fabryce 
narzędzi i w 1872 roku objął posadę dyrektora technicznego w fabryce 
silników Deutz Gasmotorenfabrik. To właśnie tutaj poznał dogłębnie tajniki 
silników z obiegiem Otto, które później były podstawą projektowanych przez 
niego pojazdów. Do zespołu Daimlera w fabryce Deutz niedługo dołączył 
Maybach. Dekadę później, nie mogąc realizować w Deutz swoich planów, 
Daimler zdecydował się na otworzenie własnego warsztatu. Tam rozpoczął 
pracę nad lekkim silnikiem spalinowym, który miałby być stosowany  
w pojazdach. Już po roku udało mu się opatentować pierwszy silnik, który 
osiągał prędkość obrotową na poziomie 600 obr./min., co na tle ówczesnej 
konkurencji było nie lada wyczynem, ponieważ przewyższało ją 4-5 krotnie. 

Rok później Daimler wraz 
z Maybachem ukończyli 
prace nad jednym ze 
swoich najbardziej znanych 
wynalazków - pierwszym 
silnikiem szybkobieżnym, 
ze względu na swój wygląd 
określanym mianem Zegara 
Stojącego. Osiągał on moc 

1 KM przy 600 obr./min, mając przy tym masę poniżej 100 kg. Na jego bazie 
w 1885 r. Stworzyli mniejszy, jednocylindrowy silnik spalinowy o mocy 0,5 
KM, który został zamontowany w pierwszym w historii motocyklu „Daimler 
Reitwagen”. Po kolejnym roku Daimler z Maybachem stworzyli powóz 
napędzany silnikiem - tak powstał pierwszy na świecie napędzany silnikiem 
spalinowym pojazd czterokołowy. 

 
Daimler chciał się bardziej rozwijać  
w związku z czym porzucił pracę  
w fabryce narzędzi i w 1872 roku 
objął posadę dyrektora technicznego 
w fabryce silników Deutz 
Gasmotorenfabrik. 

SILNIKI TO NIE WSZYSTKO

DM 5 - SAMOCHÓD DOTOWANY

LEKKIE SAMOCHODY DOSTAWCZE WRACAJĄ 
DO ŁASK

PIERWSZA CIĘŻARÓWKA

Źródło: Daimler AG.

Ilustracja 1. Model Benz „Pheaton” 
wyprodukowany w 1896 roku 
początkowo miał 300 kg  
ładowności, która do 1899 roku 
została zwiększona do 600 kg. 
Pierwszy tako pojazd został 
sprzedany do Paryża.

Źródło: Daimler AG.

Ilustracja 3. Samochód ciężarowy 
z fabryki Berlin-Marienfelde 
należącej do Daimlera. Zakres 
ładowności wynosił od 1,25 do 
5 ton.

Źródło: Daimler AG.

Ilustracja 2. Daimler stworzył pierwszy w pełnym słowa znaczeniu samochód ciężarowy 
z płaską przestrzenią ładunkową i siedziskiem kierowcy wysuniętym do przodu. Silnik 
znajdował się pod skrzynią ładunkową, a napęd na tylnie koła przekazywany był za 
pośrednictwem przekładni pasowo zębatej. Przednia oś zawieszona na dwóch resorach 
poprzecznych skręcana była na pośrednictwem przekładni łańcuchowej napędzanej 
kierownikiem. 

Źródło: Daimler AG.

Ilustracja 4. Model o ładowności 
3 ton produkowany w 1907 roku.

Źródło: Daimler AG.

Ilustracja 5. Samochód dostawczy 
Daimlera z napędem realizowanym 
za pośrendictwem wału Cardana. 
Wymiary przestrzeni ładunkowej to 
2550x1400x1600 0 dł.-szer.- wys.

Źródło: Daimler AG.
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WYZWANIA RYNKU MOTORYZACYJNEGO 

Zarówno o krajowych jak i ogólnoeuropejskich przepisach  
i problemach można było usłyszeć ostatnio podczas XV 
Kongresu Przemysłu i Rynku Motoryzacyjnego. Jakie 
wyzwania płynące z Brukseli trapią obecnie niezależny rynek 
motoryzacyjny?

[JANUSZ DYRKA] Jednym z problemów jakie obecnie absorbuje 
Aftermarket jest MV BER / GVO. Przepisy te są niezwykle ważne 
z punktu widzenia konkurencji na rynku motoryzacyjnym. Przede 
wszystkim dokonano tam podziału na części oryginalne i tak 
zwanej porównywalnej jakości umożliwiając producentom części, 

którzy dostarczają 
swoje produkty do 
producentów pojazdów 
ich dostarczanie także 
na rynek wtórny.  
Te przepisy 
potwierdzają bowiem, 
że producenci pojazdów 

nie mogą utrudniać producentom części, z którymi współpracują 
dostarczania swoich produktów jako części zamiennych 
niezależnym dystrybutorom lub bezpośrednio niezależnym czy 
autoryzowanym warsztatom. Jest to bardzo ważne dla dystrybu-
torów, bo daje swobodę obrotu.

Jest to także ważne dla warsztatów niezależnych, które mogą 
naprawiać pojazdy wysokiej jakości częściami porównywal-
nej jakości, które są tańsze niż te sygnowane logo producenta 
pojazdu. 

Co ciekawe, a o czym nie każdy wie, GVO pozwala także autoryzo-
wanym serwisom pozyskiwania „oryginalnych części” lub „części 
o porównywalnej jakości” od producentów części lub niezależnych 
dystrybutorów części, a nie tylko od producentów pojazdów.

GVO, co jest również niezwykle ważne, wskazuje, że producenci 
pojazdów nie mogą uzależniać gwarancji na pojazd od naprawy 
i serwisowania pojazdu w ramach ich autoryzowanych sieci 
lub przy wykorzystaniu tylko części sygnowanych ich logo. 
Zwiększa to więc konkurencyjność warsztatów niezależnych, 
co jest korzystne także dla dystrybutorów, ale i a może przede 
wszystkim kierowców. Widać więc, że dla rynku wtórnego  
i jego dalszego prawidłowego funkcjonowania przepisy te są 
tak kluczowe jak dostęp do danych. Trzeba więc pracować nad 
utrzymaniem tych przepisów w przyszłości. 

Faktycznie jest to jeden z obszarów poruszonych podczas 
Kongresu SDCM. Omawiała go Sylvia Gotzen, Sekretarz 
Generalna FIGIEFA czyli organizacji zajmującej się reprezentowa-
niem dystrybutorów części na poziomie europejskim, do której 
należy zarówno grupa zakupowa TEMOT jak i SDCM, do których 
należy MARTEX.

Temat ten podjęliśmy także podczas odrębnej sesji dotyczącej 
wyzwań stojących przed rynkiem motoryzacyjnym. MARTEX od 
lat angażuje się w prace SDCM, ponieważ mamy świadomość 
przełożenia decyzji politycznych i procesów legislacyjnych na 
biznes. Już obecnie w sprawie nowego brzmienia GVO trwają 
prace i toczą się konsultacje, trzeba więc mieć rękę na pulsie.

Niektóre akty prawne bardzo mocno oddziałują na motoryzację, 
stąd tak ważne jest, by ktoś zabiegał o interesy naszego 
środowiska. Jednym z takich obszarów jest GVO, choć oczywiście 
tematów tych jest więcej jak na przykład dostęp do danych 
pokładowych pojazdów. 

 
MARTEX jest zawsze blisko  
aktualnych tematów branżowych  
w aktywnych działaniach  
w strukturach międzynarodowych 
TEMOT i krajowych w SDCM

Branża motoryzacyjna podlega ciągłym zmianom. Wpływają 
na to zarówno czynniki ściśle rynkowe, ale i decyzje polityczne. 
Myli się ten kto myśli, że na jego firmę znikomy wpływ mają 
przepisy tworzone w Brukseli i warto zająć się tylko krajowym 
podwórkiem. Aż około 70 procent aktów prawnych, które 
następnie dotykają przedsiębiorców tworzone jest właśnie na 
poziomie europejskim.

JANUSZ DYRKA – DYREKTOR DS. SPRZEDAŻY I MARKETINGU  
NA XV KONGRESIE SDCM 17-18.11.2020.

AKTUALNOŚCI

Czy omawiany także podczas Kongresu SDCM Green Deal  
to kwestia, której przyglądają się dystrybutorzy?

Jak Państwo podchodzicie do części regenerowanych? Jest to 
trend niejako wpisujący się w politykę klimatyczną UE, a części 
te są coraz bardziej popularne wśród kierowców.

Czy może Pan wskazać inne wyzwania które czekają rynek 
motoryzacyjny?

[J.D.] Tak, nowa polityka klimatyczna Unii Europejskiej to duże 
wyzwanie nie tylko dla motoryzacji, ale i wielu innych branż, 
zwłaszcza teraz, gdy światowa gospodarka mocno tąpnęła 
w wyniku pandemii koronawirusa. Założenia Green Deal 
przygotowane były przed tym zanim pojawiła się pierwsza 
zarażona osoba więc wymagania są obecnie jeszcze trudniejsze 
do spełnienia i pojawiają się głosy o konieczności jego weryfikacji. 
Pamiętać też trzeba, że nie każde państwo europejskie jest  
w tym samym miejscu. Polska jest w gorszej sytuacji niż niektóre 
państwa zachodnie. Więcej trudności przed nami. W motoryzacji 
w Polsce wielu producentów skupionych jest na produkcji do 
pojazdów z napędem konwencjonalnym i w perspektywie 
najbliższych kilku czy kilkunastu lat czeka ich konieczność trans-
formacji. 

Wiemy dziś, że tradycyjne pojazdy długo jeszcze nie odejdą do 
lamusa i będą poruszały się po europejskich drogach, więc rynek 
nie zniknie, ale próby wspierania tylko jednej technologii jaką 
jest na przykład promowana elektromobilność nie powinny mieć 
miejsca, ponieważ w sposób sztuczny odwiodą od rozwijania 
innych technologii. Trzeba to podkreślić: każda technologia, która 
pomoże i będzie przydatna w walce z niekorzystnymi zmianami 
klimatu powinna być wykorzystywana. 

Wiemy, że prócz typowych elektryków mamy pojazdy zasilane 
wodorem, LNG, CNG czy nawet nowe Diesle odegrają swoją rolę. 
Trudno w tym momencie wskazać na inną technologię, która 
wyparłaby Diesle w ciężkim transporcie międzynarodowym.

Podsumowując, walka ze zmianami klimatu - tak, wspieramy ją, 
ale musimy wziąć pod uwagę wszelkie uwarunkowania spo-
łeczno-gospodarcze i umożliwić przejście w stronę neutralności 
klimatycznej z jak najmniejszą szkodą dla firm, branż czy całych 
państw, które będą musiały wykonać olbrzymią pracę do 2050 
roku. 

Części regenerowane są tańsze niż fabrycznie nowe i faktycznie 
coraz większego znaczenie nabiera fakt, że regeneracja jest 
korzystna także ze względów ekologicznych, bowiem pozwala na 
ponowne wykorzystanie surowców, ograniczenie emisji zanie-
czyszczeń i znaczne zmniejszenie konsumpcji energii  
w porównaniu do procesu produkcji nowych części.

Części po procesie profesjonalnej regeneracji są całkowicie 
bezpieczne. Firmy zajmujące się profesjonalną regeneracją dają 
gwarancję na swoje produkty niejednokrotnie dłuższą niż dwa 
lata, więc nie dziwi rosnąca popularność tego rodzaju części. 
Oczywiście nie stanowią one konkurencji dla części marek 

premium,  
a jednocześnie mogą 
walczyć z inną kategorią 
jaką są używane 
części zamienne 
sprzedawane na 
przykład na portalach 
aukcyjnych - niejedno-

krotnie pochodzących z nielegalnego demontażu używanych lub 
kradzionych pojazdów, co przyczynia się do obniżenia bezpieczeń-
stwa na drogach i rozwoju szarej strefy.

Wykorzystywane są także części, których ponowny montaż jest 
zabroniony, co świadczy o skali problemu. Dobrze, że i tutaj SDCM 
podejmuje kroki mające na celu poprawę sytuacji.

[J.D.] Oczywiście tutaj nie jest tajemnicą, że takim wyzwaniem 
jest kryzys wywołany koronawirusem. Firmy notowały wiele 
trudności m.in. w łańcuchu zaopatrzenia, szczególnie wiosną 
podczas pierwszej fali pandemii. Niedługo wiele firm zmierzy 
się z konsekwencjami Brexitu. Będą one mniejsze w przypadku 
porozumienia, którego w tym momencie brak. Na naszym 
podwórku także pojawiają się różnego rodzaju postulaty jak na 
przykład ten by praktycznie wyeliminować import pojazdów 
używanych zza granicy. Ciągle coś się dzieje, więc nie możemy 
zasypywać gruszek w popiele i trzeba cały czas pilnować swoich 
interesów. Niemniej pomimo trudniejszego roku i wyzwań 
stojących przed nami z optymizmem patrzymy w przyszłość.

Walka o ten dostęp ciągle się toczy, ponieważ mamy tutaj 
oczywiście sprzeczne interesy z aktywnymi w Brukseli 
producentami pojazdów. I mimo, że sprawa dotyczy tak naprawdę 
zapewnienia konkurencyjności na rynku motoryzacyjnym 
dyskusja trwa już bardzo długo i nie jest przesądzone w jakim 
kierunku faktycznie potoczą się decyzje europejskiego legislatora. 

[J.D.] Początki regeneracji części motoryzacyjnych sięgają 
lat czterdziestych ubiegłego wieku. W powojennej Europie 
zwyczajnie brakowało nowych części. Dziś na dostępność  
w tym zakresie nie możemy narzekać, a jednak regeneracja  
części stała się ważnym elementem rynku motoryzacyjnego.  
Wiadomo, że po jakimś czasie nawet najlepsze jakościowo części 
ulegają uszkodzeniu lub też się zużywają. Wtedy mamy  
do wyboru kupić nową lub też zregenerować starą – katalog 
części, które mogą zostać poddane temu procesowi jest coraz 
dłuższy. 

 
Kryzys wymusił dostępność  
dla klientów części tańszych  
o porównywalnej do premium jakości,  
ale nie zmienił trendu nastawienia 
rynku głównie do części premium
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AKTUALNOŚCI NOWY DOSTAWCA GEBA

PRZEKUĆ KRYZYS  W SZANSE ROZWOJU OFERTY
WYWIAD Z DYREKTOREM DS. ZARZĄDZANIA ZAKUPAMI  
WIESŁAWEM KSELEM 

Jak kształtowała się polityka zakupowa w MARTEX  
w „koronakryzysie 2020”?

Jakie nowe działania pomogły firmie MARTEX sprostać 
aktualnym wymaganiom rynku w stworzeniu dobrej oferty 
części truck?

Czy zmieniły się trendy upodobań zakupowych klientów  
w świetle długotrwałej pandemii?

Jak chyba dla wszystkich wprowadzenie „lockdownu” było 
zaskoczeniem również dla naszej firmy. W marcu i kwietniu tego 
roku nikt nie mógł przewidzieć w jakim kierunku pójdzie rynek,  
a niektóre decyzje rządu nie ułatwiały podjęcia właściwych 
decyzji. Zaczął się wielki popyt na środki ochrony osobistej. Nasza 
firma również rozszerzyła swój asortyment o te produkty. Po 2-3 
miesiącach bumu popyt na te produkty jednak znacznie spadł.

Na początku tego okresu ograniczyliśmy trochę wielkość 
zamówień do naszych dostawców, ale zwiększyliśmy często-
tliwość ich wysyłania bardziej zwracając uwagę na przepływy 
finansowe, co pozwoliło nam dosyć łagodnie przejść przez 
pierwsze miesiące unikając braku dostępności towarów w naszej 
firmie. W dodatku pozwoliło nam to poprawić współczynnik 

rotacji towarów  
i problemów  
z zatorami płatniczymi. 
Również wielu 
naszych dostawców 
europejskich zamknęło 
swoją działalność 
na kilka tygodni, co 
spowodowało pewne 

problemy w dostawach, jednak nasza polityka zakupowa kilku 
dostawców na każdą pozycję asortymentową pozwoliła nam 
uniknąć większych turbulencji z dostępnością towarów, choć 
czasami pojawiały się braki towarowe od danego dostawcy. 
Wybuch pandemii u naszych dalekowschodnich dostawców 
pokrył się praktycznie z ich przerwą noworoczną, do której 
przygotowaliśmy się jak zawsze wysyłając większe zamówienia 
w miesiącach poprzedzających ten okres, co pozwoliło nam 
utrzymać stoki magazynowe na odpowiednim poziomie pomimo 
pewnych opóźnień w dostawach. 

Pomimo trudnego 
okresu cały czas 
rozszerzamy 
asortyment towarów. 
Każdego tygodnia 
wprowadzamy średnio 
ponad 150 nowych 

pozycji asortymentowych, aby sprostać potrzebom rynku. 
Dodaliśmy do portfolio naszych dostawców, choć jest ono bardzo 
szerokie i ciężko nam już kogoś znaleźć, m.in. takich dostawców 
jak AZOTY – producent płynu AdBlue, ANPRO – producent 
czujników NOX, gdzie zostaliśmy wyłącznym dystrybutorem na 
Polskę, NOCO – amerykański producent ładowarek akumulatoro-
wych nowej generacji, GEBA – niemiecki producent pomp wody, 
MTX- zestawy naprawcze do zacisków. 

Cały czas aktywnie działamy w grupie zakupowej TEMOT  
International, gdzie we wrześniu odbyła się video konferencja  
z naszymi partnerami na specjalnie przygotowanej platformie.  
W ciągu dnia odbyliśmy 24 spotkania on-line z naszymi 
dostawcami, a w sumie odbyło się ponad 1900 takich spotkań,  
co naprawdę było dużym wyzwaniem. Braliśmy również aktywny 
udział w video konferencji SDCM, gdzie swoje wystąpienie miał 
nasz Dyrektor ds. Sprzedaży i Marketingu Janusz Dyrka.

Na zakończenie, korzystając z okazji, chciałbym wszystkim 
klientom, dostawcom oraz wszystkim koleżankom i kolegom  
z MARTEXU życzyć przede wszystkim Zdrowych Świąt Bożego 
Narodzenia oraz wszystkiego najlepszego w Nowym 2021 Roku, 
mając nadzieję, że pandemia szybko minie i będziemy mogli 
spotykać się i rozmawiać w normalnej rzeczywistości.

Zauważyliśmy, że w okresie pandemii zmniejszyła się liczba 
klientów odwiedzających nasze Oddziały, a znacznie zwiększyła 
się liczba zamówień on-line przez nasz portal B2B, co chyba jest 
dobrym trendem, ponieważ nasi klienci mogą wyszukiwać części 

po numerze VIN i od 
razu widzą dostępność 
produktów i ich ceny 
oraz jest znacznie 
bezpieczniejsze w tym 
okresie, gdyż można 
uniknąć częstych 
kontaktów osobistych 

klient - sprzedawca. W początkowym okresie widać było, że 
klienci kupują części potrzebne do napraw i nieznacznie spadła 
sprzedaż akcesoriów, jednak już od lipca widać było powrót do 
normalnych zamówień.  

Utrzymywał się też dobry trend sprzedaży produktów premium, 
ale przy pewnych brakach tych produktów uzupełniane to 
było produktami budżetowymi jednak o wysokiej jakości 
gwarantowanej przez naszych sprawdzonych dostawców.

Z analiz rynkowych wynika również, że w tym roku znacznie 
spadła ilość nowo rejestrowanych samochodów ciężarowych 
powyżej 16 ton w okresie styczeń – wrzesień 2020, o 42,3%  
w porównaniu z analogicznym okresem roku ubiegłego. Myślę, 
że może to spowodować dla naszej branży zwiększony popyt na 
części zamienne, co zauważyliśmy w ostatnich miesiącach tego 
roku.

 
Jak u każdego dystrybutora, mottem 
przewodnim Pionu Zaopatrzenia  
jest gwarancja ciągłości dostaw 
towarów zapewniajacych 
zabezpieczenie bieżących potrzeb 
klientów i rozwój oferty

 
Udogodnienia oraz szeroki wachlarz 
możliwości wyszukiwania części 
w e-commerce B2B MARTEX 
zdecydowanie usprawnił procesy 
sprzedażowe i aktywność  
w „samozakupach” ...

 
Potrzeba uzupełnienia oferty  
o nowych dostawców jako gwarancja 
ciągłości zaopatrzenia rynku  
i kompleksowości oferty dla klientów
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MANN FILTERMANN FILTER
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SACHS TRW
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BOSCH BOSCH
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ZF AFTERMARKET LEMFÖRDER
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HELLA CONTITECH
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KNORR-BREMSEKNORR-BREMSE



22 23TIM 1/2021 TIM 1/2021

MAHLE WABCO
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TEXTAR EURORICAMBI
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FEBI FEBI
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HALDEX SCHAEFFLER - LUK
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DINEX MERITOR
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GATES AMPRO



34 35TIM 1/2021 TIM 1/2021

NRF JOST
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PHILLIPS EUROPE PETERS
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ELRING ELRING

Nowe płynne środki do zabezpieczenia śrub 
marki Elring – das Original

Niezamierzone odkręcanie lub luzowanie połączeń śrubowych spowodowane przez czynniki 
zewnętrzne, takie jak wibracje, rozszerzalność cieplna, korozja lub niedostateczny moment 
dokręcania, może się źle skończyć. Dlatego płynne środki do zabezpieczenia śrub stanowią 
często stosowaną metodę alternatywną dla zabezpieczenia mechanicznego.

W wielu obszarach, w których kluczowe znaczenie 
mają absolutnie stałe połączenia śrubowe, 
zasadniczo możliwe jest zastosowanie dwóch 
rozwiązań. Zabezpieczenia mechaniczne, takie 
jak pierścienie sprężyste, podkładki lub nakrętki 
zabezpieczające. Wadą tych połączeń jest fakt, 
że z czasem tracą pierwotne naprężenie wstępne. 
Nie dotyczy to jednak śrub elastycznych  
z rozciąganym trzonem, które mogą uzyskać  
i utrzymać niezbędne naprężenie wstępne, jak 
np. śruby mocujące głowicę cylindrów. Głębszą 
przyczyną utraty naprężenia wstępnego jest 
fakt, że powierzchnia styku śruby w gwincie 
wynosi tylko od 15% do 20%, w zależności od 
skoku gwintu, a tym samym możliwe są także 
minimalne ruchy w gwincie. 

W celu zwiększenia powierzchni styku i po-
wstrzymania swobody ruchu w gwincie można 
zastosować środek do zabezpieczenia śrub. 
Jest to główny powód, dla którego te produkty 
są stosowane. Wśród innych można wymienić 
praktyczność zastosowania i koszty.

Łatwość zastosowania
Istotne przy zastosowaniu produktu jest 
zrozumienie jego działania. Płynny środek do za-
bezpieczenia śrub to klej anaerobowy. To znaczy, 
że płyn reaguje wyłącznie przy braku powietrza 
i tylko w połączeniu z powierzchnią metaliczną. 
Muszą to być jednak tak zwane metale aktywne, 
jak np. stal, mosiądz, miedź, żelazo lub brąz.  
W przypadku zastosowania metalu pasywnego, 
takiego jak stal nierdzewna lub aluminium, 
należy sprawdzić, w jakim zakresie możliwe 
jest wywołanie reakcji chemicznej w danym 
przypadku. Środek do zabezpieczenia śrub 
nakładany jest bezpośrednio na oczyszczony 
gwint śruby, a następnie od razu wykonywane 
jest połączenie śrubowe. Ze względu na 
kapilarność możliwe jest także nakładanie 
po montażu, o ile miejsce zastosowania jest 
dostępne.

Kolejną zaletą płynnego środka do zabezpiecze-
nia śrub jest zapobieganie korozji  
w gwincie. Oznacza to, że klejenie i uszczelnia-
nie wykonywane są jako jeden proces – dlatego 
stosowana jest też nazwa masa uszczelniająca.

Czym się różnią te dwa środki do  
zabezpieczenia śrub?
El-Loc 43 średni jest odpowiedni do średnic 
gwintów do rozmiaru M 36 i można go 
demontować przy zastosowaniu powszechnie 
stosowanych narzędzi. Natomiast El-Loc 70 
mocny jest przeznaczony do gwintów do 
rozmiaru M 20. Ze względu na wyższy moment 
zrywający, w przypadku El-Loc 70 zaleca się 
mocno podgrzać połączenie śrubowe przed 
demontażem. W temperaturze powyżej 200°C 
środek do zabezpieczenia śrub ma konsystencję 
pasty. Zakres temperatury podczas eksploatacji 
wynosi dla obu produktów od -55°C do +180°C. 
Oba utrwalają się po około 10 minutach, czas 
uzyskania wytrzymałości funkcjonalnej wynosi 
około 3–6 godzin, a ostateczną wytrzymałość 
uzyskują po 12–24 godzinach. Szeroki zakres 
temperatury jest uzależniony od danego 
zestawienia materiałów oraz temperatury 
otoczenia. Oba produkty są odporne na działania 
olejów mineralnych, olejów syntetycznych, paliw, 
czynników chłodzących i innych mediów.

Zalety nowego środka do  
zabezpieczenia śrub
Oba nowe środki do zabezpieczenia śrub zostały 
zaklasyfikowane jako ekologiczne, co oznacza, że 
podczas obróbki nie powstają żadne substancje 
podlegające zgłoszeniu.

Nowe buteleczki mieszkowe ze zintegrowaną 
zakrętką twist cap stanowią dodatkową zaletę 
– umożliwiają zastosowanie jedną ręką, dzięki 
czemu zapewniają bardzo precyzyjne nakładanie 
i dozowanie.

Poza tym firma Elring oferuje oba środki do  
zabezpieczenia śrub w dwóch pojemnościach:  
10 ml i 50 ml.

Dalsze informacje oraz karta charakterystyki  
są dostępne na stronie www.elring.de.
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EXIDE EXIDE
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MONROE MAGNUM BANNER
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ASPÖCK DAYCO
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MOBIL DELVAC MOBIL DELVAC
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VARTAVARTA

Nowoczesne rozwiązanie dla flot. 
Akumulator  

Na przestrzeni ostatnich lat pojazdy użytkowe bardzo 
się zmieniły. Wpływ na to miały m.in: regulacje rządowe 
wprowadzające wyższe standardy poziomów emisji spalin, 
rosnąca liczba postojów z noclegami, korzystanie z dodatkowych 
urządzeń pobierających energię, takich jak np. klimatyzacja czy 
ogrzewanie postojowe a także coraz większa ilość urządzeń 
poprawiających komfort pracy kierowcy montowanych zarówno 
w kabinie, jak i w obrębie układu napędowego.

Dowiedz się więcej: VARTA TRUCK PORTAL  

fleet.varta-partner-portal.com/pl-PL

Platforma zawiera wyszukiwarkę akumulatorów, kalkulator TCO 
(całkowite koszty zarządzania flotą) oraz część informacyjną. 
Wyszukiwarka akumulatorów ułatwia klientom znalezienie 
odpowiedniego akumulatora do wybranego zastosowania. 
Uwzględniając pojazdy z wyposażeniem dodatkowym, 
wyjaśnione zostają odpowiednie technologie zapewniające 
maksymalne parametry i obniżony TCO. Kalkulator TCO dostarcza 
konkretnych informacji o potencjalnych oszczędnościach 
wynikających z wyboru właściwego akumulatora na podstawie 
wymagań danego klienta.

Zachęcamy do odwiedzenia platformy  
na stronie VARTA

                                                 OFERUJE:

- Zwiększoną odporność na wibracje ze względu na montaż  
na tylnej osi (EURO 5/6)

- Wysoką akceptację ładunku umożliwiającą szybkie doładowanie 
podczas krótszych przejazdów (np. funkcje żeglowania, jazda 
ekonomiczna)

- 6x większą liczbę cykli w kontekście częstych postojów  
z noclegiem niż konwencjonalne akumulatory

- Zwiększoną odporność na głębokie rozładowanie zapewniającą 
prawidłowe działanie dodatkowych urządzeń np. klimatyzacja czy 
ogrzewanie postojowe

Rys. Liczne urządzenia rozładowujące akumulator

VARTA Truck Portal
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CONTINENTALBORG WARNER
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BOSMA COVIND
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NOXY NOXY
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NOXY JURATEK
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PRESTOLITE HORPOL
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SAMPA SAMPA
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NTN SNR GLYSANTIN
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AL-KO EMMERRE



68 69TIM 1/2021 TIM 1/2021

FORANKRA SYSTEMYHAMULCOWE.COM
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WAŚ ZAP
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FRISTOM FRISTOM
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COS.PEL HYBSZ
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HAZET COSIBO
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HOBI FIRENZA
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SERTPLAS SORL
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ROLLING TANGDE
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OTANI TRUCKEXPERT

WYŁĄCZNY DYSTRYBUTOR NA POLSKĘ
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KONTAKTY CENTRALA

Sekretariat
tel. 32 439 08 10
tel. 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

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

KONTAKTY ODDZIAŁY MARTEX

KONTAKT MARTEX

WWW.MARTEXTRUCK.PL

SEM



PROMOCJE

PROMOCJA KWARTALNA

Ceny promocyjne netto, oferta do wyczerpania zapasów promocyjnych referencji

AKUMULATOR 12V 
225AH EXIDE 1100A EFB  
 
EX2253

730,00 PLN

SÓL DROGOWA, 25KG 
 
1212213

12,00 PLN

AMORTYZATOR MAN 
TGA PRZÓD
 
ARD9912

90,00 PLN

KONCENTRAT DO 
CHŁODNIC 5L PLAK 
AUTORAD 

ATA080046

27,00 PLN

SEKCJE DO RUSZANIA  
KPL 2SZT W WORKU 
 
ECHAIN-A 

120,00 PLN

KONCENTRAT DO 
CHŁODNIC 5L PLAK 
AUTORAD 
 
SCPL-ARADPLKON5L-G 

32,00 PLN

MIECH VOLVO FH N.TYP 
PRZÓD KPL. 
 
SP554925-K 

140,00 PLN

PODUSZKA KABINY MB 
ACTROS PRZÓD KPL  
Z AMORTYZATOREM 
 
W02M588017 

170,00 PLN

DŹWIGNIA ROZPIERAKA 
DAF-95 TYŁ PRAWA 
 
931011020407 

69,00 PLN

DYWANIK DAF 106 XF 
EURO 6, GUMOWY, 2014- 
 
545996 

55,00 PLN

DŹWIGNIA ROZPIERAKA 
DAF-95 TYŁ LEWA  
 
932011020407    

69,00 PLN

WKŁAD OSUSZACZA 
WABCO BIAŁY 39X1,5   
 
4324102227    

35,50 PLN

DŹWIGNIA ROZPIERAKA 
MAN TYŁ PRAWA  
 
232012631447    

72,00 PLN

WKŁAD OSUSZACZA 
WKRĘCANY SCANIA 124   
 
FF5117    

22,00 PLN

DŹWIGNIA ROZPIERAKA 
MAN TYŁ LEWA 
 
231012631447   

72,00 PLN

DODATEK DO OLEJU 
NAPĘDOWEGO  
XERAMIC 1L  
 
XERAMIC1L 

18,80 PLN


