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DTM PRIMER SEALER 4:1 
- MULTIFUNKCYJNY 

PODKŁAD AKRYLOWY

Firma Troton wprowadza do sprzedaży nowy podkład akrylowy Master 
DTM Primer Sealer 4:1.

Jest to wysokiej jakości 2-komponento-

wy multifunkcyjny podkład z dodatkiem 

środków antykorozyjnych, z możliwością 

stosowania w 3 wersjach: wypełniającej, 

gruntującej oraz „mokro na mokro”.

Dzięki zastosowaniu zaawansowanej tech-

nologii i wysokiej klasy składników DTM 

Primer Sealer posiada bardzo szerokie 

spektrum zastosowania. Świetnie spraw-

dza się zarówno jako podkład wypełniają-

cy, jak i grunt izolacyjny. 

Może być aplikowany bezpośrednio na 

metal, stanowiąc doskonałe zabezpiecze-

nie przed korozją dla miejsc przeszlifowa-

nych do gołej stali. Bardzo dobrze izoluje 

trudne podłoża i miejsca szpachlowane 

od powłok lakierowych, zabezpieczając je 

przed efektem tzw. mapowania. Dodatko-

wą zaletą podkładu jest możliwość aplikacji 

techniką “mokro na mokro”, bez koniecz-

ności szlifowania.

Podkład występuje w 3 kolorach: szarym, 

białym i czarnym. 

Zmieszanie dostępnych kolorów w odpo-

wiednich proporcjach pozwala na uzyska-

nie 2 dodatkowych kolorów, co umożliwia 

pracę w pełnym systemie szarości widmo-

wych i dobór rekomendowanego koloru 

podkładu dla docelowego koloru bazy. 

ZALETY

 Doskonałe zabezpieczenie 

 antykorozyjne stali.

 Bardzo dobre właściwości izolacyjne 

 i wypełniające.

 Bardzo krótki czas utwardzania.

 Możliwość aplikacji techniką  

 „mokro na mokro”.

 Silna przyczepność do różnego 

 rodzaju podłoży.

 Praca w systemie szarości 

 widmowych. 

Stopień połysku: mat
Czas utwardzania: 2÷3 h /  20°C



strefa lakiernika

str. 4   www.lakiernik.com.pl

Prawidłowe przygotowanie karoserii samochodowej 
do lakierownia bez szpachlówki. 

Czy jest to możliwe?

Powypadkowe naprawy samochodów rozpoczynają się od oceny zakresu koniecznych prac i przygotowania 
potrzebnych narzędzi i odpowiedniej ilości materiałów. Dobór materiałów wydaje się czymś oczywistym, 
ale wcale tak łatwo nie jest. Może się okazać, że skonfigurowanie najbardziej odpowiednich bywa sporym 
wyzwaniem.

Celem każdej pracy wykonywanej w warsztatach lakierniczych 

jest generowanie zysku. A ten pojawi się wtedy, kiedy wszystkie 

zobowiązania będą zapłacone i na koncie jeszcze coś zostanie. 

Warunkiem sine qua non są wpływy za naprawy. A te będą wtedy, 

kiedy będzie co robić, jakość będzie akceptowana przez klientów 

i nie będzie reklamacji, a koszty prowadzenia firmy utrzymane w 

ryzach. Trzeba więc wykonywać kolejne naprawy na właściwym 

poziomie, odpowiednimi materiałami i zgodnie ze sztuką. Jednym 

z poważniejszych kosztów są materiały; szpachle, podkłady, lakie-

ry, odtłuszczacze, papiery i taśmy do oklejania i inne utensylia. Na 

dodatek producenci oferują coraz to nowe produkty lakiernicze, 

kolejne są – według producentów – coraz lepsze, coraz bardziej 

„eko” i, niestety, coraz droższe. Zapewnienia producentów nie-

koniecznie potwierdzają się po zastosowaniu nowości. Czasem z 

powodu fantazji służb marketingowych, czasem z powodu niedo-

kładnego przeczytania karty produktu i nieprzestrzegania zaleceń 

producentów. Ot, jeden z podstawowych produktów – szpachla.

Szpachla od lat kojarzy się z naprawą samochodu po większych i 

mniejszych przygodach. I chociaż ekstremalne wyczyny magików 

lepiących ubytki blachy grubą warstwą szpachli stały się symbo-

lem tandety, klajstrowania i chciwości, to przecież bez należycie 

wykorzystanej szpachli trudno sobie wyobrazić dobre przygoto-

wanie powierzchni karoserii do lakierowania. Istota użycia szpachli 

nie polega na zastępowaniu nią fragmentów karoserii, ale na wy-

gładzeniu drobnych nierówności pozostałych po spawaniu i szlifo-

waniu elementów. Przyjmuje się, że bezpieczna warstwa szpachli 

nie powinna być grubsza niż 500 µm, a położona powinna być na 

nie więcej niż 15 % - 20 % powierzchni naprawianego elementu. 

Specjalne odmiany szpachli umożliwiają wypełnianie większych 

ubytków na tych fragmentach karoserii, których wymiana jest 

niemożliwa. Są też produkty z dodatkiem inhibitorów korozji, któ-

re można nakładać bezpośrednio na blachę bez podkładu.

Tekst i zdjęcia: Mirosław Rutkowski, Mieczysław Sieczkowski
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Wybór szpachli jest duży, są droższe i tańsze, o różnym przezna-

czeniu i bardziej czy mniej odmiennych właściwościach. Wybór 

najlepszej szpachli do określonego zadania jest, dla doświad-

czonego lakiernika, czynnością w zasadzie banalną. Profesjo-

nalista bierze pod uwagę cenę, ale nie ona jest najważniejszym 

parametrem. Podstawą dobrze wykonanej i trwałej naprawy są 

profesjonalne produkty o pożądanych własnościach, a te nie są 

najtańsze. Zależnie od materiału z jakiego wykonany jest napra-

wiany element lakiernik dobiera takie parametry jak twardość, 

elastyczność, kurczliwość, wytrzymałość, łatwość użycia, etc. 

Ten sam typ szpachli może występować w wersji wypełniającej 

lub wykańczającej – zależnie od wielkości i ilości wypełniacza, za-

zwyczaj kulek krzemowych. Szpachle w wersji do obróbki ręcznej 

są bardziej miękkie, z kolei twarde najłatwiej obrabia się maszy-

nowo. Do przygotowania błotnika z blachy stalowej potrzebna 

będzie inna szpachla niż do przygotowania plastikowego zderza-

ka. Rodzaj reperacji i znajomość cech poszczególnych produktów 

pozwala lakiernikowi wybrać najodpowiedniejsze produkty. 

Wszelkie wątpliwości rozwiewają karty produktów, gdzie pro-

ducent informuje o składzie, przeznaczeniu, sposobie użyciach 

i wszelkich cechach produktu. Karta produktu nie może zawie-

rać niezgodnych z prawdą informacji. Natomiast w materiałach 

promocyjnych i reklamowych można spotkać jedynie zalety z 

pominięciem ograniczeń dotyczących sposobu użycia, trwałości 

czy zastosowań.

Lakiernicy sporadycznie wykorzystują szpachle jednoskładnikowe. 

Ich poważnym ograniczeniem jest to, że po otwarciu opakowania 

trzeba całą zawartość szybko wykorzystać. Zaletą jest to, że w 

opakowaniu mamy gotowy do użycia produkt. Z kolei szpachle 

dwuskładnikowe – masa szpachlowa plus utwardzacz – pozwalają 

na uzyskanie ilości dokładnie takiej, jaka w danym momencie jest 

potrzebna. Trzeba jedynie odpowiednio dobierać proporcje masy 

do utwardzacza. I bardzo dokładnie całość wymieszać. Im bardziej 

szpachla jest elastyczna, tym łatwiej się ją nakłada, a potem szli-

fuje. Twardsze stosuje na niewielkich powierzchniach.

Ciekawą szpachlówką jest produkt przeznaczony do nanoszenia 

pistoletem. Za pomocą tej szpachli likwiduje się rysy i niewielkie 

wgłębienia, można nią pokrywać duże powierzchnie. Zaletą są też 

dobre własności izolujące i duża przyczepność 

Najczęściej używane są szpachle uniwersalne. Mają dobrą do-

brą przyczepność i mogą mieć różną elastyczność. Nadają się 

na większość podłoży, warto jednak pamiętać o sprawdzeniu w 

karcie produktu, czy dana szpachla może być nakładana bezpo-

średnio na powierzchnię czy też producent zaleca zastosowanie 

podkładu. Na pewno przed aplikowaniem trzeba odtłuścić po-

wierzchnię. Szpachle uniwersalne używane są do naprawy drob-

nych i średnich uszkodzeń powłok lakierniczych.

Do uzupełniania dużych ubytków, miejsc spawów i łączenia metali 

stosuje się szpachle z dodatkiem włókien szklanych. Takie szpa-

chle mogą być w wersjach wypełniających lub wykończeniowych. 

Odmiany z dodatkiem inhibitorów korozji można nakładać bezpo-

średnio na stal. Warto je stosować przy naprawach pojazdów te-

renowych oraz eksploatowanych w warunkach dużej wilgotności 

czy zasolenia.

W sytuacjach kiedy naprawiane są elementy narażone na prze-

grzanie można stosować szpachle z dodatkiem aluminium. Mają 

one dużą przewodność cieplną i odporność na wibracje. Do 

napraw elementów plastikowych, szczególnie do napraw zde-

rzaków czy innych elementów poszycia wykonanych z tworzyw 

sztucznych, najlepiej jest stosować specjalnie do tego celu stwo-

rzone szpachle, które po wypełnieniu rys i wgnieceń zachowują 

pożądaną elastyczność.

Zawsze dobierając szpachle do określonych celów należy spraw-

dzić w kartach produktów producenta, czy do tych właśnie celów 

się nadadzą. Lakiernicy często ograniczają się do kilku dobrze zna-

nych produktów, z nieufnością podchodząc do różnych nowości. 

Ale warto, a może nawet trzeba, śledzić nowe produkty, gdyż 

nierzadko dzięki poprawionym cechom prace można wykonywać 

szybciej lub lepiej. A czasem i szybciej, i lepiej, czyli w sumie taniej. 

A przecież celem prowadzenia firmy jest zysk.
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Najbrzydszy kolor świata, 
a kolorystyka aut

Niestety są sytuacje w życiu, w których chciało by się rzec You can’t run, you can’t hide, i to nie ważne jak 
bardzo się starasz. Do takich sytuacji należy wybór odpowiedniego koloru i to nie tylko w aspekcie kupna 
samochodu. Po prostu niektóre rzeczy w niektórych kolorach nie ważne jak dobrze wypucujesz, podmuchasz 
i umyjesz zawsze będą wyglądać źle. Jedyne co może pomóc to chyba ostry retusz, w którymś z programów 
graficznych. Moi Państwo, powitajcie Pantone 448 C – najbrzydszy kolor świata.

Część z Was zapewne już googluje jaki to dokładnie kolor, nasz ko-

chany język polski pod względem wyrafinowanych określeń jest jak 

zwykle niezawodny. Nominalnie kolor ten nosi nazwę „Drab Dark 

Brown”, co w wolnym tłumaczeniu znaczy szary/ponury ciemny 

brązowy. Nie dajcie się zwieść. Ta nazwa nie oddaje szkaradztwa 

tego koloru. Dla mnie to bardziej kolor zgniłej (ale tak porządnie) 

trawy, brązowozielone tortury dla oczu. Pantone 448 C jak może-

my wyczytać na Wikipedii został określony mianem najbrzydsze-

go koloru na świecie w 2012 roku w Australii. Początkowo nosił 

nazwę oliwkowej zieleni, ale Australijskie Towarzystwo Oliwne  się 

obraziło i wzniosło sprzeciw (wcale się nie dziwię). Zadanie same-

go koloru jest dosyć proste – odstraszyć potencjalnych kupców, 

dlatego kolor zaczął znajdować się na paczkach papierosów i 

wyrobów tytoniowych. Pomysł genialny, a co ważniejsze powstał 

po „coś”. Raport GfK Bluemoon potwierdza, że w procesie sied-

miu badań, w których uczestniczyło ponad 1000 osób regularnie 

palących w wieku od 16 do 64 lat, uczestnicy badania wskazali, 

że „szare ciemnobrązowe” opakowania miały najmniejszy ogólny 

urok i wyglądały, jakby zawierały papierosy najniższej jakości, które 

wyrządziłyby najwięcej szkód. Ciekawe jak to wygląda w przypadku 

samochodów?

Każdego roku tysiące nowych samochodów w różnych kolorach 

wyjeżdża na ulice, by oprócz oczywiście funkcji użytkowej, zaspo-

koić wizualne potrzeby. Kolor ma przyciągnąć do kupna, dyktuje 
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jak będzie postrzegany dany samochód jak i jego kierowca, pewne 

kolory wiążą się z prestiżem, niektóre mają wywołać efekt wow. 

Generalnie mają wywoływać emocje.

Najpopularniejszymi kolorami samochodów są biały, czarny, szary 

i srebrny. Kolory te stanowią ponad 70% całkowitej światowej 

produkcji samochodów. Na kolejnych miejscach są samochody 

czerwone, niebieskie i brązowo-beżowe, gdzie udział procentowy 

wynosi od 6% do 9%. Na popularność koloru wpływa moda, śle-

dząc trendy na przestrzeni lat dostrzegamy zmiany preferencji od 

kolorów ciemnych, neutralnych na samym początku motoryzacji, 

poprzez bardziej żywe kolory z lat 50. i 60 oraz 80., kończąc po-

nownie na dzisiejszych neutralnych kolorach.

U podstaw popularności kolorów neutralnych jest ich prostota, ale 

i doświadczenie. Zdecydowana większość kierowców spodziewa 

się, że będzie użytkować jeden samochód przez kilka lat, dlatego 

należy zachować ostrożność przy wybieraniu koloru, ponieważ 

z czasem zmieniają się preferencje ludzi. „Bezpiecznym” wybo-

rem kolorów dla kupujących jest ten, którego użył producent 

na przednią okładkę broszury; są to kolory wybrane przez sztab 

osób, aby pokazać samochód w najbardziej interesujący sposób. 

Popularne kolory samochodów pozostają dominujące, ponieważ 

większość nowych samochodów kupowanych jest bezpośrednio 

z placu u dealera, który wie dobrze które kolory zejdą na pniu. 

Duża ilość samochodów jest sprzedawana do flot firmowych jak 

i wynajmujących samochody, to one preferują samochody o neu-

tralnych kolorach i odpowiednio zaopatrują swoje floty, prawdopo-

dobnie dlatego, że są łatwiejsze do oklejenia w barwach floty czy 

są łatwiejsze do akceptacji przez osobę wynajmującą samochód. 

Neutralny kolor może być połączony z dowolnym innym kolorem. 

Podczas gdy wiele osób lekceważy tę radę, jeśli chodzi o ubiór, 

częściej podążają za nią w przypadku ważnych zakupów, ponieważ 

zmiana koszulki jest o wiele łatwiejsza i tańsza niż zmienianie ko-

loru samochodu.

Wróćmy jednak do tematu brzydkich kolorów. Historia nie obcho-

dziła się z niektórymi z nich zbyt lekko. 

Jakiś przykład? Kolor Techno Pink. Tak, Techno Pink. Sama nazwa 

wywołuje salwy śmiechu, a pierwsze spojrzenie wywołuje za-

mknięcie się oczu. Kolor z palety Chevroleta nie zawojował świata, 

trafiał zwykle na jedno z mniejszych aut na rynku, mianowicie na 

model Spark, który już sam w sobie przypomina psa rasy York na 

kołach. Podczas gdy ostry róż stał się powszechnie akceptowa-

nym kolorem samochodowym, sprany róż jest odcieniem, którego 

obawiam się, że wymagający kierowca po prostu nie wytrzyma. 

Podobnie jak truskawkowy koktajl mleczny, ten odcień „meh” 

nie ma żadnego młodzieńczego charakteru, który by sprawił, że 

gorący róż stał się hitem wśród początkujących kierowców. Jeśli 

samochód ma być różowy, to niech będzie prawdziwie różowy. 

Poza tym w czarnym kolorze ten samochód wyglądałby dużo, ale 

to dużo lepiej. Co mamy dalej? Kolor z grupy WAG, Sunflower (kod 

OEM B1B), fabrycznie na modelu Beetle. Rozumiem zamiar, samo 

auto jest dosyć nietuzinkowe i ma swoją wierną rzeszę fanów. Na-

zwa kojarzy się z pełnią lata, wypadami za miasto, niestety samo-

chód w tym kolorze wygląda jakby spędził trochę czasu zbyt blisko 

słońca. Stępienie tej żółci nie wyszło na dobre i tak jak w poprzed-

nim przypadku, ma się cały czas wrażenie, że coś tu nie pasuje.

No i wisieńka na torcie, creme de la creme samochodowej kolo-

rystyki – Pale Orange. Nie rozumiem jak w koncernie Toyoty, ktoś 

doszedł do wniosku, że taki kolor sprawi, że samochód będzie 

można łatwiej sprzedać. Z żółtymi, pomarańczowymi i czerwonymi 

samochodami jest trochę tak, że wyglądają one wystrzałowo tylko 

i wyłącznie na samochodach klasy premium. Kolor ten stosowany 

często na modelu Yarius i Prius jest pozbawiony życia, aby można 

go było opisać jako coś więcej niż mdły. Od czasu wypuszczenia 

tego mandarynkowego snu Toyota zaktualizowała odcień, nadając 

mu znacznie ostrzejszy, wyróżniający się urok, ale mleko zostało 

rozlane.  To nie jest żadne zaproszenie do kupna, a zachęcenie do 

zezłomowania. 

Teraz najciekawsze, pomimo wszystkich tych wad samochody 

w tych kolorach bardzo dobrze trzymają swoją cenę. Badanie 

wykazało, że pomarańczowe pojazdy tracą na wartości najmniej 

po trzech latach (21,6%), a tuż za nimi plasuje się żółty (22%). 

To odpowiednio 27,4 i 26,2 procent mniej niż w przypadku prze-

ciętnego pojazdu (dane z iSeeCars.com). Oczywiście pomyślisz, 

że pomarańczowe i żółte samochody są zwykle poszukiwanymi 

muscle car lub samochodami typu young/old timer i to prawda. 

Na samochodach, na których widok każdy się ślini często pojawiają 

się niestandardowe żywe kolory, ale coś jeszcze działa na ich ko-

rzyść - rzadkość i mniejsze zużycie. Pojazdy pomarańczowe i żółte 

stanowią zaledwie 1,5 procent rynku. Te dwa kolory znalazły się 

na szczycie listy „najmniejszej amortyzacji” w prawie wszystkich 

wersjach nadwozia i segmentach rynku. Zielony, brązowy i czerwo-

ny dopełniają pięć pierwszych kolorów z najmniejszą amortyzacją. 

Szare, białe, niebieskie i czarne, wśród najczęściej wybieranych 

kolorów, są zbliżone do średniej. Srebro i beż, czyli kolory lat 90. 

i 2000., mają wyższe stawki amortyzacji, ale nie ma nic gorszego 

niż złoto. Przy średniej deprecjacji wynoszącej 33,9%, złote samo-

chody są na samym końcu. Co dziwne, to trzeci najszybciej sprze-

dający się kolor w badaniu, zaraz po szarym i czarnym. Niestan-

dardowe kolory zachowują swoją wartość, ale nie skracają czasu, 

w którym pojazd znajduje się na rynku. W tej części badania kolor 

żółty i czerwony zajmują drugie i trzecie miejsce od dołu. Średnio 

55,8 dnia na rynku beżowe pojazdy sprzedają się najdłużej.

Parafrazując słynne już słowa Henry’ego Forda (klient może za-

życzyć sobie samochód w każdym kolorze, byle by był to czarny) 

powiem: klient może zażyczyć sobie samochód w każdym kolorze, 

byle by był to samochód marki premium. Te ładne jak i brzydkie 

kolory, a także tysiące innych są do znalezienia w naszym progra-

mie recepturowym Kar-Bon.

Jakub Tomaszewski

R E K L A M A





Jak Honda marzeń 
pojechała na konserwację podwozia

Gdy miał 20 lat jego wuj sprawił sobie nowiutką Hondę Accord. Wtedy Krzysztof Galicz  powiedział mu: „jeśli 
kiedykolwiek  będziesz chciał ją sprzedać, kupię”. Jakieś 3 lata temu odebrał  telefon: „słuchaj, 13 czy 14 lat 
temu mówiłeś, że chciałbyś tę moją Hondę” „I cały czas na nią czekam!” - usłyszał wuj w odpowiedzi. Pan 
Krzysztof wciąż modyfikuje i dopieszcza swoje auto marzeń. Ostatnio zafundował mu konserwację podwozia. 
Postanowił zrobić to po swojemu, niekonwencjonalnie. Uznał, że jego motoryzacyjną miłość świetnie ochroni 
produkt Rangers firmy TROTON.

Mieszka w Szczecinie, z zawodu jest informatykiem, ale moto-

ryzacją interesuje się od dzieciństwa, od pierwszych resoraków. 

- Bardzo chciałem być mechanikiem, ale gdy przyszło do wyboru 

średniej szkoły okazało się, że technikum nie robi naboru do klasy 

mechanicznej i musiałbym pójść do zawodówki, a wtedy szkoły 

zawodowe nie cieszyły się dobrą sławą – opowiada.

Jako nastolatek koniecznie chciał mieć motocykl i oczywiście go 

miał. Ale gdy omal nie zginął, obiecał mamie, że na motor już nigdy 

nie wsiądzie. - Wtedy byłem fanem Opla i to było moje pierwsze 

auto. Kadet, potem Astra. Oczywiście od zawsze fascynowały mnie 

sportowe motocykle i samochody, a wiadomo było, że Honda to jest 

coś! Ale wtedy, ta marka pozostawała dla mnie w sferze marzeń.

Te marzenia rozbudzał i podgrzewał widok największego łobuza na 

szczecińskim blokowisku, siedzącego za kierownicą pięknej Hondy 

Prelude.  - To był 1997 rok – wspomina Krzysztof Galicz. Byliśmy 

nastolatkami, pieniędzy ledwo starczało na jakieś maluchy albo w 

najlepszym razie duże Fiaty, a tu ta jego Honda – wzdycha. -  Pa-

miętam jak stawaliśmy grupką koło bramy czy przy ławkach, a on 

jeździł tym swoim samochodem. Był jego pierwszym właścicielem 

i bardzo o niego dbał. Kiedyś, gdy wracaliśmy z siłowni i wywiązała 

się między nami rozmowa, jakie to świetne to  jego auto, jak się 

nim jeździ itd. Zapytał, czy chcę się przejechać. No jasne! Po tej 

przejażdżce byłem już pewien: kiedyś będę miał czarną, fajną hon-

dę. Nie ważne jaką – byle była czarna, fajna, sportowa.
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Jakiś czas później Hondę sprawił sobie wuj naszego bohatera. - Nie 

Prelude, a Accord. To była limuzyna. Też prosto z salonu – opowia-

da. - Wujek zajechał do nas, chciał się pochwalić. Miałem ze 20 lat. 

Powiedziałem mu wtedy: jeśli będziesz ją kiedyś sprzedawał, to ją 

kupię. Nikomu nie proponuj, tylko mi! Gdy po tylu latach zadzwonił, 

nie mógł ode mnie usłyszeć innej odpowiedzi.

Jak mówi nasz rozmówca, wujek, mechanik okrętowy, jest rów-

nież mocno zakręcony na punkcie motoryzacji. A czarna Honda 

była jego oczkiem w głowie. - Praktycznie w ogóle nie jeździł nią 

zimą. Lśniła w jego garażu nawoskowana jakimiś amerykańskimi 

woskami i cieszyła jego oko. Tylko on siadał za kierownicę. Cioci 

jej nie dawał, kuzynowi też nie. Był jedynym użytkownikiem tego 

samochodu. Proszę mi więc wierzyć, że tak pięknie utrzymanego 

tego modelu z rocznika 2005 już się nigdzie nie znajdzie.

Gdy ją kupił, miała 95 tys. km przebiegu. - Jeżdżę nią zdecydowa-

nie częściej niż wujek, choć początkowo też zakładałem, że zimą 

zostanie w garażu. Ale z drugiej strony, przecież po tylu latach 

czekania, muszę się nią wreszcie nacieszyć – mówi z uśmiechem.

W jego rękach auto również lśni jak nowe. Śladu rdzy też na nim 

nie zobaczysz. Co jednak najważniejsze - swoje wymarzone cacko 

już mocno zmodyfikował. - Wpakowałem w nią już 1,5 razy więcej 

niż zapłaciłem przy zakupie.

Założył sportowe, oryginalne pakiety, których fabrycznie nie 

miała. Układ wydechowy został zrobiony na zamówienie, ze stali 

nierdzewnej. Przerobił też silnik. - Ma teraz 175 KM, ale już buduję 

drugi, większy – 2,4 l, który występował w tym modelu. Ma 190 

KM, ale przerabiam go na 250 KM. To będzie silnik wolnossący, 

bez żadnych turbin, do naprawdę szybkiego auta. Mógłbym zrobić 

jeszcze mocniejszy, tylko po co?  

Co ciekawe, Krzysztof Galicz wszystkie prace przy  swojej Hondzie 

wykonuje sam. - To czasochłonne, bo części ściągam z USA, z Ja-

ponii, a to trwa i dużo kosztuje.

Skąd umiejętności godne niezłego mechanika? Śmieje się wspo-

minając czasy motorynek, JAW, MZ-tek. - Mieliśmy z kolegami po 

naście lat, a te nasze motocykle ciągle się nam psuły. Chodziłem do 

liceum, ale każdą wolną chwilę spędzałem w garażu. Kupowałem 

książki, reperowałem, przerabiałem. Sam odrestaurowałem sobie 

taką starą Jawę, z malowaniem, lakierowaniem, nowym silnikiem, 

światłami, pokrowcami, oponami włącznie. Jeździło i nie wybuchło 

– podkreśla  rozbawiony. Wiedzę pogłębia do dziś, teraz już czer-

piąc masę informacji z Internetu, wchodząc  się na amerykańskie 

czy japońskie fora. - Nie jestem elektrykiem, ale w Hondzie udało 

mi się też samodzielnie zamontować nawigację – przypomina so-

bie nasz rozmówca.

Gdy uznał, że przyszła pora na konserwację podwozia, po raz 

pierwszy pomyślał: tego nie dam rady zrobić sam. I co teraz? Prze-

cież jeśli odda swój skarb w nieodpowiednie ręce i  ktoś nie przygo-

tuje odpowiednio samochodu, nie pościąga tłumików, wszystkich 

osłon, układu wydechowego itd., nie da odpowiedniego podkładu, 

preparatu, tylko czymś tam  zapaćka, to więcej niż pewne, że po 

2-3 latach wszystko odpadnie, a jego oczom ukaże się rdza albo 

jeszcze gorzej – dziura! Ta wizja była trudna do zniesienia.

- Ale na samodzielną pracę z podwoziem nie mam warunków 

– rozkłada ręce. - Pracuję w zwykłym garażu. Zacząłem szukać 

kogoś, kto cieszy się dobrymi opiniami. Drogą długiej eliminacji 

stanęło na panu Szymonie.

Zanim pojawił się w Centrum Blacharsko – Lakierniczym „Golisza” 

Szymona Zielińskiego w Szczecinie, sam wybrał produkt, z któ-

rym pojechał do warsztatu. - Przejrzałem mnóstwo materiałów, 

Rangers jest poliuretanowym, dwukomponentowym produk-

tem pozwalającym uzyskać powłoki z efektem strukturalnym. 

Można go nakładać pistoletem USB lub klasycznym na różne 

podłoża metalowe czy z tworzyw sztucznych. Pokryte po-

wierzchnie są bardzo odporne chemicznie i mechanicznie, do-

datki antykorozyjne zabezpieczają przed utlenianiem metali. 

Powłoka nie ulega degradacji pod wpływem zmian warunków 

atmosferycznych. Po dodaniu do bezbarwnego Rangersa ko-

lorowych past pigmentowych, bazy akrylowej lub poliuretanu, 

można uzyskać potrzebną barwę powłoki, natomiast czarny 

Rangers świetnie prezentuje się na elementach podwozia, 

zderzakach czy skrzyniach pick-upów.
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przeczytałem dziesiątki kart technicznych. Zaintrygował mnie 

film Patryka Mikiciuka o konserwacji podwozia w polskim Porsche 

alternatywnym produktem – Cobrą NOVOL. Po przewertowaniu 

kolejnych informacji byłem już pewien wyboru – postawiłem na 

Rangers TROTON.

W końcu Honda trafiła do szczecińskiego centrum. - Dodam tylko, 

że z samochodem rozstałem się z bólem serca. I nie ważne, że było 

to rozstanie tylko na chwilę – uśmiecha się po raz kolejny

Konserwację podwozia poproszę, ale po mojemu
- Oczywiście, że to nie problem – mówi nam Szymon Zieliński. - Je-

steśmy otwarci, a klient to przecież nasz zleceniodawca. Jeśli życzy 

sobie modyfikacji jakiejś naszej usługi, proszę bardzo. Jednak by 

wprowadzić zmianę, musimy wiedzieć dokładnie czego oczekuje. 

W tym wypadku, samo wykonanie konserwacji podwozia, stoso-

wana przez nas technologia, w niczym nie miała się różnić od stan-

dardowej. Chodziło tylko o użycie innych produktów. Postawiliśmy 

jeden warunek – przed wykonaniem pracy, na którą oczywiście da-

jemy gwarancję, musieliśmy wskazany produkt dobrze sprawdzić. 

Klient się zgodził, my przyjrzeliśmy się specyfikacjom technicznym, 

poczytaliśmy i uznaliśmy, że jest OK.

Potem samochód trafił na podnośnik, zdemontowano koła, wszyst-

kie ekrany termiczne, elementy plastikowe, układ wydechowy itp. 

Dalej było mycie pod ciśnieniem z użyciem detergentu, suszenie, 

szlifowanie mechaniczne – oczyszczanie podwozia z ewentualnej  

rdzy, potem środek reakcyjny lub epoksydowy (albo łączone) i po 

wyschnięciu zabezpieczenie karoserii . W końcu warstwa zabez-

pieczenia antykorozyjnego – jednolita powłoka. - Standardowo 

rezerwujemy sobie na te czynności 4 dni – mówi Szymon Zieliński. 

- Jedyne, co może wydłużyć ten czas, to konieczność dokonania 

uzupełnień blacharskich. Tu oczywiście takiej potrzeby nie było.

Jak sprawdziły się produkty TROTON? - Jesteśmy pozytywnie za-

skoczeni – opowiada Szymon Zieliński. - To trochę inna powłoka 

materiału niż ten, którym pracujemy na co dzień. Zwykle stosu-

jemy warstwę bitumiczną, która pozostaje cały czas elastyczna. 

Powłoka firmy TROTON, pozostaje twarda, odporna na uszkodze-

nia i fajnie się rozkładała. Umówiliśmy się z panem Krzysztofem,  

jak zresztą z każdym naszym klientem, że za rok widzimy się na 

darmowym przeglądzie. Wtedy uzupełnimy ewentualne ubytki, 

gdyby takie powstały. Po roku będziemy więc mogli ostatecznie 

stwierdzić, jak ta mocniejsza powłoka dała sobie radę z większymi 

lub mniejszymi kamyczkami, które odbijają się od  podwozia. Na 

pierwszy rzut oka wygląda jednak na to, że spokojnie powinna dać 

sobie radę.

Spotkanie z Krzysztofem Galiczem, Szymon Zieliński podsumowuje 

tak: - Standardowo konserwacja podwozia jest usługą, którą klien-

ci wybierają po to, żeby wydłużyć żywotność swojego pojazdu. 

A tu mamy do czynienia z nieco innym podejściem – prawdziwą 

fascynacją swoim samochodem. Fajnie spotkać klienta, który ma 

taki stosunek do auta i ciekawą historię do  opowiedzenia. Oczy-

wiście każdego z klientów traktujemy tak samo, ale mam nadzieję, 

że przekonują się na miejscu, że realizujemy naprawy ich aut tak, 

jakbyśmy sami chcieli mieć naprawiane nasze samochody.  

Krzysztof Galicz mówi nam zadowolony: - Jeszcze wstawię ten 

mocniejszy silnik i koniec!

Na pytanie, czy bierze pod uwagę, że kiedyś sprzeda swoją Hondę 

marzeń, zdecydowanie zaprzecza: - Dam ją synowi – zdradza. Filip 

ma 10 lat. A teraz przed nimi rodzinne wyprawy z żoną Hanną i 

córką Hanią juniorką.

Autor: Iwona Kalinowska, zdjęcia: Sebastian Wołosz

- Nie boimy się wyzwań, jesteśmy otwarci na klienta – mówi 

Szymon Zieliński, właściciel Centrum Blacharsko – Lakierniczego 

„Golisza” w Szczecinie. Obok niego pracownicy: Maks Bychkov i 

Valerii Bochahenko.

2-komponentowy lekko wypełniający podkład epoksydowy z 

dodatkami antykorozyjnymi. Bardzo dobrze sprawdza się w 

roli gruntu przegrodowego w naprawach samochodowych. 

Szczególnie polecany do aplikowania techniką “mokro na 

mokro”.

  Doskonała ochrona powierzchni stalowych.

  Bardzo wysoka przyczepność do różnych podłoży.

  Łatwy proces mieszania i aplikowani

  Wyjątkowo gładka rozlewność.
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Jak naprawiać dobrze, szybko i tanio?

Jeśli w warsztacie słychać wykrzykiwane pytania wsparte grubym słowem, to znaczy, że mamy problem. 
A jeśli owe krzyki dotyczą poszukiwanych materiałów, narzędzi czy sposobu przemieszczania pojazdów, to 
problem dotyczy nie tylko kultury języka, ale złej organizacji pracy. A takie problemy oznaczają, że wydajność 
i jakość pracy w firmie są, łagodnie rzecz ujmując, słabe.

Organizacja pracy w każdym warsztacie, również lakierniczym, 

ma kluczowe znaczenie dla generowanych przychodów. Warto 

więc czasami się zatrzymać na kilka minut i spokojnie, bez emocji 

przeanalizować organizację miejsca pracy. Czy łatwo jest wjechać 

na stanowiska pracy, czy któreś nie blokuje wyjazdu z innych 

stanowisk? Czy każdy pracownik ma dostęp do potrzebnych mu 

narzędzi przy stanowisku, na którym wykonuje konkretne czynno-

ści? Czy są odpowiednie klucze podczas demontażu? Czy wszędzie 

tam, gdzie może być potrzebny jest podnośnik, aby pracownicy 

nie musieli tarzać się po podłodze? To kilka przykładowych pytań. 

Analizując swój zakład pracy należy zastanowić się nad szeregiem 

najróżniejszych aspektów. Jeśli warsztat był budowany od pod-

staw na podstawie projektu, to na wiele tak postawionych pytań, 

odpowiedzi udzielił projektant. Trudniej z przejętymi warsztatami, 

zwłaszcza jeśli profil ich działalności był inny niż obecnie. W takich 

przypadkach najczęściej trzeba od nowa wytyczyć ciągi komunika-

cyjne, modyfikować instalacje elektryczną, wentylacyjną czy wod-

no-kanalizacyjną, wyznaczyć kolejność stanowisk odpowiednio do 

czynności przy naprawianym pojeździe. 

CZYSTOŚĆ I PORZĄDEK

Sytuacje w której elementy leżą w dowolnych miejscach i kładzio-

ne są jeden na drugim, zawsze kończy się poszukiwaniem które-

goś. Oczywiście ten najbardziej potrzebny leży na samym dole 

sterty. Taki bałagan należy wyeliminować, elementy po demontażu 

powinny znaleźć swoje miejsce na przeznaczonych do tego miej-

scach, najlepiej oznakowanych półkach. Części przeznaczone do 

naprawy należy przygotować tak, aby wzajemnie się nie uszkadza-

ły. Przydatnym patentem są wieszaki i wózki, które pozwalają na 

przemieszczanie naprawianych elementów na kolejne stanowiska. 

Innym kłopotem jest pył po szlifowaniu i zużyte papiery oraz ścier-

Tekst i zdjęcia: Mirosław Rutkowski, Mieczysław Sieczkowski
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ki po przecieraniu zalegające na podłodze. Jak wiadomo pył potrafi 

zniweczyć najbardziej staranną pracę lakierniczą. Aby nie trzeba 

było usuwać wtrąceń ze świeżo polakierowanego elementu, pył 

należy regularnie usuwać. Pomocne są narzędzia z odsysaniem 

pyłu, jednak nie rozwiązują one problemu całkowicie. A papiery 

– od razu do śmietnika, ścierki też (chyba, że można je uprać). 

Pojemniki na śmieci powinny być umieszczone nieopodal stanowi-

ska pracy. Odpowiednio oznaczone (segregacja śmieci!) pojemniki 

trzeba regularnie opróżniać.

Kolejną przyczyną chaosu w warsztacie może być niewłaściwe 

przechowywanie narzędzi i kluczy. Kiedy są przemieszane w 

skrzynce, a niekiedy nawet porzucone na podłodze, to nie tylko 

trudniej znaleźć potrzebne narzędzia, ale ich poszukiwanie wpro-

wadza nerwową atmosferę w całym warsztacie. Bywa, że narzędzia 

w zagadkowy sposób giną, aby odnaleźć się (albo i nie) pod maską 

naprawianego samochodu. Najtańszym sposobem uporządkowa-

nia tego bałaganu będą tablice (płyta OSB lub sklejka na stelażu z 

kołami) z logicznym sposobem ułożenia. Droższym rozwiązaniem 

są odpowiednie szafki narzędziowe. W tej sprawie chodzi nie tylko 

o wyciszenie głośnych „k***a! gdzie moja siedemnastka”, ale o 

usprawnienie i przyspieszenie wykonywanych czynności.

Najróżniejsze wieszaki na maszyny, podajniki papierów do oklejania, 

wycierania czy półki na różne płyny do czyszczenia lub odtłuszcza-

nia, to kolejne dodatki, które mogą usprawnić pracę.

OŚWIETLENIE

Niedocenianym zagadnieniem jest oświetlenie poszczególnych 

stanowisk pracy. Właściwe oświetlenie pozwala pracownikom le-

piej oceniać stan naprawianych elementów i jakość wykonywanych 

zadań. W pracy lakiernika, a także i autodetailera dobre, o barwie 

dziennej światło jest jednym z ważniejszych wyposażeń miejsca 

pracy. Lampy nie mogą migotać, strumień światła powinien być 

skierowany na miejsce pracy, a nie na pracujące osoby. Ważne jest 

też zużycie energii, im niższe, tym lepiej. Dlatego najwłaściwszym 

rozwiązaniem są lampy LED emitujące światło dzienne o tempe-

raturze około 5400°K i jasności nie mniejszej niż 1300 LUX. Tego 

rodzaju oświetlenie stosowane jest w kabinach lakierniczych, 

sprawdzi się także przy pracy w warsztacie podczas przygotowa-

nia powierzchni do lakierowania.

ORGANIZACJA I TECHNOLOGIA

Następnym krokiem będzie analiza organizacji napraw w warsz-

tacie i sposób wykorzystywania stosowanych technologii lakiero-

wania .Obie kwestie mają duży wpływ na efektywność warsztatu. 

Należy się zastanowić jak zorganizować prace przy np. naprawie 

„spotów”, jak kilku elementów po naprawie blacharskiej, a jak cały 

pojazd. Dobór najwłaściwszych technologii naprawy to temat rze-

ka. Z jednej strony chodzi o to, aby kolejne naprawy wykonywane 

były szybko i dobrze. Z drugiej – rachunek ekonomiczny musi się 

zgadzać. Ograniczeniem są reżimy związane ze schnięciem i utwar-

dzaniem nakładanych warstw. Stosowanie produktów o krótszym 

czasie schnięcia wiąże się z wyższymi kosztami. W warsztatach, 

w których napraw nie ma zbyt wiele, stosowanie droższych ma-

teriałów o krótszym czasie schnięcia i wykorzystywanie specjali-

stycznych lamp podczerwieni może być po prostu nieopłacalne. 

Podobnie zastosowanie podkładów wypełniających utwardzanych 

promieniami UV. Czasem wystarczy zorganizowanie pracy w 

ten sposób, że na jednym stanowisku odbywa się szlifowanie i 

szpachlowanie, na drugim elementy wysychają. Przygotowane 

do lakierowania elementy trafiają do kabiny, a po wyschnięciu na 

przeznaczone do tego miejsce sezonowania. Następnie trafiają do 

stanowiska montażu. Oczywiście w każdym miejscu trzeba zagwa-

rantować odpowiednią temperaturę i czystość. 

Podsumowując można stwierdzić, że jakość i efektywność napraw 

jest wprost proporcjonalna do warunków w warsztacie: porządku, 

czystości, organizacji pracy oraz optymalnie stosowanych tech-

nologii. W takich warsztatach wiedza, doświadczenie i staranność 

pracujących osób przynosi najlepsze efekty.
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Testy w motoryzacji
Samochody są coraz bardzo skomplikowanymi maszynami nie 

tylko pod względem wszędobylskiej elektroniki, ale również co-

raz bardziej rozmaitych materiałów konstrukcyjnych, ale przede 

wszystkim warstw dekoracyjnych. Na samym początku wystar-

czyła farba i to w jednym kolorze zwykle czarnym. Przemysł 

motoryzacyjny ciągle się rozwija a w związku z tym pojawiają się 

coraz to bardziej wyrafinowane normy bezpieczeństwa czy jako-

ściowe. A wszystko zaczęło się na Florydzie, gdzie znajdowały się 

miejsca przeładunkowe i dystrybucyjne na całe Stany Zjednoczone 

nowych samochodów. Na początku XX wieku często auta stały ca-

łymi miesiącami na parkingu w oczekiwaniu na załadunek na statki. 

Zauważono wtedy, że na części z nich w krótkim czasie pojawiały 

się zaczątki korozji. Badając te przypadki wykazano, że specyficzne 

warunki klimatyczne jakie panują w tym rejonie świata w znacznym 

stopniu przyśpieszają starzenie powłok lakierniczych. W taki spo-

sób narodził się plan na rozpoczęcie testów powłok samochodów 

właśnie w tym rejonie. 

Od tamtego czasu minęło trochę lat a normy jakościowe doty-

czące odporności lakierów na warunki zewnętrzne znacznie się 

zaostrzyły.  Rosnące oczekiwania konsumentów wpłynęły na opra-

cowano wiele nowych testów pomagających ocenić wpływ czyn-

ników zewnętrznych oddziałowujących na lakier w perspektywie 

czasu. Najważniejsze czynniki powodujące degradację materiału 

to promieniowanie słoneczne, temperatura oraz wilgotność. To 

na podstawie tych zmiennych przygotowano szereg testów ma-

jących za zadanie jak najlepiej odwzorowywać warunki panujące 

przez cały rok w różnych warunkach klimatycznych. Przeprowa-

dzono wiele badań porównujących wynik testów przeprowadzony 

w warunkach naturalnych oraz w laboratoriach. Z porównania 

jasno wynika, że o ile uzyskiwanie promieniowania UV o określo-

nym widmie było podobne, tak inne parametry trzeba rozbić na 

kilka osobnych testów. Przemysł oczekuje przyspieszenia badań 

atmosferycznych, przy zachowaniu dużej poprawności danych. 

Pogodzenie szybkości testowania próbek przy zachowaniu wiary-

godności warunków naturalnych jest już osiągalne. 

Tutaj należy wspomnieć o budowie warstwy lakierniczej która 

składa się z kilku warstw, a każdej z nich przypisane jest konkretne 

zadanie. W zależności od przypisanej roli dzielimy je na warstwę: 

antykorozyjną, podkładu izolacyjnego oraz nawierzchniową 

dekoracyjną. Powłoki lakiernicze, aby były skuteczne powinny 

wykazywać dobrą przyczepność do wielu rodzajów podłoża. W 

elementach malowanych wymagana jest zarówno przyczepność 

jak i spójność poszczególnych warstw. Mechanizm przylegania 

można przedstawić w skrócony sposób: cząstki lakieru swobodnie 

po nałożeniu na powierzchnie tworzą wiązania łączące z podkła-

dem. Następnie tworzone są wiązania chemiczne na łączonych 

powierzchniach. W końcowym etapie lakier penetruje nierów-
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ności na podłożu, a następnie jest mechanicznie blokowany po 

wyschnięciu. Dlatego ważne jest zastosowanie farby podkładowej 

która zapewnia przyczepność dla farby powierzchniowej. Wracając 

do trwałości lakieru należy opisać jeden z najważniejszych parame-

trów za to odpowiedzialnych a mianowicie przyczepność. Dobra 

przyczepność do podłoża spowodowana jest przez występowanie 

Adhezji (łac. adhaesio – przyleganie). Jest to stan, w którym dwie 

powierzchnie łączą się razem. 

Jak by spojrzeć pod mikroskopem przy dużym powiększeniu 

dostrzeżemy, że lakier składa się z cząstek najczęściej w postaci 

pigmentów oraz substancji dodatkowych.

Wiek XIX i XX to powszechne zastosowania ołowiu do produkcji 

farb z przeznaczeniem jako warstwa ochronna oraz dekoracyjna 

w rozwijającym się prężnie przemyśle z nową gałęzią: motoryza-

cją. Związki ołowiu wykorzystywane są do produkcji pigmentów, z 

których powstają lakiery samochodowe. Okazuje się bowiem, że 

pigmenty (w szczególności żółte) wytworzone z ołowiu cechują się 

dużą siłą krycia i co ważne są tanie w wytworzeniu. Obecnie produ-

cenci samochodów zaprzestali używania pigmentów ołowiowych 

na liniach produkcyjnych. Obecnie stosowane produkty mają inny 

skład, ale nie ustępują właściwościom poprzednikom, jeśli chodzi o 

parametr krycia, a są bezpieczne w użyciu.

Na przestrzeni lat zmieniły się parametry dotyczące grubości po-

włoki lakierniczej głownie przez oszczędności materiału jak i czasu 

produkcji. Grubość lakieru jaką możemy spotkać na samochodzie 

wacha się w granicach od 90 µm do 140 µm ale może być różna 

na poszczególnych elementach. Jak widać warstwa ochronna ma 

bardzo małą grubość, dlatego tak ważne jest, aby przeprowadzać 

poprawnie wszystkie testy. Wypracowaniem norm testów zajmują 

się międzynarodowe komitety normalizacyjne takie jak ISO, ASTM. 

Zatwierdzone standaryzowane testy są tworzone na podstawie 

wiedzy i technologii jaką posiadamy w obecnym czasie. Na prze-

strzeni lat normy uległy zmianie wraz z rozwojem techniki. Teraz 

możemy dobierać szczegółowo poszczególne parametry dzięki 

czemu jest możliwe wierne odzwierciedlenie naturalnych warun-

ków atmosferycznych.  

Na początku wspomniałem o teście podstawowym, który można 

zaliczyć do testów klimatycznych naturalnych. Tutaj surowe wa-

runki atmosferyczne są egzaminatorami danej powłoki. Metody 

ekspozycji są scharakteryzowane normą motoryzacyjną ASTM 

G50, która określa badania korozyjne w naturalnych warunkach 

atmosferycznych. Głównymi siłami atmosferycznymi mogącymi 

spowodować degradację materiału są: słońce, wysoka temperatu-

ra oraz wilgoć. Najważniejszym regionem, w którym przeprowadza 

się naturalne testy klimatyczne subtropikalne jest południowa Flo-

ryda. To miejsce cechuje się bardzo wyraźnym, surowym klimatem 

oraz bliskością oceanu, co w najlepszy sposób pozwala ocenić wy-

trzymałość testowanego materiału. Wysoka temperatura i duża 

średnia wilgotność w ciągu roku to wymagające warunki dla każdej 

powierzchni lakierowanej.

W połowie poprzedniego wieku powszechne stały się testy klima-

tyczne w warunkach sztucznych. Dzięki specjalnym urządzeniom 

możliwe jest testowanie wpływu klimatu i światła na zachowanie 

powłok. Do takich testów należy test Kesternicha opisany w 

normach ASTM G87, ISO 3231. Tutaj przy zmianie temperatury, 

wilgotności oraz symulacji kwaśnego deszczu jest możliwe okre-

ślenie trwałości danej powłoki. Deszcz, który okresowo zmywa 

brud i zanieczyszczenia z powierzchni lakieru, jest zarazem 

czynnikiem, który po dłuższym czasie przyśpiesza korozję. Krople 

deszczu padające na odsłonięte i nagrzane w promieniach słońca 

powierzchnie szybko schładzają element, a nagłe zmiany tempe-

ratury powodują niebezpieczne w skutkach naprężenia materia-

łów. W takim teście możemy zaplanować poszczególne parametry 

w zakresie temperatur od -70oC do 185oC oraz wilgotności od 

10% do 98%.

Podobna grupa testów, ale bez warunków oświetleniowych to 

cykliczne testy mgły solnej. Tutaj materiały poddawane są agre-

sywnemu środowisku jakim jest ciągła ekspozycja na mgłę solną 

lub kwaśną. Zwykle temperatura jest ustawiana na 35 stopni Cel-

sjusza ale temperatura jest zależna od stosowanej normy. Dzięki 

zastosowaniu cykli temperaturowych i mgły można dość wiernie 

i szybko określić jakość zastosowanej powłoki. Stosując takie ba-

R E K L A M A
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danie należy orientować się w sporej ilości norm, aby dobrać je 

pod rodzaj powierzchni. Dobrze wiemy, że samochód nie jest tylko 

zabezpieczony przez powłoki lakiernicze, ale również innymi po-

włokami jak np. galwanicznymi. Tutaj należy wymienić  jakie normy 

dotyczą tego rodzaju testu ASTM B117 (ISO 9227), ASTM G85 (ISO 

9227), ASTM B368 (ISO 9227 CASS), VDA 621-415, SAE J2334, 

DIN 50017, IEC 60068.

Nie należy zapominać również o ekspozycjach na rozmaite warunki 

promieniowania tutaj nie można się ograniczyć do jednego testu. 

Promieniowanie słoneczne docierające do ziemi można podzielić 

na trzy główne grupy: UV, promieniowanie widzialne oraz promie-

niowanie podczerwone. Projektując lakier należy zapewnić odpor-

ność na każdy ze składowych promieniowania słonecznego. Dłu-

gotrwałe narażenie na promieniowanie słoneczne może wpływać 

na jakość powłoki, a w tym także na kolor lakieru. Temperatura, 

tak samo wysoka jak i niska, ma wpływ na naprężenia materiału, 

a w konsekwencji zmieniając kształt może powodować pęknięcia 

powłoki. Dlatego jedne z najważniejszych norm dotyczycących 

takich warunków to ASTM D3451, ASTM 6695, ASTM D7869, ISO 

16474-2, ISO 11341, ISO 4892-1, ISO 4892-2.

Nakładane warstwy na powierzchnie należy też testować pod 

względem przyczepności. Do określenia, jak dobrze powłoka przy-

lega do podłoża można zastosować jedną z kilku metod. 

Pierwsza z metod opisuje norma ASTM D6677 która polega na 

cięciu powłoki za pomocą noża, dzięki któremu wykonuje się 

dwa przecinające nacięcia tworzące „X”. Tutaj bardzo ważna jest 

umiejętność określenia przyczepności przez badającego, ponieważ 

może być to subiektywne. Doświadczenie testującego jest bardzo 

ważne, ponieważ powłoka o wysokim stopniu adhezji może wyda-

wać się gorsza niż warstwa bardziej krucha.  

Kolejny test jest modyfikacją poprzedniego i jest wykorzystywana 

do oceny przyczepności jednej lub wielu warstw nałożonych na 

daną powierzchnie. Procedura polega na wycięciu prostopadłych 

linii aż do podłoża, a następnie nałożeniu samoprzylepnej taśmy na 

nacięcia i szybkim zerwaniu. Stosowane tutaj noże są odpowiednio 

ustandaryzowane i posiadają kilka ostrzy wszystko po to, aby na-

cięcia były odpowiednio rozmieszczone. Powierzchnia po zerwaniu 

taśmy jest oceniana przez testera natychmiast, ponieważ wynik 

może być pozytywny lub negatywny lub zgodnie z normą ASTM 

D3359 nadaje odpowiednią wartość w skali 0-5.

Kolejne normy, które dotyczą testów przyczepności to ASTM 

D4541 i ISO 4624. Ta grupa obejmuje testy odrywania, które 

oceniają przyczepność jednej lub wielu powłok na gładkiej po-

wierzchni. Jednym warunkiem stosowania tej metody jest płaska 

powierzchnia badanej próbki, do której przykłada się specjalne 

urządzenie które pod kątem prostym wywiera rosnące obciążenie 

co tworzy naprężenia rozciągające. Powstające spękania na danym 

etapie przykładania siły świadczą o trwałości danej powierzchni.

Co najważniejsze w wszystkich testach adhezyjnych najważniejsze 

jest, aby zaobserwować, czy uszkodzenie było adhezyjne (uszko-

dzenie na granicy powłoka - podłoże) czy kohezyjne (uszkodzenie 

na granicy powłoka – powłoka)

Ostatni typ testów wykorzystywanych w motoryzacji jaki bym 

chciał poruszyć są to badania grubości powłoki. Oczywiście wszy-

scy wiemy o badaniu grubości za pomocą miernika grubości, ale 

tutaj poruszę temat badania grubości powłoki, który umożliwia 

wytyczenie grubości poszczególnych warstw. Opisuje to normy 

ASTM B764 i DIN EN 16866 które opisują test STEP. Wykorzysty-

wanie tych testów jest rozpowszechnione w przemyśle motory-

zacyjnym i lotniczym, gdzie występują elementy galwanizowane. 

Pomiar STEP to jednoczesny pomiar grubości i różnicy potencja-

łów na elemencie. Tutaj grubość powłoki jest mierzona metodą 

kulometryczną, czyli za pomocą kuloskopu. Pomiar polega na roz-

puszczeniu powłoki na określonym podłożu przy użyciu elektrolitu, 

przez który przepływa prąd o kontrolowanym natężeniu. Poszcze-

gólne warstwy można określić na podstawie różnicy potencjałów 

które są charakterystyczne dla każdej powłoki. 

Podsumowując powłoki wykorzystywane w motoryzacji są różne, 

dlatego potrzebujemy rozmaitych ustandaryzowanych norm. 

Rosnące wymagania konsumentów co do trwałości i wyglądu 

powierzchni karoserii, która ma służyć przez minimum 10 lat i być 

odporna na warunki atmosferyczne w wielu strefach klimatycz-

nych wprowadziły testy w warunkach sztucznych do powszech-

nego stosowania. Doskonale wiemy, że to proces lakierowania i 

lakier są jedną z najdroższych części w procesie produkcji, dlatego 

tak ważne, aby była ona odpowiedniej jakości. Niestety tylko test 

wykonywany w różnych naturalnych warunkach klimatycznych 

są jedynie miarodajne, ale testy cykliczne równie dobrze sobie z 

tym dają radę. Przewagą testów wykonywanych w laboratorium 

jest znacznie skrócenie czasu badania a co za tym idzie są one 

idealne dla ogromnego przemysłu motoryzacyjnego.  Ale mówi-

my tutaj nie o jednym teście a o wielu które trzeba stosować a 

potem prawidłowo zinterpretować wyniki. Każdy przyspieszony 

wynik testu powinien ostatecznie zostać zweryfikowany w czasie 

rzeczywistym w naturalnych testach klimatycznych w jednym lub 

kilku klimatach.

Krzysztof Trawczyński
Pracownik firmy Multichem Sp. z.o.o. producenta marki Profix
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140 lat marki International

International, marka koncernu AkzoNobel, już od 140 lat chroni i zdobi powierzchnie znajdujące się 
w wodzie, jak i poza nią. Jako lider w sektorze powłok ochronnych, morskich i jachtowych, znany jest 
z najnowocześniejszych produktów, które są w stanie sprostać nawet najtrudniejszym warunkom.

W 1881 roku bracia Max i Albert Holzapfel rozpoczęli swoją przy-

godę z farbami morskimi. Chcąc wykorzystać rozwijający się prze-

mysł morski, wspólnie z Charlesem Petrie, zaczęli mieszać farby 

ręcznie w stoczni nad rzeką Tyne (Felling, Anglia). Niemal dekadę 

później firma przyjęła nazwę International. Wtedy też w logo poja-

wiło się charakterystyczne czerwone śmigło. Pomimo upływu 140 

lat na terenie oryginalnej fabryki w Felling nadal znajduje się jedna 

z głównych baz operacyjnych International, a laboratoria i biura 

kontynuują wprowadzanie innowacji w świecie powłok.

GLOBALNA EKSPANSJA I ZMIANY WŁASNOŚCIOWE 

Pierwsza zagraniczna fabryka marki otwarta została w Rosji w 

1889 roku. Dwa lata później firma wypłynęła też poza wody 

Europy, uruchomiając produkcję w Nowym Jorku. Do 1914 roku 

posiadała już 9 fabryk, w tym jedną w Azji. Obecnie International 

obsługuje rynki powłok morskich, ochronnych i jachtowych na 

wszystkich kontynentach.

Na drodze do sukcesu nie obyło się jednak bez fuzji i przejęć. Naj-

bardziej znane jest przejęcie marki przez Courtaulds w 1968 roku. 

Firma połączyła wówczas International z historycznym PJA Paint 

Suppliers, skupiając wszystkie działania związane z malowaniem 

pod nazwą pierwszej z nich. Po kolejnych latach partnerstwa i 

fuzji, w 1998 roku International zostało włączone pod parasol Ak-

zoNobel, gdzie pozostaje do dziś jako lider w swoich kategoriach 

produktowych. 

Rodzina International w ciągu ostatnich dwóch dziesięcioleci po-

większyła się o wiele uznanych marek, w tym Flexcrete, Chartek, 

Relest, Ceilcote czy Enviroline. 

ODPOWIADAJĄC NA POTRZEBY 

W miarę jak zmieniały się potrzeby armatorów, produkty Interna-

tional również ewoluowały. 

W 1931 roku firma rozpoczęła produkcję farb jachtowych także 

dla konstruktorów łodzi rekreacyjnych w Europie i Azji (w Ameryce 

Północnej znane są jako Interlux). 

Początkowo popyt na powłoki ochronne w przemyśle naftowym 

i gazowym był niewielki, jednak z czasem zyskał na znaczeniu. 

W latach 70-tych poszerzono ofertę tego rodzaju produktów, a 

obecnie powłoki ochronne stanowią największy i najważniejszy 

segment w portfolio International.

INTERNATIONAL W POLSCE

W Polsce marka obecna jest od 1998 roku. Współpracuje zarówno 

ze stoczniami budującymi statki czy przeprowadzającymi remonty, 

jak i z armatorami. Jej powłoki wykorzystywane są także na okrę-

tach Polskiej Marynarki Wojennej. 

– Przez 140 lat istnienia International zmieniał się wraz z rynkiem i 

wyzwaniami stawianymi branży. W tym czasie stał się synonimem 

innowacji i ciągłego przesuwania granic technologicznych. Marka i 

jej historia doskonale wpisują się w nieustanne dążenie AkzoNobel 

do wyprzedzania potrzeb klientów, m.in. poprzez tworzenie no-

wych, zaawansowanych powłok. Stale stawiamy sobie wyzwania i 

podnosimy poprzeczkę tak wysoko, jak to tylko możliwe – mówi 

Mirek Pawlik, Segment Manager Newbuilding East Europe, Russia, 

Black Sea & Turkey, Marine Coatings, AkzoNobel. 

Już od ponad 200 lat odkrywamy świat nieograniczonych 

możliwości, ożywiania kolorem różnorodnych powierzchni. 

Jesteśmy ekspertami w produkowaniu farb i powłok, moż-

liwe, że jeden z naszych produktów znajduje się zaledwie 

kilka metrów od Ciebie. Nasze portfolio zawiera światowej 

klasy marki, takie jak Dulux, International, Sikkens i Inter-

pon, które cieszą się zaufaniem klientów na całym świecie. 

Prowadzimy działalność w ponad 150 krajach i stawiamy 

sobie za cel osiągnięcie pozycji światowego lidera w naszej 

branży. Właśnie tego możesz oczekiwać od będącego lide-

rem zrównoważonego rozwoju producenta farb, który od 

ponad dwóch stuleci kreuje przyszłość. Więcej na stronie 

www.akzonobel.com
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AkzoNobel i jego marka Sikkens kontynuują współpracę 
z producentem samochodów Mercedes-Benz w Chinach i Indonezji

Mercedes-Benz i AkzoNobel przedłużyły umowę partnerską o kolejne cztery lata. Oznacza to, że firma 
pozostaje rekomendowanym dostawcą produktów i usług serwisowych w Chinach oraz preferowanym 
partnerem Mercedes-Benz w Indonezji.

Podpisanie umowy zostało poprzedzone szczegółowymi testami i 

analizami produktów oraz usług oferowanych przez Sikkens, mar-

kę premium AkzoNobel.

„Cieszymy się, że możemy kontynuować naszą udaną współpracę 

z jedną z najbardziej znanych marek motoryzacyjnych na świecie”, 

mówi Patrick Bourguignon, Dyrektor Automotive and Specialty 

Coatings w AkzoNobel. „Wierzymy, że nasza oferta produktów 

marki Sikkens, cyfrowe narzędzia i usługi serwisowe pomogą 

zwiększyć zyski naszego partnera i zapewnić najlepsze możliwe 

wsparcie dla jego klientów w Chinach i Indonezji”.

Zgodnie z warunkami umowy, Sikkens przez kolejne cztery lata 

pozostanie autoryzowanym partnerem w zakresie napraw lakier-

niczych w Chinach i preferowanym partnerem takich napraw w 

Indonezji.

AkzoNobel obok efektywnych i najwyższej jakości systemów w 

zakresie napraw, jest liderem w rozwoju innowacyjnych cyfrowych 

narzędzi. Jednym z nich jest MIXIT™, czyli aplikacja do wyszuki-

wania kolorów, która zapewnia natychmiastowy dostęp do ponad 

dwóch milionów receptur kolorów. W połączeniu ze spektrofoto-

metrem Automatchic™, każda praca w lakierni może być wykona-

na szybciej, dokładniej i przy mniejszej ilości odpadów.

Dzięki tej współpracy klienci biznesowi Mercedes-Benz mogą rów-

nież korzystać z innych usług oferowanych przez AkzoNobel, w 

tym z aplikacji Carbeat™ do cyfrowego obiegu pracy w warsztacie. 

Pomaga ona zwiększyć efektywność zarządzania produkcją oraz 

skrócić czasy cykli pracy. Dodatkowo, AkzoNobel wprowadził nie-

dawno na rynek chiński nowe produkty o niskiej zawartości LZO.

„Przedłużenie umowy partnerskiej potwierdza ogromne uznanie 

dla naszych profesjonalnych zespołów automotive w regionie” 

– dodaje Baron Schreuder, Regional Commercial Director Asia Au-

tomotive and Vehicle Refinish w AkzoNobel. „Azja jest niezwykle 

ważnym rynkiem dla obu stron i jesteśmy dumni, że będziemy mo-

gli nadal zapewniać najwyższej jakości usługi serwisowe w Chinach 

i Indonezji”.

Przedłużenie umowy o kolejne 4 lata oznacza, że AkzoNobel po-

zostanie partnerem Mercedes-Benz na 26 rynkach: Abu Dhabi, 

Austrii, Bahrajnu, Chin, Kostaryki, Chorwacji, Danii, Francji, Nie-

miec, Grecji, Indonezji, Jordanii, Kuwejtu, Libanu, Maroka, Holandii, 

Omanu, Polski, Rosji, Arabii Saudyjskiej, RPA, Hiszpanii, Szwecji, 

Zjednoczonych Emiratów Arabskich, USA i Jemenu.

Więcej informacji na temat marki Sikkens można znaleźć na stro-

nie www.sikkensvr.com.
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Perfekcyjna naprawa 
na każdym etapie pracy lakierniczej

Zmieniamy się dla Was. Materiały uzupełniające NOVOL – teraz w nowej odsłonie.

Czy przystępując do naprawy lakierniczej, myślałeś o tym jak bar-

dzo poszczególne naprawy różnią się od siebie oraz jak bardzo 

złożony jest to projekt? Naprawa lakiernicza składa się z kilku 

etapów. Każdy z nich jest inny i wymaga zastosowania różnych 

środków i materiałów. 

Po wstępnej ocenie zakresu i wielkości prac, lakiernik powinien 

przede wszystkim zadbać o to, co powinno być dla niego najważ-

niejsze – swoje zdrowie i BEZEPIECZEŃSTWO. Należy pamiętać o 

środkach ochrony osobistej, dróg oddechowych oraz skóry dłoni. 

Dopiero w dalszej kolejności możemy zająć się naprawianym 

pojazdem. Ważne jest dokładne oczyszczenie i ZMYWANIE po-

wierzchni tak, aby zapewnić jak najlepsze trzymanie się mate-

riałów maskujących (np. taśmy lakierniczej) do powierzchni oraz 

najwyższą przyczepność poszczególnych warstw renowacyjnych.

MASKOWANIE pojazdu za pomocą odpowiednich materiałów 

pomoże nam oszczędzić czas i wysiłek na niepotrzebne i cza-

sochłonne poprawki oraz pomoże uniknąć zanieczyszczenia ele-

mentów pojazdu poza miejscem, które wymaga naprawy.

Po zabezpieczeniu auta, możemy przystąpić do wyprowadzenia 

docelowego kształtu powierzchni przez SZPACHLOWANIE I SZLI-

FOWANIE. Od prawidłowego wyprowadzenia kształtu karoserii w 

dużej mierze zależy końcowy rezultat naszej naprawy oraz zado-

wolenie klienta. Użycie dobrych materiałów szlifierskich to mniej 

wysiłku i czasu poświęconego na ten etap prac.

Kształt jest idealny? Powierzchnia zapodkładowana? Świetnie 

– w takim razie nareszcie możemy zająć się esencją profesji, 

czyli PRZYGOTOWANIEM LAKIERU I LAKIEROWANIEM. Ważne, aby 

użyte przez nas materiały uzupełniające ułatwiały lakiernikowi 

pracę na tyle, aby mógł w pełni wykorzystać swoje umiejętności 

i doświadczenie lakiernicze. Jeśli w naszym warsztacie posiadamy 

możliwość wygrzewania lakieru, warto zadbać o odpowiednią 

OCHRONĘ KABINY LAKIERNICZEJ. Dzięki temu zachowamy ją dłu-

żej w czystości i dobrej kondycji.

Czasem pojawia się konieczność poprawy efektu końcowego na-

prawy. Wtedy niezbędne jest POLEROWANIE. Nowoczesne pasty i 

mleczka polerskie nanoszone najwyższej jakości gąbkami pomogą 

nam uzyskać idealny efekt.

W przypadku, gdy mamy do czynienia z pracami wymagającymi 

wymiany szyby lub mocowania elementów ozdobnych, pojawia 

się etap NAPRAWA ORAZ ZABEZPIECZENIE KAROSERII ORAZ ELE-

MENTÓW Z TWORZYW SZTUCZNYCH. 

W NOVOL rozumiemy jak złożone są potrzeby lakierników i jak 

bardzo poszczególne naprawy mogą się od siebie różnić. Dlatego 

właśnie zdecydowaliśmy się przygotować naszą ofertę lakierni-

czych materiałów uzupełniających i dopasować je do każdego 

etapu prac. Pomagamy maksymalnie ułatwić i przyspieszyć pracę 

lakiernika. Naszym celem jest dostarczać Wam materiały, które 

dzięki wysokiej jakości i dopasowaniu, pomogą zminimalizować 

ryzyko niepotrzebnych i czasochłonnych poprawek. Od tej pory 

wszystkie materiały uzupełniające NOVOL będziemy oznaczać 

zgodnie z etapem prac, do których zostały opracowane. Szukajcie 

naszej najwyższej jakości w najlepszych sklepach lakierniczych.

Autor: Bartosz Kaźmierczak, PORTFOLIO MANAGER

Więcej informacji o naszych materiałach uzupełniających znajdziesz 
na stronie: www.novol.com/professional
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Spersonalizowane szkolenia Spies Hecker 
dla zespołu Mercedes-AMG Petronas Formula One Team

Za sprawą indywidualnych szkoleń lakiernicy stajni są zawsze na bieżąco z najnowszymi technikami 
i rozwiązaniami.

Spies Hecker, jedna z marek renowacyjnych premium firmy Axalta, 

wiodącego globalnego dostawcy lakierów ciekłych i proszkowych, 

od 8 lat jest oficjalnym dostawcą zespołu Mercedes-AMG Petronas 

Formula One Team. Spies Hecker nie tylko dostarcza lakiery dla 

bolidów Mercedes-AMG F1 W12 E Performance. Organizuje także 

kompleksowe, spersonalizowane szkolenia dla 10 lakierników pra-

cujących w warsztacie zespołu, w angielskim mieście Brackley.

Andrew Moody, Head of Paint and Graphics w zespole Mercedes-

AMG Petronas Formula One Team: „W tym sporcie, jeśli chcesz 

pozostać na czele, musisz bez przerwy ciężko pracować i każdego 

dnia dawać z siebie 100%. W zespole Mercedes-AMG Petronas 

Formula One Team dotyczy to każdego działu, a zwłaszcza kadry 

lakierniczej. Na rynku nieustannie pojawiają się nowe produkty, 

zmieniają się techniki aplikacji, technologia materiałów lakierni-

czych rozwija się, do tego dochodzi ogromna presja, jaką od-

czuwamy, gdy pracujemy nad podzespołami pomiędzy wyścigami 

– dlatego kluczowe jest dla nas pozostanie na bieżąco z rozwojem 

branży. W tej kwestii polegamy na wsparciu Spies Hecker”.

SPERSONALIZOWANE SZKOLENIA

Każdego roku, po zakończeniu sezonu F1, Andrew deleguje 

swoich lakierników na dwudniowe, spersonalizowane szkolenia 

organizowane w centrum szkoleniowym Axalta Refinish Training 

Academy w podlondyńskim mieście Welwyn Garden City. Obiekt, 

który jest wyposażony w najnowszy sprzęt i produkty oferuje 

zaawansowane kursy w nowoczesnym i przestronnym otoczeniu. 

Andrew współpracuje z Kevinem Wellingiem, menedżerem Axalta 

Refinish Training Academy w Wielkiej Brytanii, aby dostosować 

treść szkoleń do konkretnych potrzeb jego zespołu. Dzięki kursom 

organizowanym w Akademii Andrew był w stanie rozszerzyć za-

kres umiejętności członków swojego zespołu. 

„Jeden z moich lakierników pracował tylko z użyciem aerografu, 

jednak ważne jest, żeby wszyscy potrafili wykonywać różne ro-

dzaje prac. Wspólnie z Kevinem opracowaliśmy specjalny kurs, aby 
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przeszkolić tę osobę z innych technik lakierowania. Pod uwagę 

wzięliśmy jego umiejętności w zakresie aerografu oraz 7-letnie do-

świadczenie w pracy w naszym zespole. Choć podstawowe umie-

jętności wydają się podobne, nie da się ich swobodnie stosować w 

obu technikach lakierowania, a nasze wymagania są bardzo specy-

ficzne i w tym przypadku żaden gotowy kurs by się nie sprawdził. 

Możliwość stworzenia czegoś nowego od podstaw, dopasowanego 

do naszych potrzeb, to idealne rozwiązanie” – wyjaśnia Andrew. 

NA BIEŻĄCO Z NOWOŚCIAMI

Zespół odpowiedzialny za lakier i grafikę korzysta z różnych pro-

duktów marki Spies Hecker, zaczynając od kwasoutwardzalnego 

gruntu reagującego Priomat® Wash Primer 4075. Następnie 

stosowany jest Permasolid® HS Vario Primer Surfacer 5340, 

wypełniacz gruntujący z dużą zawartością części stałych lub 

Permasolid® HS Performance Surfacer 5320, szybkoschnący 

dwuskładnikowy wypełniacz do szlifowania. Gradienty kolorów na 

bolidzie W12 powstają przy użyciu lakieru bazowego Permahyd 

Hi-TEC 480 Basecoat, który zostaje pokryty wybranym lakierem 

bezbarwnym: Permasolid® HS Optimum Plus Clear Coat 8650 lub 

Permasolid HS Race Clear 8700. Gdy liczy się szybkość, zespół sto-

suje lakier bezbarwny Permasolid Speed-TEC Clear Coat 8810.

„Kiedy Spies Hecker wprowadził na rynek lakier bezbarwny Perma-

solid Speed-TEC Clear Coat 8810, bardzo nam zależało na tym, 

aby go poznać, ponieważ pozwalał na wyjątkowo szybką pracę. 

Wzięliśmy udział w jednodniowym, kompleksowym kursie obejmu-

jącym cenne wskazówki i porady ekspertów. Dzięki temu dobrze 

poznaliśmy nowy produkt i mogliśmy od razu zacząć z niego ko-

rzystać” – mówi Andrew.

SZKOLENIA NA WYCIĄGNIĘCIE RĘKI

Każdy sezon F1 to 22 wyścigi w ciągu 10 miesięcy. Dlatego też 

wizyta w Centrum Szkoleniowym, nawet krótka, nie zawsze wcho-

dzi w grę. Ale dzięki nagraniom Spies Hecker Video-TEC na portalu 

YouTube lakiernicy mają zawsze do dyspozycji materiały online.

Olaf Adamek, Refinish Brand Manager w Axalta: „Jesteśmy nie-

zwykle zadowoleni ze współpracy z zespołem Mercedes-AMG 

Petronas Formula One Team. Świadomość, że pomagamy ich 

bolidom wyglądać znakomicie podczas każdego wyścigu, napawa 

nas ogromną dumą. Jednak równie ważna dla nas jest możliwość 

dzielenia się wiedzą branżową z Andrew i jego zespołem. Dzięki 

temu są w stanie każdego dnia robić niezwykłe rzeczy”.

Więcej informacji o marce Spies Hecker i produktach firmy na stro-

nie www.spieshecker.pl. Nagrania z serii Video-TEC można znaleźć 

na stronie www.youtube.com/spieshecker. Więcej informacji na te-

mat lakieru bezbarwnego Permasolid Speed-TEC Clear Coat 8810 

można znaleźć na stronie www.spieshecker.pl/speedtec8810. 

Więcej informacji o zespole Mercedes-AMG Petronas Formula One 

Team można uzyskać na stronie: www.mercedesamgF1.com.
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Brilliant Blue 
– nowy pigment od marki Spies Hecker

Niebieski to najpopularniejszy kolor chromatyczny na rynku nowych samochodów. Spies Hecker wprowadza 
nowy pigment, umożliwiający idealne odtworzenie różnych odcieni niebieskiego.

Za każdym kolorem kryje się głębsze znaczenie. Wywołuje określo-

ne uczucia, emocje i skojarzenia. Niebieski, na przykład, to kolor 

nieba i morza, dystansu i ogromu. Kojarzy się też z harmonią, ja-

snością i spokojem. Może właśnie dlatego króluje wśród nabywców 

nowych samochodów o kolorach chromatycznych. 

Eksperci w dziedzinie kolorystyki zakładają, że popularność niebie-

skiego będzie stale rosnąć, dlatego też lakiernicy potrzebują wy-

sokiej klasy materiałów do renowacji samochodów w tym kolorze. 

Marka Spies Hecker, ekspert w dziedzinie lakierów renowacyjnych, 

wyszła naprzeciw tym potrzebom i wprowadziła do systemu 

Permahyd Hi-TEC 480 Basecoat nowy pigment. Zielono-niebieski 

barwnik Permahyd Hi-TEC Mixing Colour 480 WT 318 Brilliant Blue 

pozwala idealnie odwzorować różne odcienie niebieskiego. Można 

go używać zarówno w przypadku lakierów z efektem, jak i kolorów 

solidowych.

Receptury z wykorzystaniem pigmentu Brilliant Blue są już do-

stępne w systemie Phoenix, oprogramowaniu do zarządzania 

kolorami marki Spies Hecker. 

Więcej informacji o marce Spies Hecker i jej produktach na stronie 

www.spieshecker.pl 

Axalta finalizuje przejęcie firmy U-POL

Axalta Coating Systems (NYSE: AXTA), wiodący globalny dostawca lakierów ciekłych i proszkowych, ogłosiła 
zakończenie zapowiadanego wcześniej procesu przejęcia firmy U-POL Holdings Limited („U-POL”), czołowego 
dostawcy lakierów, powłok ochronnych i akcesoriów dla samochodowego rynku napraw renowacyjnych. Ta 
transakcja wzmacnia pozycję firmy Axalta jako lidera na globalnym rynku napraw lakierniczych i stanowi 
istotny krok w realizacji szerszej strategii rozwoju firmy.

„Przejęcie U-POL to kolejny krok w realizacji 

strategii rozwoju firmy, który jednocześnie 

wzmacnia naszą pozycję lidera na rynku 

powłok lakierniczych” – wyjaśnia Robert 

Bryant, Axalta Chief Executive Officer. „Ka-

dra, specjalistyczna wiedza i zasoby opera-

cyjne firmy U-POL zapewniają nam dodat-

kowe możliwości oraz stanowią fundament 

pod przyszły rozwój. Postaramy się, aby 

integracja firmy U-POL przebiegła możliwie 

najpłynniej przy zachowaniu wysokiego 

poziomu jakości obsługi klientów. Z przy-

jemnością witam najnowszych członków 

naszego zespołu w rodzinie Axalta. Jestem 

pewien, że wiele razem osiągniemy”. 

W ofercie U-POL znajduje się bogaty asor-

tyment wysokiej klasy produktów lakierni-

czych i akcesoriów do samochodów, w tym 

lakiery, wypełniacze, aerozole, dodatki, a 

także produkty pokrewne oraz powłoki 

ochronne dla branży motoryzacyjnej. 

Produkty te rozszerzą zasięg firmy Axalta 

o niezwykle ważne i szybko rozwijające 

się segmenty napraw mainstreamowych 

i ekonomicznych. Axalta przyspieszy roz-

wój portfolio produktów U-POL dzięki 

zwiększeniu dostępu do rynków za pośred-

nictwem istniejących kanałów sprzedaży 

i dystrybucji. Jednocześnie, wykorzysta 

kanały dystrybucji przejętej firmy, aby do-

trzeć ze swoimi produktami lakierniczymi 

do nowych klientów.
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KYBURZ wybrał lakiery Spies Hecker 
do swoich nowych pojazdów elektrycznych 

KYBURZ Switzerland AG, szwajcarski producent pojazdów elektrycznych, kontynuuje współpracę z marką Spies 
Hecker i dla swoich dwóch nowych modeli wybrał samochodowy koloru roku 2021 Axalta – ElectroLight. 

Firma KYBURZ Switzerland AG, szwajcarski producent pojazdów 

elektrycznych i Spies Hecker, marka renowacyjna premium firmy 

Axalta, wiodącego globalnego dostawcy lakierów ciekłych i proszko-

wych, kontynuują udaną współpracę w 2021 r. Już trzeci rok z rzędu 

szwajcarski producent zdecydował, że jego najnowsze prototypy, w 

tym pojazd dla służb miejskich DXS i sportowy buggy eRod, będą 

polakierowane samochodowym kolorem roku Axalta - ElectroLight. 

„Zielono-żółty ElectroLight to nie tylko kolor atrakcyjny, lecz także 

niezwykle funkcjonalny” – wyjaśnia Olaf Adamek, Axalta Refinish 

Brand Manager na region EMEA. „Opracowaliśmy ten kolor z myślą 

o pojazdach elektrycznych, a zwłaszcza pojazdach najnowszej gene-

racji. Dlatego też stanowi on idealny wybór dla marki KYBURZ”. 

Właściwości refleksyjne koloru ElectroLight sprawiają, że pojazdy są 

łatwo wykrywalne przez systemy LIDAR. Natomiast jego struktura 

warstw i zawartość pigmentów ułatwiają wykrywanie pojazdów 

przez systemy RADAR, bazujące na falach radiowych. 

Pojazdy DXS i eRod KYBURZ lakierowano w warsztacie Carrosserie 

Spritzwerk Philippe Mayeux w szwajcarskim mieście Rorbas, który 

od 24 lat korzysta z produktów Spies Hecker. 

KYBURZ to znany na całym świecie producent nowoczesnych i 

zaawansowanych pojazdów elektrycznych do różnych zastosowań. 

Obecnie na świecie jeździ ich ponad 23 000. Najbardziej znany z 

nich, KYBURZ DXP, dostarcza pocztę na terenie różnych europej-

skich miast.

Martin Kyburz, dyrektor zarządzający i właściciel firmy KYBURZ, jest 

bardzo zadowolony z efektu. „Każdego roku z niecierpliwością cze-

kamy na publikację samochodowego koloru roku Axalta, aby wyko-

rzystać ten unikalny i modny lakier na naszych wyjątkowych pojaz-

dach. Jestem zawsze pod ogromnym wrażeniem, jak kompleksowa 

jest oferta marki Spies Hecker, która idealnie pasuje do naszych wy-

magań” – wyjaśnia. „Kierujemy się niezwykle wysokimi standardami 

w zakresie kolorów i parametrów, dbając jednocześnie o środowisko 

oraz zrównoważony rozwój. Zespół Spies Hecker uważnie nas słu-

cha, a następnie wykorzystuje swoje wieloletnie doświadczenie, aby 

wspierać nas na każdym kroku. W ten sposób powstają rozwiązania, 

które są równie piękne co przyjazne środowisku”.

Współpraca firmy KYBURZ z marką Spies Hecker podkreśla dążenie 

szwajcarskiego producenta do wzmocnienia świadomości marki, 

której fundamentami są znakomita jakość wykonania i doświadcze-

nie oraz kompleksowe usługi serwisowe.

Pojazd DXS w kolorze ElectroLight można obejrzeć w salonie KY-

BURZ w szwajcarskim mieście Freienstein, podczas gdy eRod wciąż 

jest lakierowany. 

Więcej o marce Spies Hecker na stronie www.spieshecker.pl. Więcej 

o firmie KYBURZ na stronie www.kyburz-switzerland.ch/en.
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Wskazówki od marki Standox: 
jak unikać igiełkowania

Mikroskopijne dziurki w lakierze bezbarwnym są niezwykle irytujące. Na szczęście z nowym nagraniem 
szkoleniowym z cyklu Standovision lakiernicy łatwo unikną tych klasycznych błędów.

Standox, marka renowacyjna firmy Axalta, udostępniała bezpłatne 

filmy szkoleniowe – Standovision jeszcze zanim ta forma przeka-

zywania wiedzy stała się niezbędna w czasach pandemii. Dzięki 

materiałom wideo lakiernicy mogą poznać rozwiązania częstych 

problemów technicznych, a także skorzystać z praktycznych wska-

zówek ekspertów. Na jednym z tych nagrań mogą dowiedzieć się, 

jak uniknąć igiełkowania w lakierze bezbarwnym. Poradami na ten 

temat dzieli się Harald Klöckner, Standox Training and Technical 

Service Leader na Europę, Bliski Wschód i Afrykę.

WŁAŚCIWY ODCIEŃ WYPEŁNIACZA 
Wady w lakierze bezbarwnym, w tym igiełkowanie, powstają w wy-

niku aplikacji zbyt dużej ilości lakieru bazowego. Szczególną uwagę 

należy poświęcić w przypadku naprawy białych i czerwonych kolo-

rów solidowych. Prawidłowy odcień wypełniacza ogranicza ryzyko 

aplikacji zbyt dużej ilości lakieru bazowego, a jednocześnie pozwala 

obniżyć koszty i zużycie materiału. Wybierając wypełniacz warto 

sprawdzić informacje o recepturze koloru w oprogramowaniu 

kolorystycznym Standowin iQ.

PRAWIDŁOWE SUSZENIE LAKIERU BAZOWEGO STANDOBLUE 
Prawidłowy proces suszenia lakieru bazowego to podstawa 

każdej naprawy. Lakiernicy powinni dokładnie zapoznać się z 

wytycznymi dotyczącymi warunków klimatycznych dla lakieru 

Standoblue. Znajdą w nich informacje dotyczące dostosowania 

lakieru bazowego w zależności od temperatury oraz wilgotności 

powietrza.

DODATEK STANDOBLUE BOOSTER
Podczas napraw kolorów solidowych sprawdzi się dodatek marki 

Standox: Standoblue Booster MIX 100. Jest on szczególnie przydat-

ny w skrajnych warunkach, np. przy bardzo niskiej wilgotności lub 

bardzo suchym powietrzu. Dodatek pomaga zachować optymalne 

parametry lakieru Standoblue oraz zapobiega powstawaniu wad.

PRAWIDŁOWY DOBÓR PISTOLETU I CIŚNIENIA 
Podczas wyboru dyszy i ciśnienia należy kierować się zaleceniami 

w metryczkach technicznych Standox. Zbyt duża dysza powoduje 

aplikację zbyt dużej ilości lakieru i zwiększa szansę wystąpienia za-

cieków i innych wad. Podobnie jest w przypadku ciśnienia. Niewła-

ściwy stopień atomizacji materiału powoduje utworzenie się zbyt 

grubej warstwy i w konsekwencji prowadzi do powstawania wad la-

kierniczych. Jednocześnie zbyt duża atomizacja materiału lub zbyt 

wysokie ciśnienie wlotowe doprowadzają zbyt dużo powietrza do 

powierzchni, co może skutkować igiełkowaniem.

DYSZE NADMUCHOWE – JAK SUSZYĆ?
Podczas suszenia lakieru bazowego dyszą nadmuchową należy 

odpowiednio dobrać ciśnienie i odległość dyszy od powierzchni. 

Standox zaleca, aby ciśnienie wlotowe nie przekraczało 2 bar oraz 

rekomenduje zachowanie minimum jednego metra odległości od 

elementu. Nie należy stosować tej metody podczas utwardzania 

się lakieru bazowego Standoblue. Filmy oraz informacje na temat 

działalności firmy w branży renowacyjnej można znaleźć na stro-

nie: www.youtube.com/standoxonline  i  www.standox.pl.
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Renowacje latem 
– porady od marki Standox 

Porady dotyczące stosowania lakieru bazowego Standoblue w gorących i suchych warunkach

Latem wysokie temperatury i duże wahania wilgotności stawiają 

przed lakiernikami liczne wyzwania. Eksperci Standox, marki re-

nowacyjnej Axalta z niemieckiego miasta Wuppertal, opracowali 

zestaw praktycznych porad dotyczących stosowania lakieru ba-

zowego Standoblue. Dzięki nim lakiernicy mogą odpowiednio się 

przygotować, aby w gorące i suche dni uzyskiwać właściwy efekt 

już za pierwszym razem.

DOSTOSUJ LAKIER BAZOWY DO WARUNKÓW

Harald Klöckner, Axalta International Training Leader and Refinish 

Product Specialist na Europę, Bliski Wschód i Afrykę: „Wysoka wil-

gotność ułatwia aplikacje lakieru bazowego Standoblue. Jednak, 

gdy jest szczególnie gorąco i sucho, produkt szybciej się utwardza, 

co może sprawiać lakiernikom trudności”.

Lakier bazowy wymaga dostosowania przy użyciu zalecanego 

przez Standox dodatku Standoblue Viscosity Adjuster Slow 8520. 

Gdy jest wyjątkowo sucho i gorąco, lakiernicy powinni też dodawać 

do lakieru 5–10% wody demineralizowanej Standox Demineralized 

Water 8000, która przeciwdziała szybszemu odparowaniu i spra-

wia, że lakier pozostaje wilgotny dłużej, co przekłada się na lepszą 

absorpcję i mniejszą szansę powstania efektu chmurzenia. 

Porady dotyczące dostosowania produktu do lokalnych warunków 

można znaleźć w przewodniku klimatycznym dla lakieru Stando-

blue, metryczkach technicznych Standox i informacjach dostęp-

nych w oprogramowaniu Standowin IQ.

 

TECHNIKA TO PODSTAWA

„Żeby w trudnych suchych i gorących warunkach uzyskać po-

żądany efekt za pierwszym razem, nie wystarczy odpowiednio 

dostosować produkt. Kluczowa jest także odpowiednia technika 

aplikacji” – dodaje Klöckner.

Zależnie od typu i wielkości naprawy, lakiernikom zaleca się ogra-

niczenie nachodzących na siebie warstw, aby obniżyć ryzyko wy-

schnięcia materiału na nielakierowanym podłożu. Podczas lakiero-

wania powierzchni pionowych Standox zaleca, aby zacząć aplikację 

od dołu elementu. Należy również unikać pozostawiania suchych 

Harald Klöckner



Nowy niebieski pigment marki Standox 
do mieszania lakieru bazowego Standoblue

Brilliant Blue 125 marki renowacyjnej Standox z niemieckiego miasta Wuppertal umożliwia idealne 
odwzorowanie niebieskich kolorów.

Niebieski jest kolorem zimnym, ale kojarzy się z pozytywnymi war-

tościami, takimi jak harmonia, zadowolenie, spokój i jasność. Nie 

dziwi zatem, że Globalny Raport Popularności Kolorów 2020 firmy 

Axalta wymienia niebieski jako najpopularniejszy chromatyczny 

kolor wśród nowych samochodów, od którego większą popularno-

ścią cieszą się tylko achromatyczne: biały, czarny i szary.

Liczne odcienie koloru niebieskiego w ofercie producentów sa-

mochodów skłoniły Standox do uzupełnienia systemu lakierów 

bazowych Standoblue o pigment Brilliant Blue 125. To wysoko 

chromatyczny zielono-niebieski barwnik przeznaczony do renowa-

cji wybranych odcieni niebieskiego. Można go używać zarówno do 

napraw kolorów z efektem, jak i solidowych. Pigment umożliwia 

idealne dopasowanie koloru do oryginalnego lakieru.

Receptury z pigmentem Brilliant Blue 125 są już dostępne w 

Standowin iQ, oprogramowaniu Standox do zarządzania kolorami. 

Więcej informacji na temat Standox można znaleźć na stronie:  

www.standox.pl. Zapraszamy też do kontaktu z przedstawicielami 

marki Standox.
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obszarów podczas aplikacji – zwłaszcza przy nachodzących na 

siebie warstwach. Powłokę z efektem należy aplikować wewnątrz 

pierwszej warstwy.

PRAWIDŁOWA KONFIGURACJA PISTOLETU

W umiarkowanych warunkach standardowo stosuje się pistolet z 

dyszą 1.2. Gdy jest jednak gorąco i sucho, ale też podczas większych 

napraw, lakiernicy powinni rozważyć użycie większej dyszy, np. 1.3.

„Przed rozpoczęciem pracy lakiernicy muszą sprawdzić zarówno 

ciśnienie wlotowe pistoletu, jak i rozmiar dyszy. Odpowiednie usta-

wienia pomogą osiągnąć jednolite krycie bez efektu chmurzenia, a 

także najwyższą jakość naprawy” – dodaje Harald Klöckner.

ODPOWIEDNIA PORA

Gdy spodziewamy się wysokich temperatur w ciągu dnia, należy 

dobrze zaplanować harmonogram pracy w kabinie lakierniczej. 

Obniżenie temperatury w kabinie może okazać się niemożliwe, 

zwłaszcza w przypadku kabin typu kombi. Dlatego też większe lub 

bardziej wymagające naprawy można wykonywać rano, gdy jest 

chłodniej. 

Więcej porad i informacji dotyczących lakierowania można znaleźć 

w Standopedii, naszym internetowym poradniku technicznym dla 

lakierników: www.standox.pl/standopedia.
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Autodetailing w garażu

Usługi polegające na kompleksowym korygowaniu defektów powłok lakierniczych, ich konserwacji 
i zabezpieczaniu, czyli usługi autodetailingowe, kosztują sporo. Tylko za mycie i czyszczenie „detailingowe” 
można zapłacić kilkaset złotych, a przecież jest jeszcze polerowanie i nakładanie warstw ochronnych. 

Nasz nieco przewrotny pomysł miał wykazać, że wydając mniej 

pieniędzy niż trzeba by zapłacić za usługę autodetailera, można 

samodzielnie wykonać polerowanie i zabezpieczenie powłoki la-

kierniczej. I po wykonaniu zadania będziemy posiadaczami maszy-

ny polerskiej. Zaczęliśmy od zakupów. Na początek najważniejsze 

narzędzie – polerka. Zdecydowaliśmy się na polerkę oscylacyjną, 

którą wypatrzyliśmy w sklepie Jula. Kosztowała 400 złotych (do-

kładnie – 399 zł) i wyglądała obiecująco. Przede wszystkim jest to 

maszyna DualAction wyposażona w płynną regulację prędkości 

obrotowej. Masa urządzenia też jest odpowiednia – 2400 gram. 

Moc 720W, średnica talerza mocującego 125mm. W komplecie 

jest jeden aplikator – gąbka otwartokomórkowa. Wadą urządze-

nia jest krótki przewód zasilający, co oznacza, że niezbędny jest 

przedłużacz o długości co najmniej 5 metrów. W tym samym 

sklepie kupiliśmy porządny przedłużacz za 30 złotych (bez 1 gro-

sza). Kolej na materiały. Korzystamy z preparatów marki BRAYT 
produkowanych przez krajową firmę TROTON. Są stosunkowo 

tanie, a ich własności nie gorsze od najdroższych produktów 

Tekst i zdjęcia: Andrzej Mućko, Mirosław Rutkowskli
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z importu. Polerowanie wykonywaliśmy pastą Brayt One Step, 

natomiast wykończenie spolerowanej powierzchni preparatem 

Brayt T3. Mały pojemniczek One Step (100 g) kosztuje około 

20 zł i wystarcza na uzyskanie idealnej powierzchni sporego 

samochodu. Pół litra płynu zabezpieczającego kosztuje 35 zł. Do 

odtłuszczania i usuwania tego, czego nie udało się umyć używali-

śmy płynnego środka Brayt Final Cleaning. Mamy pojemnik 0,5l w 

cenie 25 złotych. Zaopatrzyliśmy się w też lateksowe rękawiczki 

ochronne, ich koszt jest w zasadzie pomijalny, 100 sztuk kosztuje 

kilkanaście złotych. Potrzebne są ścierki z mikrofibry, wybraliśmy 

Brayt mikrofibra szara. Optymistycznie uznaliśmy, że wystarczy 

ich pięć, co oznacza kolejny wydatek 40 złotych. W sumie wyda-

liśmy niespełna 570 złotych, do pełnych kosztów naprawy trze-

ba doliczyć dodatkowy pad Brayt „D” z wełny jagnięcej (48 zł), 

energię elektryczną (cztery godziny poboru mocy 750W) i koszty 

organizacyjne. Można przyjąć, że wszystkie wydatki zmieściły się 

w kwocie 600 – 650 złotych. 

Każda praca nad przywracaniem blasku karoserii samochodu po-

winna być poprzedzona dokładnym umyciem auta. W myjniach 

samoobsługowych korzystamy z aktywnej piany (dobrze jest 

pozostawić ją na karoserii przez kilka minut), ale także z miękkiej, 

przeznaczonej do karoserii samochodowych, gąbki. Po spłukaniu 

piany, w czasie mycia zasadniczego, gąbką usuwamy pozostałe 

zabrudzenia i po dokładnym płukaniu jedziemy do garażu. Przed 

rozpoczęciem polerowania samochód powinien być suchy. 

Resztki wody nie przyniosą szkody, nieco tylko wydłużą proces 

polerowania.

Garażowy autodetailing ćwiczyliśmy na Fordzie Focusie, leciwym, 

ale w niezłym stanie blacharskim. Niezły stan blacharski oznacza, 

iż blacharka jest nieuszkodzona, ale na powłoce lakierniczej jest 

wyraźna skórka pomarańczowa, oraz sporo drobnych rys i zma-

towień. Przed rozpoczęciem pracy samochód należało umyć, ale 

od ostatniej wizyty w myjni minął tydzień. Samochód nie był 
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świeżo umyty celowo. Chodziło o sprawdzenie na ile skuteczne 

będzie spryskanie lakieru płynem czyszczącym i wytarcie mikrofi-

brą. Okazało się skuteczne, powłoka lakiernicza była porysowana, 

miejscami matowa, ale czysta. Można było przystąpić do pracy. 

Najpierw taśmą malarską osłanialiśmy plastikowe elementy, takie 

jak końcówki spryskiwaczy. Następnie niewielką ilość środka One 

Step (w sześciu miejscach aplikatora porcje wielkości ziarnka gro-

chu) nałożyliśmy na gąbkę i z niewielkim naciskiem rozpoczęliśmy 

polerowanie. Początkowo ustawiliśmy obroty na 1 biegu  po to, 

aby dobrze rozprowadzić pastę polerska, z czasem zwiększyliśmy 

obroty do nie więcej niż 3 biegu. Po wypracowaniu pierwszej 

porcji pasty nakładamy kolejną, znacznie mniejszą niż począt-

kowo. Po przemyciu płynem Brayt Final Cleaning i wytarciem 

ściereczką mikrofibrową okazało się, że dołączony do maszyny 

aplikator gąbkowy świetnie sprawdza się w nieznacznie zmato-

wiałych fragmentach, natomiast nie daje sobie rady z większymi 

defektami i zarysowaniami lakieru. Użyliśmy więc aplikatora Brayt 

„D” z wełny jagnięcej. Podobnie jak przy rozpoczynaniu pracy z 

gąbką, na początek nakłada się nieco więcej pasty, a po jej wy-

pracowaniu uzupełnia się ją niewielkimi ilościami. Z aplikatorem 

wełnianym rysy i ślady ingerencji papierem ściernym usunęliśmy 

w kilka minut. Po spolerowaniu kolejnych fragmentów prze-

mywaliśmy je płynem Brayt Final Cleaning i mocno oświetlając 

powierzchnię pod różnym kątem weryfikowaliśmy jakość po-

wierzchni. Jeśli efekt był satysfakcjonujący przechodziliśmy do 

kolejnego fragmentu. Polerowanie całego samochodu zajęło 

cztery godziny. Na wypolerowaną i lśniącą powierzchnię położyli-

śmy, tym razem już bez korzystania maszyny polerskiej, preparat 

Brayt T3 Quick Wax&Shine. Efekt wykonanych zabiegów był co 

najmniej satysfakcjonując, zmęczony lakier Focusa nabrał życia, a 

szybki wosk dodał głębi i blasku. 

Maszyna polerska marki „MEEC TOOLS by Jula” sprawdziła się w 

pracy, po wyczyszczeniu trafiła do fabrycznego pudełka i jest 

gotowa do kolejnej pracy. Zapewne w profesjonalnym warsztacie 

nie wytrzymałaby długo, jednak na potrzeby użytkownika, któ-

ry samodzielnie wykonuje zabiegi autodetailingowe na jednym, 

dwóch samochodach, w zupełności wystarcza. 

BRAYT ONE STEP to skuteczny i wydaj-

ny środek do polerowania. Dzięki za-

wartości tlenków glinu zapewnia bar-

dzo dobry efekt. W jednoetapowym 

procesie pozwala usuwać defekty 

eksploatacyjne a także powstające w 

czasie szlifowania drobnym papierem 

ściernym. Nadaje się do polerowania 

ręcznego, zaleca się używanie ma-

szyny polerskiej DA ze średnim dociskiem i w zakresie 2000 do 

maksimum 5000 obrotów mierzonych na minutę. Warto także 

podkreślić, że obroty maszyn orbitalnych są duże większe niż ro-

tacyjnych. Preparat zapewnia uzyskanie powierzchni o wysokim 

połysku. Polerowana powierzchnia nie rozgrzewa się nadmiernie, 

a po zakończonym procesie środek jest łatwy do czyszczenia.

T3 QUICK WAX&SHINE – produkt na 

bazie wosku nadaje się do stosowa-

nia na wszelkich gładkich powierzch-

niach podkreślając głębię koloru i 

połysk. Ma własności hydrofobowe, 

pielęgnuje i konserwuje powłoki 

lakiernicze, nie zostawia śladów na 

plastikach i gumowych uszczelkach.

BRAYT FINAL CLEANING
Płyn czyszczący jest przeznaczony 

do wszystkich rodzajów farb i lakie-

rów (w tym HS, 2K, nitro, syntetycz-

nych) oraz do tworzyw sztucznych, 

powłok żelkotowych, szkła, lusterek, 

plastików, itp. Skutecznie usuwa 

mgiełkę i pozostałości środków ścier-

nych. Przemycie powierzchni płynem 

czyszczącym umożliwia sprawdzenie 

jakości i poziomu połysku otrzyma-

nej powłoki. Produkt można nakładać ręcznie, nie pozostawia 

śladów. 

BRAYT „D” żółta wełna jagnięca

Aplikator polerski przeznaczony do 

usuwania defektów i odświeżania 

wszelkich bardzo twardych po-

wierzchni, takich jak lakiery ceramicz-

ne, żelkoty techniczne, lakiery prze-

mysłowe utwardzane promieniami 

UV. Wykonana w 100% z naturalnej 

wełny jagnięcej. Odpowiednia do wy-

korzystywania w branży samochodo-

wej, meblarskiej oraz przy produkcji 

wyrobów wykonanych z kompozytów.

R E K L A M A
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Nowe gąbki polerskie Brayt

Firma Troton uzupełnia swoją gamę produktową o nowe gąbki polerskie Brayt. Nowoopracowany kształt 
gąbek doskonale współpracuje z systemem polerskim Brayt, sprawiając, że polerowanie staje się jeszcze 
skuteczniejsze.

Do oferty firmy Troton zostały właśnie wprowadzone nowe gąbki 

polerskie. Gąbki zaprojektowano od podstaw, specjalnie dla pro-

duktów Brayt, aby zapewnić jak najlepszą współpracę z pastami 

polerskimi. 

Pady wykonane zostały z innowacyjnej, otwartokomórkowej 

pianki poliuretanowej zmniejszającej efekt przegrzewania 

powierzchni. Ich unikalny kształt ułatwia polerowanie trudno 

dostępnych miejsc. Struktura gąbki oraz środkowy otwór wen-

tylacyjny zapewniają dobre odprowadzenie temperatury wy-

twarzanej przy polerowaniu, zachowując przy tym odpowiednią 

twardość roboczą.  Gąbki świetnie nadają się do pracy zarówno z 

maszyną rotacyjną jak i orbitalną.

Produkty dostępne są w 

dwóch wariantach: gąbka 

twarda (żółta) oraz miękka 

(szara), a także w dwóch 

rozmiarach: o średnicy 150 

mm i 80 mm. 

Gąbka twarda dedykowana 

jest do stosowania z pa-

stami pierwszego i drugie-

go kroku (od tnących do 

polerujących). Doskonale 

współpracuje z takimi produktami, jak T1 STRONG, ONE STEP 
PREMIUM, ONE STEP, T11. Gąbka miękka jest przeznaczona do po-

lerowania wykończeniowego, usuwania hologramów i niewielkich 

zarysowań oraz nakładania wosków i powłok ochronnych. Reko-

mendowana do stosowania z następującymi produktami: ANTI-
HOLOGRAM&MICROSCRATCH REMOVER, T3 QUICK WAX&SHINE, T4 
PROTECT LIQUID,  ONE STEP, ONE STEP PREMIUM.

Nowe produkty są już dostępne w sprzedaży. Po więcej infor-

macji zapraszamy na stronę internetową www.troton.pl oraz do 

przedstawicieli handlowych.
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strefa blacharza

Karoseria pojazdu, a geometria kół
W przypadku pojazdów powypadkowych, spotyka się często 

wady układu jezdnego. Wynikają one zwykle ze źle przeprowa-

dzonej naprawy. Bezpośrednią przyczyną niewłaściwego ustawie-

nia kół może być zarówno kształt płyty podłogowej, jak i uszko-

dzenia elementów zawieszenia. Błędy kształtu płyty podłogowej 

zwykle wynikają z niewłaściwego ustawienia punktów bazowych 

karoserii, a szczególnie tych, w których mocowane są elementy 

zawieszenia. Dlatego też zaleca się stosowanie trójwymiarowych 

urządzeń pomiarowych oraz bazy wymiarów porównawczych. 

Jest to tak naprawdę najlepsza metoda uniknięcia problemów z 

geometrią układu jezdnego pojazdu.

Wady układu jezdnego, które wystepują najczęściej:

 odchylenie geometrycznej osi jazdy od osi środkowej,

 nieśladowość kół,

 niewłaściwe kąty osi sworznia zwrotnicy.

Wszystkie te wady związane są najczęściej z błędami popeł-

nionymi podczas napraw powypadkowych. W przypadku kiedy 

punkty bazowe płyty podłogowej nie są usytuowane zgodnie z 

wymogami producenta pojazdu, zwykle nie ma możliwości usta-

wienia odpowiednich parametrów geometrii kół. Przy znacznych 

błędach blacharskich nawet parametry posiadające fabryczną 

możliwość regulacji znajdą się poza jej zakresem. Warto pamię-

tać, że w przypadku naprawy „na symetrię”, czyli bez dostępu 

do danych porównawczych można wpaść w pułapkę. Nie zawsze 

bowiem punkty bazowe są rozmieszczone symetrycznie wobec 

siebie oraz płaszczyzn odniesienia. Dotyczy to zarówno nowych 

rozwiązań stosowanych przez producentów samochodów jak i 

tych, które już dawno jeżdżą po naszych drogach. Przykładem 

może być bardzo kiedyś popularna Opel Vectra C. Jak sobie 

radzić w przypadku braku dostępu do danych fabrycznych lub 

porównawczych? Po pierwsze najlepiej jest stosować kontrole 

wielostopniową i wielotorową włączając w to kontakty z serwi-

sami, które mają doświadczenia z danym modelem pojazdu. Nie 

należy również rezygnować z porównania z innymi egzemplarza-

mi danego modelu. Niezbędny jest też rozsądek i własna analiza 

wszystkich zebranych informacji.

Rys. Karta pomiarowa Opel Vectra C. W czerwonych okręgach 

zaznaczono wymiary McPhersona, które oznaczają że moco-

wanie jest niesymetryczne względem płaszczyzny środkowej 

pojazdu (raatz.pl)

Szczególnym przypadkiem pomiaru diagnostycznego układu jezdnego samochodu jest pomiar dokonywany 
po przeprowadzeniu powypadkowej naprawy blacharskiej, niezależnie czy dokonuje się tego w warsztacie 
blacharskim, który dokonał tej naprawy, czy też w innym miejscu. Najlepiej, aby w miarę możliwości technicz-
nych pomiar taki odbył się jeszcze w warsztacie blacharskim przed wykonaniem nowych powłok lakierniczych. 
Zmniejszy to niewątpliwie znacznie ewentualne koszty poprawek blacharskich.
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DIAGNOZOWANIE I ROZWIĄZYWANIE PROBLEMÓW
 

Po naprawie i zamontowaniu kompletnego układu zawieszenia 

wraz z kołami, konieczne jest przeprowadzenie pomiaru oraz 

ewentualnej regulacji geometrii. Wady geometrii układu jezd-

nego, których nie można usunąć poprzez regulację, mogą być 

spowodowane następującymi przyczynami:

 punkty mocowania elementów zawieszenia kół są usytuowa-

ne niezgodnie z danymi fabrycznymi płyty podłogowej,

 elementy zawieszenia kół są uszkodzone lub zużyte.

W praktyce jedyną metodą umożliwiającą stwierdzenie przyczyn 

występowania nieusuwalnych wad geometrii ustawienia kół sa-

mochodu jest wykonanie pomiaru kształtu płyty podłogowej. 

Dotyczy to głównie położenia punktów bazowych karoserii, w 

których mocowane są elementy zawieszenia kół pojazdu.

Badania:
Kiedy pomiar geometrii kół wykazuje odchylenia od danych fa-

brycznych przekraczające ustalone przez producenta pojazdu 

pole tolerancji, których nie można wyeliminować poprzez regu-

lację, wykonuje się pomiar geometrii punktów bazowych płyty 

podłogowej.

Rys. Jednoczesny pomiar dolnego i górnego mocowania za-

wieszenia przedniego, to jedyna metoda prawidłowej diagnozy 

szczególnie w przypadku niesymetrycznego umiejscowania pun-

kótw bazowych. (Herkules)

INTERPRETACJA WYNIKÓW:

Jeżeli w wyniku pomiaru płyty podłogowej stwierdzono, że 

punkty bazowe znajdują się we właściwych miejscach, to wynika 

z tego, że są uszkodzone lub zużyte elementy zawieszenia kół 

pojazdu. Jeżeli w wyniku pomiaru płyty podłogowej stwierdzono, 

że punkty bazowe znajdują się w niewłaściwych miejscach, to 

wynika z tego że samochód wymaga naprawy blacharskiej w celu 

ustawienia punktów bazowych.

Nie wyklucza to jednak nadal, że elementy zawieszenia są rów-

nież uszkodzone. Uszkodzenie elementów zawieszenia będzie 

można wykluczyć dopiero po kolejnych pomiarach z naprawioną 

płytą podłogową.

Powyższa analiza jest najważniejszym wnioskiem z rozważań pro-

wadzonych w tym opracowaniu. Zasadę oraz metodę postępowa-

nia przedstawiono na rysunku w formie schematu blokowego.

Zastosowanie tej metody badań pozwala uniknąć niejednokrotnie 

przykrych niespodzianek związanych z naprawami samochodów 

powypadkowych. Celowe wydaje się dokonywanie wstępnych po-

miarów geometrii ustawienia kół, po zakończeniu głównych czyn-

ności związanych z ustawianiem punktów bazowych powypad-

kowej płyty podłogowej. Umożliwi to dokonanie ewentualnych 

czynności uzupełniających, bez straty czasu na ponowny montaż 

stanowiska naprawczego oraz przygotowania samochodu.

Rys. 13.15. Badanie oraz usuwanie wad geometrii układu jezd-

nego przy zastosowaniu pomiarów geometrii oraz pomiarów 

karoserii (raatz.pl)

Zagadnienie to ma również swój wymiar ekonomiczny. Poza tym, 

że może uchronić wykonawcę naprawy przed niepotrzebnymi 

dodatkowymi kosztami, to w przypadku gdy firma otrzymuje 

zlecenia wykonania badania samochodu, który był naprawiany 

przez innego wykonawcę, stwierdzi wadę karoserii, może zapro-

ponować zleceniodawcy usunięcie tej wady.

Bogusław Raatz / raatz.pl
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Obróbka skrawaniem - wiercenie i wiertła
Przy pomocy wiercenia uzyskuje się otwory w materiale obrabia-

nym. Najczęściej otwory wykonywane są przy pomocy wierteł wy-

konanych ze stali narzędziowej. Wiertła zamocowane w wiertarce 

wykonują ruch obrotowy, proces wiercenia uzyskuje się poprzez 

dodanie ruch osiowego (tzw. posuwu) w kierunku przedmiotu ob-

rabianego. Prędkość ruchu obrotowego oraz posuw dobierane są 

w zależności od:

 

  rodzaju materiału,

  twardości obrabianego materiału,

  rodzaju wiertła.

Rys. Wiercenie - kierunki ruchu

F- posuw wiertła, O- obroty wiertła, D-śred-

nica wierconego otworu, A- materiał skra-

wany, C- główna krawędź skrawająca (BR)

Obydwa parametry tworzą prędkość skra-

wania uzależnioną od rodzaju narzędzia. 

Często podawana jest przez producenta na 

opakowaniu narzędzia lub w informacjach 

technicznych. Natomiast posuw uzależnio-

ny jest od rodzaju materiału narzędzi i od 

ilości ostrzy jakie posiada narzędzie.

Rodzaje wierteł ze względu na zastosowanie:
A - do metalu z ostrzem stalowym, B - do drewna, kręte, C - do 

betonu, z ostrzem z węglików (tzw. „widiowe”), D - do drewna, 

piórkowe, E - uniwersalne do metalu lub betonu z ostrzem z węgli-

ków, F - do blach, G - uniwersalne (do metalu, drewna, tworzyw).

Rodzaje wierteł ze względu na budowę chwytu (mocowania):
1, 2 - chwyt walcowy (cylindryczny), 3 - chwyt SDS Plus 4, 5 - 

chwyt wtykowy 1 cala (do wkrętarki), 6 - chwyt walcowy z trzema 

płaszczyznami, 7 - chwyt sześciokątny.

Fot. Rodzaje wierteł (By Ssawka, CC BY-SA 3.0)

Wiertło zbudowane jest z części roboczej [B] i części mocowania 

[A], które zwykle połączone są szyjką. Robocza część wiertła zbu-

dowana jest ze strefy skrawającej oraz prowadzącej. W strefie tej 

można wyróżnić dwie powierzchnie natarcia [3] oraz przyłożenia 

[6], a ich krawędź przecięcia powierzchni natarcia z powierzchnią 

przyłożenia jest zwana krawędzią skrawającą [5]. Osobnym ele-

mentem budowy wiertła są dwa rowki do odprowadzania wiórów 

[7]. Płaskie powierzchnie znajdujące się w obwodzie całego zarysu 

zewnętrznego części krętej wiertła to tzw. łysinki [2]. Wzdłuż nich 

są pomocnicze krawędzie skrawające [5]. W miejscu przecięcia 

głównej i pomocniczej krawędzi skrawającej jest naroże, natomiast 

linia przecięcia się obu powierzchni przyłożenia to ścin [4].

Fot. Budowa typowego wiertła do metalu z uchwytem walco-

wym: 1-uchwyt, 2-łysinka prowadząca, 3-powierzchnia natarcia, 

4-ścin, 5-główna krawędź skrawająca, 6-powierzchnia przyłoże-

nia, 7-rowek do odprowadzania wiórów; A-część mocowania, 

B-część robocza (BR)

Geometria wiertła i ostrzenie
Kształt ostrza, a zwłaszcza kąt wierzchołkowy jest uzależniony 

od rodzaju materiału z jakiego jest ono wykonane oraz materiału 

jaki ma być obrabiany. Zasady ogólne doboru tego parametru są 

następujące:

Im twardszy materiał obrabiany, tym większy powinien być kąt wierz-
chołkowy.

Rys. Kąt zmienia się w zależności od twardości wierconego mate-

riału. Po lewej kąt do metalu, po prawej do gumy (BR)

W skrajnych różnicach twardości obrabianego materiału kąt zmie-

nia sie nawet o 50°. Geometria wiertła charakteryzowana jest rów-

nież poprzez wielkość kąta wierzchołkowego, dzięki czemu wiertła 

można sklasyfikować następująco:

 do materiałów bardzo miękkich o kącie wierzchołkowym 90°,

 ogólnego przeznaczenia o kącie wierzchołkowym 118°,

 do materiałów twardych o kącie wierzchołkowym od 130°-140°.
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Fot. Geometria wiertła. (BR)

Wiertła o kącie wierzchołkowym 90° stoso-

wane są np. przy wierceniu otworów w gu-

mie oraz innych miękkich tworzywach. Kąt 

118° jest stosowany zwykle w przypadku 

wierteł wykonanych ze stali szybkotnącej 

do obróbki stali niskowęglowych, metali 

nieżelaznych czy też drewna. W przypadku 

obróbki stali stopowych i utwardzonych 

zaleca się stosowanie kąta 140°. Ten drugi 

przypadek występuje w obróbce współcze-

snej karoserii samochodowej.

Przegrzanie krawędzi skrawającej spowoduje bezpowrotną utratę 
własności mechanicznych wiertła. Należy pamiętać, aby nie przegrzać 
części skrawającej wiertła przy ostrzeniu. Należy przerywać ostrzenie, 
a końcówkę chłodzić w cieczy poprzez zanurzanie.

Fot. Ostrzenie wiertła. (BR)

Ostrzenie wierteł najlepiej jest wykonywać w specjalnych urzą-

dzeniach zwanych ostrzałkami. Szczególnie w przypadku wierteł o 

średnicy powyżej 8 mm ostrzenie „z ręki” na szlifierce jest bardzo 

trudne. Źle naostrzone wiertło zwykle nie pozwala na osiągnięcie 

optymalnych efektów, a szczególnie w przypadku twardych blach 

karoseryjnych czy też zgrzein.

Bogusław Raatz / raatz.pl
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Polak w warsztacie
Mój znajomy ostatnio dokonał szokującego, w jego mniemaniu, 

odkrycia. Policzył koszty ostatnich kilku napraw swojego samocho-

du i wyszło mu, że jego samochód według firmy ubezpieczeniowej 

jest warty dwukrotnie więcej niż wynosi jego szacowana cena ryn-

kowa. Jak dokonał tego obliczenia? Według niego bardzo prosto:

 wymiana tylnych drzwi 5900 zł,

 przedni zderzak i błotnik 4780 zł,

 maska i szyba przednia 7500 zł.

Według tego domorosłego naukowca-badacza, to licząc propor-

cjonalnie koszty pozostałych elementów pojazdu zamiast wartości 

pojazdu ok 45 tys. wyszło by co najmniej 75 tys. zł, a takie dro-

biazgi jak silnik musiały by być 

dodane w gratisie.

Ma rację? Nie. Szanowny na-

ukowiec-amator nie uwzględnił 

w ogóle kosztów pracy, ma-

teriałów podstawowych i po-

mocniczych, jak i całej machiny, 

która obsługuje tzw. likwidację 

szkód. Na moją uwagę na ten 

temat oczywiście się oburzył 

i stwierdził, że to i tak jest na 

pewno przewartościowane. No 

cóż. Punkt widzenia zależy od 

punktu siedzenia. Co na to by 

powiedział przedstawiciel jedne-

go z warsztatów wykonujących 

usługi na zlecenie firmy ubezpieczeniowej? Zapytajmy...

Jak wyglądają rozliczenia likwidacji szkód pomiędzy warsztatem a 
towarzystwami ubezpieczeniowymi?
W rozliczeniach warsztat - TU jest coraz lepiej. Towarzystwa co-

raz częściej terminowo wypłacają odszkodowania, a tzw. kwoty 

bezsporne wypłacają na konto upoważnionego serwisu jeszcze 

przed zakończeniem naprawy, co zdecydowanie poprawia płyn-

ność finansową warsztatów.

Tak zwany dodatkowy „haracz”, który niektóre TU wprowadziły od 
każdej szkody zostały zaakceptowane przez wykonawców usług? 
Umowy o współpracy TU z serwisami, bo podejrzewam iż o to 

chodzi, to ich indywidualna sprawa. Wiele spraw regulują, ale nie 

ma nic za darmo. Jak warsztat nie chce, to nie podpisuje.

Jak spowodować aby TU rozliczały mniej szkód na tzw. kosztorys?
Towarzystwa w chwili obecnej, z tego co mi wiadomo, tylko ok 

35% szkód rozliczają na faktury, a reszta wypłacana jest na kosz-

torys, bo tak chce poszkodowany, a równocześnie korzystniejsze 

jest to dla TU. Wypłaty na kosztorys są coraz mniejsze, bo tylko 

tak można na obecną chwilę zmusić klienta do naprawy na fak-

turę, pomimo, iż na wypłacie większego odszkodowania TU nie 

zależy. Aby ten proceder ukrócić trzeba zadziałać na kilku płasz-

czyznach, albo na jednej - abolicji podatkowej - która likwidując 

możliwość nieopodatkowanych dochodów przy okazji załatwi i 

temat odszkodowań oraz wiele innych. Ale to nie takie proste, bo 

okazuje się, że nas jako Państwa jeszcze na to nie stać.

Więc na razie możemy i musimy działać na kilku płaszczyznach:

Po pierwsze trzeba uregulować handel częściami używanymi, aby 

był on nieopłacalny. W tym celu należało by tzw. szkody całkowite 

rozliczać tak, aby auta traciły prawo do ponownej rejestracji i 

trafiały na złom, a TU wypłacało 100% wartości auta na dzień 

szkody. Nie będzie co naprawiać, to i nie będzie popytu na części 

z nielegalnych źródeł.

Po drugie, przynajmniej z polis 

AC, wypłacać odszkodowanie 

tylko na podstawie faktur 

za naprawę. To akurat łatwe 

do zrobienia, bo regulują to 

ogólne warunki ubezpieczenia 

AC. Problem tylko w tym,  czy 

będzie to opłacalne dla TU i 

czy nie spowoduje zwiększenia 

składek. Na pewno zwiększy 

wpływy do budżetu z tytułu 

VAT.

W przypadku szkód z polis OC 

niewiele można zrobić - abolicja 

załatwiła by temat, a tak pozo-

staje, jak wyżej, temat szkód 

całkowitych bez prawa rejestracji. Zasili on nam rynek używanych 

części zamiennych legalnego pochodzenia przez zwiększenie po-

daży, ale zmniejszymy popyt redukując ilość szkód wypłaconych 

wg. kosztorysu.

Odpowiedzi na pytania udzielił mi przedstawiciel warsztatu o 

ugruntowanej pozycji rynkowej z bardzo dużym doświadczeniem, 

funkcjonujący na rynku likwidacji szkód od bardzo wielu lat.

Andrzej Ostry

R E K L A M A

Fot. Shutterstock
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Podstawy spawalnictwa - spoiwa i gazy
W procesach spawalniczych stosowane są również materiały 

pomocnicze. Ich rodzaj zależy od metody spawania. Do podsta-

wowych materiałów spawalniczych należą spoiwa i gazy. Spoiwo 

to materiał dodawany podczas spawania tworzący spoinę. Gazy 

mogą być osłoną procesu spawalniczego jak i źródłem energii 

podczas spawania gazowego. Odpowiedni dobór materiałów 

pomocniczych jest niezbędnym elementem procesu spawania i 

decyduje w znacznym stopniu o jakości spawania.

Spoiwa stosowane w spawal-

nictwie można podzielić na 

trzy podstawowe grupy:

  spoiwo podawane 

  automatycznie 

  – MIG/MAG.

  elektrody otulone 

  – MMA,

  spoiwo dodawane 

  ręcznie – TIG, 

  spawanie gazowe.

 

Fot. Herkules-GYS Academy

Druty elektrodowe do metody MIG/MAG
W technologii MAG stosuje się najczęściej druty lite, rzadziej dru-

ty proszkowe. Druty lite wymagają podczas procesu spawania, 

stosowania podawanego z zewnątrz gazu osłonowego. Zwykle 

jest to mieszanka CO2 i Ar. W przypadku drutów proszkowych 

osłona wytwarza się w wyniku podgrzania proszku znajdującego 

się w rdzeniu spoiwa. Druty elektrodowe posiadają odpowiednio 

dobrany skład chemiczny. Zawierają znaczną ilość składników sto-

powych oraz innych dodatków zapewniających dobre własności 

chemiczne i mechaniczne spoin. Spotyka się druty elektrodowe 

pokryte powłokami z miedzi, ale i z powłokami tlenkowymi za-

bezpieczającymi przed korozją. Dodatkową funkcją miedziowania 

drutów spawalniczych jest lepsze przesuwanie się w podajnikach 

oraz uchwytach spawalniczych. Średnice drutów elektrodowych 

do spawania stali dostępne są w zakresie od 0,6 mm do 2,0 mm.

Elektrody otulone do metody MMA
Elektrody otulone stosowane są podczas ręcznego spawania me-

todą MMA. Rdzeń elektrody stanowi pręt stalowy pełniący funk-

cje elektrody oraz spoiwa. Otulina zawiera składniki pozwalające 

na wytwarzanie się chmury gazów osłonowych, powstającej w 

wyniku rozgrzania elektrody. Dodatkowo może zawierać składniki 

stopowe, odtleniające oraz związki ułatwiające wiązanie. Średnice 

elektrod dostępne są w zakresie od 1,6 mm do 8,0 mm.

Spoiwo do metody TIG i spawania gazowego
W przypadku metody TIG spoiwem jest drut w postaci prostych 

odcinków wytwarzany metodą ciągnienia. Średnice drutów do 

spawania TIG dostępne są w zakresie od 0,6 mm do 2,0 mm o dłu-

gościach od 500 mm do 1000 mm. Do spawania gazowego prze-

znaczone są spoiwa w formie drutów podobne jak do metody TIG.
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Rys. 14.10. Rodzaje drutu proszkowego: A, B i C – zwijane, D 

– pełnorurkowe, 1-rdzeń z proszkiem, 2-płaszcz metalowy (BR)

Rys. 14.11. Przekrój elektrody otulonej: 1-otulina, 2-rdzeń, 3-

część chwytowa (BR)285

Gazy osłonowe
Podstawową funkcją jaką pełnią gazy osłonowe podczas procesu 

spawania łukiem elektrycznym jest odizolowanie miejsca spawa-

nia przed negatywnym wpływem gazów wchodzących w skład 

powietrza atmosferycznego oraz wilgoci. Dotyczy to głównie 

tlenu. Dodatkowo gazy pomagają w optymalnym jarzeniu się łuku 

elektrycznego, stabilizując ten proces. Poza istotnym wpływem na 

parametry wytrzymałościowe spoiny, gaz osłonowy w znacznym 

stopniu wpływa na wygląd spoiny oraz wydajność procesu spawal-

niczego. Spoina wykonana z niewłaściwą osłoną gazową może być 

krucha i mniej odporna na korozję. Działanie gazów osłonowych 

w procesie spawania MIG/MAG:

  estetyka i kształt spoiny,

  zmniejszenie emisji szkodliwych związków,

  zabezpieczenie przed utlenianiem,

  poprawa własności mechanicznych spoiny,

  stabilizacja jarzenia łuku,

  przenoszenie skroplin metalu,

  zwiększenie możliwości przyspieszenia spawania.

Do spawania stopów stalowych zwykle stosuje się mieszankę 

gazów tworzoną przez dwutlenek węgla oraz argon (CO2 + Ar). 

Jest to mieszanka gazu obojętnego argonu z gazem aktywnym, 

którym może być np. dwutlenek węgla. Rzadziej stosuje się mie-

szankę tlenu oraz argonu (O2 + Ar). W mieszance tej znajduje się 

zwykle ok. 80% argonu i 20% dwutlenku węgla. W przypadku 

mieszanki z tlenem to zwykle 90% argonu i 10% tlenu. W prak-

tyce warsztatowej najlepiej sprawdza się mieszanka dwutlenku 

i argonu dając bardzo dobre efekty. Zastosowanie mieszanki 

pozwala na zminimalizowanie powstawania odprysków oraz 

żużlu na powierzchni spoiny. Warto pamiętać, że im mniejsza jest 

zawartość dwutlenku węgla tym mniej odprysków. Czysty argon 

bez domieszek nie może być stosowany do spawania stali, ponie-

waż nie pozwala na stabilizację łuku elektrycznego. Do mieszanek 

dodawany jest czasami tlenek azotu (NO), którego zawartość jest 

śladowa, (do 0,03%) oraz rzadziej hel (He) i tlen (O).

Do spawania stopów aluminium stosowane są wyłącznie gazy 

obojętne takie jak argon (Ar) oraz hel (He). Hel dodawany jest 

zwykle w ilości od 30% do 60% w zależności od metody spawania. 

Do niektórych metod stosuje się mieszankę tych dwóch gazów 

lub dodatek w postaci tlenku azotu (NO). Dodatek tlenku azotu 

pozwala na lepszą stabilizację łuku elektrycznego, zabezpieczając 

jednocześnie przed nadmiernym utlenianiem spoiny. Do spawania 

stopów miedzi stosuje się najczęściej mieszankę argonu z helem. 

W przypadku stosowania czystego argonu jego skład to 99,995% 

tego gazu. Do metody TIG sporadycznie wykorzystywana jest 

mieszanka argonu, dwutlenku wodoru oraz tlenku azotu.

Bogusław Raatz / raatz.pl

Kolejne pozycje z cyklu 
„TECHNOLOGIE NAPRAW KAROSERII 

SAMOCHODOWEJ”

Jak wspomniano „Blacharstwo Samocho-

dowe” to I tom cyklu o technologiach na-

prawczych. Kolejne tomy będą wydawane 

sukcesywnie według wstępnego planu 

wydawnictwa RG MEDIA. Plan ten przewi-

duje, że II tom pt. „Pomiędzy Blacharstwem 

a Lakiernictwem” będzie wydany pod ko-

niec przyszłego roku, ale realizacja planów 

uzależniona jest między innymi od niestety 

dynamicznie zmieniającej się sytuacji.
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Najtańsze w produkcji, z punktu widzenia producenta, są elek-

troniczne systemy wspomagania jazdy ponieważ wymagają one 

tak naprawdę opracowania, a pozostałe koszty są znikome po-

równując do całkowitego wartości pojazdu. Osobnym segmen-

tem zmian są ciągłe modyfikacje w konstrukcji karoserii, które 

wymagają bardzo dużo nakładu pracy podczas ich tworzenia i 

wdrażania. Mają one również bezpośredni wpływ na opłacalność 

budowy pojazdu, ale w tym przypadku zmiany te raczej przy-

noszą korzyść koncernom produkujących samochody. Celem 

bowiem jest nieustanne dążenie do obniżania masy przy jedno-

czesnej poprawie bezpieczeństwa biernego znajdujących się w 

pojeździe osób.

KONSTRUKCJA
Nie tylko w materiałach można zobaczyć jaki jest postęp, ale i 

pozostała konstrukcja musi nadążać za trendami. Codziennością 

stało się stosowanie rozwiązań hybrydowych, czyli łączenie 

ze sobą wielu materiałów i kilku koncepcji ich wykonywania, 

w budowie jednego zespołu pojazdu. Niczym zaskakującym 

jest zastosowanie we współczesnej karoserii tradycyjnych ele-

mentów stalowych, aluminiowych oraz stopów stalowych z 

uszlachetniającymi domieszkami takimi np. jak magnez czy bor. 

Głównym powodem zmiany podejścia do konstrukcji nadwozia 

jest konieczność znacznego zmniejszenia jej masy.

Fot. VW

MATERIAŁY
Największym zmianom uległy stopy stalowe stosowane w bu-

dowie karoserii samochodowej.  Są to precyzyjnie dobrane 

stopy z wieloma domieszkami, które dodatkowo poddawane są 

skomplikowanemu procesowi obróbki. Blachy o zmiennej gru-

bości pozwalają na znaczne obniżenie masy ponieważ podczas 

Magia technologii

Zmiany w konstrukcji pojazdów widoczne są w zasadzie we wszystkich elementach i zespołach pojazdów. 
Napędy się zmieniają i coraz częściej do głosu dochodzą silniki elektryczne oraz hybrydy systemów 
spalinowych z elektrycznymi lub gazowe z elektrycznymi. Trudno uwierzyć, ze celem tych właśnie zmian jest 
dbałość o przyszłość klimatu na Ziemi, a nie chęć opanowania jak największej części szybko rosnącego rynku 
takich pojazdów.

Fot. Mercedes
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projektowania oraz symulacji komputerowych optymalizowany 

jest kształt elementów karoserii. Zmniejszenie masy to głównie 

mniej materiału konstrukcyjnego. Problem polega na tym, aby 

zmniejszając ilość materiału, co odbywa się zwykle poprzez 

zmniejszanie grubości blach, nie wpływać negatywnie na wła-

sności mechaniczne całej konstrukcji. Producenci oraz konstruk-

torzy samochodów postawili sobie jeszcze bardziej ambitne za-

danie: nie tyle nie obniżać bezpieczeństwa, a wręcz je podnieść. 

Ewolucja blach przeznaczonych do produkcji nowoczesnych 

nadwozi spowodowała niespotykany dotąd postęp technolo-

giczny. Przy jednoczesnym zmniejszeniu grubości stosowanych 

blach stalowych, zwiększono ich sprężystość oraz inne własności 

mechaniczne.

Fot. VW

W ostatnich latach wielu producentów wprowadziło materiały 

hybrydowe składające się z kilku warstw o różnym składzie. 

Płaty blachy stalowej o niewielkiej grubości przedzielone są i 

niejako sklejone są cienką warstwą tworzyw polimerowych. Gru-

bość warstw z tworzywa nie przekracza zwykle 50 µm. Jedną z 

bardziej istotnych zalet zastosowania blach wielowarstwowych 

jest możliwość ich głębokiego tłoczenia podczas produkcji ele-

mentów co zmniejsza ilość segmentów składowych w budowie 

nadwozia. Skutkuje to bezpośrednio znacznym zmniejszeniem 

ilości połączeń, zwiększając tym samym sztywność całej kon-

strukcji. Własności mechaniczne karoserii skonstruowanej w 

tej technologii są lepsze nawet o połowę. Przykładem może być 

element wykonany w technologii CFK, który firma Volkswagen 

wprowadziła do stosowania w samochodzie Audi A8. Jest to 

element wykonany z włókna węglowego i specjalnego tworzywa 

sztucznego.

Fot. Audi 

Często stosowanym rozwiązaniem w obniżaniu masy karoserii są 

elementy wykonane ze stopów lekkich. Aluminium przeznaczone 

jest zarówno do produkcji elementów karoseryjnych z blachy jak 

i w formie odlewów ciśnieniowych. Odlewy bardzo upodobała 

sobie firmie Tesla, gdzie główne węzły płyty podłogowej są wy-

konywane ta metodą. O ile elementy wyprodukowane z blach 

aluminiowych możne naprawiać (w określonym zakresie), to już 

odlewy podlegają jedynie wymianie, co nie jest łatwe, ponieważ 

wymaga zastosowania metod łączenia z pozostałymi zespoła-

mi pojazdu, zbliżonych do fabrycznych. Stopy aluminiowe są 

w zasadzie odporne na korozję atmosferyczną. Nie są jednak 

odporne na korozję kontaktową i muszą być odizolowane od 

elementów wykonanych z innych metali. Elementy mogące 

mieć kontakt z solą podlegają zabezpieczaniu antykorozyjne-

mu. Czyste aluminium ma słabe właściwości wytrzymałościowe, 

dlatego stosuje się jego stopy, które w wyniku obróbki cieplnej 

stają się kilkukrotnie bardziej wytrzymałe. Stopy lekkie stosowa-

ne w przemyśle motoryzacyjnym to zwykle stopy aluminium z 

magnezem, krzemem, miedzią, cynkiem oraz żelazem. Elementy 

wykonane z tych materiałów odznaczają się dobrymi parame-

trami konstrukcyjnymi. Stosunek ich wytrzymałości do ciężaru 

właściwego, jest większy niż dla stali, a ich udarność nie maleje 

wraz z obniżaniem temperatury. Jedyną niepożądaną właściwo-

ścią stopów aluminium jest niska wytrzymałość zmęczeniowa. 

Z tego powodu często buduje się karoserie hybrydowe, czyli 

złożone z kilku różnych materiałów. Wykorzystując ich odrębne 

cechy uzyskuje się lekką i bezpieczną konstrukcję z określoną 

twardością w danych strefach.

Fot. Audi

ŁĄCZENIE
Osobnym problemem jest łączenie materiałów hybrydowych. 

Wymaga ono zastosowania bardzo różnych metod, które zwykle 

do tej pory nie były stosowane w pojazdach mechanicznych. 

Niektóre z nich przeniesiono prawie dokładnie z lotnictwa gdzie 

walka o obniżenie masy samolotów  trwa właściwie od czasów 

braci Wright, a może nawet i Leonarda da Vinci. Najczęściej jest 

to nitowanie oraz klejenie. Spawanie MAG właściwie pozostało w 

zastosowaniu podczas napraw starszych pojazdów, a w zamian 

za to wykonuje się łączenie technologia lutospawania czyli lu-

towania twardego przy pomocy urządzeń MIG-MAG. Urządzenia 

do nitowania podczas produkcji karoserii samochodowej są po-

dobne do tych, które stosowane są w warsztatach naprawczych 

podczas wymiany elementów. Oczywiście w fabryce inne jest 

ich mocowanie oraz specjalne oprzyrządowanie, pozwalające 

na możliwie znaczną mechanizację procesu produkcyjnego, 

lecz sama część robocza jest bardzo podobna. Samo urządze-
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nie nitujące to jeszcze nie wszystko. Konieczne jest stosowanie 

odpowiedniego oprzyrządowania, które pozwala na obsługę 

pojazdów wielu marek. Na wyposażeniu podstawowym nitownic 

zwykle znajduje się wyposażenie uniwersalne, a specjalizowane 

do poszczególnych marek i modeli trzeba doposażyć. Najbar-

dziej popularne końcówki specjalizowane są przeznaczone do: 

BMW, VW Group, Mercedesa, Forda, Tesli, Jaguara-Land Rovera. 

W przypadku tzw. ASO nie ma większego problemu, ponieważ 

zwykle wystarczy zaopatrzenie się w zestaw do danej marki i 

ewentualne uzupełnianie w przypadku pojawienia się nowych 

rodzajów nitowania.

Fot. GYS ACADEMY

Fot. BR

W niektórych przypadkach nitowanie uzupełniane jest klejeniem 

i powstaje połączenie hybrydowe o oczekiwanej wytrzymałości 

ale i elastyczności. Elastyczność jest bardzo istotną właściwo-

ścią ponieważ pojazd podczas użytkowania podlega ogromnej 

ilości wstrząsów przenoszonych zarówno przez zawieszenie 

układu jednego jak i pochodzące z zespołów napędowych 

samochodu. Aktualnie klejenie stosowane jest najczęściej do 

mocowania dachu, wnęk wlewu paliwa lub jako dodatkowy ele-

ment mocujący w połączeniach nitowanych. Kleje konstrukcyjne 

stosuje się również do mocowania elementów ozdobnych oraz 

wyposażenia pojazdu. Masy klejowe mogą być używane do kle-

jenia, zabezpieczenia antykorozyjnego i uszczelnienia podczas 

jednego procesu. Stosując klejenie, możliwe jest zastąpienie 

spawania, czy też zgrzewania. Bardzo ważną zaletą jest łączenie 

ze sobą różnych materiałów: stali, aluminium, czy też tworzyw 

sztucznych. Pierwszym klejeniem, masowo stosowanym w pro-

dukcji pojazdów było klejenie szyb. Połączenia klejone posiadają 

dodatkową cechę. Jest nią powstanie powłoki uszczelniającej i 

antykorozyjnej.

Ciekawe co czeka nas w bliższej i dalszej przyszłości i co jeszcze 

wymyśla konstruktorzy i producenci pojazdów w celu optyma-

lizacjo zysków. Wydaje się, że tak naprawdę w tym wszystkim 

głównie chodzi o to właśnie. Obserwując jak na te zmiany reagu-

je rynek napraw pojazdów, to raczej już teraz sytuacja wygląda 

raczej słabo. Jeszcze nie wszyscy zaczęli stosować podstawowe 

technologie naprawcze, a tu nowe wyzwania jedno po drugim 

pukają do drzwi warsztatów...

Bogusław Raatz
raatz.pl

R E K L A M A

DTM Primer Sealer to wysokiej jakości 2-komponentowy 

multifunkcyjny podkład akrylowy z dodatkiem środków 

antykorozyjnych, z możliwością stosowania w 3 wersjach: 

wypełniającej, gruntującej oraz „mokro na mokro”.

Dzięki zastosowaniu zaawansowanej technologii i wysokiej 

klasy składników DTM Primer Sealer posiada bardzo szerokie 

spektrum zastosowania. Świetnie sprawdza się zarówno jako 

podkład wypełniający, jak i grunt izolacyjny. 

Więcej informacji na troton.pl
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Airbrush dla serwisu samochodowego
Technika airbrush pozwala nie tylko na atrakcyjne zdobienie po-

jazdów. Można ją także stosować do realizacji ciekawych tablic 

reklamowych. Dzisiaj chciałbym zaprezentować jeden z takich 

przykładów.  Przed laty, duży serwis samochodowy, zamówił u 

mnie dziesięciometrowej długości reklamę. Życzeniem klienta było 

zilustrowanie oferty usługowej serwisu.  Omówiłem z klientem ja-

kie treści i obiekty powinna zawierać reklama. (fot. 1) 

Po przedstawieniu i akceptacji projektów rozpoczęły się prace. Pięć 

arkuszy blachy aluminiowej 200x100cm zostało zagruntowanych 

proszkowo i zmatowionych. Wykonałem serię zdjęć dłoni trzyma-

jących różne narzędzia i akcesoria samochodowe. Spośród nich kilka 

zostało wybranych i wykorzystanych w kompozycji projektu. (fot. 2) 

2

4

3

1
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Po wyświetleniu rzutnikiem i naniesieniu na arkusze blach rysunku 

konturowego wraz z napisami, zostało wykonane maskowanie, 

odsłaniające tylko niebo.  Chmury namalowałem z wolnej ręki. Na-

tomiast napisy i narzędzia musiały zostać zamaskowane i odseparo-

wane od nieba. Tylko w taki sposób można uzyskać ostrą krawędź i 

końcowy efekt realizmu. (fot. 3) 

Niestety, czasami taśma maskująca unosiła niewielkie fragmenty 

farby. Dzieje się tak szczególnie przy krawędziach z powodu nie-

wystarczającego odtłuszczenia powierzchni przed malowaniem. 

Powodem mogą być też niedokładnie usunięte drobinki podkładu 

proszkowego po matowieniu. W takich miejscach najlepiej od razu 

wykonać korekty pędzelkiem. (fot. 4) 

Gdy niebo było cały czas zamaskowane, pomalowałem dłoń, a 

następnie, w osobnym maskowaniu śrubokręt. Podobnie było z 

kolumną Mc Phersona. Tutaj także osobno była maskowana i po-

malowana sprężyna i amortyzator. Z takimi elementami trzeba po-

stępować ostrożnie. Zawierają bowiem masę detali, które decydują 

o realistycznym efekcie końcowym. (fot. 5) 

Świeca zapłonowa, a szczególnie jej gwint, był jednym z najtrud-

niejszych elementów. Tutaj najważniejszy był precyzyjny rysunek, 

aby skok gwintu przebiegał rytmicznie i bez zakłóceń. Cała per-

spektywa świecy wraz z nadrukowanymi napisami musiała zgadzać 

się z rzeczywistością. Namalowanie dłoni trzymającej nakrętkę było 

przy skomplikowanej świecy już formalnością. (fot. 6) 

Ilustrację tylnego mostu malowałem prawie tydzień. To była central-

na część całej kompozycji. Ponieważ był to obiekt symetryczny, to 

elementy lewe i prawe były malowane równocześnie. Zapewniło to 

jednorodną kolorystykę i styl odbić w metalu.  Najpierw namalowa-

łem opony z bieżnikiem. Następnie parami nanosiłem elementy nie 

sąsiadujące ze sobą. Poszczególne części w miarę wysychania były 

zasłaniane, aby się wzajemnie nie zaprószały. Niebo i dłonie były ma-

lowane pistoletami dekor z dyszą 0,8mm. Natomiast napisy i reszta 

detali klasycznymi aerografami z dyszami 0,2mm i 0,3mm. (fot. 7) 

Kolejne dłonie z kluczem i sprężynką namalowałem według 

wcześniej przygotowanych zdjęć. W tym przypadku, jak widać na 

zdjęciu, kontrast jest nieco zwiększony. Tak się robi, gdy obrazy re-

klamowe na ulicy mają być oglądane z większej odległości.  Wtedy 

warto z kontrastem troszkę przesadzić. Po zakończeniu malowania 

wszystkie arkusze blach zostały pomalowane w kabinie bezpyłowej 

kilkoma warstwami lakieru bezbarwnego. Po utwardzeniu wygląda-

ły jak pod szkłem. (fot. 8, 9) 

Ta wielkoformatowa reklama, wykonana w całości w technice air-

brush, służyła klientowi bardzo długo. Była wyeksponowana przed 

serwisem samochodowym, bez żadnych zmian kolorystycznych, 

przez prawie dziesięć lat jego funkcjonowania. Sądzę, że żaden 

współczesny druk wielkoformatowy nie wytrzymałby takiej próby 

czasu. (fot. 10) 

Andrzej Karpiński
www.airbrush.com.pl
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Sposoby na dobre social media
Musimy zacząć od tego, że potencjalny klient nie zawsze i nie do 

końca orientuje się na czym polega nasza praca. Dlatego trudno 

oczekiwać od niego aby wyobraził sobie jak skorzysta na efekcie 

końcowym naszych działań. Trzeba mu to pokazać.

CASE STUDY CZYLI OBRAZKI ZAMIAST SETEK SŁÓW

Zestawienie zdjęć pokazujące jakie dokładnie prace zostały wyko-

nane  w konkretnym, udokumentowanym przypadku to właśnie 

„case study” co po polsku natrafniej tłumaczymy jako studium 

przypadku (analiza przypadku). Warto więc dokumentować swoją 

pracę, zeby pokazać jaką drogę przebyliśmy by osiągnąć zamie-

rzony efekt, a co w tym wypadku jeszcze istotniejsze ile nasz 

Klient zyskał w konkretnej sytuacji.

Inaczej mówiąc studium przypadku jest po prostu opisem proce-

su naprawy (czy kompleksowej usługi w wypadku autodetalingu), 

trzeba więc zastosować odpowiednią kolejność i strukturę zdjęć. 

Zdecydowanie nie możemy prezentować przypadkowych zdjęć, 

banalnych ujęć czy rzeczy niedotyczących projektu. Stawiamy na 

zestawienie PRZED-PO czyli musimy zaprezentować początkowy 

stan faktyczny, przebieg działań i efekt końcowy. Piszę o tym bo 

często widzę chaotyczne zestawienia zdjęć, które niełatwo zro-

zumieć i z których właściwnie nie wiadomo co, kto, gdzie i dlacze-

go zrobił. Dlatego klasyczny podział wykonanych zdjęć na wstęp, 

rozwinięcie i zakończenie sprawdza się w każdej sytuacji.

PRAKTYCZNE ZASTOSOWANIE? 

Case study jest tym czynnikiem, który przekona naszego Klienta, 

że popprostu dajemy radę. Zakładamy, że odniesie konkretne 

Media społecznościowe pełne są historii opowiadanych obrazkami. W wielu wypadkach to podstawowa forma 
reklamy. Co najważniejsze jest to reklama, która działa a my nie wydajemy na nią dużych pieniędzy. W zasadzie 
inwestujemy tylko swój czas, prowadzą dokumentację tego co zrobiliśmy. Warto przyłożyć się tego zadania i 
oprzeć na sprawdzonych sposobach i technikach.
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studium przypadku do swojego auta, a to co zobaczył przekona 

go, że warto. Case study zmusza do wyciągania wniosków, to 

odróżnia je od zwykłej reklamy bo pokazujemy, jak w praktyce 

wykonujemy swoją pracę i jaki będzie efekt końcowy. Ta forma 

prezentowania swych osiągnięć jest w pełni wiarygodna dla po-

tencjalnego klienta. Wie, że dostanie to co widział i to powinnio 

przekonać go do korzystania z naszych usług.

JAK CIEKAWIE FOTOGRAFOWAĆ AUTA?

Fotografowanie samochodów nie zawsze jest łatwe, ale jeśli 

będziesz przestrzegać kilku prostych zasad, szybko zaczniesz 

poprawiać swoje ujęcia. Na początek nie potrzeba wiele sprzętu 

– wystarczy aparat (lepiej jeżeli używamy fotograficznego niż 

smartfona), samochód i pasja do robienia świetnych zdjęć.

Jedyne dwa elementy wyposażenia, których naprawdę potrzebu-

jesz, to aparat i samochód. Nawet jezeli twój smartfon może ro-

bić imponujące zdjęcia samochodów, ale chcesz uzyskać napraw-

dę profesjonalnie wyglądające rezultaty, rób zdjęcia aparatem 

cyfrowym. Idealnie jeżeli masz kilka obiektywów do dyspozycji. 

Szeroki obiektyw (około 24 mm) pomoże uchwycić samochód 

lśniący w jego otoczeniu. Obiektyw makro jest niezbędny, gdy 

chcesz zbliżyć się do detali, takich jak koła, plastiki czy elementy 

wnętrza.

Konfigurując aparat, upewnij się, że robisz zdjęcia formacie RAW. 

Daje to więcej możliwości stonowania świateł lub rozjaśnienia 

cieni, które mogą mieć kluczowe znaczenie. Wrócimy do edycji 

później, zwracając uwagę na to co można jeszcze osiągnąć dzięki 

edycji zdjęć w programach do ich obróbki.

ZAINWESTUJ W SPRZĘT - STATYW I FILTR POLARYZACYJNY

Dobrym pomysłem jest statyw, ponieważ pomoże on zabez-

pieczyć aparat, umożliwiając robienie dłuższych ekspozycji, co 

wpuszcza więcej światła podczas fotografowania w ciemniejszych 

warunkach. Znajdź najlepsze warunki oświetleniowe dla dobrze 

doświetlonych obrazów. Oświetlenie tak naprawdę „zrobi” lub 

„przekreśli” twoje zdjęcia. Fotograficy używają pojecia „złota 

godzina” określając idealny czas to kiedy robić zdjęcia, światło sło-

neczne jest wtedy najlepsze. Czas ten obejmuje pierwszą godzinę 

po wschodzie słońca i ostatnią godzinę światła przed zachodem 

słońca. Jeśli robisz zdjęcia samochodów w pełnym słońcu, spróbuj 

użyć filtra polaryzacyjnego. Filtry polaryzacyjne mają tę właści-

wość, że świetlnie ograniczają refleksy w szybach oraz karoseriach 

samochodów czy też innych metalowych przedmiotach. Dzięki 

nim łatwiejsze jest zajrzenie z obiektywem do wnętrza auta i wy-

eliminowanie przypadkowych odbić. Filtr polaryzacyjny powinien 

znaleść się w podstawowym zestawie, kązdego kto fotografuje 

samochody. Prawidłowo użyty świetnie radzi sobie z wytłumie-

niem wszelkich niechcianych odblasków czy przejaskrawionych 

powierzchni, a także z odpowiednim nasyceniem kolorów.  Ope-

rowanie nim co prawda wymaga nieco praktyki, bo rezultaty dzia-

łania są nieco inne w zależności od rodzaju źródła światła, jednak 

jest to niewielki wydatek, który zarabia na siebie.

WYBIERZ ODPOWIEDNIĄ STYLIZACJĘ

Pamiętaj, że kolory i lakier samochodu mają również wpływ na 

porę dnia, w którym fotografujesz. Większość kolorów nienawi-

dzi bezpośredniego światła słonecznego, jednak niektóre kolory 



naprawdę dobrze się w nim sprawdzają. Kolor określi również tło 

i lokalizację zdjęcia. Niektóre kolory wyskakują z odpowiednim 

tłem. Pomyśl o czerwonym pojeździe w zielonym otoczeniu. 

Samochody o matowym wykończeniu radzą sobie świetlnie w 

różnych sytuacjach oświetleniowych ze względu na brak odbić. 

Tradycyjne wykończenia zareagują lepiej przy bardziej równo-

miernym oświetleniu.

ZADBAJ O KOMPOZYCJĘ ZDJĘCIA I CAŁEJ HISTORII

Ustaw właściwe kąty łapiąc w obiektywie samochód. Zawsze mu-

sisz sporo się poruszać, aby znaleźć najlepszy kąt i idealne ujęcie. 

Wielu fotografów ustawia aparat nisko, prawie patrząc w górę na 

samochód, aby nadać mu imponujący, epicki wygląd. Ale nie za-

pominaj też o szczegółach. Fajne jest spędzanie całego czasu na 

próbach sfotografowania całego samochodu pod różnymi kąta-

mi, ale nie zapomnij podejść bliżej, aby pokazać niektóre kluczowe 

szczegóły. Najpierw wejdź do środka i zrób zdjęcia wnętrza. Szu-

kaj ręcznie szytych siedzeń lub kierownic, ciekawych gałek zmiany 

biegów, paneli z prawdziwego drewna lub czegokolwiek, co wy-

różnia samochód. Rozejrzyj się też na zewnątrz – może z tyłu jest 

fajnie wyglądający wydech, który aż błaga o zbliżenie? Oczywiście 

nie zapomnij o głównej plakietce z logo firmy motoryzacyjnej.

WYKORZYSTUJ MOŻLIWOŚCI

Nie myśl, że proces twórczy zatrzymuje się po naciśnięciu spustu 

migawki w aparacie — później możesz jeszcze wiele zrobić ze 

swoim zdjęciem, aby naprawdę się wyróżniało. Powszechnie uży-

wany jest program Adobe Lightroom do edycji zdjęć, bo daje on 

naprawdę łatwą kontrolę nad światłami i cieniami na zdjęciu. Jeśli 

na przykład musisz zmagać się z jasnym niebem w słonecznej 

scenie plenerowej, pierwszą rzeczą, którą będziesz chciał zrobić, 

jest stonowanie niektórych świateł. Następnie spójrz na sam 

samochód – czy padł w cień? Jeśli tak, możesz nieco rozjaśnić 

ciemniejsze obszary. Nie ma naprawdę dobrego lub złego sposo-

bu na edycję. Jeśli czas pozwoli, baw się różnymi rzeczami, aby 

zobaczyć, jakie fajne efekty możesz osiągnąć. Podobnie jak przy 

podejmowaniu decyzji o lokalizacji do fotografowania, zastanów 

się nad motywem samochodu podczas edycji.  

PRAKTYKA CZYNI MISTRZEM

Fotografowanie przedniej ćwiartki samochodu (znane jako widok 

w trzech czwartych) jest również powszechne. Ten kąt nie tylko 

pokazuje dużą część samochodu w jednej ramce - zauważ na 

tym zdjęciu, jak widoczny jest przedni grill, panel boczny i maska 

samochodu. To ujęcie ma dodatkową zaletę - ukrywa i eliminuje 

liczne  odbicia światła. Naucz się tak ustawiać samochód, aby 

najlepsza część wybranego tła znajdowała się za nim. Dobrze 

jeśli możesz użyć samochodu do ukrycia wszelkich elementów 

rozpraszających w warsztacie. Jak w większości form fotografii, 

praktyka czyni mistrza. Im więcej zdjęć samochodów zrobisz w 

różnych warunkach, tym więcej dowiesz się jak różne oświetlenie 

zmienia wygląd samochodu. Z każdej kolejnej, odbytej sesji do-

wiesz się czegoś nowego, co możesz wykorzystać, aby następne 

ujęcie było jeszcze lepsze i bardziej imponujące. Ćwicz różne 

ustawienia związane ze swiatłem, aby uzyskać efektowne ujęcia i 

poświęć wieczór po prostu bawiąc się z Lightroomem, aby zoba-

czyć, jak każdy suwak ustawień zmienia nastrój obrazu.

Przećwicz te wskazówki, a już niedługo każde proste zdjęcia sa-

mochodów zacznie być naprawdę wspaniałymi obrazami, które 

przyciągną uwagę – prawie tak samo, jak uwagę przyciągają same 

samochody.

Zdjęcia Frydryk Szulgit 
dzięki uprzejmości Adam Bocheński / Autoklinika Poznań
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Zróbmy sobie kampera i ruszajmy w drogę 
– po przygodę, tam gdzie oczy poniosą

Gdy zostali parą brali namiot, wsiadali w pociąg i ruszali w Polskę. 

Na przykład na miesiąc w góry. Samodzielne wybory i odkrywanie 

uroków miejsc, niekoniecznie tłumnie odwiedzanych sprawiły, że 

podróże stały się ich pasją. Gdy pojawiło się pierwsze auto, za-

fundowali sobie większy namiot. Prawdziwą rewolucją był zakup 

Renault Espace– samochodu, który dawał się wykorzystywać 

jako coś w rodzaju mini kampera. Poczuli się, naprawdę nieza-

leżni. Ale podróż wiązała się z nieustającym rozpakowywaniem i 

pakowaniem, przekładaniem i upychaniem rzeczy „okołokampin-

gowych”. Zaczęli się więc rozglądać za wygodniejszym transpor-

tem. - Nie szukaliśmy niczego nowego, nowoczesnego. Nie tylko 

z powodów finansowych – tłumaczy Marek Rębiś. - Mamy duży 

sentyment do starej motoryzacji. Przy dokonywaniu wyboru 

duże znaczenia miała niska awaryjność i łatwość w dokonaniu 

ewentualnej naprawy. Chodziło o prostą konstrukcję, którą sam, 

w kryzysowej sytuacji mógłbym doprowadzić do ładu. Szukałem 

dobre pół roku, w końcu zwróciłem uwagę na Volkswagena T3 

Westfalię. Rocznik ‘86. z podnoszonym dachem. Miał go u siebie 

pewien mechanik z Katowic.

Małgorzata i Marek Rębiś z Kołobrzegu uwielbiają podróże, ale na zorganizowanej wycieczce byli raz. Bo nie 
ma to jak wyprawa własnymi szlakami. Najlepiej do miejsc, w które rzadko zapuszczają się turyści. Zależało 
im zawsze na maksimum wolności i niezależności. Idealnym środkiem lokomocji okazał się więc dla nich kam-
per. Ten, którym wkrótce wyruszą w kolejną, rodzinną podróż, jest do nich dopasowany jak ulał. To dlatego, 
że zbudowali go sobie sami. To Mercedes Sprinter poddany poważnej metamorfozie. Prawie wszystkie prace 
wykonali własnoręcznie.
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Tego VW zostawili u mechanika  podróżujący po Polsce Niemcy, 

gdy samochód zepsół się im gdzieś pod Krakowem. Naprawił, 

zadzwonił do Niemiec i usłyszał, że właściciele nie są już zaintere-

sowani tym samochodem. W ramach rozliczenia za usługę może 

go sobie zatrzymać. - I tak trafił do nas  - mówi pan Marek. W ro-

dzinie … jest do dziś. W końcu był ich objazdowym domem przez 

około 10 lat. - Czasem zdarza mi się jeździć nim do pracy – do-

daje z uśmiechem - Zjeździł tysiące kilometrów. Najdalsza trasa, 

którą pokonał? W linii prostej 2,7 tys. km, wyprawa do Grecji. 

Ale najwięcej dróg przejechał  na Bałkanach, bo tę część Europy 

rodzina Rębiś pokochała całym sercem. Westfalia nie zawiodła ich 

nigdy. - No chyba, że pojawiały się jakieś drobne usterki, z którymi 

szybko uporałem się sam – dodaje pan Marcin.

Nasz rozmówca zawodowo z motoryzacją, z mechaniką nie ma 

nic wspólnego – to z wykształcenia leśnik, który pracuje w sklepie 

żeglarskim w Kołobrzegu

Westfalii zmienił silnik, bo oryginalny – 1,6 był jednak trochę za 

mały. Bo nie dość, że  takie załadowane, turystyczne auto dużo 

waży, to ich Bałkany to tereny górzyste. Zresztą modyfikacji było 

więcej – podnieśli zawieszenie, powiększyli koła. Powstał całkiem 

sporych rozmiarów samochód z bagażnikiem na rowery i kajak. 

Już wtedy przy aucie z panem Markiem ramię w ramię pracowała  

żona. Co ciekawe, z zawodu kosmetyczka, pracująca  w jednym z 

kołobrzeskich hoteli.

Ten pierwszy kamper przeszedł też remont blacharsko-lakierni-

czy, w którym świetnie spisały się materiały lakiernicze produ-

kowane przez firmę TROTON: m.in. poliuretanowe masy klejąco-

uszczelniające, podkłady oraz poliuretan SEA-LINE. Produkty z linii 

pielęgnacyjnej i pasty polerskie też się przydały. Przez ponad 10 

lat wyjeżdżali Westfalią na swoje kamperowe wyprawy w każde 

wakacje. Nawet wtedy, gdy na świat przyszedł ich synek - Bruno. 

Ten  dom na kółkach okazał się przyjazny i dla takiego malca.

Ale i na zmianę Westfalii w końcu nadszedł czas. - Zaczęliśmy się 

rozglądać za czymś wygodniejszym – opowiada dalej pan Marek. - 

Wyznaczyliśmy z żoną kilka priorytetów. Nowy samochód musiał 

mieć łazienkę, której nie było w Westfalii, łóżko, które mogłoby 

pozostawać zawsze rozłożone – żeby po długiej jeździe nie do-

kładać sobie roboty z całym   ceremoniałem szykowania spania. 

Samochód miał też pozwalać na zachowanie wyprostowanej 

sylwetki – bo trzeba szanować kręgosłup. No i co najważniejsze 

– miał mieć napęd na cztery koła.

Już na poważnie zaczęli poszukiwania ogłoszeń ponad 1,5 roku 

temu. Jeszcze przed wybuchem pandemii i przed całą masą ogra-

niczeń w branży turystycznej, które przełożyły się na prawdziwy 

boom na kampery.



Rynek używanych samochodów z napędem na cztery koła, które 

da się przerobić na kamper jest dość ograniczony, więc: - Wła-

ściwie mieliśmy do wyboru Mercedesa Sprintera albo Citroena 

Jumpera. Ten pierwszy bardziej nam się podobał.  

Pan Marek  podzielił się kiedyś na Facebooku refleksją, że ma pro-

blem, a szuka nowego kandydata na kamper od dawna. Dobrze 

zrobił! Natychmiast odezwali się zainteresowani sprzedażą. - Je-

den sprinter był za drogi, drugi za brzydki, trzeci zbyt zniszczony 

– wylicza. -  Ale pewien człowiek z Kościana też wysłał nam zdję-

cie swojego sprintera z 2003 r. i zaintrygował nas. Poprosiłem o 

więcej zdjęć. Okazało się, że to samochód, który był już  ostatnio 

używany jako kamper. A został kupiony w Niemczech, gdzie słu-

żył właścicielowi pasieki. Jeździły nim więc głównie pszczoły. Poje-

chałem z teściem do Kościana, 

obejrzeliśmy i po tygodniu 

samochód był nasz.

Niby był zrobiony, ale nie pod 

ich potrzeby. Wyrzucili wszyst-

ko. Całe wyposażenie. Zdemon-

towali podłogę i wtedy okazał 

się, że w ich nowym domu na 

kółkach jest mnóstwo starego 

miodu, wosku pszczelego i … 

pszczół. Długo wymiatali z za-

kamarków setki jeśli nie tysiące 

martwych owadów.

Z mechaniką było całkiem nieźle, ale wnętrze dostosowane do 

ich potrzeb budowali od podstaw. - Całe wyposażenie, oczywiście 

poza sprzętem typu kamperowy zlewozmywak czy toaleta, ku-

chenka itp., zrobiliśmy sami – wylicza pan Marek. - Gdy pojawiały 

się opcje: można kupić albo zrobić własnymi rękami, wybieraliśmy 

to drugie. Razem z żoną  zaprojektowaliśmy wnętrze. Trochę pod-

glądaliśmy rozwiązania z innych kamperów. Wszystko robiliśmy 

domowymi sposobami, bez bardzo specjalistycznych narzędzi.

Wykorzystali głównie sklejkę, która pokryła drewniane konstruk-

cje. - Tylko elektrykę w całości zostawiłem koledze – słyszymy. - 

Bo nie znam się na tym. Nie chciałem ryzykować jakiegoś zwarcia. 

Za to łazieneczka z ciepłą wodą, to moja robota.

Żona pana Marcina zadbała też o efekt wizualny. Ale to była już 

prawdziwa wisienka na torcie. 

Wcześniej małżonkowie stanęli przed wyzwaniem – chcieli mieć 

łóżko na stałe, umieszczone w poprzek auta. A tu za wąsko! Po-

szerzyli więc tę część samochodu. Dziś z zewnątrz wyraźnie widać 

miejsce, w którym Sprinter jest o ok. 10 cm szerszy  każdej strony. 

- Żeby osiągnąć ten efekt, trzeba było wypruć w zdrowej blasze 

odpowiednie otwory – mówi pan Marek.  - Muszę przyznać, że 

towarzyszyło nam dziwne uczucie gdy w zasadzie demolowaliśmy 

samochód – śmieje się na wspomnienie. - Bolało gdy chwyciliśmy 

za wyrzynarkę. Ale też nie byliśmy w tym pionierami. Ktoś już 

wpadł na takie rozwiązanie. Można kupić takie gotowe zaślepki 

z żywicy, tylko trzeba je oszlifować i przygotować do wkręcenia. 
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Wysokiej jakości jednoskładnikowa masa klejąco-uszczelniająca 

zastyga pod wpływem wilgoci zawartej w powietrzu tworząc 

mocne i trwałe uszczelnienie. Dzięki zwartej, kremowej, konsy-

stencji masa poliuretanowa nie ścieka i umożliwia łatwe i szyb-

kie użytkowanie. Masa klejąco-uszczelniająca charakteryzuje 

się bardzo dobrą przyczepnością do surowych i lakierowanych 

blach, szkła, metali, drewna, tworzyw sztucznych i betonu. 

Masa poliuretanowa jest odporna na takie substancje jak ole-

je, sól, woda. Dzięki sprężystości i dużej wytrzymałości masa 

klejąco-uszczelniająca tłumi drgania i dzięki temu wzmacnia 

strukturę konstrukcji. Znaj-

duje zastosowanie w łączeniu 

i uszczelnianiu spoin między 

blachami powstałych w wyni-

ku spawania, czy zgrzewania. 

Masa poliuretanowa stosowa-

na jest także do uszczelniania 

części karoserii samochodo-

wej. Możne być lakierowana 

za pomocą wielu rodzajów la-

kierów. Świeżo nałożoną masę 

można usunąć terpentyną.

Pojemność: 310 ml kartusz
Kolor: szara, czarna, biała

R E K L A M A
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Montowaliśmy je potem na śruby, używając też masy poliuretano-

wej TROTON, podkładu epoksydowego i malując RANGERSEM. Co 

ciekawe, zrobiliśmy to wszystko w jeden dzień, na wygodniejszym 

do zaparkowania miejscu przed domem znajomego. Musieliśmy 

wszystko zamknąć, zakleić, przyśrubować w ciągu kilku godzin, bo 

jakoś trzeba było tym samochodem wrócić do domu.

Ze Sprinterem walczyli po pracy wieczorami. Wszystko dokład-

nie przemyśleli. Nauczeni doświadczeniem, zrezygnowali z wielu 

przedmiotów umieszczanych zwykle w kamperach. - Wyelimino-

waliśmy to, co uznaliśmy za zupełnie nam zbędne. Na przykład 

telewizor, jakąś elektronikę.  Nie jedziemy przecież po to żeby 

spędzać czas przed telewizorem. Za to wszystkie szafki koniecz-

nie musiały mieć blokady, bo my zjeżdżamy z asfaltu na dziurawe 

drogi i gnamy gdzieś w góry albo doliny.

Po pół roku pracy wyjechali w trasę. Oczywiście na swoje uko-

chane Bałkany. Przez Węgry, Serbię, Czarnogórę, Albanię, Bośnię i 

Hercegowinę, Macedonię. - Nigdy nie zostajemy dłużej w jednym 

miejscu – mówi pan Marek - Dzień, najdalej dwa i ruszamy dalej. 

Cały czas jesteśmy w ruchu. Zatrzymujemy się w miejscu, które 

się nam podoba. Na tym polega urok naszej przygody, że nawet 

nie mamy szczegółowego planu. Zostajemy tam, gdzie jest faj-

nie. Oczywiście jeśli wolno, bo nie wszędzie jest to dozwolone. 

Nie można też przesadzać ze spaniem na dziko. Zanim człowiek 

zacznie wystawiać swoje rzeczy, trzeba spróbować ustalić właści-

ciela terenu, poznać obowiązujące zasady. Często nie ma kogo 

pytać – bo wybieramy miejsca trudno dostępne, dalekie od tu-

rystycznych szlaków. Ale musimy cały czas mieć świadomość, że 

jesteśmy tam gośćmi. A my chcemy być mile widziani.

Ich podróże to nie tylko kontakt z naturą, ale i spotkania z ludźmi. 

Tymi, którzy są w drodze, jak oni i tymi, którzy są gospodarzami 

odwiedzanych miejsc. Na Bałkanach narodziły się nowe przyjaź-

nie. Między innymi z rodziną, w której ich syn, Bruno,  zyskał 

trzecią babcię. Co roku czeka na przyszywanego wnuka i całą 

rodzinkę z Polski.

Ich mercedes prawdopodobnie wkrótce zmieni kolor. Zresztą pra-

cy nad kamperem idealnym, skrojonym na miarę, będzie więcej. 

- Jesteśmy przed budową bagażnika dachowego i instalacją so-

larną – słyszymy. - Mamy prowizorycznie zamontowaną tę starą, 

z Westfalii. Będą nowe panele i dalekie oświetlenie. No i jeszcze 

przed nami konserwacja podwozia. A wiosną kolejna podróż!

Przygody rodziny z Kołobrzegu można śledzić na ich profilu na 

Facebooku, gdzie prowadzą bloga, pod nazwą Gray Wolf.

Iwona Kalinowska
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Pasty polerskie dla stoczni i szkutników 
– proces polerowania

KROK I PRZYGOTOWANIE POWIERZCHNI 

Przeszlifuj powierzchnię papierem zgodnym z gradacją znajdują-

cą się na etykiecie lub w karcie technicznej produktu. 

KROK II OCZYSZCZENIE POWIERZCHNI

Po zakończonym szlifowaniu, oczyść powierzchnię z pyłu szlifier-

skiego, wosków, tłuszczy i zanieczyszczeń. Możesz do tego użyć 

Cleanera S3 Sea-Line oraz ściereczki z mikrofibry. 

KROK III POLEROWANIE 

1. Nałóż niewielką ilość pasty na głowicę oraz na powierzchnię 

przeznaczoną do polerowania. Na powierzchni najlepiej zrobić to  

tworząc równoległe znaki „X”.  Nie nakładaj zbyt dużej ilości pasty 

polerskiej. Pasta powinna pokryć całe miejsce przeznaczone do 

polerowania, jednak jej zbyt duża ilość spowoduje: 

  wydłużenie czasu pracy - dłuższy czas konieczny do 

roztarcia/ wypracowania pasty

  zaklejanie się futra polerskiego - obniżenie jego agre-

sywność i zmniejszenie siły cięcia pasty

  wzrost zużycia pasty polerskiej.

2. Ustaw maszynę polerską na możliwie niskie obroty. Będzie to 

orientacyjnie  800~1000 obr/min.

3. Nie dociskając głowicy do powierzchni i wykorzystując całe 

futro polerskie, poleruj powierzchnię na którą została nałożona 

pasta. Maszynę polerską prowadź równomiernym, wolnym tem-

pem, pozwalającym na skuteczne usuwanie defektów. Zbyt szyb-

kie lub nieregularne ruchy, zmniejszą efektywność polerowania i 

wydłużą czas pracy. Z kolei zbyt długa praca w jednym punkcie 

może spowodować uszkodzenie żelkotu.  

Prawidłowe polerowanie powinno przebiegać według schematu:

W poprzednim tekście opisaliśmy czym kierować się przy wyborze produktów polerskich. Tym razem w kilku 
punktach opiszemy podstawowe kroki, a także podpowiemy na co warto zwrócić uwagę podczas procesu 
polerowania. Kiedy mamy już wybraną pastę, aplikator oraz papier ścierny możemy przejść do właściwego 
polerowania. 
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4. Na powierzchniach płaskich wykorzystaj całą powierzchnię 

futra polerskiego.  Zwiększenie powierzchni aktywnej futra 

przyspiesza proces polerowania, pozwalając jednocześnie w pełni 

wykorzystać pastę oraz głowicę polerską. 

5. Kiedy zauważysz, że pasta zmienia konsystencję i sprawia wra-

żenie lekko przeźroczystej emulsji zacznij stopniowo zwiększać 

obroty maszyny polerskiej. 

6. Prowadzenie maszyny według schematu kontynuuj do całko-

witego roztarcia się pasty i uzyskania połysku na powierzchni.

7. W końcowym etapie roztarcia pasty dopuszczalne jest zwiększe-

nie obrotów maszyny polerskiej do maksymalnie 1800 obr/min. 

8. Proces polerowania powtarzaj punktowo lub na całym elemen-

cie do momentu usunięcia wszystkich rys szlifierskich i uzyskania 

gładkiej, pozbawionej wad powierzchni w połysku.

KROK IV OCZYSZCZENIE POWIERZCHNI 

Ewentualne pozostałości pasty na powierzchni można usunąć za 

pomocą miękkiej ściereczki oraz płynu S3 Finish Cleaner Sea-Line. 

Płyn S3 na tym etapie pełni też rolę preparatu kontrolnego.

      

KROK V ZABEZPIECZENIE POWIERZCHNI

Wypolerowaną powierzchnie warto zabezpieczyć przed dzia-

łaniem promieni UV czy uszkodzeniami. Można do tego użyć 

zabezpieczeń ceramicznych lub opartych na wosku. Szczególnie 

polecany jest prosty w użyciu wosk Quick Wax Sea-Line S5.







str. 76   www.lakiernik.com.pl

pasja i profesjonalizm

Fiat Uno – jego miłość. 
Jak rocznik 1985 dostał nowe życie

Paweł Rzucidło ma 29 lat, mieszka pod Lublinem, zajmuje się 

mechaniką maszyn, a Fiat Uno, to jego motoryzacyjna miłość. 

Dlaczego? Bo był jego pierwszym, własnym autem. Był jeszcze w 

średniej szkole, gdy przez rok stawiał je na koła. - Gdy już ten mój 

pierwszy fiat był gotowy doceniłem jak łatwo dał się naprawiać i 

jak był tani w eksploatacji – mówi. Minęły lata, zmieniał samocho-

dy, ale sentyment pozostał. W końcu zaczął szukać swojego, ko-

lejnego Uno. Jeszcze starszego, koniecznie z pierwszej generacji. 

Znalazł karoserię. To ona dała początek kolejnemu projektowi.

To znowu miało być wyzwanie - przyjemność nie tyle odbudowy, 

co budowy Fiata Uno od podstaw. - Tym razem postanowiłem 

stworzyć auto jakiego jeszcze w Polsce nie było – mówi z uśmie-

chem. - To miał być klasyk, ale w mojej wersji.

Gdy Paweł Rzucidło skontaktował się z nami, przesłał z zdjęcia 

dokumentujące jego pracę. Napisał tak: - To auto posiada dość 

ciekawą historię. Rocznik 1985. Uratowałem je od złomowania. 

Zawsze marzyłem o wersji turbo, niestety te auta dość często 

są w stanie agonalnym, a jeśli coś się trafi, to w astronomicznej 

cenie. Postanowiłem zbudować sam swoją wersję turbo, w czym 

bardzo pomógł mi mój serdeczny kolega Wojciech. Bez niego to 

auto by nie powstało. Wojtek, to prawdziwy guru mechaniki. Był 

głównym mózgiem operacji „przeszczepu” silnika i pozostałych 

podzespołów. Ja zająłem się estetyką i blacharką. Fabrycznie auto 
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posiadało silnik o pojemności 1.3 8v, a finalnie pod maskę trafił 

silnik 2.0 16V Turbo z Fiata Coupe. Identyczny posiada Lancia 

Delta Integrale. Oczywiście auto przeszło szereg modyfikacji pod 

maską, żeby wykrzesać więcej niż seryjne 193 km na godzinę.

Również tym razem budowa trwała prawie rok. Znów w wolnych 

chwilach, gdy znalazł czas po pracy. Największym wyzwaniem 

była modyfikacja silnika i kolejnych części, bo zdobycie orygina-

łów, nawet z pomocą internetu, graniczyło z cudem. - Mieliśmy 

problem nawet z zamiennikami – mówi. - Więcej było poszuki-

wań, niż samej pracy – dodaje.

Jak opowiada, ani przez chwilę nie myślał o tym, żeby odpu-

ścić. Rodzina wykazała pełne zrozumienie dla motoryzacyjnego 

hobby i nic w tym dziwnego, skoro lakierowaniem samochodów 

zajmował się ojciec, a wcześniej także dziadek. - Ja też po szkole 

dorabiałem sobie w lakierni – słyszymy.

Ostatecznie powstało auto, które wygląda jak Fiat Uno, ale pod 

maską, to zupełnie inna maszyna. - Ma m.in. większe koła, bo żeby 

zmieściły się tarcze hamulcowe trzeba było dać większe felgi, 

wydech też jest większy bo przelot musi być kwaś ny, itd. Swoja 

drogą, starałem się żeby te zmiany nie rzucały się bardzo w oczy.

Już pierwsze jazdy przyniosły mu wielką frajdę. - Wielu kierowców 

sympatycznie reaguje gdy mijają mnie na drodze. Pozdrawiają, 

podnoszą kciuk w górę. Czy ktoś chciał kupić to moje nowe, stare 

Uno? A tak – śmieje się nasz rozmówca. - Ale nie zamierzam go 

sprzedać. Ma u mnie dożywocie.



Krzyżówka Lakiernicza 

Poziomo: A1 materiał na tapicerce. A3 izotop wodoru. A5 odpad 
po obróbce drewna. A9 część koszuli, z mankietem. A11 ogół zagadnień 
związanych z pojazdami. A14 najwyższe góry na Ziemi. A18 opance-
rzony okręt bojowy o dużym zasięgu. C7 lokuje w akcje. C16 brydżowe 
pytanie o starsze czwórki. F3 odpady do huty. F5 przerażający potwór. 
I2 zawodnik młyna w drużynie rugby. I9 ustawienie kół. J17 bezpiecznik 
w granacie. L7 ziemniaczane żniwa. L13 gazowy podgrzewacz wody. 
M5 tam czekają taksówki. M11 urządowo: Ed, Mundek. N1 wypełniony 
helem. N3 powoduje gęsią skórkę.

Pionowo: A1 przyspiesza działanie katalizatora. A11 lekarz dla 
samochodu. C9 lisi ogon. D3 okrutne rządy dyktatora. E9 kanapa do 
spania. F1 planowa przycinka lasu. G9 ziemniaczana kluska. G14 gra-
niczy z Omanem. I1 astronauta z Apollo 11. I11 10 w tarczy. K1 funkcja 
w analizie matematycznej. K8 kuzyn raka. K15 porażenie mózgu. M16 z 
Asem. N11 ze stolicą w Kopenhadze. O3 graficzny sposób orzedstawia-
nia liczebności zbioru. P11 oberwanie chmury. R1 część radiostacji. R11 
skroplony w chłodnicy.

Agnieszka Karnecka

Rozwiązania proszę przysyłać 
pocztą na adres Trotonu: 
Ząbrowo 14a 
78-120 Gościno 
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Spośród nadesłanych prawidłowych rozwiązań wylosowaliśmy 5 osób, 
które otrzymały upominki od firmy TROTON:

DURYS MACIEJ  
ILONA SOBIEGRAJ   
DOLUK MIROSŁAW  

BŁASZCZYK TOMASZ  
ŁYSIENKO PIOTR  

LISTA ZWYCIĘZCÓW KRZYŻÓWKA – LAKIERNIK NR 72 5 osób, które nadeślą 
prawidłowe rozwiązania 
otrzyma: 5 kompletów 
poliuretanowych powłok 
ochronnych RANGERS.






