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System DCC Pro wykorzystuje amorty-
zatory dwuzaworowe do niezależnej 
kontroli tłumienia drgań podczas ruchu 
ściskania i odbicia, wygenerowanych 
przez nadwozie pojazdu i ruch kół w trak-
cie jazdy.

Specjalnie zaprojektowane zawory 
w amortyzatorach reagują na zmieniają-
ce się warunki i sytuacje na drodze w cią-
gu zaledwie kilku milisekund. Jednostka 
sterująca ECU aktywuje odpowiednie 
zawory elektromagnetyczne zarówno 
podczas ruchu odbicia, jak i ściskania, 
aby niezależnie regulować ciśnienie 
wewnątrz amortyzatora w zależności od 
warunków drogowych oraz preferencji 
kierowcy (od komfortowego do sporto-
wego). Charakterystyka tłumienia jest 
automatycznie regulowana w sposób 
ciągły, co – w połączeniu z pełną niezależ-
nością pomiędzy ruchami odbicia i ści-
skania – diametralnie poprawia komfort 
i kontrolę nad pojazdem. Zapewnia to 
bezpieczną i dynamiczną jazdę oraz daje 
wrażenie, które jest określane mianem 
„latającego dywanu”.

KYB i Grupa VW współpracują ze sobą 
od kilku lat, m.in. przy sportowym 
zawieszeniu Audi RS, i od tego czasu 
zwiększają udział produktów KYB stoso-
wanych w pojazdach marki VW. To nowe 
rozwiązanie jest częścią polityki KYB, 
mającej na celu dalsze wzmacnianie 
partnerstwa z niemieckim producentem 
samochodów. Skomplikowany proces 
rozwoju i certyfikacji, opracowany przez 

zespoły KYB i Volkswagen, umożliwił 
wprowadzenie tej technologii, która do 
tej pory była zarezerwowana jedynie dla 
pojazdów segmentu premium.

KYB będzie nadal rozwijać się w zakresie 
zaawansowanych technologicznie pro-
duktów, które zapewniają wysoką wartość 
dodaną naszym klientom w tak trudnych 
dla sektora motoryzacyjnego czasach. 

produkty

Elektronicznie regulowane amortyzatory KYB DCC Pro (od ang. Dynamics Chassis Control Pro) 
montowane są przez Grupę Volkswagen jako oryginalne wyposażenie fabryczne w najnowszych 
modelach samochodów: VW Tiguan, Passat Variant oraz ŠKODA Superb i Kodiaq.

Elektronicznie  
regulowane amortyzatory OE
dla Grupy Volkswagen

3

KYB produkuje 
elektronicznie regulowane 
amortyzatory zarówno 
w Azji, jak i w Europie 
– w swoich zakładach 
produkcyjnych, które 
odpowiadają najwyższym 
standardom jakości 
w zakresie tworzenia 
zaawansowanych 
technologicznie 
amortyzatorów. 



Samochody to już nie tylko inżynieria 
mechaniczna – to jeżdżące komputery, 
wyposażone w dziesiątki modułów 
sterujących, setki czujników 
i zaawansowane układy, takie jak 
systemy wspomagania kierowcy (ADAS 
– od ang. Advanced Driver Assistance 
Systems, czyli zaawansowane systemy 

wspomagające kierowcę) czy napędy 
alternatywne.

Równocześnie rosną wymagania 
klientów dotyczące jakości 
obsługi, szybkości realizacji zleceń 
i transparentności procesu naprawy. 
To oznacza, że cyfrowa transformacja 

musi wkroczyć również w administrację 
warsztatu – od zarządzania zleceniami 
i komunikację po fakturowanie.
W efekcie warsztat musi stać 
się zaawansowanym centrum 
technologicznym, a tradycyjny  
mechanik – diagnostą i specjalistą IT.  
Ta dynamiczna zmiana wymaga 
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Marcin Kaczmarczyk

Współczesny warsztat samochodowy przeszedł transformację, która w ciągu ostatniej dekady 
zmieniła jego oblicze bardziej niż w poprzednich pięćdziesięciu latach. Praca mechanika 
wygląda dziś zupełnie inaczej, a głównym tego powodem jest radykalna zmiana w zakresie 
technologii produkcji i wyposażenia pojazdów.

branża

Mechanik 2.0
Jak nowe technologie  
zmieniają pracę warsztatów
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branża

nowego podejścia do organizacji pracy, 
konieczności inwestycji w sprzęt oraz – co 
najważniejsze – ciągłego, systematycznego 
inwestowania w szkolenia.

Cyfrowe wyzwania

Kierunek zmian w branży 
motoryzacyjnej najlepiej oddaje 
przywołana na początku opinia, że 
współczesne samochody to jeżdżące 
komputery. Niezwykle szybko rośnie 
złożoność systemów elektronicznych 
w pojazdach. Współczesny mechanik 
musi nie tylko znać zasady działania 
zaawansowanych układów cyfrowych, 
ale przede wszystkim umieć 
interpretować dane diagnostyczne 
i rozumieć zależności między systemami.

Dla właścicieli warsztatów oznacza 
to, że fundamentalną umiejętnością 
przyszłości staje się zdolność do 
analizy i interpretacji danych 
diagnostycznych. Wraz z rozwojem 
pojazdów i pojawianiem się nowych 
technologii (m.in. rekuperacyjnych 
układów hamulcowych w pojazdach 
hybrydowych i elektrycznych) 
kluczowa staje się umiejętność 

trafnego określenia źródła problemu, 
a nie tylko likwidowania jego skutków. 
Szeroka specjalistyczna wiedza 
pozwala właściwie diagnozować 
problemy, usuwając zarówno ich 
skutki, jak i przyczyny, co zapobiega 
poważniejszym i kosztownym awariom. 
Tak więc przyszłość mechaniki to przede 
wszystkim analiza danych i umiejętność 
wyciągania właściwych wniosków.

Diagnostyka 
komputerowa

Radykalne zmiany w warsztatach 
samochodowych najlepiej widać na 
przykładzie głównego narzędzia  
pracy mechanika. Tradycyjny 
klucz i stetoskop ustąpiły miejsca 
komputerowi diagnostycznemu.  
Dziś sprawna diagnostyka, a co za 
tym idzie – efektywność i rentowność 
warsztatu – w dużej mierze zależą od 
tego, jak nowoczesny i zaawansowany 
jest tester, z którego korzysta mechanik.

Tester, zwany także komputerem 
diagnostycznym, umożliwia komunikację 
z dziesiątkami modułów sterujących 

pojazdu. Bez niego niemożliwe jest 
skuteczne diagnozowanie większości 
nowoczesnych aut. To urządzenie 
pozwala szybko znaleźć przyczynę usterki, 
znacząco skracając czas naprawy.

Profesjonalne urządzenia diagnostyczne 
oferują znacznie szerszy zakres funkcji 
niż tylko odczytywanie błędów.  
Dobry tester powinien zapewniać m.in. 
pełną kontrolę kodów usterek (ang. 
diagnostic trouble code, DTC)  
we wszystkich sterownikach pojazdu, 
podgląd parametrów bieżących 
i możliwość analizy danych w czasie 
rzeczywistym oraz przeprowadzanie 
testów elementów wykonawczych, 
dających możliwość uruchomienia 
poszczególnych komponentów.

Ponadto dzięki niemu możliwe są 
działania takie jak: adaptacje i kalibracje 
(niezbędne przy dopasowywaniu 
nowych elementów, np. czujników 
czy zaworów EGR), kodowanie 
modułów (kluczowe przy wymianie 
akumulatorów, wtrysków czy 
sterowników) oraz generowanie 
wykresów i raportów z diagnozy 
(przydatne zarówno w analizie danych, 
jak i w komunikacji z klientem).



Inwestycja w profesjonalny sprzęt 
diagnostyczny o szerokim zakresie 
obsługiwanych marek (europejskich, 
azjatyckich, amerykańskich) jest  
zatem kluczowa. Należy pamiętać,  
że równie ważne jest oprogramowanie 
do diagnostyki pojazdów. To ono 
decyduje o liczbie obsługiwanych  
marek i precyzji odczytów.

Profesjonalne urządzenia są regularnie 
aktualizowane, dzięki czemu 
umożliwiają obsługę nowych modeli 
pojazdów i uwzględniają poprawki 
w oprogramowaniu wprowadzane 
przez producentów samochodów. 
Mechanik korzystający z komputerów 
diagnostycznych z najnowszymi 
wersjami oprogramowania może 
mieć pewność, że testy są zgodne 
z najnowszymi normami. Właściwie 
dobrany i regularnie aktualizowany 
komputer diagnostyczny staje się 
centrum diagnostyki, umożliwiając 
kompleksową obsługę klienta.

Cyfrowy ekosystem 
warsztatu

Komputer diagnostyczny stanowi 
jedynie część większego cyfrowego 
ekosystemu nowoczesnego warsztatu. 
Tradycyjne narzędzia mechaniczne 
ustępują dziś miejsca urządzeniom 
połączonym z oprogramowaniem 
komputerowym, które analizują stan 
pojazdu w czasie rzeczywistym. 
Warsztat staje się zatem elementem 
cyfrowej sieci motoryzacyjnej, w której 
kluczowe są szybkość dostępu do 
informacji i automatyzacja procesów.

Jednym z głównych trendów 
w motoryzacji jest automatyzacja 
procesów. Coraz więcej czynności 
wykonywanych dotąd ręcznie jest 
wspieranych przez zaawansowane 
urządzenia automatyczne – od montażu 
opon po diagnostykę. Mowa m.in. 
o automatycznych systemach do 

geometrii kół czy sterowanych cyfrowo 
podnośnikach. Automatyzacja pozwala 
znacząco ograniczyć ryzyko błędu 
ludzkiego i skrócić czas obsługi.

Kluczowe znaczenie ma także 
integracja maszyn z oprogramowaniem 
warsztatowym. Każde nowoczesne 
urządzenie gromadzi dane, które – po 
zintegrowaniu z systemem zarządzania – 
umożliwiają analizę i optymalizację 
całego procesu serwisowego. 

Nowoczesny warsztat 2.0 to środowisko, 
w którym wszystkie elementy ściśle ze 
sobą współpracują. Inteligentne systemy 
diagnostyczne komunikują się z bazami 
danych producentów, a zintegrowane 
systemy do obsługi klienta (DMS) 
umożliwiają kompleksowe zarządzanie 
zleceniami, magazynem części 
i fakturowaniem.

Klient otrzymuje powiadomienia 
o statusie naprawy, a warsztat może 
precyzyjnie planować pracę na 
podstawie harmonogramu wizyt. 
Wszystko to tworzy spójny ekosystem, 
w którym cyfryzacja podnosi jakość 
obsługi i jest fundamentem do 
budowania lojalności klientów.

Diagnostyka 
predykcyjna i rola AI

Najbardziej innowacyjnym trendem jest 
wykorzystanie sztucznej inteligencji 
w tzw. diagnostyce predykcyjnej. 
Zaawansowane algorytmy AI, analizując 
dane z czujników pojazdu, potrafią 
przewidzieć awarie, zanim do nich 
dojdzie.

Takie systemy analizują jednocześnie 
setki parametrów, wskazując 
mechanikowi źródło problemu. Pomaga 
to przejść od reaktywnej naprawy do 
proaktywnej konserwacji. Dla przykładu: 
nowoczesne narzędzia diagnostyczne, 
monitorując stan komponentów w czasie 
rzeczywistym, pozwalają na wczesne 
wykrywanie potencjalnych usterek 
i zapobieganie poważnym awariom. 

Warsztat, który korzysta z takich danych, 
może z wyprzedzeniem planować 
przeglądy i naprawy. To podejście 
zmienia całą filozofię działania – w takim 
modelu warsztat staje się centrum 
prewencji, które pomaga utrzymać 
pojazdy w idealnym stanie technicznym.
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Polskie innowacje 
w nowoczesnym 
warsztacie

Mówiąc o sztucznej inteligencji 
i cyfryzacji, nie można pominąć polskich 
firm. Dowodem na to jest sukces startupu 
PilotGo.ai, który stworzył oparty na 
AI cyfrowy asystent dla warsztatów 
samochodowych. Rozwiązanie to 
zostało zauważone w prestiżowym 
europejskim programie wspierającym 
młode firmy technologiczne.
PilotGo to cyfrowy asystent działający 
w tle, towarzyszący pracownikom 
i odciążający ich w kluczowych 
obszarach administracyjnych. 
Zajmuje się m.in. obsługą telefonów 
i umawianiem wizyt. PilotGo 
implementowany jest bezpośrednio 
w telefon warsztatu. Agent AI 
przysłuchuje się rozmowie, wyciąga 
kluczowe informacje (kto dzwoni, 
problem, model auta) i automatycznie 
zapisuje termin wizyty w kalendarzu.
Mechanik z jego pomocą może 
nagrać notatkę głosową, która zostaje 
przetworzona na tekst i zamieniona 
w zorganizowaną listę usterek. System 
automatyzuje także zamawianie 
części, przygotowuje protokoły napraw 
i przypomnienia dla klientów.
Tego typu rozwiązania są precyzyjnie 
dopasowane do realiów pracy warsztatu. 
Dzięki nim zespół warsztatu ma 
więcej czasu na faktyczną pracę przy 
samochodach i budowanie trwałych 
relacji z klientami.

Specjalizacja kluczem 
do sukcesu

Technologia cyfrowa i sztuczna 
inteligencja rewolucjonizują zarządzanie 
warsztatem samochodowym, ale 
rewolucja elektryczna i rozwój systemów 
ADAS w samochodach mogą stanowić 
największe wyzwania techniczne, 
z jakimi będzie się musiał obecnie 
zmierzyć mechanik.

Systemy ADAS to ogromna szansa 
biznesowa dla warsztatów, ale 
też spore wyzwanie techniczne. 
Rozwiązania oparte na kamerach, 
radarach i sensorach ultradźwiękowych 
wymagają precyzyjnej kalibracji po 
każdej ingerencji, naprawie karoserii, 
a nawet wymianie szyby. Kalibracja 

musi być przeprowadzona bezpiecznie 
i precyzyjnie, zgodnie z wytycznymi 
producenta, co wymaga zarówno 
specjalistycznego sprzętu, jak  
i szerokiej wiedzy.

Równie istotna jest elektryfikacja 
transportu. Praca z pojazdami 
elektrycznymi i hybrydowymi wymaga 
gruntownej znajomości systemów 
wysokiego napięcia oraz przestrzegania 
rygorystycznych procedur 
bezpieczeństwa.

Układy chłodzenia w pojazdach 
o nowych napędach są bardziej 
skomplikowane i wymagają od 
mechaników szerokiej wiedzy oraz 
umiejętności diagnostycznych. 
Dotyczy to m.in. nowych typów płynów 
chłodzących, procedur odpowietrzania 
obiegów oraz umiejętności diagnostyki 
systemów termostatycznych i pomp 
ciepła. Wraz z rosnącą elektryfikacją 
warsztaty muszą opanować obsługę 
diagnostyki elektronicznej i pracy 
z wysokim napięciem w hybrydowych 
i elektrycznych układach napędowych.

W tym świetle – w erze cyfryzacji 
i elektryfikacji – ciągłe dokształcanie 
personelu warsztatu staje się 
standardem. Nowoczesne pojazdy 

wymagają od mechaników kompetencji, 
które jeszcze dekadę temu były domeną 
inżynierów elektroników. Niedobór 
wykwalifikowanych techników staje 
się jednym z największych problemów 
branży.

Producenci części i narzędzi aktywnie 
wspierają warsztaty, oferując szkolenia 
stacjonarne i online, a także dając 
dostęp do rozbudowanych baz wiedzy. 
Szkolenia obejmują obsługę systemów 
ADAS, układów elektronicznych, 
diagnostykę oraz serwisowanie 
pojazdów hybrydowych i elektrycznych. 
Dla warsztatów kluczowe jest połączenie 
teorii z praktyką i systematyczne 
inwestowanie w rozwój zespołu.  
Ciągły rozwój kompetencji staje się 
warunkiem utrzymania pozycji 
rynkowej.

Warsztat przyszłości to miejsce, 
gdzie tradycyjna mechanika łączy 
się z zaawansowaną technologią. 
Sukces w branży będzie zależał od 
umiejętności adaptacji do nowych 
wymagań i ciągłego rozwoju 
kompetencji. Warsztaty i mechanicy, 
którzy już dziś inwestują w swoją 
wiedzę i umiejętności, będą lepiej 
przygotowani na wyzwania, jakie 
przyniesie przyszłość.

branża



SPORTAGE III
Kia Sportage jest jednym z najbardziej rozpoznawalnych 
koreańskich samochodów w Europie. Pasmo sukcesów 
handlowych zapoczątkowała trzecia, prezentowana  
w tym wydaniu generacja tego modelu. 

2010–2015

Mimo upływu lat ten samochód wciąż 
nieźle się prezentuje. Ma idealnie dobrane 
proporcje, a jakości montażu nie można 
zbyt wiele zarzucić. Miejsca w środku jest 
pod dostatkiem – przynajmniej dla typo-
wej, 4-osobowej rodziny. 
 
Auto było produkowane w jednej, 5-miej-
scowej wersji nadwoziowej. Dostępne były 
natomiast dwie opcje napędu – na przód 
oraz na cztery koła.  
 
Zabezpieczenie antykorozyjne Kii Sportage 
jest niestety dosyć słabe. Nadwozie nie zo-
stało ocynkowane. Przed zakupem należy 
zwrócić uwagę na krawędzie maski, dolne 
partie drzwi oraz miejsca ukryte  
pod uszczelkami.  

KIA Sportage: wybrane silniki
1,6 GDI 2,0 CVVT 2,0 GDI 2,4 GDI 1,7 CRDI 2,0 CRDi 2,0 CRDi

 pojemność (cm3) 1591 1998 1998 2359 1685 1995 1995
 moc (KM) 135 163 166 178 115 136 184
 �prędkość maks.
(km/h) 178 184 196 210 173 182 194

 0–100 km/h (s) 11,5 10,4 10,4 9,5 12,3 10,8 9,8
 spalanie (l/100 km)  6,8 8,4 8,3 11,2 5,2 5,8 6,1

Historia modelu Sportage II (2004–2010) Sportage I (1993–2002) 

KIA 

1994 Sportage I 
1998 Sportage I lifting
2004 Sportage II  
2007 Sportage II pierwszy lifting 
2008 Sportage II drugi lifting 

2010 �Sportage III 
2013 �Sportage III lifting 

2015 �Sportage IV
2018 Sportage IV lifting
2021 Sportage V
2025 Sportage V lifting

W niektórych egzemplarzach pojawiają się 
tam już ogniska korozji. Normą są także za-
rdzewiałe elementy zawieszenia, których 
nie da się już odkręcić i w razie potrzeby 
wymiany – należy wycinać.  
 
W ramach liftingu (z 2013 r.) poprawiono 
głównie wnętrze – zmienił się zestaw 
wskaźników. Z zewnątrz praktycznie nie 
widać zmian (nowe lampy, inne przetło-
czenia zderzaków, gęsta siatka na atrapie 
chłodnicy).  
 
Jeśli chodzi o jakość wykończenia wnętrza, 
to – zwłaszcza w egzemplarzach po mo-
dernizacji – w zasadzie nie ma się do czego 
przyczepić: miękkie tworzywo na desce 
rozdzielczej, logiczne rozmieszczenie 

przycisków, przyjemna w dotyku, podgrze-
wana kierownica, czytelne, bardzo ładnie 
zaprojektowane zegary. Podczas jazdy nic 
nie skrzypi. Nocą przeszkadza nieco zbyt 
jaskrawe podświetlenie głównego wyświe-
tlacza na konsoli centralnej. Można wpraw-
dzie regulować jego natężenie, ale i tak jest 
przesadnie intensywne. Na szczęście da się 
go także całkowicie wyłączyć.  
 
Większość lepiej wyposażonych egzem-
plarzy ma bezkluczykowy zestaw do 
odblokowywania drzwi i uruchamiania 
silnika. Kia Sportage – wzorem innych mo-
deli – ma także przełącznik pozwalający na 
zmianę wydajności wspomagania kierow-
nicy. Najbardziej wydajny tryb komfortowy 
idealnie sprawdza się w mieście. 

auto-tip
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Wewnątrz uwagę zwraca duży, centralny prędkościo-
mierz. Z zewnątrz cechą charakterystyczną jest „grill”  
z poziomym użebrowaniem.

Pojawiły się dwa okrągłe zegary w oddzielnych 
tubach. „Grill” otrzymał gęstą siatkę zamiast 
poziomych pasków. 

Sportage IV (2015–2021) Sportage V (od 2021) Sportage III (2010–2015) 

Przed liftingiem (2010–2013) Po liftingu (2013–2015)

Sportage III (2010–2015)
auto-tip
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WERSJA
ROK  

PRODUKCJI
MOC  

(KM/KW)
KOD  

SILNIKA
OŚ  PRZEDNIA 

(L/P)
OŚ  

TYLNA

1,6 GDI 06/10–12/15 135/99 G4FD 339403/339402 349244

2,0 CVVT 07/10–12/15 163/120 G4KD 339403/339402 349189

1,7 CRDi 12/10–12/15 116/85 D4FD 339403/339402 349244

2,0 CRDi 07/10–12/15 136/100 D4HA 339403/339402 349187

2,0 CRDi 08/10 – 12/15 184/135 D4HA 339403/339402 349243

auto-tip
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Wszystkie wersje Kii Sportage są wypo-
sażone w tarcze hamulcowe – zarówno  
z przodu, jak i z tyłu. Z przodu typowe uster-
ki ograniczają się do nierównomiernego 
zużycia klocków, które wynika z zapiecze-
nia się prowadnic zacisku. Z tyłu także bez 
niespodzianek – klasyczny układ hamulca 
tarczowego. Najsłabszym elementem jest 
układ hamulca pomocniczego, który czę-
sto się zaciera. Inne, sporadyczne usterki:

1. �Nierównomierne działanie układu ha-
mulca pomocniczego. Zapiekają się tyl-
ne zaciski. Naprawa polega na oczysz-
czeniu zapieczonych elementów lub 
wymianie zacisku.

2. �Niespodziewany spadek siły hamowa-
nia. Problemem jest skrajnie zużyty, 
niewymieniany od nowości płyn ha-
mulcowy.

HAMULCE TYLNE:HAMULCE PRZEDNIE:

Amortyzatory

AMORTYZATORY

Z przodu zastosowano klasycz-
ne kolumny MacPhersona, więc 
wymiana wymaga rozebrania 
kolumn. Z tyłu mamy układ 
wielowahaczowy.  Zarówno  
z przodu, jak i z tyłu wymianę 
utrudnia zaawansowana koro-
zja połączeń gwintowych.

PRZÓD TYŁ

Stan zużytych klocków mówi wiele na temat kondycji układu hamulcowego.  
•	 �Jeśli przy jednym kole jeden z klocków jest zdecydowanie grubszy od drugiego, 

najprawdopodobniej zacisk hamulcowy ma zapieczone prowadnice. 
•	 �Jeśli klocki są przegrzane, popękane – prawdopodobnie tłoczek nie cofa się po 

zdjęciu nogi z pedału hamulca. W samochodach starszych (zwłaszcza w tych, 
które nie są regularnie serwisowane), zaciski hamulcowe zapiekają się na pro-
wadnicach. W opisywanej Kii Sportage ryzyko wystąpienia takiej usterki jest wy-
sokie ze względu na zaawansowaną korozję podwozia. Z powodu zapieczonych 
prowadnic spada skuteczność hamowania, ponieważ hamuje tylko ten klocek, 
który znajduje się do strony tłoczka.

CZY WIESZ, ŻE...

Układ hamulcowy



KIA SPORTAGE: PASKI WIELOROWKOWE I ZESTAWY ROZRZĄDU GATES

WERSJA
ROK  

PRODUKCJI
MOC  

(KM/KW)
KOD  

SILNIKA
KLOCKI 
PRZÓD

TARCZE 
PRZÓD

KLOCKI  
TYŁ

TARCZE  
TYŁ

1,6 GDI 06/10–12/15 135/99 G4FD GDB3461 DF6108S GDB3474 DF6123

2,0 CVVT 07/10–12/15 163/120 G4KD GDB3461 DF6108S GDB3474 DF6123

1,7 CRDi 12/10–12/15 116/85 D4FD GDB3461 DF6108S GDB3421 DF6123

2,0 CRDi 07/10–12/15 136/100 D4HA GDB3461 DF6108S GDB3421 DF4287

2,0 CRDi 08/10–12/15 184/135 D4HA GDB3647 DF6108S GDB3474 DF6123

WERSJA
ROK  

PRODUKCJI
MOC  

(KM/KW)
KOD 

SILNIKA
PASEK 

WIELOROWKOWY

ZESTAW PASKA  
KLINOWEGO  

WIELOROWKOWEGO

ZESTAW ŁAŃCUCHA 
ROZRZĄDU

1,6 GDI 06/10–12/15 135/99 G4FD 6PK1255 K036PK1255 –

2,0 CVVT 07/10–12/15 163/120 G4KD 6PK2128 K106PK2128 –

1,7 CRDi 12/10–12/15 116/85 D4FD 5PK1810 K015PK1810 CHK1035M

2,0 CRDi 07/10–12/15 136/100 D4HA 6PK2413 K046PK2413 –

2,0 CRDi 08/10–12/15 184/135 D4HA 6PK2413 K056PK2413 –

auto-tip
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Zawieszenie przednie 
Z przodu mamy układ MacPhersona, z wahaczami trójkątnymi, 
wyposażonymi w wymienne, przykręcane sworznie.

Zawieszenie

Z przodu zawieszenie 
jest proste i tanie  
w naprawach.

Elementy przedniego zawieszenia

Z tyłu mamy konstruk-
cję wielowahaczową. 

Jej obsługę utrudnia 
zazwyczaj zaawanso-

wana korozja poszcze-
gólnych elementów. 

Elementy  
tylnego

zawieszenia

Zawieszenie tylne 
Z tyłu Kia Sportage ma układ wielowahaczowy. Olbrzymim problem 
w jego serwisowaniu jest zaawansowana korozja, która utrudnia lub 
nawet uniemożliwia odkręcanie śrub.

Napęd na dwa lub na cztery koła 
W zależności od wersji Kia Sportage może mieć napęd na dwa 
(przednie) lub na wszystkie cztery koła. Wersje przednionapędowe 
występują z silnikami 1,6 GDI i 1,7 CRDi. Wersje z napędem na cztery 
koła dostępne były w połączeniu z silnikami 2,0 CVVT; 2,0 GDI i 
2,0 CRDi. Odmiany te mają stały napęd na przód i dołączany napęd 
na tył. Rozdział momentu zapewnia trwałe, elektrycznie sterowane 
sprzęgło międzyosiowe. 

Zawieszenie Kii Sportage jest zestrojone komfortowo, a układ 
kierowniczy pracuje precyzyjnie. Na zakrętach samochód za-
chowuje się poprawnie. Oczywiście – tak jak większość SUV-ów – 
Sportage zamiast serpentyn woli długie proste. Samochód nieźle 
amortyzuje nierówności, nie boi się progów zwalniających,  
a opcjonalny, dołączany napęd na tylne koła pomoże wtedy, gdy 
na drodze pojawi się śnieg. W lekkim terenie Sportage radzi sobie 
wystarczająco dobrze – nie zawadza zderzakami, nie obciera 
podwoziem. W terenie całkiem nieźle radzi sobie wersja z automa-
tyczną skrzynią biegów – w pewnym sensie rekompensuje ona 
brak reduktora, ponieważ znacznie lepiej jedzie się powoli taką 
wersją niż tradycyjnym manualem na „półsprzęgle”.
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Filtr kabinowy znajduje się pod schowkiem 
w desce rozdzielczej. Żeby się do niego dostać, 
należy otworzyć schowek, a następnie zwolnić 
jego blokady, które znajdują się w tylnej części.  
Kaseta z filtrem znajduje się za schowkiem. 

WERSJA
ROK 

PRODUKCJI
MOC 

(KM/KW)
KOD 

SILNIKA
FILTR 

KABINOWY
FILTR  

PALIWA
FILTR  

POWIETRZA
FILTR  

OLEJU

1,6 GDI 06/10–12/15 135/99 G4FD CU 2336 – C 26 013 W 8017

2,0 CVVT 07/10–12/15 163/120 G4KD CU 2336 – C 26 013 W 8017

1,7 CRDi 12/10–12/15 116/85 D4FD CU 2336 WK 8019/1 C 26 013 HU 7001 x

2,0 CRDi 07/10–12/15 136/100 D4HA CU 2336 WK 8019/1 C 26 013 HU 7001 x

2,0 CRDi 08/10–12/15 184/135 D4HA CU 2336 WK 8019/1 C 26 013 HU 7027 z

ŚWIECE ZAPŁONOWE I ŻAROWE DENSO

WERSJA ROK PRODUKCJI MOC (KM/KW) KOD SILNIKA NUMER RODZAJ SILNIKA

1,6 GDI 06/10–12/15 135/99 G4FD VXUH20I benzyna

2,0 CVVT 07/10–12/15 163/120 G4KD KH16TT benzyna

1,7 CRDi 12/10–12/15 116/85 D4FD DG-657 olej napędowy

2,0 CRDi 07/10–12/15 136/100 D4HA DG-669 olej napędowy

2,0 CRDi 08/10–12/15 184/135 D4HA DG-624 olej napędowy

Wymiana filtra kabinowego

FILTRY MANN-FILTER
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WERSJA
ROK 

PRODUKCJI
MOC  

(KM/KW)
KOD  

SILNIKA

WAHACZ 
PRAWY 
PRZÓD 

WAHACZ 
LEWY 

PRZÓD

TULEJA  
WAHACZA 

OŚ PRZEDNIA 
(L/P)

ŁĄCZNIK STA-
BILIZATORA 
PRZÓD I TYŁ

TULEJA  
WAHACZA  
OŚ TYLNA 

(L/P)

DRĄŻEK 
KIEROWNICZY 
POPRZECZNY 
OŚ PRZEDNIA

1,6 GDI 06/10–12/15 135/99 G4FD 45134 01 45133 01 42992 01 39138 01 /39139 01 42884 01 39136 01

2,0 CVVT 07/10–12/15 163/120 G4KD 45134 01 45133 01 42992 01 39138 01 /39139 01 42991 01 39136 01

1,7 CRDI 12/10–12/15 116/85 D4FD 45134 01 45133 01 – 39138 01 /39139 01 42991 01 39136 01

2,0 CRDI 07/10–12/15 136/100 D4HA 45134 01 45133 01 42992 01 39138 01 /39139 01 42991 01 39136 01

2,0 CRDI 08/10–12/15 184/135 D4HA 45134 01 45133 01 42992 01 39138 01 /39139 01 42884 01 39136 01

ELEMENTY ZAWIESZENIA LEMFÖRDER
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Silniki benzynowe

Silniki Diesla

Na ogół wersje benzynowe są mniej ryzy-
kownym wyborem niż te z silnikami Diesla, 
ale nie w tym przypadku. O ile najstarsze 
silniki z pośrednim wtryskiem (2,0 CVVT) 
można zaakceptować, o tyle jednostki 
nowsze, produkowane po 2014 roku, należą 
już do grupy podwyższonego ryzyka.

Z czasem okazało się, że jednostki GDI mają 
problemy nie tylko z nagarem osadzają-
cym się na zaworach ssących, ale także 
z kompresją. W wielu egzemplarzach 
dochodzi do uszkodzenia tulei cylindro-
wych drobinami pękających elementów 
ceramicznych z wnętrza katalizatora.

Nie chodzi o wszystkie egzemplarze, ale 
o pewną ich część. Narażone są głównie 
te pojazdy, które jeździły szybko po 
autostradach lub pracowały pod dużym 
obciążeniem, co prowadziło do prze-
grzewania katalizatora.

Wersje z silnikami Diesla – nawet po 
latach – wydają się lepszym wyborem 
niż odmiany benzynowe. Tańszy silnik 
1,7 CRDi jest bardzo oszczędny, ma 
łańcuch rozrządu, ale ledwo radzi sobie 
z Kią Sportage, która waży 1,5 t.

Wersja dwulitrowa zużywa nieco więcej 
paliwa i także ma łańcuch rozrządu, 
ale pod względem osiągów wydaje się 
znacznie lepiej dopasowana. Trzeba jed-
nak podkreślić, że też nie jest przesadnie 
dynamiczna. Konkurencyjne SUV-y 
niemieckie lub japońskie potrafią być 
bardziej oszczędne i szybsze.

Podsumowując:
•	 Turbodiesel 1,7 CRDI to podstawo-

wy Diesel w gamie. Ze względu na 
przeciętne osiągi i głośną pracę nadaje 
się raczej na krótsze trasy, ale przynaj-
mniej jest trwały. 

•	 Turbodiesel 2,0 CRDI to udana jed-
nostka, która najlepiej pasuje do tego 
modelu. Zużycie paliwa mieści się  
w rozsądnych granicach.

2,0 CVVT; 1,6 GDI; 1,6 T-GDI

1,7 CRDI; 2,0 CRDI



Wbrew powszechnej opinii rola zawie-
szenia w samochodzie nie ogranicza 
się jedynie do tłumienia nierówności 
nawierzchni. Układ zawieszenia pełni 
również szereg innych istotnych funkcji, 
które bezpośrednio przekładają się na 
stabilność pojazdu oraz bezpieczeństwo 
kierowcy i pasażerów.

Do najważniejszych z nich należą:
•  �zapewnienie komfortu jazdy i właści-

wej amortyzacji poprzez łączenie kół 
z nadwoziem oraz tłumienie drgań 
i wstrząsów,

•  �prowadzenie pojazdu i przyczepność – 
zawieszenie zapewnia stały kontakt kół 
z nawierzchnią, co jest niezbędne dla 
skutecznego hamowania, prawidłowe-
go działania systemów ABS i ESP oraz 
ograniczania przechyłów nadwozia 
w zakrętach,

•  �utrzymywanie właściwego prześwitu 
pojazdu, co wpływa na skrócenie drogi 
hamowania, a także równomiernie 
rozkłada obciążenia, minimalizując 
zużycie innych podzespołów,  
takich jak opony.

Rodzaje zawieszenia

W praktyce warsztatowej najczęściej 
spotyka się kilka podstawowych typów 
zawieszenia. Na osi przedniej w wielu 
samochodach dominuje kolumna 
MacPhersona. Charakteryzuje się ona 
prostą konstrukcją – amortyzator pełni 
jednocześnie funkcję elementu prowa-
dzącego, współpracując ze sprężyną 
śrubową i dolnym wahaczem (najczę-
ściej trójkątnym).
Alternatywą jest zawieszenie wielowa-
haczowe, w którym każde koło prowa-

dzone jest przez kilka niezależnych 
wahaczy. Zapewnia ono lepszą precyzję 
prowadzenia i wyższy komfort jazdy, 
dlatego stosowane jest głównie w samo-
chodach klasy średniej i wyższej. Wadą 
tego rozwiązania są jednak wyższe 
koszty napraw oraz większa złożoność 
konstrukcyjna.

Na osi tylnej, zwłaszcza w samochodach 
miejskich i kompaktowych, najczęściej 
spotyka się belkę skrętną. Jest to stosun-
kowo prosta konstrukcja, w której belka 
poprzeczna, podatna na skręcanie, pełni 
również funkcję stabilizatora. 

Rozwiązanie to jest trwałe i tanie 
w eksploatacji, choć zapewnia mniejszy 
komfort jazdy niż zawieszenia niezależ-
ne. W droższych modelach stosuje się 
natomiast tylne zawieszenie wielowaha-
czowe.

Coraz częściej w serwisach pojawiają 
się także pojazdy wyposażone w inne 
rozwiązania, takie jak zawieszenie pneu-
matyczne, wykorzystujące miechy po-
wietrzne zamiast tradycyjnych sprężyn. 
Spotyka się również systemy z amorty-
zatorami o zmiennej charakterystyce 
tłumienia (sterowane mechanicznie lub 

produkty

Układ zawieszenia to jeden z najważniejszych systemów w pojeździe, mający 
bezpośredni wpływ na bezpieczeństwo, stabilność oraz komfort jazdy. W obliczu 
rosnącej złożoności konstrukcji i różnorodności stosowanych rozwiązań 
precyzyjna diagnostyka oraz dobór odpowiednich części zamiennych do układu 
zawieszenia stanowią duże wyzwanie dla każdego profesjonalnego warsztatu.

Układ zawieszenia
Diagnostyka i dobór części 
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elektronicznie) oraz zawieszenie hydro-
pneumatyczne, znane m.in. z samocho-
dów marki Citroën.

Najczęstsze usterki

Układ zawieszenia należy do zespołów 
podlegających naturalnemu i stosunko-
wo szybkiemu zużyciu eksploatacyjne-
mu. W praktyce pierwsze objawy zużycia 
mogą pojawić się już po pokonaniu kilku-
dziesięciu tysięcy kilometrów, a drobne 
elementy często wymagają interwencji 
warsztatowej jeszcze wcześniej.

Do najczęściej zużywających się kom-
ponentów układu zawieszenia należą: 
amortyzatory (ich przeciętna trwałość 
wynosi około 80–100 tys. km), wahacze, 
sworznie, tuleje metalowo-gumowe (tzw. 
silentbloki), łączniki i tuleje stabilizatora, 
końcówki drążków kierowniczych, a tak-
że poduszki amortyzatorów i sprężyny 
zawieszenia.

Diagnostyka układów 
zawieszenia

Skuteczna naprawa układu zawieszenia 
zawsze rozpoczyna się od rzetelnej dia-
gnostyki. Doświadczony mechanik nie 
opiera się na jednym teście, lecz stosuje 
kompleksowe podejście, łączące wy-
wiad z klientem, oględziny oraz pomiary 
wykonywane na specjalistycznych 
stanowiskach diagnostycznych.

Proces diagnostyczny rozpoczyna 
szczegółowy wywiad, podczas którego 
mechanik dopytuje o objawy takie jak 
stuki na nierównościach, ściąganie po-
jazdu, efekt „pływania”, nierównomierne 
zużycie opon czy pogorszenie stabilno-
ści jazdy, a także o warunki, w jakich te 
problemy się pojawiają i/lub nasilają.

Kolejnym etapem jest jazda próbna, po-
zwalająca ocenić zachowanie samocho-
du na nierównościach, w zakrętach oraz 
podczas hamowania i przyspieszania. 
Następnie pojazd trafia na podnośnik lub 
kanał, gdzie przeprowadzane są oględziny 
elementów zawieszenia. Sprawdza się 
m.in. amortyzatory pod kątem wycieków, 
sprężyny pod kątem pęknięć, a także stan 
osłon, tulei, łączników stabilizatora, sworz-
ni wahaczy oraz elementów tylnej osi.

Bardzo ważnym etapem diagnostyki 
układu zawieszenia jest również badanie 

luzów, które najdokładniej można prze-
prowadzić na stanowiskach diagno-
stycznych w stacjach kontroli pojazdów. 
Wykorzystuje się tam m.in. szarpaki 
hydrauliczne i płyty poślizgowe, symulu-
jące rzeczywiste obciążenia drogowe. 
Pozwala to na wykrycie nawet niewiel-
kich luzów w sworzniach, tulejach, 
drążkach kierowniczych czy łożyskach. 
Nowoczesne urządzenia umożliwiają 
także ocenę skuteczności tłumienia 
drgań przez amortyzatory.

Dobór części 
zamiennych

Podczas napraw i wymiany elementów 
układu zawieszenia kluczowe znacze-
nie ma bezpieczeństwo użytkowników 
pojazdu. Z tego względu stosowane części 
zamienne powinny charakteryzować się 
wysoką jakością oraz spełniać normy i spe-
cyfikacje odpowiadające wyposażeniu 
oryginalnemu (ang. original equipment, OE).

Marka Starline, obecna na rynku euro-
pejskim od 1999 roku, oferuje szeroki 
asortyment wysokiej jakości części za-
miennych w konkurencyjnych cenach. 
Portfolio marki obejmuje obecnie około 

50 linii produktowych, zapewniających 
pokrycie ponad 90% rynku samocho-
dów osobowych.

W ofercie Starline znajdują się m.in. 
amortyzatory olejowe oraz gazowo-ole-
jowe, produkowane z wykorzystaniem 
nowoczesnych technologii i zgodnie ze 
specyfikacjami OE. Asortyment obejmu-
je również elementy uzupełniające, takie 
jak mocowania amortyzatorów, łożyska 
górnych mocowań czy zestawy osłon, 
co pozwala warsztatom przeprowadzić 
kompleksową naprawę przy użyciu 
komponentów od jednego dostawcy.

Kompleksowa i profesjonalna naprawa 
układów zawieszenia wymaga od współ-
czesnego mechanika nie tylko znajo-
mości różnorodnych konstrukcji, lecz 
przede wszystkim precyzyjnej diagno-
styki. Ostatecznym gwarantem bezpie-
czeństwa, trwałości i jakości wykonanej 
usługi pozostaje jednak właściwy dobór 
wysokiej jakości części zamiennych.

Poszukujesz wysokiej jakości elemen-
tów układu zawieszenia lub innych 
części zamiennych w przystępnych 
cenach? Poznaj markę Starline:  
www.starline-parts.com 



Jednym z najczęściej popełnianych błędów 
eksploatacyjnych jest przekonanie, że filtr 
oleju pełni jedynie funkcję „przesiewacza”, 
a jego jakość nie wpływa znacząco na 
żywotność jednostki napędowej. W rze-
czywistości filtry niskiej klasy posiadają 
małą powierzchnię filtracyjną i słabą jakość 
materiału filtracyjnego, co prowadzi do 
ich szybszego zapełnienia. Po osiągnięciu 
maksymalnej chłonności otwiera się zawór 
obejściowy, który przepuszcza olej bez 
filtracji. W efekcie olej nie jest filtrowany 
i zanieczyszczenia dostają się do układu 
smarowania, zwiększając zużycie panewek, 
pierścieni tłokowych oraz elementów 
układu rozrządu.

Zalecenia dotyczące 
wymiany oleju

Szczególnie narażone są jednostki eksplo-
atowane w warunkach miejskich. Częste 
rozruchy „na zimno” oraz krótkie trasy nie 
zapewniają pełnego rozgrzania oleju, co 
sprzyja tworzeniu się sadzy. Zanieczyszcze-
nia te szybko zapychają filtr oleju, dlatego 
producenci pojazdów coraz częściej zaleca-
ją dostosowywanie interwałów wymiany 
oleju do warunków eksploatacji. Choć 
standardowy harmonogram serwisowy 
zwykle przewiduje wymianę co około 
30 tysięcy kilometrów, w ruchu miejskim 
wskazane jest skrócenie tego dystansu 
nawet o połowę.
Zaniedbanie tego zalecenia może skutko-
wać przyspieszonym zużyciem krytycz-
nych komponentów silnika, np. elementów 
rozrządu. W silnikach wyposażonych 
w rozrząd łańcuchowy zanieczyszczony 
olej negatywnie wpływa na pracę napina-
cza hydraulicznego. Ograniczony przepływ 

oleju powoduje niewłaściwe napięcie 
łańcucha, co skutkuje jego rozciąganiem, 
a w konsekwencji hałasem, błędami syn-
chronizacji i ryzykiem poważnej awarii.

Filtry Hengst

Wybór filtra oleju powinien być świadomy 
i oparty na parametrach technicznych, 
a nie wyłącznie na cenie. Filtry Hengst 
charakteryzują się wysoką jakością, która 
została doceniona przez wiodące marki 
motoryzacyjne. Dzięki wiedzy pozyskanej 
przy dostarczaniu produktów na pierw-
szy montaż firma spełnia najbardziej 
rygorystyczne wymagania producentów 
samochodów w zakresie efektywności 
filtracji, trwałości oraz bezpieczeństwa eks-
ploatacyjnego. Pozyskana wiedza i jakość 

są przenoszone na produkty sygnowane 
logo Hengst. Zastosowanie zaawansowa-
nych technologii, precyzyjnych materia-
łów filtracyjnych i restrykcyjnej kontroli 
jakości sprawia, że filtry Hengst wyznacza-
ją poziom, którego oczekują producenci 
pojazdów, aby zapewnić niezawodność 
i długą żywotność silników.

W dobie coraz bardziej zaawansowanych 
konstrukcyjnie silników właściwa obsługa 
układu smarowania staje się kluczowa dla 
zapewnienia długiej i bezawaryjnej eksplo-
atacji pojazdu. Regularna wymiana oleju, 
stosowanie wysokiej jakości filtrów oraz 
uwzględnienie rzeczywistych warunków 
eksploatacji to podstawowe działania, które 
pozwalają uniknąć kosztownych napraw 
i zachować sprawność jednostki napędo-
wej przez wiele lat.

Współczesne jednostki napędowe – niezależnie od rodzaju paliwa i pojemności – narażone są na 
trudniejsze warunki eksploatacji niż silniki poprzednich generacji. Duże obciążenia, rygorystyczne 
normy emisji spalin oraz częsta jazda na krótkich dystansach wymagają absolutnej niezawodności 
układu smarowania. Kluczowym elementem tego układu jest filtr oleju, którego zadaniem jest 
skuteczne zatrzymywanie zanieczyszczeń powstających podczas eksploatacji silnika.

Filtracja oleju
Fundament bezawaryjnej pracy silnika 

produkty
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