


WARSZTAT Świat Motoryzacji 4/2009

 28  Świat Motoryzacji

i paliwem przyspieszają nieuchronne procesy 
starzenia się kabli. Z upływem czasu i w za-
leżności od intensywności użytkowania pojaz-
du, każdy przewód zapłonowy zaczyna tracić 
pierwotne właściwości. Jego izolacja staje się 
porowata, a metalowe końcówki ulegają koro-
zji. W efekcie dochodzi najpierw do osłabienia 
a następnie zanikania iskier mających zainicjo-
wać spalanie mieszanki paliwowo-powietrznej, 
co z kolei zakłóca prawidłową pracę silnika. 

Skąd macie pewność, że trzeba wymienić 
przewody na nowe?
Przewody powinny być regularnie wymieniane. 
Praktyka wskazuje, iż najlepiej to robić co trzy 
lata lub co 50 tys. km przebiegu pojazdu (w sa-
mochodach zasilanych gazem co 30 tys. km). 
I nie ma tu do rzeczy tzw. klasa przewodu, której 
oznaczenie jest zwykle umieszczone na kablu. 
Odpowiednia litera (od A do F), zgodnie z nor-
mą ISO 3808, mówi bowiem o odporności tem-
peraturowej przewodu, a nie (jak się niektórym 
wydaje) o jego jakości. Jakość i odporność tem-
peraturowa to zaś dwie zupełnie różne rzeczy. 
Przewody mogą być bowiem bardzo wysokiej 
jakości (starannie wykonane, o zwiększonej od-
porności na starzenie i uszkodzenia mechanicz-
ne) i jednocześnie mało odporne na wysoką lub 
niską temperaturę. 

Jakiej marki przewody stosujecie najczęściej?
Klient może wskazać konkretnego producenta, 
ale jeśli pozostawia nam wybór, to proponuje-
my przewody SENTECH, ponieważ są solidnie 
wykonane z  bardzo dobrego surowca, a  co 
najważniejsze - zawsze dostępne. SENTECH 
produkuje kable, które są idealnie dopasowa-
ne do konkretnego pojazdu, mają odpowied-
nią długość, końcówki szczelnie osadzają się 
na świecy, a  całość gwarantuje prawidłowy 
zapłon, nie obciążając pracy silnika.
Wato jeszcze dodać, że kable SENTECH wykona-
ne mają rdzeń ferrytowy, który spełnia określone 
normy, m in. zawiera odpowiednia ilość ferrytu, 
a  zwoje oplatające rdzeń wykonane są ze stali 
wysokiej jakości. Zapewnia to prawidłowy, rów-
nomierny przepływ prądu na całej jego długości.

Ile czasu zajmuje wam wymiana przewodów 
wysokiego napięcia i sprawdzenie poprawno-
ści działania układu zapłonowego?
Mniej więcej 15-20 minut. Często taką usługę 
wykonujemy  „na miejscu”.

I  jeszcze jedno pytanie, od zadania które-
go nie mogę się powstrzymać: Kto częściej 
„przyprowadza” samochód do warsztatu, ko-
biety, czy mężczyźni?
Częściej odwiedzają nas mężczyźni. Chcę 
jednak podkreślić, że kobiety bardziej dba-
ją o  samochód, zwłaszcza o  jego wnętrze. 
Skrupulatnie kontrolują każdą usterkę, nie ba-
gatelizują palących się kontrolek.
Dziękuję za rozmowę.�  t
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TTuning silników to niewielki margines nieza-
leżnego rynku części i usług motoryzacyjnych. 
Niemniej warto cokolwiek o nim wiedzieć, na-
wet jeśli sami nie zamierzamy się zająć taką 
działalnością. Zawsze przecież do naszego 
warsztatu może trafić klient, który poprosi 
o  usuniecie awarii silnika poddanego kiedyś 
przeróbkom. Albo zapyta czy nie można by 
podnieść mocy jego samochodu i będzie wypa-
dało udzielić mu jakiejś rzeczowej odpowiedzi.

„Miękki” i „twardy”
Zastrzegając od razu, że nie uwzględniamy 
wszystkich znanych i stosowanych metod zmia-
ny fabrycznych parametrów charakteryzują-
cych silnik (moc, moment obrotowy,) najpopu-
larniejsze przeróbki dokonywane przez nieza-
leżne warsztaty można z grubsza podzielić na:
t �„miękkie”, tzn. polegające na montażu stożko-
wych filtrów powietrza, strumienic spalin, ma-
gnetyzerów, kolorowych przewodów zapłono-
wych, wyścigowych świec zapłonowych i innych 
podobnych, magicznie skutecznych części;

t �„twarde”, to jest ingerujące w fabryczne ste-
rowanie zasilaniem paliwem i powietrzem.

Ponieważ skuteczność tych pierwszych bywa 
problematyczna, a jednocześnie usuniecie ewen-
tualnych, związanych z nimi awarii nie powinno 
przysparzać większych problemów, dalej zajmie-
my się jedynie sposobami „twardymi”. I to też je-
dynie wybranymi, a raczej wybranym, bo polega-

jącym na zmianach w elektronicznym sterowaniu 
silnika. Metoda ta, popularnie zwana chiptunin-
giem, jest jednak najpopularniejsza.

Zmiany w pamięci
Historycznie starszym, stosowanym zarówno 
w jednostkach benzynowych, jak i wysokopręż-
nych, sposobem chiptuningu jest modyfikacja 
zawartości pamięci flash w sterowniku silnika. 
Polega to na zmianie oryginalnej mapy wielko-
ści dawki paliwa w funkcji prędkości obrotowej 
i  parametru określającego napełnienie cylin-
drów. Mapa fabryczna, zoptymalizowana pod 
kątem jak najwyższej „kultury pracy jednostki 
napędowej” oraz spełnienia norm czystości 
spalin, zstępowana jest inną, zaprojektowaną 
tak, aby poprawiły się te parametry, których 
zauważalne podwyższenie pozwoli skutecznie 
tuning sprzedać. Zazwyczaj więc w  pierwszej 
kolejności podnoszony jest moment obrotowy 
i to w całym zakresie obrotów użytecznych.

O chiptuningu
słów kilka Czasy są takie, że gdy 

nadarza się okazja do  
zarobku, grzechem byłoby 
z niej nie skorzystać. Z dużą 
ostrożnością należy jednak 
podchodzić do zleceń na-
prawy silnika poddanego 
chiptuningowi.


