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Od redakcji
Przykręcanie kół w samochodach – 
wydaje się, że każdy to umie. A jednak 
popełniane są przy tym błędy, które 
powodują bicie kierownicy podczas 
jazdy lub pulsowanie pedału hamulca 
przy hamowaniu, przyczyniają się też 
do uszkodzeń tarcz hamulcowych. Jak 
ich uniknąć, piszemy w tym numerze 
Autospeca (na str. 3, 6 oraz „rozkła-
dówce” w środku numeru.

W Autospecu znajdziemy wiele rad 
przydatnych w serwisach samochodo-
wych. Pokazujemy jak poradzić sobie 
z niesprawnym przepływomierzem 
powietrza w VW Polo oraz jak zlokali-
zować usterkę w instalacji elektrycznej 
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pojazdu. Informujemy też o nowo-
ściach firmy Bosch. Serwisowanie 
klimatyzacji ułatwią warsztatom 
automatyczne urządzenia z serii ACS, 
wymianę elastycznych pasków 
wielorowkowych uniwersalne narzę-
dzie Elastic Tool Kit, a regenerowane 
fabrycznie pompy wtryskowe VP 
pozwalają proponować klientom 
naprawę pojazdów w niższych cenach.

Systemy i urządzenia Boscha 
cieszą się szerokim uznaniem. Stosują 
je najlepsi producenci samochodów 
– w tym numerze pokazujemy jak 
Mercedes GL wyznacza standardy 
bezpieczeństwa, wykorzystując 
systemy dostarczane przez firmę 
Bosch. Jej innowacyjność uznała 
również grupa BMW, honorując 

Regenerowana fabrycznie pompa 
wtryskowa VP

Robert Bosch GmbH nagrodą „BMW 
Supplier Innovation Award”. O zaufa-
niu do produktów Boscha świadczą 
też tytuły „Best Brand” przyznane 
firmie aż w 7 kategoriach przez 
czytelników magazynu „Auto motor 
und sport”.
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Takimi źródłami prądu są akumulatory Bosch z linii „L” 
(z ang. leisure – wolny czas), których zadaniem jest zaopa-
trzenie w energię urządzeń elektrycznych składających się 
na wyposażenia przyczep kempingowych, kamperów  
lub łodzi.

Akumulatory Bosch „L” dostępne są w trzech podgru-
pach – L4, L5 i L6. Każda z nich charakteryzuje się innymi 
cechami odpowiadającymi na inne potrzeby użytkownika. 

L4 jest uniwersalnym akumulatorem rozruchowym, 
dysponującym niezawodną mocą rozruchową, oferującym 
pewność pracy w każdych warunkach. 

L5 Deep Cycle to 6 referencji akumulatorów charaktery-
zujących się minimalnym stopniem samorozładowania 
i podwojoną w stosunku do baterii tradycyjnych liczbą 
cykli ładowania i rozładowania. Dzięki dodatkowej war-
stwie poliestru pomiędzy płytą a separatorem, akumulato-
ry te charakteryzuje dużo większa szybkość ładowania. 
Za sprawą bezpiecznej pokrywy labiryntowej można 

montować je w pozycji przechylonej – pod kątem nawet  
55 stopni. 

Najbardziej zaawansowane są akumulatory linii L6 AGM 
(Absorbent Glass Mat) – z elektrolitem „uwięzionym” 
w matach z włókna szklanego. Technologia AGM zapewnia 
obecnie najwyższą jakość spośród technologii akumulato-
rowych. Jej minimalny współczynnik samorozładowania 
powoduje, że akumulatory L6 są idealne do eksploatacji 
sezonowej. Cechuje je również wysoka odporność 
na wstrząsy i wycieki. L6 AGM można wykorzystywać 
zarówno do rozruchu jak i zasilania odbiorników elektrycz-
nych. Ich proces ładowania jest znacznie szybszy niż dla 
akumulatorów tradycyjnych, a dodatkowo posiadają 
wyjątkową odporność cykliczną – do 700 cykli ładowania. 
Dzięki swym parametrom akumulatory L6 zapewniają 
bezpieczeństwo i komfort nawet w najtrudniejszych 
warunkach.

Marcin Dynarek    

Akumulator Bosch „L”
– wydajne źródło zasilania

Coraz bardziej nowoczesne i doskonalsze urządzenia dbające o komfort oraz wygodę naszego życia potrzebują 
większej ilości prądu, najlepiej z dodatkowego, niezależnego od warunków zewnętrznych źródła zasilania.

Program akumulatorów Bosch „L”

Linia Numer Bosch Numer skrócony Wymiary DxSxW Pojemność Ah Amperaż A (EN) Biegunowość Rodzaj bieguna
L4  0.092.L40.270  L4 027  260x175x225  75  420  1  1
L4  0.092.L40.330  L4 033  330x175x240  105  570  9  1
L5  0.092.L50.050  L5 005  242x175x190  60  560  0  1
L5  0.092.L50.080  L5 008  278x175x190  75  650  0  1
L5  0.092.L50.130  L5 013  353x175x190  90  800  0  1
L5  0.092.L50.750  L5 075  513x189x223  140  800  3  1
L5  0.092.L50.770  L5 077  513x223x223  180  1,000  3  1
L5  0.092.L50.800  L5 080  518x276x242  230  1,150  3  1
L6  0.092.L60.000  L6000  165x176x125  24  160  0  M5
L6  0.092.L60.010  L6001  265x166x188  60  370  0  1
L6  0.092.L60.020  L6002  260x169x230,5  70  450  0  1
L6  0.092.L60.030  L6003  260x169x230,5  85  510  0  1
L6  0.092.L60.040  L6004  328x172x233,5  115  600  0  1
L6  0.092.L60.050  L6005  484x171x241  150  900  0  1
L6  0.092.L60.060  L6006  521x269x239,5  260  1,525  4  1
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Firma Bosch jest dostawcą podzespołów do kilku-
dziesięciu marek samochodów produkowanych 
w Europie. W poprzednich numerach „Autospeca” 
prezentowaliśmy auta osobowe z wykazami części 
niemieckiej firmy. Ale produkty z logo Bosch są 
także montowane w pojazdach ciężarowych.

MAN i Bosch W naszym cyklu prezentujemy samochód ciężarowy MAN / 
TGX 18.480 z września 2009 r., z silnikiem wysokoprężnym ty-
pu D 2676 LF07 o pojemności 14,4 l i mocy 353 kW – wraz z wyka-
zem niektórych części zamiennych produkowanych do niego przez 
firmę Bosch. Obok nazw produktów umieszczamy numery katalo-
gowe. W przypadku niektórych elementów są to tylko przykłady, 
gdyż producent dokonywał zmian konstrukcyjnych, a wraz z nimi 
zmieniały się numery katalogowe. Dlatego dobór odpowiednich 
części możliwy jest tylko przy użyciu katalogu Bosch.

l 1    Wtryskiwacz (układ CR)
Nr 0 445 120 219

l 2    Wtryskiwacz (układ CR)
(wyrób regenerowany)
Nr 0 986 435 528 

l 3    Pompa wysokociśnieniowa, 
układ Common Rail CR/CP3S3
Nr 0 445 020 208 

l 4    Pompa wysokociśnieniowa, układ 
Common Rail CR/CP3S3 
(wyrób regenerowany)
Nr 0 986 437 350 

l 5    Zasilająca pompa zębata – paliwo
Nr 0 440 020 078 

l 6    Końcówka wtrysku
Nr 0 433 172 004 

l 7    Zawór elektromagnetyczny 
dozujący paliwo – pompa CR 
Nr 0 928 400 746

l 8    Czujnik wysokiego ciśnienia 
w szynie Common Rail
Nr 0 281 002 937 

l 9    Zawór ograniczenia ciśnienia 
w szynie Common Rail
Nr 1 110 010 024

l10   Czujnik ciśnienia doładowania (LDF 6)
Nr 0 281 002 655

l11   Czujnik wału korbowego (DG 6)
Nr 0 281 002 662 

l12   Alternator (HD10LEB 28V 42/120A)
Nr 0 124 655 025

l13   Elektroniczny regulator 
napięcia ładowania
Nr F 00M 144 124 

l14    Pasek klinowy wielorowkowy 
(8 PK 1920)
Nr 1 987 947 060 

l15    Moduł tłoczący DENOX 
(DNX1/PM/24/C/S)
Nr 0 444 010 026 

l16   Moduł dozujący DENOX 
(DNX1/DM/24/9/S)
Nr 0 444 011 025 

l17    Pompa membranowa, zestaw części  
DENOX
Nr F 00B H40 279 

l18   Czujnik ciśnienia i temperatury płynu 
AdBlue-DENOX
Nr 0 281 002 693 

l19   Sonda lambda (LSU-4.93)
Nr 0 281 004 107

l20   Wkład filtra paliwa
Nr F 026 402 028

l21   Wkład filtra powietrza, silnik (S 0068)
Nr F 026 400 068  

l22   Wkład filtra olejowego (P 7051)
Nr F 026 407 051  

l23   Filtr z węglem aktywnym
Nr 1 987 431 458 

l24   Zestaw serwisowy filtr 
DENOX-AdBlue
Nr F 00B H40 096  

l25   Pióro wycieraczki w technologii Twin, 
N65 – 650 mm
Nr 3 397 018 963  

l26   Pióro wycieraczki w technologii Twin, 
dla kabiny XXL, N70 – 700 mm
Nr 3 397 018 170 

l27   Pióro wycieraczki w technologii 
Aerotwin, AR65N – 650 mm
Nr 3 397 008 844 

l28   Pióro wycieraczki z technologii 
Aerotwin dla kabin XXL;  
AR70N – 700 mm
Nr 3 397 008 845 

l29   Akumulator  T5 180AH 1000A
Nr 0 092 T50 770 
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Konieczność podnoszenia ciśnienia 
wtrysku paliwa wynika z wymogów 
ekologicznych i nieustannego dążenia 
do zmniejszania zużycia paliwa. 

Zasadą tworzenia mieszanki 
w silniku z wtryskiem bezpośrednim 
jest konieczność jak najdokładniej-
szego wymieszania paliwa z powie-
trzem w komorze spalania. Strumień 
wtryskiwanego paliwa powinien 
rozpadać się jak najszybciej na drob-
ne kropelki, które rozpraszając się, 
mają szybko parować. Można to 
zrealizować na kilka sposobów, m. in. 
zawirowaniem powietrza kierowane-
go do komory spalania, wielootworo-
wymi wtryskiwaczami i wysokim 
ciśnieniem wtrysku paliwa. 

Podczas konstruowania silnika 
sięga się obecnie do najgłębszych 
rezerw. Jedną z nich jest dążenie 
do zmniejszenia tzw. przestrzeni 
martwej w komorze spalania. W prze-
strzeni martwej pod koniec suwu 
sprężania wskutek intensywnej 
wymiany ciepła powietrze ulega 
znacznemu ochłodzeniu i nie nagrze-
wa się do temperatury potrzebnej 
do zapalenia paliwa. Tę oczywistą 
stratę można zmniejszyć, wtryskując 
paliwo pod wysokim ciśnieniem. Jak 
najlepsze wymieszanie paliwa 
z powietrzem powoduje dokładniej-
sze spalanie paliwa i w efekcie 
powstaje mniej cząstek stałych 
i spada emisja tlenków azotu. Kolejną 
korzyścią wtrysku paliwa pod wyso-
kim ciśnieniem jest skrócenie czasu 
wtrysku dawki paliwa, co sprzyja 
dzieleniu jej na kilka porcji (dawka 
wstępna, główna, dotryskowa). 

W pierwszych układach Common 
Rail ciśnienie wtrysku paliwa wynosi-

ło 1200 barów, obecnie nawet 2500 
barów. Czy może być jeszcze więcej? 
Gdyby ciśnienie wtrysku podnieść 
z 2000 do 3000 barów, emisja cząstek 
stałych spadłaby o blisko 40%. To 
bardzo kusząca perspektywa, ale nie 
jest to takie łatwe do wykonania 
w praktyce. 

Uzyskanie ciśnienia rzędu 3000 
barów w układzie Common Rail przez 
modyfikację pompy paliwa w zasa-
dzie nie stwarza problemów. Okazuje 
się jednak, że nad tak wysokim 
ciśnieniem paliwa w układzie trudno 
zapanować. Pojawiają się bowiem 
problemy ze szczelnością układu 
i nieoczekiwanymi zaburzeniami 
przepływu paliwa w przewodach.  
Co więcej, podczas badań okazało się 
także, że nawet niewielka odchyłka 
parametrów pracy wtryskiwaczy, co 
jest nieuniknione przy wielkoseryjnej 
produkcji, powoduje wtryskiwanie 
różnej dawki paliwa do poszczegól-
nych cylindrów silnika. W silnikach 
pojazdów użytkowych, w których 
niezawodność działania ma prioryte-
towe znaczenie, te niekorzystne 

Podnieść ciśnienie!
W konstrukcji układów wtryskowych 
do silników Diesla widoczna jest 
tendencja do zwiększania ciśnienia 
wtrysku paliwa. Daje to wymierne 
korzyści, ale jest dość trudne 
w realizacji. 
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zjawiska są poważnie brane 
pod uwagę. 

Pomysły Boscha i innych
Bosch, jako znaczący producent 
układów wtryskowych, oferuje 
producentom pojazdów różne 
rozwiązania. Jednym ze sprytniej-
szych jest pomysł, by ciśnienie paliwa 
podnosić nie w pompie, lecz w sa-
mym wtryskiwaczu.  

We wtryskiwaczu z hydraulicznym 
wzmacniaczem ciśnienia znajdują się 
dwa zawory elektromagnetyczne. 
Jeden umożliwia wtrysk pod standar-
dowym ciśnieniem. Drugi zawór 
uruchamia moduł wysokiego ciśnie-
nia, który działa na zasadzie zmiany 
ciśnienia płynu przetłaczanego przez 
dwa tłoki o różnych średnicach. We 
wtryskiwaczu paliwo pod standardo-
wym ciśnieniem wywołuje ruch 
podwójnego tłoka, a jego średnice są 
tak dobrane, że ciśnienie paliwa jest 
podnoszone ok. 2,5 raza. 

System Boscha z wtryskiwaczem 
ze wzmacniaczem hydraulicznym 
CRIN-HADI (Hydraulically Amplified 
Diesel Iniector) przeznaczony jest do 
samochodów ciężarowych (Common 
Rail IV generacji). Stosowana jest tu 
pompa CPN2 lub CPN5 posiadająca 
regulację ciśnienia za pomocą zaworu 
ZME (po stronie ssącej). Wytwarza 
ona maksymalne ciśnienie 900 barów, 
ale dzięki wzmacniaczowi ciśnienia 
we wtryskiwaczu ciśnienie wtrysku 
dochodzi nawet do 2500 barów. 
System ten został po raz pierwszy 
zastosowany w silniku samochodu 
Mercedes-Benz Actros IV. 

Wtryskiwacz CRIN 4 z hydraulicznym 
wzmacniaczem ciśnienia umożliwia 
wtrysk paliwa pod ciśnieniem 2500 
barów.

1   moduł kontrolny

2  moduł wzmacniania ciśnienia

3   moduł rozpylacza paliwa

1

2

3

Ciśnienie rzędu 2500 barów jest 
także uzyskiwane w układach 
wtryskowych samochodów osobo-
wych. Ostatnio takim silnikiem 
pochwaliło się Volvo, które kupiło 
układ wtryskowych od firmy Denso. 
W tym rozwiązaniu ciekawy jest 
elektromagnetyczny wtryskiwacz, 
w którym zainstalowano czujnik 
ciśnienia i temperatury paliwa. 
Mikroprocesor umieszczony we 
wtryskiwaczu, na podstawie tych 
informacji, steruje zaworem elektro-
magnetycznym wtryskiwacza 
dobierając odpowiednią dawkę 
paliwa. Producent twierdzi, że 
spowoduje to ujednolicenie zadanej 
dawki paliwa we wszystkich wtryski-
waczach pracujących w silniku, 
a nawet wyeliminowanie potrzeby 
kalibracji wtryskiwaczy na taśmie 
produkcyjnej.

Wyścig rozwiązań technicznych 
trwa. Delphi i Denso zapowiadają 
wprowadzenie do produkcji układów 
wtryskowych, w których ciśnienie 
wtryskiwanego paliwa wynosi... 3000 
barów. A jednak!

Ryszard Polit
Zdjęcia: Bosch

Działanie wtryskiwacza z hydraulicznym wzmacniaczem ciśnienia

1   Wtryskiwacz w normalnej pozycji

2   Wtrysk pod standardowym ciśnieniem − aktywny zawór elektromagnetyczny

3    Wtrysk pod zwiększonym ciśnieniem − aktywne dwa zawory. Po otwarciu dodatkowego 
zaworu upuszczającego paliwo, tłok przesuwa się w dół. Jego nurnik, o małej średnicy,  
przetłacza paliwo, zwiększając jego ciśnienie.
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