Opony przemystowe i ich srodowisko pracy [NASZ RAPORT]
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Nierzadko zawezamy kategorie takich opon do wielkogabarytowych, np. dla wozidel
pracujacych w kamieniolomach. Jeszcze inni do worka opon przemystowych wrzucaja
wszystkie stworzone do jazdy w ,terenie”. Tylko niektorzy specjalisci stusznie nazywaja
OTR ogumieniem o wysokich indeksach nosnosci.

Rdznorodnosé opon przemystowych stosowanych poza drogami (off-the-road) jest olbrzymia i wynika
z rodzajow i typow maszyn, na jakich sa one montowane, i warunkéw oraz charakteru ich pracy.
Przyjeto sie uwazac, ze OTR to opony przeznaczone dla wszystkich specjalistycznych pojazdéw
przemystowych pracujacych w gornictwie podziemnym i odkrywkowym, kamieniotomach, szeroko
pojetym budownictwie, drogownictwie, na lotniskach, w portach kontenerowych, magazynach
logistycznych.

- Na oponach OTR jezdza takie maszyny jak: tadowarki kotowe, wozidta przegubowe,
wozidla sztywnoramowe, réwniarki, zgarniarki, dZwigi i zurawie samojezdne, walce
ogumione, koparki kotowe, koparko-tadowarki, podnosniki teleskopowe, tadowarki
kompaktowe, minitadowarki, specjalistyczne maszyny podziemne, podnosniki
konteneréw, wozy bramowe, ciagniki terminalowe, a takze réznego rodzaju wozki
widlowe i inne urzadzenia szeroko pojetego transportu wewnetrznego... - wylicza
Krzysztof Polesiak, dyrektor zarzadzajacy Camso Polska SA. - Nie mozemy rowniez
zapomina¢, ze do tego segmentu produktow zaliczaja sie takze gasienice gumowe,
stosowane w matych i kompaktowych maszynach, tj. np. minikoparkach. Niezaleznie dla
rozlicznych aplikacji, w teren i w niesprzyjajace warunki pracy, by wspomnie¢ réwniez
ogumienie dla gornictwa - podziemnego i odkrywkowego.



- Réznorodnos¢ opon (nie tylko tych
wielkogabarytowych) wynika z rodzajow maszyn, na
ktorych sq one montowane, oraz warunkow ich pracy.
Najwazniejszq, najpetniejszq i uniwersalng w swiecie
opon przemystowych OTR klasyfikacjqg jest ta
opracowana przez Amerykanskq Organizacje TRA (Tires
and Rims Association). Wskazuje ona podziat na klasy
opon, okresla warunki ich pracy i rodzaj maszyny, jak i
definiuje wzory bieznikdw. Dlaczego najistotniejszq
informacjq w przypadku opon przemystowych OTR jest
jej klasa? - Determinuje ona rodzaj maszyny, na ktorej
powinny by¢é zamontowane i okresla warunki ich
eksploatacji - podkresla Jan Pluta, prezes zarzadu Vegas
Opony Sp. z 0.0. Mozemy wyrdzni¢ nastepujace klasy: L
(Loader & Bulldozer - opony do tadowarek i spycharek),
E (Earth-mover - opony do maszyn do prac ziemnych,
transportu - wozidta technologiczne, zgarniarki,
dzwigi), G (Grader - opony do réwniarek i prac
zwigzanych z réwnaniem terenu), C (Compactor - opony
do walcéw i prac zwigzanych z utwardzaniem,
walcowaniem powierzchni), IND (Industrial - opony do
maszyn pracujacych w portach i na lotniskach).

Przy oznaczeniu literowym pojawia sie zawsze oznaczenie cyfrowe. Wskazuje ono poziom gtebokosci
bieznika opony oznaczonej dang klasa, jak réwniez okresla warunki jej eksploatacji. Im wyzsza jest
cyfra, tym wieksza gtebokos¢ bieznika, a opona przeznaczona jest na bardziej wymagajace warunki

podtoza, o wiekszym ryzyku uszkodzen.

- Zgodnie z nomenklatura TRA sa trzy generalne klasyfikacje grubosci bieznika opon
OTR: standardowy, gteboki, bardzo gteboki. Bieznik gteboki i ekstragteboki maja
odpowiednio 1,5 i 2,5 razy gtebszy bieznik niz standardowy. Pogtebione biezniki
odznaczaja sie doskonata odpornoscia na przeciecia i zuzycie - kontynuuje Jan Pluta,

Vegas Opony Sp. z o.0.
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Istotna jest réwniez rzezba bieznika. Najogdlniej mozemy powiedzie¢, iz opony o nizszych klasach
maja standardowa gtebokos$¢ bieznika, a ich wzér nadaje oponie dobre wtasciwosci trakcyjne.
Natomiast jesli klasa jest wyzsza, w rzezbie bieznika mamy tendencje dazenia do gtadkosci (co
zapobiega zatrzymywaniu sie kamieni w biezniku i zagtebianiu do wewnetrznych warstw opony).

Ogromne spektrum zainteresowania

Ogumienie OTR to niesamowite bogactwo gatunkéw oraz podgatunkéw. Natomiast sam rynek jest
relatywnie matly, bo stanowiacy jakies 11% globalnego rynku ogumienia na swiecie. Oceniajac
segment w skali globalnej - w skali roku warto$¢ ogumienia przemystowego to ok. 23 mld USD.

Na rynku mozna odnotowaé wielu producentéw, ktérzy w swoim portfolio posiadaja oferte ogumienia
OTR, ale tylko kilku wiodacych specjalistow w branzy, ktorzy poswiecaja cala swoja uwage na rozwaj
opon i gasienic, a nawet catych zamiennych systeméw gasienicowych czy felg przemystowych. Wsrod
nich mozna wymienic¢ takie firmy jak ATG, BKT, Trelleborg, Titan czy Camso (dawniej Solideal).
Ostatnia z nich ma jedna z bardziej kompleksowych ofert dla przemystu, stad zapewne
zainteresowanie ta firma lidera branzy oponiarskiej. Mowa o Michelinie i zakonczonej w zesztym
roku transakcji zakupu i wiaczenia firmy Camso do grupy Michelin, dzieki czemu obie marki moga
mowic¢ o zagospodarowaniu az 10% swiatowego rynku OTR. Na nie wiecej niz 10% szacowany jest
udziat opon przemystowych w catym polskim rynku oponiarskim.

W trudnym w Polsce dla branzy budowlanej i pokrewnych roku 2016 rynek OTR sie skurczyl
i kazdy dostawca ogumienia szukal swoich mozliwosci w sytuacji ograniczonego popytu. Na
pewno odnotowano spadek zainteresowania produktami klasy premium i wzmozone
zainteresowanie najtanszymi propozycjami. Jak jest dzis?

- Moim zdaniem panuje duze rozdrobnienie rynku, acz parasol coraz mocniej roztaczaja
koncerny swiatowe przemystu oponiarskiego, a kazdy chce mie¢ w portfolio budzetowy
produkt, by lepiej konkurowac¢ z chinska propozycja - przybliza sytuacje Ryszard
Marcinkowski, trener, instruktor praktycznej nauki zawodu, od 24 lat szkolacy kadre
pracownikéw serwisow we wszystkich typach opon.

Notowane ostatnio ozywienie inwestycyjne w branzy budowlanej stawia wyzwania réwniez przed
producentami ogumienia. Od opon do nowoczesnych pojazdéw i maszyn budowlanych wymaga sie
coraz wiekszej trwatosci oraz niezawodnosci niezaleznie od rodzaju nawierzchni, na jakiej pracuja -
bez wzgledu na to, czy poruszaja sie po zwirowym, skalistym lub piaszczystym terenie, czy po
drogach nieutwardzonych na placu budowy. Z mysla o tego typu zastosowaniach Continental



opracowat serie ContiEarth, ze starannie opracowanymi wzorami bieznikoéw dostosowanymi do
maszyn do robdt ziemnych wykorzystywanych w pracach wydobywczych i budowlanych.

- Ogumienie obejmuje dwie linie - EM-Master do wozidet przegubowych, tadowarek oraz
spycharek i RDT-Master do wozidet sztywnoramowych - wylicza Barttomiej Gawron,
menedzer ds. sprzedazy opon specjalistycznych w Continental Opony Polska. - Dostepne
w dwoch wersjach o réznym wzorze bieznika opony EM-Master E3/L3 oraz E4/L4
spelniaja wymagania pojazdéw wykorzystywanych do transportu duzych ilosci sypkich
materiatéw lub kruszyw w ekstremalnych warunkach - miekkim, blotnistym, zwirowym
lub skalistym podtozu na placach budowy oraz w wyrobiskach.

Portfolio producenta to tez np. wytrzymate opony RDT-Master. Z bieznikiem o duzej gtebokosci i
szerokim promieniu korony. Wszystkie opony serii ContiEarth, zaréwno w linii EM-Master, jak i RDT-
Master, to opony ,inteligentne fabrycznie”, bo wyposazone w zintegrowane czujniki monitorujace
ciSnienie i temperature opon.

Segment opon przemystowych kusi kolejnych graczy. Dzis firma Nokian ma mniejszy udziat w rynku
opon OTR, acz jest obecna na OE u znanych producentéw maszyn.

- Nasze produkty charakteryzuja sie doskonalymi parametrami w grupie docelowej
maszyn i w opinii uzytkownikéw, ktérzy je stosuja - méwi Ireneusz Kotas, Sales Manager
Truck and Heavy Tires Poland w firmie Nokian. - Najnowszym przyktadem jest
wprowadzenie wktadu z aramidu zabezpieczajacego przed uszkodzeniami czesci bocznej
opony. Technologia ta bedzie z czasem wprowadzana do kolejnych produktéw Nokiana.

Na rynku wtérnym

Jednym z popularniejszych rozmiaréw OTR przeznaczonych do tadowarek w Polsce jest 23.5R25. A i
tak klient najczesciej szuka najtanszej opony nowej lub opony uzywanej, argumentujac, Ze maszyna
jest stara, a zakup nowych opon przewyzszytby jej wartosc.

- Najtansza opona diagonalna budzetowa w tym rozmiarze klasy L3 to koszt rzedu ok.
3000 zt brutto/sztuka, srednia potka ccenowa, to wydatek ok. 6000 zt brutto/szt., a na
klase premium trzeba wydac¢ okoto 12 000 z! brutto/szt. - szacuje Jan Pluta, Vegas
Opony.

Jak wynika z prostego rachunku, decydujac sie na zakup opony najtanszej, mozna
zaoszczedzi¢ nawet 36 000 na komplecie. Pytanie tylko: czy tanie nie oznacza kosztownych
niespodzianek!

Opony OTR sa zagadnieniem bardzo ciekawym. Robia niesamowite wrazenie pod wzgledem
rozmiaru, jak i wagi. Najwieksze z nich to 5,5 tony i ponad 4 metry wysokosci. Jedna OTR moze
kosztowa¢ nawet 120 tys. zt netto. Na takie rozmiary brak popytu w Polsce. U niektorych
dystrybutorow oferta konczy sie aktualnie na rozmiarze 29.5R25.

Niemniej jednak segment ogumienia przemystowego to dynamicznie rozwijajaca sie branza, do
ktorej dotacza coraz wiecej producentéw. Nie wszyscy dysponuja swoim zapleczem produkcyjnym i



badawczo-rozwojowym, a tylko skupiaja sie na promocji marki, pracujac i konkurujac cena, zamiast
doskonali¢ produkty. Uzytkownik nowej maszyny to cenne zrédio informacji. Ogumieniu stawia on
coraz wyzsze wymagania. Bliska wspdtpraca z uzytkownikami pozwala najlepszym producentom
dostosowywacé, rozwija¢ istniejace lub wprowadza¢ nowe technologie i rozwiazania zwiekszajace
wydajnos¢ i oszczednosci eksploatacyjne. Prawidlowy wybér produktu to klucz do sukcesu
dtugoterminowego - bo akurat segment OTR to niesamowita mieszanka réznorodnych aplikacji.

Dane na temat parku pojazdow i maszyn

Ciezkie pojazdy czy maszyny jezdne pracujace w portach morskich czy na lotniskach - patrzac na
rozliczne zastosowania tego rodzaju ogumienia oraz fakt, ze znakomita wiekszos$¢ tego typu sprzetu
jest nierejestrowana, bardzo ciezko jest oszacowa¢ wielkos¢ rynku, aczkolwiek mozna doszukiwac
sie roznych zrodel na poziomie europejskim - Euro-pool - czy nawet polskim - PZPO. Podaja one
dane rynkowe w obszarze, w ktorym same operuja lub zrzeszaja okreslona grupe producentéw.

- Jednakze ilo$¢ odbiega znacznie od rzeczywistych danych, ze wzgledu na bardzo duza
liczbe firm producenckich i importerskich, ktére nie raportuja do tych instytucji. Tym
samym szacowanie wielkosci tego rynku jest obarczone duzym btedem i moze bazowac
jedynie na wiedzy i doswiadczeniu, co nie jest tatwe. Nie zmienia to faktu, ze potrzeby
rynku i specjalistyczne rozwigzania sa oczekiwane i niezbedne do prawidtowego
prowadzenia dziatalno$ci wielu przedsiebiorstw - uczula Krzysztof Polesiak, Camso
Polska SA.

Owszem, kazdy z producentéw maszyn ma pewnie wykaz sprzedawanych przez siebie egzemplarzy.
Wynika to z udzielanej gwarancji na swoj produkt, jak i jego wyposazenia. Znacznie trudniej jest
zweryfikowac rynek wtérny maszyn, a co za tym idzie - zamontowanych na nich opon.

Indeks ladownosci (indeks nosnosci)

To oczywiscie kod numeryczny wskazujacy na maksymalne obciazenie, z jakim opona moze by¢
eksploatowana, przy jezdzie z maksymalna, dopuszczalna przez producenta opon predkoscia.
Sposrod wielu oznaczen umieszczanych na oponach 6w indeks ma kluczowe znaczenie w kontekscie
OTR. Ot6z wysokie indeksy nosnosci - dla aut osobowych czy dostawczych rzadko sa wyzsze niz ok.
100, a dla pojazdow ciezarowych do ok. 150 - sg jedna z cech definiujacych ogumienie przemystowe.

- Gdy ktos pyta o gatunek opon wielkogabarytowych typu OTR, zawsze odpowiadam: sa
nimi takie, ktérych indeks nosnosci przekracza wspoétczynnik 177 - zauwaza Ryszard
Marcinkowski. - Jest tak, bo wspdétczynnik do 177 kwalifikuje nam ,jeszcze” opone jako
ciezarowa. Wniosek? Moga by¢ nia mniejsze opony, bo wprawiajace w ruch kompaktowe
maszyny budowlane, czy tez urzadzenia portowe. Nieduze gabarytowo, ale o wysokiej
nos$nosci.

Duze wrazenie robi rosnace dopuszczalne obcigzenie opony. Poczynajac od indeksu 100 (800 kg),
przez 150 (3350 kg), a skonczywszy na 177 (7300 kg). OTR to opona, ktorej dopuszczalne obciazenie
wynosi przynajmniej 7,5 tony. Skadinad wszystkie opony z indeksem wyzszym niz 177, a wlasciwie
tak ogumione pojazdy, beda przekracza¢ dopuszczalne obciazenie osi dla pojazdéw ,wagi ciezkiej”
poruszajacych sie po drogach publicznych. Kota takiego pojazdu najpewniej beda przekraczac
dopuszczalne naciski pojedynczej osi (napedowej).



178 A8 = 7500 kg (obciazenie opony)
A przeciez powstaja tez OTR z indeksem 216 A2, o tadownosci - bagatela - 22 400 kg!

Tu predkosci nie maja duzego znaczenia, bo segment OTR to aplikacje wolnobiezne do 50km/h. Co
innego, jak bardzo zmienia sie no$nos¢ takich opon w zaleznosci od jazdy maszyny, na ktorej sa
zamontowane. Na przyktad dla ogumienia w rozmiarach 500/45-20 czy 600/40-22,5 réznica moze by¢
znaczaca, gdy trzeba chwilowo obcigzy¢ ponad miare taka koparke kotowa. Fabryczny indeks
nosnosci tych opon mierzy sie przy predkosci 40 km/h, zmniejszenie predkosci do 35 km/h sprawia,
ze nos$nos¢ opon rosnie 0 5%. Przy 30 km/h mamy +12%, a pracujac w zétwim tempie (do 5 km/h) -
az +33%. Najwyzsza nosnos¢ uzyskiwana jest w czasie postoju (statyczna) i moze siega¢ +150% tej
dynamiczne;j.

Na budowach - zwtaszcza w drogownictwie czy budownictwie infrastrukturalnym (np. mostow) liczy
sie stabilnos¢ kierunkowa opon o dobrych wtasciwosciach trakcyjnych i samooczyszczajacych. Tu
kolejna ciekawostka. Podczas tadowania, kiedy tyzka zagtebia sie w materiale, maszyna (tadowarka)
czesto zaczyna sie przechyla¢ do przodu. To moment, w ktérym przednie opony sa maksymalnie
obciazone. Jak ustali¢ maksymalne obciazenie opony na osi przedniej i tylnej? Obcigzenie na osi
przedniej rowna sie catkowitej masie nieobciazonej maszyny i obcigzeniu, przy ktéorym maszyna
zaczyna sie przechyla¢ (wartos¢ obciazenia przy przechyleniu podaje producent maszyny). Dla osi
tylnej mozna skorzystac¢ z wartosci producenta dla tylnej osi nieobcigzonej maszyny (pusta tyzka) lub
przyjac, ze to 60% masy catkowitej nieobcigzonej maszyny wedlug wartosci podanych przez
producenta.

Rygor cisnienia takze jest wazny. Ustalanie cisSnienia dla ladowarek kolowych jest niezla
lamiglowka. Jesli producent maszyny nie podaje takich wartosci, to dla ladowarek
teleskopowych zaleca sie je oszacowa¢ po przeprowadzeniu ,testu nachylenia”, tak by
zapewni¢ wystarczajaca stabilnos¢. Pewna wskazowka beda tu tabele ,zaleznos¢ nosnosci
od cisnienia”.

Z uwagi na swdj charakter opony OTR maja ograniczona odpornos¢ na przegrzewanie. Wartosé
TKPH podaje liczbe godzin dziatania, ktorej nalezy przestrzegac¢. To, inaczej méwiac, wskaznik
mozliwosci transportowych - pokonywanego dystansu. TKPH opony ustala sie w zgodnosci z
dozwolona Srednia predkoscia, ktéra zalezy od bieznika i typu opony. Ustala sie ja na podstawie
nastepujacej formuty: TKPH opony = 0,8xQnxVzul; gdzie Qn to obcigzenie nominalne opony w
tonach przy predkosci 50 km/h, a Vzul to dozwolona srednia predkosé¢ w km/h. Przy obliczeniu
zaklada sie temperature otoczenia 38°C (100°F) i cykl zwykty pracy maks. na odcinku 5 km.

Chlodzenie takich koloséw tez znalazto swoje odzwierciedlenie w materiatach instruktazowych. Dla
przywotanych juz tadowarek kotowych przerwa w czasie prac transportowych jest wskazana co 30
minut lub po 50 km jazdy. A wspomnijmy, ze produkty tanie projektuje sie do pracy na dystansie
do... 2,5 km (!) w ciagu godziny. Generalnie zaden z producentéw nie zaleca przejazdu na odlegtosé
wieksza niz 100 km. Taki i wiekszy dystans kaze transportowac sprzet na lawecie.

Piasek, glina, zwir, skala

Mamy OTR dla podioza miekkiego i bagnistego, takze do powierzchni twardych. Mamy tez biezniki
do zmiennych warunkéw. Zastosowanie bieznika wedtug powierzchni, a précz spodziewanej trakcji
takze takie wskazowki jak: zywotnos$¢, odpornos¢ (na przebicia), komfort jazdy, tatwosc
bieznikowania. Jeszcze inne wymogi stawia sie takim zaprojektowanym specjalnie do walcow
i rowniarek. Niezwykle produktywnymi oponami sa te zaprojektowane do zurawi samochodowych.
Wszak pogodzi¢ trzeba wysokie predkosci (nawet 85 km/h i wiecej) i homologacje M+S z mozliwie



niskim oporem toczenia.

Z tych i innych wzgledow pozadane bywaja mozliwie uniwersalne: na szosie i w terenie. Wyjatkowa
przyczepnos¢, minimalny poslizg, zdolnosci samooczyszczajace. Na jednym biegunie wielozadaniowe
opony radialne, na drugim - diagonalne, a tez karkasy do urzadzen transportu bliskiego, np. w
rozmiarach 12.00 R20 do manipulatorow kontenerowych i ciggnikow przemystowych. Mamy w koncu
opony do minitadowarek. Mate obrecze (7.00x12) z ogumieniem 23x8.50-12.

Regula dla opon OTR jest to, ze w tabelach producenci podaja nie tylko obwod toczenia, ale az trzy
rozne wymiary: srednica zewnetrzna (mm) i szerokos$¢ profilu, promien statyczny opony. To istotne
przy dopasowywaniu opony do konkretnego egzemplarza pojazdu. Ot6z reguta jest, ze wszystkie
nowe wymiary projektowanych opon sa mierzone na dedykowanej obreczy. Opona fabrycznie nowa
jest pompowana do zaprojektowanego ci$nienia i utrzymywana w ten sposoéb przez 24 godziny. Po
uptywie tego czasu ci$nienie powietrza jest dostosowywane w zaleznosci od potrzeb, a nastepnie
przeprowadza sie pomiary. To stad rézne wyniki dla opon fabrycznych i na czas uzytkowania, skoro
pomiaréw dokonuje sie na nieobciazonej oponie. A jak znaczace to moga by¢ réznice, dowodzi
przyktad jakze niewielkich opon osadzanych na felgach 12-calowych. 575 mm i 589 mm - pierwszy
wymiar to fabryczna Srednica zewnetrzna, drugi to ten uzytkowy (maksymalny).

Takze obrecze to niemata tamigtéwka. Obrecz poszerzona (symbol W), poszerzona i podwdjnie
poglebiona (DW), obrecz wglebiona (DC), a procz nich obrecze ptaskie, ptaskie dzielone,
zukosowane... O ile przy ogumieniu osobowym czy ciezarowym wybor sprowadza sie de facto do
rozmiaru ogumienia czy nosnosci i predkosci, o tyle - jak wida¢ - znacznie wiecej parametrow trzeba
wzia¢ pod uwage w gamie produktow przemystowych. Dosc¢ tatwo pomyli¢ produkt przeznaczony do
zastosowania w rolnictwie czy tez do lekkich aplikacji.

Fabryka dala, a potem?



Na fabrycznie nowej maszynie
montowane sa opony na tzw.
pierwsze wyposazenie. Maja one
parametry techniczne zgodne z
wytycznymi konstruktora
maszyny. Jednakze nie zawsze
odpowiednio dobrane pod
wzgledem przeznaczenia i
warunkéw pracy, dlatego zdarza
sie, ze do tadowarek
»wypuszczonych” z fabryki na
oponach L3, a finalnie
przeznaczonych pod ,Sciane”,
opony musza by¢ przemontowane
na klase L5 przed przekazaniem
do klienta. Po zuzyciu tych opon
mozliwe jest jednak
zamontowanie opon innego
producenta w tej samej klasie, ale
innej rzezbie bieznika czy
konstrukcji, czasem nawet jeszcze
lepiej dobranych do konkretnych
aplikacji. Nie zmienia to faktu, ze
opona musi spelnia¢ wymagania
techniczno-wytrzymatosciowe
\ celu zapewnienia
bezwzglednego bezpieczenstwa
pracy maszyny i operatora. Aby jednak stwierdzi¢, czy mozna co$ usprawnic¢, zmienic, nalezy sie
skonsultowac z przedstawicielami producenta opon lub autoryzowanym dealerem danej marki opon.
Nalezy takze uwzgledni¢ fakt, ze w zaleznosci od producenta opony tej samej klasy moga miec¢ rozne
wysokosci bieznika, decyzje nalezy zatem podejmowac z wielka rozwaga. Kazdy z producentéw
oferuje tez rézne okresy gwarancji, co powoduje, ze przy doborze mozna sie kierowac¢ réwniez
wzgledami pozauzytkowymi. Coraz czesciej producenci oferuja takze obstuge posprzedazna
w zakresie bezptatnego monitoringu pracy opon, moga w trakcie okresu eksploatacji optymalizowac i
dba¢ o maksymalne wykorzystanie opon w zakresie ich zywotnosci.

Cena opony zalezna jest nie tylko od jej wielkosci (duze opony sa oczywiscie drozsze niz te mniejsze),
w przypadku opon pneumatycznych, od ich konstrukcji (diagonalna, radialna), ale takze od rodzaju,
np. czy opona pneumatyczna czy pena, a poza tym od tego, jakimi cechami sie charakteryzuje, sa
np. wersje niebrudzace, szare lub biate - niepozostawiajace sladéw sadzy na posadzkach.

- Istnieje tez certyfikowana wersja ELCON, przewodzaca tadunki elektryczne,
pozwalajaca na prace w miejscach zagrozonych ryzykiem wybuchu. Aktualnie nawet w
maszynach standardowo stosowanych w budownictwie czy rolnictwie - mowa
o podnosnikach teleskopowych wykorzystywanych wewnatrz hal magazynowych czy
produkcyjnych - zdarza sie coraz czesciej potrzeba stosowania opon niebrudzacych (non-
marking). Taka wersja opon pneumatycznych jest drozsza o 50% niz standardowa czarna
wersja w tym samym rozmiarze - mowi Krzysztof Polesiak.

0d kilkuset zlotych do ponad stu tysiecy



Wplyw na cene ma réwniez stopiefn zaawansowania konstrukcji produktu, czy jest przeznaczona do
mato, Srednio czy bardzo intensywnych aplikacji lub wersji wykonania - na podloza miekkie,
mieszane czy twarde nawierzchnie. Jest zatem wiele czynnikéw, od ktérych zalezy cena produktu.
Dla niektérych aplikacji r6znica w cenie, dla tego samego rozmiaru wynosi nawet 30 tys. zt za
sztuke!

Im bardziej zaawansowany technicznie produkt, tym istotniejszy staje sie serwis, ktoéry zatozy opony
w sposob profesjonalny, zachowujac gwarancje producenta i zapewniajac o odpowiednim sposobie
zamocowania na feldze. W przypadku opon pneumatycznych nawet zastosowanie odpowiedniego,
indywidualnie dobranego cisnienia powietrza spelniajagcego wymagania sprzetu, na ktéorym ma
pracowac, jest kwestia rzutujaca na rachunek ekonomiczny firmy. Ktére ogumienie raczej nie
obejdzie sie bez mobilnych serwisantow?

- Coraz czesciej obstuga serwisowa jest wymagana na miejscu pracy maszyny, przyjmuje
zatem forme mobilna z dojazdem warsztatu pod wskazany adres, co jest bardzo wygodne
dla uzytkownika, ale takze wymaga poniesienia odpowiednio wyzszych kosztéw takiej
operacji, ktore jednak sumarycznie pozwalaja na zdecydowane oszczednosci czasu i
pieniedzy w poréwnaniu z serwisem stacjonarnym. Opony OTR na felgi 25 cali i wieksze
z zasady obstuguje sie mobilnie, ze wzgledu na czas dotarcia i szybkos¢ obstugi serwisu,
a takze fakt braku koniecznosci demontazu felg z maszyny - dodaje Krzysztof Polesiak.

Proces produkcji duzych opon OTR, a takze ich wulkanizacji jest bardzo kosztowny. Wystarczy sobie
uzmystowié, ze producent jest w stanie dostarczy¢ dostarczy raptem kilkanascie sztuk ogumienia w
miesiacu. Mniejsze rozmiary (od R23 w do6t) sa dostepne niemal od reki, za to na wieksze przyjdzie
czeka¢ nawet kilka miesiecy od zlozenia zamdwienia.

- Dlatego bulwersuje mnie sytuacja, gdy jakis serwis oponiarski bezkrytycznie - w koncu
pracujemy na mieniu bardzo kosztownym - podejmuje sie ustug dla opon OTR bez
elementarnej wiedzy i wyposazenia - utyskuje Ryszard Marcinkowski.

Wiekszos¢ zaktadéw wulkanizacyjnych oferuje dzi$ naprawy w technologii ,na zimno”, a wiec
z wykorzystaniem juz zwulkanizowanych wktadéw naprawczych. Ta technologia dominuje od
dwudziestu lat, bo ustuga jest tania i nie wymaga od wulkanizatora kosztownych inwestycji w sprzet.
Czy metoda ta jest skuteczna w przypadku wiekszych uszkodzen czotowych, a przede wszystkim
uszkodzen bocznych opony?

- Przyklejenie zwulkanizowanego wkiadu naprawczego w technologii na zimno powoduje
stwardnienie i usztywnienie opony w miejscu naprawy. Obciazenia i czynniki
atmosferyczne doprowadzaja szybko do oddzielenia sie wktadu od opony. Dzieta
zniszczenia dopelnia za$ dostajaca sie z zewnatrz wilgo¢. Karkas radialny rdzewieje, a
diagonalny parcieje. Tu moze pomoc jedynie naprawa ,na goraco”, bo wtedy wktad
naprawczy staje sie integralna czescia opony, ktéra odzyskuje swoja pierwotna
strukture, elastycznos¢ i wytrzymatos¢. Opona w miejscu naprawy nigdy sie nie
wybrzusza. Poza tym tqa metoda mozemy odbudowac réwniez klocki bieznika. W swoim
serwisie stosuje zaréwno technologie na zimno, jak i na goraco. Uwazam jedynie, ze
metode naprawy nalezy dostosowac¢ do rodzaju i rozmiaru uszkodzenia - wyjasnia
Matgorzata Kowalczyk, wiceprezes zarzadu Vegas Opony Sp. z 0.0.



Podczas pracy opony ulegaja réznego rodzaju uszkodzeniom - przebicia, przeciecia, pekniecia,
deformacje, rozwarstwienia, ztamanie osnowy. Zdarza sie, ze wielko$¢ i rodzaj uszkodzenia eliminuje
opone z dalszego uzytkowania. Znaczna czes¢ uszkodzen moze by¢ jednak poddana skutecznej
naprawie, po ktérej opona moze by¢ eksploatowana zgodnie z jej pierwotnym przeznaczeniem lub z
pewnymi ograniczeniami, jakie warunkuja normy uzytkowania ogumienia po naprawie.

Materiat ukazat sie w "Swiecie Opon", wydanie 2/2019.
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