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WSTĘP 
 
Fédération Internationale des Véhicules Anciens (FIVA) jest międzynarodową 

federacją zrzeszającą kluby pojazdów historycznych z całego świata. Wspiera i 

zachęca do utrzymywania i odpowiedzialnego użytkowania pojazdów historycznych, 

będących ważną częścią naszego dziedzictwa technicznego i kulturowego. Pojazdy 

historyczne pełnią istotną rolę jako środki transportu, świadectwa historii motoryzacji 

i sztuki inżynierskiej danego okresu oraz, a może przede wszystkim, są ważne ze 

względu na ich wpływ na społeczeństwo. Niniejsza Karta swoim zakresem obejmuje 

pojazdy lądowe o napędzie mechanicznym, drogowe i inne nie będące pojazdami 

kolejowymi. Dany pojazd jest uważany za historyczny, jeśli pozostaje w zgodności z 

postanowieniami niniejszej Karty oraz stosownych definicji FIVA. Karta może 

również obejmować budynki i pamiątki związane z pojazdami historycznymi i 

okresem ich funkcjonowania, takie jak fabryki, stacje benzynowe, drogi lub tory 

wyścigowe. Od wielu lat właściciele pojazdów historycznych, kuratorzy kolekcji 

pojazdów historycznych, a także osoby restaurujące pojazdy historyczne wykazywały 

się wysoką skutecznością w ratowaniu, konserwacji i utrzymywaniu ich w należytym 

stanie eksploatacyjnym. Niniejsza Karta została zatwierdzona przez FIVA w celu 

wskazywania wytycznych, niezbędnych przy podejmowaniu decyzji i 

przeprowadzaniu zabiegów restauracyjnych pojazdów historycznych. Karta Turyńska 

łączy w sobie przewodnie zasady dotyczące użytkowania, utrzymywania, 

konserwacji, restauracji i naprawy pojazdów historycznych. Karta powstała z 

inspiracji i w oparciu o Karty UNESCO: Kartę Wenecką (z 1964 roku), Kartę 

Barcelońską (z 2003 roku, historyczne jednostki pływające) oraz Kartę Ryską (z 2005 

roku, historyczne pojazdy szynowe). 
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Art. 1 

- CELE KARTY - 
Karta stawia sobie za cel zachowanie i ochronę pojazdów historycznych, 

włączając w to rozwiązania inżynieryjne, formy, funkcje, historyczne 

dokumentacje, z uwzględnieniem różnorodnych korelacji ze społeczeństwem i 

grupami społecznymi. Aby zrozumieć, docenić i zagwarantować zachowanie i 

funkcjonowanie pojazdów historycznych, w tym ich użytkowanie na drogach 

publicznych, ważne jest korzystanie z dostępnych obecnie metod badawczych 

oraz wiedzy naukowej, historycznej i technicznej, a także angażowanie różnych 

organizacji i ośrodków działających w tym sektorze. 
 
 

Art. 2 

-PRZYSZŁOŚĆ POJAZDÓW HISTORYCZNYCH - 
Konserwacja, restauracja oraz wszelkie procesy z nimi związane mają na celu 

zachowanie pojazdów historycznych zarówno jako artefaktów technicznych oraz 

jako świadectwa historii motoryzacji i kultury. Niezbędne jest zatem przekazanie 

przyszłym pokoleniom informacji o historycznych metodach i procesach 

technologicznych, jak i wiedzy o materiałach.  Dążymy także do zachowania 

specjalistycznej wiedzy, doświadczenia oraz umiejętności związanych z 

wytwarzaniem i eksploatacją tego typu pojazdów, w tym ich użytkowanie na drogach 

publicznych. Ważne jest korzystanie z dostępnych obecnie metod badawczych oraz 

wiedzy naukowej, historycznej i technicznej, a także angażowanie różnych 

organizacji i ośrodków działających w tym sektorze. 

 
 

 

Art. 3 

-OPIEKA NAD POJAZDAMI HISTORYCZNYMI  - 
Nieustanna i trwałą opieka ma zasadnicze znaczenie dla przetrwania 

pojazdów historycznych. Użytkowanie pojazdów historycznych, w tym także 

na drogach publicznych, jest istotne z punktu widzenia ich zachowania i 

utrzymania. Jest to także jedyny sposób, aby w pełni zrozumieć i przekazać 

przyszłym pokoleniom wiedzę na temat eksploatacji i konserwacji pojazdów 

historycznych. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

8 



 

PODRĘCZNIK 
 

 
 

Art. 4 

- POZYCJA POJAZDÓW HISTORYCZNYCH WE 

WSPÓŁCZESNYM ŚWIECIE - 
Postrzeganie pojazdów historycznych jako integralnej części życia publicznego, 

a także jako wkładu w dziedzictwo kulturowe są niezwykle korzystne dla ich 

ochrony. Ważna i pożądana jest także możliwość ich użytkowania. Jednakże, w 

celu dostosowania pojazdów historycznych do obecnie obowiązujących 

przepisów, nie należy modyfikować ich w stopniu wyższym niż niezbędny. 

Nieuniknione modyfikacje nie powinny ingerować w substancję zabytkową 

pojazdu. W myśl tej zasady, nie powinny one zmieniać historycznych rozwiązań 

konstrukcyjnych ani wyglądu pojazdu. 
 
 

Art. 5 

- ZABIEGI OCHRONNE - 
Zachowanie pojazdów historycznych dla przyszłych pokoleń może wymagać 

różnego stopnia napraw i renowacji. Zachowanie pojazdu historycznego oznacza 

działanie konserwacyjne i ochronne przed zniszczeniem lub uszkodzeniem, 

gwarantujące utrzymanie bieżącego stanu oraz indywidualnej lub pamiątkowej 

wartości pojazdu historycznego. Konserwacja obejmuje wszystkie działania służące 

zabezpieczeniu i utrzymaniu pojazdu lub przedmiotu, które, jednocześnie, nie 

zmieniają jego substancji zabytkowej, części i materiałów. Działania konserwacyjne 

nie niosą w żaden sposób ze sobą ryzyka utraty wartości historycznej lub 

dokumentalnej. Służą one wyłącznie zachowaniu lub, przynajmniej, spowolnieniu 

procesu niszczenia pojazdu. Zazwyczaj, podjęte czynności konserwacyjne 

nie są widoczne z zewnątrz pojazdu historycznego. Renowacja jest procesem  

zastępowania brakujących części lub obszarów, celem przywrócenia wcześniejszego 

stanu pojazdu i wykracza poza definicję konserwacji. Obszary poddane renowacji 

powinny płynnie łączyć się z istniejącą tkanką historyczną, ale być jednak  

rozpoznawalne przy wnikliwej kontroli. Jest to proces odmienny od naprawy, która 

charakteryzuje się modernizacją, odnowieniem lub wymianą istniejących lub 

brakujących elementów pojazdu. Naprawa przywraca pojazd do pełnej eksploatacji i 

nie musi uwzględniać oryginalnego charakteru pojazdu. Zachowanie, konserwacja i 

renowacja są wyspecjalizowanymi procesami mającymi na celu ochronę i 

przywrócenie wartości technicznych, estetycznych, funkcjonalnych, społecznych i 

historycznych pojazdu. Powinny dążyć do wiernego oddania oryginalnego projektu i 

historycznego tła poszczególnych pojazdów, a  ponadto opierać się na szacunku do 

konkretnego obiektu historycznego oraz na informacjach znalezionych w 

oryginalnych dokumentach. 
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Art. 6 

-HISTORIA EKSPLOATACJI POJAZDU 

HISTORYCZNEGO-  
Wszelkie zmiany i modyfikacje pojazdu, które miały miejsce w czasie jego 

normalnego eksploatacji, zmieniające jego stan fabryczny stanowią świadectwo 

historii pojazdu i powinny jako takie zostać zachowane. Dlatego nie jest konieczne 

przywracanie pojazdu historycznego do stanu odpowiadającego wyglądem i 

charakterystyką techniczną dacie jego produkcji. Renowacja, która przywróci 

pojazdowi wygląd z konkretnego okresu, powinna być realizowana jedynie po 

dokładnym zbadaniu zapisów historycznych lub szczegółowym zaplanowaniu 

procesu restauracji. Części i materiały, zastosowane w celu zastąpienia części 

historycznych w procesie renowacji, powinny być oznaczone w sposób trwały i 

jednoznacznie odróżniający je od substancji zabytkowej. Dla wymienionych części 

pojazdu, FIVA zaleca system oznaczania według załącznika do niniejszej Karty 

(patrz Załącznik 1). 

 

Art. 7 

- DOKŁADNOŚĆ RENOWACJI - 
Podczas renowacji pojazdów historycznych preferowane jest stosowanie 

historycznie zgodnych materiałów i technik, chyba, że takie materiały lub techniki 

nie mogą być już stosowane ze względów bezpieczeństwa, braku dostępności lub 

zakazów prawnych. Przy konserwacji substancji zabytkowej materiały tradycyjne 

mogą okazać się niewystarczające. Podobnie jak w innych obszarach renowacji, 

współczesne materiały i techniki mogą zastąpić tradycyjne, pod warunkiem, że ich 

adekwatność i trwałość zostały potwierdzone w praktyce lub poparte 

doświadczeniami. 

 

Art. 8 

- WYGLĄD POJAZDU HISTORYCZNEGO  - 
Wszelkie modyfikacje w pojeździe historycznym, za wyjątkiem tych związanych 

z normalną eksploatacją, powinny być wykonane z poszanowaniem dla 

oryginalnej konstrukcji i wyglądu pojazdu, a także być płynnie z nimi 

zintegrowane. Takie modyfikacje powinny być odwracalne.  Zaleca się, aby każda 

istotna oryginalna część, która została zdemontowana z pojazdu, była 

przechowywana wraz z pojazdem w celu późniejszego jej wykorzystania lub 

traktowania jako wzór do wykonania nowej części. 
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Art. 9 

- PLANOWANIE PRAC - 
Wszelkie prace prowadzone przy pojeździe historycznym powinny być 

systematycznie zaplanowane i odpowiednio udokumentowane. Dokumentacja z 

przeprowadzonych prac powinna być przechowywana wraz z pojazdem. 
 
 
 
 

 

Art. 10 

- DOKUMENTY ARCHIWALNE - 
Wszelkie osoby, ośrodki i organizacje zaangażowane w zachowanie, konserwacje, 

renowację, naprawę i użytkowanie pojazdów historycznych powinny podjąć 

odpowiednie kroki w celu zabezpieczenia swoich rejestrów i archiwów. 
 
 

 
 
 

Art. 11 

- STATUS ORGANIZACJI ZWIĄZANYCH Z 

POJAZDAMI HISTORYCZNYMI - 
Instytucje zaangażowane w ochronę i przekazywanie wiedzy i specjalistycznych 

umiejętności, niezbędnych do zachowania i eksploatacji pojazdów historycznych, 

powinny zabiegać o uznanie przez międzynarodowe i krajowe organy władzy jako 

instytucje dziedzictwa kulturowego. Archiwa zawierające dokumenty, rysunki, 

fotografie i inne nośniki oraz artefakty związane z pojazdami historycznymi 

powinny być otoczone opieką, jako część dziedzictwa kulturowego. 
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Załącznik 1  
PROPONOWANY SYSTEM OZNAKOWANIA CZĘŚCI 

UŻYTYCH W POJEŹDZIE HISTORYCZNYM 
 

System stosuje następujące skróty literowe dla trwałego oznakowania: 

NB – „newly built” - nowo wytworzona część będąca jak najwierniejszą kopią pod 

względem formy, materiałów i produkcji, odtworzona na podstawie 

udokumentowanego oryginalnego elementu. 

FR – „free reconstruction” - dowolna rekonstrukcja; rekonstrukcja bez wzorowania 

się na modelu historycznym pod względem formy, materiału i techniki wykonania. 

Część ta pełni jednak swoją funkcję techniczną w takim samym zakresie, jak część 

oryginalna używana wcześniej. 

CS – „conservational stabilisation” – wzmocnienie konserwacyjne, późniejsze niż 

data wyprodukowania pojazdu wzmocnienie konstrukcyjne mające na celu 

stabilizację oryginalnej substancji zabytkowej. 

 

Zalecamy oznaczenie dwuliterowym kodem roku renowacji/ wytworzenia części 

zamiennej. 
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GLOSARIUSZ                 

TERMINÓW 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Niniejszy glosariusz ma na celu przedstawienie definicji terminów stosowanych w Karcie 

Turyńskiej dotyczących zachowania i eksploatacji pojazdów historycznych. 

Zadaniem glosariusza, w miarę możliwości, jest zharmonizowanie rozmaitych terminów 

stosowanych w dziedzinie pojazdów historycznych, na przykład w kodzie technicznym 

FIVA, z profesjonalnymi pojęciami stosowanymi do opisu dóbr kultury, stosowanymi od 

lat sześćdziesiątych dwudziestego wieku. 

Obejmuje to ważne odniesienia, w tym pojęcia ustanowione w prawie międzynarodowym 

dotyczącym dóbr kultury, w tym m.in.: 

• w Karcie Weneckiej, 

• w Normie Europejskiej PN-EN 15898: 2011-12 Konserwacja dóbr kultury - Ogólne 

terminy i definicje, w określonych zakresach; 

• w słownictwie zawodowym przyjętym przez ICOM (Międzynarodową Radę Muzeów) 

oraz Komitet Konserwacji ICOM. 

Patrz także: nota UNESCO w temacie listy dóbr i usług kultury1. 

Karta stanowi również podstawę strategii FIVA w zakresie rozwijania relacji z 

innymi organizacjami zajmującymi się dziedzictwem, w tym Międzynarodowym 

Komitetem Ochrony Dziedzictwa Przemysłowego (TICCIH) i odpowiednimi 

sekcjami Organizacji Narodów Zjednoczonych do spraw Oświaty, Nauki i Kultury 

(UNESCO). 
 
 

 
1    http://fr.unesco.org/creativity/sites/c reativity/files/clt_cpd_note_list_goods_services_en_092004.pdf 

http://fr.unesco.org/creativity/sites/c
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Celem jest zdobycie uznania FIVA jako wiodącego organu w dziedzinie kultury i 

dziedzictwa pojazdów historycznych.  

Aby pomóc w zrozumieniu równowagi pomiędzy historycznym artefaktem a 

rzeczywistą renowacją, dołączony Podręcznik przedstawia przykłady pojazdów 

poddanych renowacji i konserwacji zgodnie z Kartą Turyńską. 
 

 

Artefakt 
 

 
 
 
 
Ciągła opieka 
nad pojazdem 
 
 
 
Dokumentacja 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dziedzictwo 

kulturowe 

 

a) Materialne 

dziedzictwo 

kulturowe 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Przedmiot wykonany przez człowieka, będący w 

szczególności przedmiotem zainteresowania historycznego. 
 

 
 

Prace niezbędne to utrzymania pełnej funkcjonalności 

pojazdu historycznego. 
 

 
 

Zestawienie informacji o pojeździe historycznym, na 

przykład: 

• rysunki, fotografie lub inne dokumenty w formie 

obrazkowej, 

• historyczna literatura dotycząca szkoleń lub serwisowania, 

• opisy i raporty dotyczące obsługi technicznej, konserwacji i 

czynności renowacyjnych, 

• wyniki badań i analiz, 

• dokumenty referencyjne zestawiające informacje dotyczące 

indywidualnej historii pojazdu i materiałów w nim 

zastosowanych. 

 

 

 

 

Materialne dziedzictwo kulturowe oznacza obiekty ruchome 

lub nieruchome, które zostały wykonane, utworzone lub 

zmienione przez człowieka. Obiekty te przedstawiają istotną 

wartość dla obecnych i przyszłych pokoleń, ponieważ dają 

wgląd w historyczny, społeczny, artystyczny, naukowy, 

architektoniczny i techniczny rozwój ludzkości. Mogą to być 

unikalne okazy, masowo produkowane przedmioty, kolekcje 

lub złożone obiekty produkcyjne i dystrybucyjne. 

 

 
 

 
14 

 
 



 

 
 

b) Ruchome 

dziedzictwo 

techniczne 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Ten termin został ukuty przez historyków kultury dla 

określania artefaktów technicznych. Pierwotnie miał odnosić 

się do każdego pojazdu szynowego, statku, samolotu lub 

samochodu, który uważa się za istotny w historii kultury i 

technologii. Ważne są w tu czynniki takie jak projekt, postęp 

technologiczny lub szczególne znaczenie kulturowe, w tym 

również historia związana z kluczowymi wydarzeniami i/lub 

postaciami.  

Przykłady są liczne i zróżnicowane i mogą obejmować 

pojazdy, które: 

• wykazują innowacyjne, jak na swoją epokę, właściwości 

techniczne, począwszy od pierwszego samochodu Karla 

Benz'a, skonstruowanego w 1885 r., poprzez Forda Model T 

z 1908 r., chłodzonego powietrzem Volkswagena Garbusa z 

1938 r. oraz Citroëna DS z hydropneumatycznym 

zawieszeniem, dwusuwowy motocykl wyścigowy MZ, 

którego technologia była podstawą konstrukcji zwycięskich 

maszyn japońskich używanych przez Barry'ego Sheene'a i 

Kenny'ego Robertsa;  

• brały udział w historycznych wydarzeniach, takich jak Gräf 

& Stift Double Phaeton z 1911 r., którym podróżował 

arcyksiążę Franz Ferdinand w dniu zamachu, będącego 

bezpośrednim przyczynkiem wybuchu Pierwszej Wojny 

Światowej, specjalny Lincoln SS-100-X, w którym 

zastrzelono Prezydenta Johna F. Kennedy'ego lub Rolls-

Royce 40/50 Silver Ghost Włodzimierza Lenina z 1922 

roku; 

• posiadają wyścigową historię, takie jak Maserati 250F 

prowadzony przez Juana Manuela Fangio, Mercedes 

300SLR, którym Stirling Moss wygrał Mille Miglia w 1955 

r. lub Lotus 38, którym Jim Clark wygrał wyścig 

Indianapolis 500; 

• występowały w filmach lub serialach, takie jak Mustang 

Steve'a McQueena w filmie „Bullit”, Garbus „Herbie” 

Disney'a, De Lorean DMC-12 z „Powrotu do przyszłości” i 

„General Lee”, czyli Dodge Charger z filmu „Diukowie 

Hazardu”. 

 • osiągnęły pewne kamienie milowe motoryzacji, takie jak 

Volvo P1800 z 1966 r. Amerykanina Irva Gordona, które 

bezawaryjnie pokonało ponad 3 miliony mil2; 
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• miały wpływ na społeczeństwo lub odzwierciedlają 

szczególne aspekty społeczne swoich czasów, takie jak 

masowo produkowany model Forda T, który 

prawdopodobnie wywarł największy wpływ w XX 

wieku, Austin 7, który uzyskał licencję BMW, Nissan, 

a także Mini, które stało się ikoną „swingujących lat 

sześćdziesiątych”, jak również odnosiło sukcesy w 

wyścigach i rajdach;. 
 

 
 

Jakość 

indywidualna i 

historyczna 

 

 

Konserwacja 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Czynności serwisowe i ochronne podejmowane zgodnie z 

oryginalną rolą pojazdu. 

 
 
 

Podstawowym założeniem konserwacji jest to, że utracona 

pierwotna substancja zabytkowa nie może zostać odzyskana. 

Środki konserwacji mają na celu powstrzymanie lub 

przynajmniej opóźnienie dalszego pogorszenia stanu i 

zniszczenia. Substancja zabytkowa pojazdu nie zostaje 

zmieniona przez wspomniane środki, ale, celem stabilizacji 

substancji zabytkowej eksponatu, można zastosować 

dodatkowe materiały. Działania konserwacyjne muszą być 

odpowiednio kierowane tak, aby nie narazić na ryzyko 

wartości historycznej lub materialnej artefaktu. Powinny 

mieć na celu zminimalizowanie wprowadzania wszelkich 

zmian do zabytkowej substancji, części i materiałów. 

Działania te nie mogą być widoczne na powierzchni pojazdu 

i mieć na celu konsolidację materiałów i stabilizację 

bieżącego stanu pojazdu. Prace konserwacyjne nie powinny 

wpływać na ślady produkcyjne, użytkowania, zużycia i 

starzenia się pojazdu, zaś istniejące uszkodzenia, zamiast ich 

usunięcia, powinny być tylko ustabilizowane. 

Przykłady: 

• Dodatkowe usztywnienie wymagane do zamocowania 

luźnych łączeń drewnianych w wewnętrznej konstrukcji 

nadwozia pojazdu. 

• Ponowne zamocowanie obluzowanych elementów. 

• Zabezpieczenie rozdarć w tkaninie lub skórze. 

• Scalenie łuszczących się warstw lakieru/ farby.  

• Pokrycie skorodowanych obszarów metalowych 

materiałami ochronnymi. 
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Modyfikacje 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

Naprawa 
 
 
 
 

 
 

Modyfikacjami określa się wszelkie odchylenia od stanu 

dostarczonego przez producenta lub konstruktora. Można je 

opisać w Karcie Identyfikacyjnej FIVA wraz z datą ich 

wprowadzenia oraz nazwą jednostki, która dokonała 

modyfikacji, o ile jest ona znana. 

Modyfikacje różnią się ze względu na ich znaczenie 

historyczne i są sklasyfikowane w następujących 

kategoriach: 

• Modyfikacje z epoki - udokumentowane i potwierdzone 

modyfikacje, które zostały wykonane w przeszłości 

historycznej pojazdu. 

• Modyfikacje w typie epoki - modyfikacje pojazdu 

dokonane poza okresem historycznym pojazdu, ale zgodne z 

epoką.  

• Modyfikacje spoza epoki - modyfikacje nie stosowane w 

epoce lub dokonane przy użyciu części lub technologii 

niedostępnych w okresie konstrukcji pojazdu. Takie 

modyfikacje mogą mieć wpływ na wartość pojazdu, w 

zależności od ich rodzaju, rocznika konstrukcji i/lub roku 

rejestracji oraz od przepisów krajowych3. 

W każdym przypadku zdecydowanie zaleca się, aby 

właściciel pojazdu historycznego starannie dokumentował 

wszelkie dokonane modyfikacje, tak aby przyszli 

właściciele znali ich historię. 
 

Naprawa uwzględnia dostosowanie, odnowienie lub 

wymianę istniejących, uszkodzonych lub brakujących 

elementów. Może przywrócić pojazd do pełnej 

funkcjonalności i nie może ingerować w oryginalną 

substancję zabytkową pojazdu. Działania naprawcze mają na 

celu przywrócenie pełnej funkcjonalności do stanu przed 

uszkodzeniem lub nawet poprawienie go w stosunku do 

stanu historycznego. 

Wprowadza się rozróżnienie pomiędzy: 

• Naprawami pragmatycznymi: pojazd będzie 

przywrócony do sprawności, prawdopodobnie 

zaimprowizowaną metodą, która niekoniecznie spełnia 

profesjonalne normy.; a. 

• Naprawami profesjonalnymi: czyli metodami i 

materiałami zastosowanymi tak, aby spełniały aktualne 

profesjonalne normy naprawcze.  

Przykładami napraw pragmatycznych mogą być: 
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• Wymiana uszkodzonego oryginalnego silnika na silnik 

zupełnie innego typu, dobrany wyłącznie po to, aby utrzymać 

pojazd w eksploatacji.  

• Uszkodzone części pojazdu tymczasowo zamocowane 

kawałkiem drutu. 

• Użycie młotka do wyprostowania wygiętej części nadwozia, 

przeszkadzającej w ruchach koła. 

Przykłady napraw profesjonalnych to: 

• Zastąpienie częściowo uszkodzonego błotnika w VW 

Garbusie nową częścią wykonaną z metalu lub 

nawet z laminowanego włókna szklanego.  

• Naprawa rozdartych lub rozwarstwionych skórzanych 

siedzeń tak, aby utrzymać je na aktualnym poziomie patyny i 

aby nie uległy dalszemu zniszczeniu. 

• Pełna i profesjonalna warsztatowa naprawa i lakierowanie 

uszkodzonego nadwozia. Różni się to od renowacji w stylu 

"patyny", która mogłaby polegać na wspawaniu blachy w 

miejsce skorodowanej części błotnika, tak że pozostała 

oryginalna substancja zabytkowa byłaby zachowana. 
 
Odpowiedzialne 
użytkowanie/ 
Odpowiedzialne 
korzystanie z 
pojazdu 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 
Odwracalność/ 

Odwracalny 

Wyzwaniem dla każdego właściciela pojazdu historycznego 

jest zrównoważenie troski o pojazd i przyjemności płynącej 

z jego użytkowania. Troska polega na tym, że właściciel jest 

odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu w stanie, w którym 

po przekazaniu go następnemu pokoleniu, będzie nadal 

nadawał się do użytku i dawał przyjemność z jazdy. Wyścigi 

historyczne mogą być traktowane tutaj jako ekstremalny 

przykład, tj. czy Ferrari 250LM, których wybudowano tylko 

32 sztuki, powinny brać udział w Classic Le Mans lub 

Goodwood Revival, czy też powinny być prowadzone 

wyłącznie jako zabytkowy artefat? Względy ekonomiczne 

mogą być w tym przypadku głównym czynnikiem, biorąc 

pod uwagę, że w czasie tworzenia niniejszej Karty, 

wspomniane Ferrari 250LM miało być wystawione na aukcji 

w Nowym Jorku, gdzie jego cena może osiągnąć nawet 

ponad 12 mln USD. 
 

Stan odwracalny oznacza, że materiały można usunąć bez 

pozostawienia śladu, a zmienione obszary mogą być 

przywrócone do wcześniejszego stanu, bez powodowania 

uszkodzenia lub utraty substancji zabytkowej pojazdu. 

Zasadniczo, środki konserwacji i renowacji oraz stosowane 

materiały powinny być, w miarę możliwości, zaplanowane, 

dobrane i użyte w taki sposób, aby, w dowolnym momencie, 

można było wykonać czynności odwracalne. Założenie to, 

bardzo ważne dla ratowania substancji zabytkowej, jest 

często ograniczone przez rzeczywiste wymogi. 
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Przykładami braku odwracalności mogą być: 

• Mocowanie nowoczesnych tablic rejestracyjnych lub 

dodatkowego oświetlenia wymagających wiercenia otworów 

w nadwoziu. Oczywiście zamontowane elementy można 

zdjąć, ale przewiercone powierzchnie nie mogą być 

całkowicie przywrócone do stanu, w jakim znajdowały się 

wcześniej. 

• Stosowanie środków klejących do powtórnego złączenia 

rozwarstwionego lakieru lub nakładanie wosku na 

powierzchnie porowate: działania takie z pozoru wydają się 

odwracalne, ponieważ przy pomocy odpowiednich 

rozpuszczalników można przywrócić poprzedni stan i usunąć 

te środki z powierzchni, ale praktycznie nie można ich 

całkowicie usunąć (np. spod łuszczącej się farby lub z 

tkanin). 

• Przy retuszowaniu uszkodzeń i ubytków na lakierowanych 

powierzchniach. W niektórych przypadkach zastosowane 

środki mają właściwości termoplastyczne, tzn., że mogą ulec 

niszczeniu w temperaturach eksploatacyjnych pojazdu. W 

praktyce oznacza to, że można je stosować na wybranych 

obszarach, ale decyzja o ich użyciu musi każdorazowo 

opierać się na analizie danego przypadku. 

• Spawane wstawki z blachy w celu zastąpienia 

skorodowanych lub brakujących części karoserii pojazdu. 

Takie dodatki można usunąć, ale nie da się przywrócić stanu 

sprzed wspawania. 
 

Pogorszenie 

stanu 

pojazdu 

 

 

 

Renowacja/ 

Restauracja 

Naturalny proces degeneracji, w wyniku którego stan 

pojazdu pogarsza się w wyniku braku odpowiedniego 

przechowywania lub regularnego użytkowania, 

serwisowania i konserwacji. W ten sposób jakość, wartość i 

właściwości pojazdu stają się niższe. 

Renowacja/ restauracja to proces wymiany brakujących 

części lub fragmentów pojazdu w celu prezentowania 

pojazdu w takim samym stanie, w jakim był w danym 

momencie epoki. Podstawowe zasady, którymi należy się 

kierować w czasie renowacji, to uznanie założenia 

„interweniować tak bardzo, jak to konieczne i tak mało, 

jak to możliwe”. Czynności renowacyjne powinny być 

przeprowadzane wyłącznie w miejscach, które wykazują 

pogorszenie stanu, brak elementów i/lub uszkodzenia. 

Renowacja nie powinna zmieniać właściwości jezdnych, 

technicznych lub konstrukcji pojazdu historycznego. 
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W miarę możliwości, należy stosować autentyczne 

materiały i techniki pracy. Obszary poddane renowacji 

powinny dyskretnie łączyć się z istniejącą substancją 

zabytkową, ale też dać się odróżnić przy dokładniejszej 

kontroli. Można stosować nowoczesne materiały i techniki 

pracy, gdy nie da się korzystać z metod historycznych. W 

większości przypadków pojazdów poddawanych 

kompleksowej renowacji, konieczne jest przeprowadzenie 

napraw oraz zastosowanie nowo wyprodukowanych/ 

zrekonstruowanych elementów. Obszary poddane 

restauracji, elementy uzupełnione lub dodane w powyższy 

sposób, powinny być odpowiednio oznaczone i 

udokumentowane.  

Nadrzędnym celem renowacji jest utrzymanie pojazdu w 

historycznie spójnym stanie przy minimalnym wkładzie 

elementów współczesnych. W przypadku pojazdów w 

„stanie mieszanym”, które wykazują szereg różnych 

modyfikacji z różnych okresów, będące zazwyczaj 

wynikiem starszych renowacji, koniecznie będzie rozsądne 

zaplanowanie działań restauracyjnych. W przeciwnym 

razie istnieje ryzyko, że „historyczność” pojazdu zostanie 

zakłócona. W niektórych przypadkach właściwe może być 

pozostawienie modyfikacji „spoza epoki”, jako świadectwa 

historii pojazdu, zamiast zastępowania ich nowymi i 

hipotetycznymi (tj. domniemanymi lub zakładanymi) 

rekonstrukcjami. Przykładami „zakłóconego” stanu 

historycznego pojazdów może być:  

• Mercedes 710 SS GP10 „Malcolm Campbell” z 1930 

roku, w kolorze „bluebird blue”, z przewodem paliwowym 

biegnącym po zewnętrznej stronie nadwozia. W 1945 r. 

samochód został przemalowany na biało, a przewód 

paliwowy został zmieniony i poprowadzony po 

wewnętrznej stronie nadwozia. Przywrócenie pierwotnego 

niebieskiego koloru nadwozia, bez zmiany przewodu 

paliwowego na wersję oryginalną, oznaczałoby, że pojazd 

jest w historycznie „zakłóconym stanie”. 

• BMW 319 z 1935 r. zostało w tej samej epoce 

zmodyfikowane poprzez dodanie sprężarki/ kompresora i 

pomalowanie na inny kolor. Przy renowacji planowano 

pozostawić sprężarkę jako „modyfikację z epoki”, ale 

przywrócić oryginalny kolor nadwozia. 
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Standardowy 
okres 
użytkowania 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Substancja 
zabytkowa 
 
 
Uszkodzenia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

• Tak zwane „rat cars” lub „rat motorcycles”, które celowo 

mają wyglądać z zewnątrz na zaniedbane lub uszkodzone, a 

taki wygląd jest często osiągany dzięki zastosowaniu tzw. 

„sztucznego patynowania”. Jednak pod nadwoziem pojazdy 

te są przywracane do dobrego stanu, a nawet restaurowane i 

tuningowane. 

 

FIVA definiuje go na 15 lat. Zatem jeśli pojazd został 

wyprodukowany w 1960 roku, można się spodziewać, że 

nie był już regularnie użytkowany lub został zezłomowany 

do 1975 roku. Wyjątek mogą stanowić szczególne 

okoliczności, przykładowo, ze względu na II wojnę 

światową, okres ten wydłuża się do 20 lat w przypadku 

pojazdów wyprodukowanych pomiędzy 1925 a 1945 

rokiem. 
 

 
 

Wszelkie zmiany i modyfikacje pojazdu, które miały 

miejsce w okresie jego użytkowania. 

 

Zmiany, które znacznie ograniczają lub wykluczają 

funkcjonalność pojazdu, czyli zjawiska powodujące poważne 

postępujące pogorszenie stanu pojazdu oraz zmiany 

spowodowane ciągłym zaniedbywaniem pojazdu.  

Przykłady: 

• wypadek na drodze, 

• silna korozja, 

• uszkodzenia tapicerki, które będą postępować podczas 

normalnego użytkowania pojazdu.  

Uszkodzenia spełniające powyższe kryteria nie są 

traktowane jako patyna naznaczająca pojazd historyczny!
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Firma lub osoba (osoby), która posiada prawa do pojazdu, 

dokonała jego zaprojektowania, skonstruowania, a także 

wprowadziła pojazd na rynek; 

Zachowanie pojazdu oznacza czynności mające na celu 

zminimalizowanie lub zapobieganie  przyszłemu pogorszeniu 

stanu pojazdu, dalszemu uszkodzeniu lub przynajmniej 

opóźnieniu pojawienia się uszkodzeń tak długo, jak to 

możliwe. W przypadku utraty oryginalnej substancji 

zabytkowej, nie można jej odzyskać, ale środki ochronne 

zabezpieczą obecny stan i jakość pojazdu historycznego. 

Środki takie nie ingerują w substancję zabytkową pojazdu ani 

w żaden sposób jej nie zmieniają. 

Przykłady: 

• Pomieszczenia do przechowywania pojazdów posiadające 

korzystne warunki otoczenia, w tym odpowiednią 

temperaturę i poziom wilgotności. Pomieszczenia te 

powinny, w miarę możliwości, zapewniać chłodne, suche 

warunki, które hamują rozwój korozji oraz nie doprowadzają 

do uszkodzeń elementów, takich jak skóra lub drewniane 

obramowania, poprzez nadmierne przesuszanie.  

• Regularne serwisowanie i konserwowanie. 

• Usuwanie agresywnie wnikających warstw brudu, które 

mogą doprowadzić do pogorszenia stanu pojazdu, jak na 

przykład ptasie odchody. 

 

 Zgodność historyczna oznacza zmiany dokonane przy 

użyciu materiałów i technik dostępnych w okresie 

pierwotnej produkcji pojazdu. Zastosowane zmiany mogą 

podlegać przepisom krajowym, w tym przepisom 

dotyczącym bezpieczeństwa, a także zależą od dostępności 

wykwalifikowanych techników, sprzętu i części. 
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Wytwórca 

Zachowanie 

(synonim: 

konserwacja 

zapobiegawcza) 

Zgodność 

historyczna 
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Minęły już ponad cztery lata od pierwszej publikacji i dystrybucji Karty Turyńskiej 

FIVA, która zostanie zapamiętana przez wszystkich miłośników pojazdów 

historycznych jako kamień milowy z dwóch głównych powodów. Przede wszystkim, 

stanowi ona formalną ocenę nowego sposobu postrzegania pojazdów historycznych: 

jest to sygnał, że nie powinny być one dłużej traktowane tylko jako hobby, zabawka 

dla dorosłych chłopców, ale jako część dziedzictwa kulturowego naszej cywilizacji. 

Pojazdy historyczne, bez względu na ich wartość komercyjną, są obecnie coraz 

częściej uważane za zabytki kultury, które należy zachować jako część naszej 

zbiorowej pamięci. Drugi aspekt jest konsekwencją pierwszego: skoro pojazdy 

historyczne są częścią historii i kultury, a nie tylko hobby, Karta Turyńska jest 

również nowym sposobem na stworzenie zasad ich renowacji i zachowania. Artefakt 

kulturowy wymaga właściwego i konsekwentnego utrzymania. Tak jak nie możemy 

sobie wyobrazić odrestaurowania zabytkowej budowli, powiedzmy, greckiej świątyni, 

tak by wyglądała jakby ją wzniesiono wczoraj, ponieważ byłoby to zafałszowaniem 

jej natury i mistyfikacją jej historii, tak samo powinniśmy unikać przywracania 

pojazdów do stanu „lepszego niż nowy” lub „idealnego”.  

„Substancja zabytkowa”, kluczowy temat Karty, musi zostać w jak największym 

stopniu zachowana. 

Należy jednak podkreślić, że Karta Turyńska została opracowana raczej jako zestaw 

wytycznych i porad w zakresie dobrych praktyk, a nie jako narzucenie pewnych 

zasad naszym członkom. 
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Intencją FIVA jest ochrona i promowanie właściwego sposobu patrzenia w przeszłość 

z poszanowaniem historii. Po opublikowaniu Karty, Komisja Kultury nadal pracuje 

nad tym, aby jej przesłanie było jeszcze bardziej dostępne i zrozumiałe. Dlatego w 

2015 roku przedstawiliśmy Walnemu Zgromadzeniu FIVA Glosariusz Karty 

Turyńskiej, który ma na celu wyjaśnienie znaczenia terminów używanych w Karcie i, 

w rezultacie, oddajemy dziś Państwu niniejszy Podręcznik. Podręcznik jest 

przeznaczony dla szerszej publiczności, aby przyciągać i wzbudzać zainteresowanie 

nowych członków. Być może eksperci i osoby na co dzień obracające się w tym 

środowisku będą kręcić nosem w czasie jego lektury, ale niniejszy dokument ma na 

celu uczynienie zasad bardziej namacalnymi i dostępnymi dla wszystkich, na tyle, na 

ile to możliwe, nawet w odniesieniu do niektórych aspektów technicznych. 

Podręcznik składa się z dwóch części: przedmowy teoretycznej, składającej się z 

trzech mistrzowsko napisanych artykułów autorstwa Rodolphe'a Rapettiego, Richarda 

Kellera i Thomasa Kohlera oraz części bardziej praktycznej, przedstawiającej 

delikatny temat renowacji i utrzymywania pojazdów historycznych. Kolejność 

artykułów nie jest przypadkowa, ale podąża zgodnie z precyzyjnym planem. 

Rodolphe Rapetti, przedstawiciel francuskiego Ministerstwa Kultury, w swoim 

wartościowym tekście przybliża kulturową rolę i znaczenie pojazdów historycznych, 

począwszy od słów słynnego semiologa Rolanda Barthes'a: „Myślę, że samochód jest 

dzisiaj wystarczająco dokładnym odpowiednikiem wielkich gotyckich katedr; chcę 

powiedzieć - wielkim tworem epoki powstałym w namiętnej wyobraźni nieznanych 

artystów, prowadzonym w marzeniach, jeśli nie na jawie, przez cały naród, który 

przywłaszcza sobie pod jego postacią przedmiot całkowicie magiczny”. Richard 

Keller, kurator Cité de l'Automobile w Miluzie, we Francji, zgłębia 

temat, kładąc szczególny nacisk na działania konserwatorskie rozwijane w 

środowisku muzealnym. 

Wreszcie, Thomas Kohler, duchowy ojciec Karty Turyńskiej, podaje dokładny opis 

znaczenia autentyczności i autentycznej renowacji, która stanowi istotę Karty. 

Jednak za teorią musi zawsze iść praktyka, zatem druga część konkretniej wyjaśnia, 

w jaki sposób należy stosować zasady Karty. Za tę część chciałbym wyrazić szczerą 

wdzięczność dwóm wspaniałym ekspertom: Alfredo Zanellato Vignalemu, 

siostrzeńcowi znanego projektanta, inżyniera, malarza i nauczyciela, który napisał 

część poświęconą nadwoziu oraz Lorenzo Morello, byłemu profesorowi Politechniki 

Turyńskiej i konsultantowi koncernu FIAT, który nadzorował fragmenty 

Podręcznika poświęcone częściom mechanicznym. Podręcznik opisuje pewne 

aspekty techniczne, ale mocno wierzę, że technika i mechanika są z pewnością 

nieodłączną częścią naszego świata i z pewnością zasługują na lepsze poznanie. 

Na koniec chciałbym podziękować członkom Komisji Kultury za ich przychylność.  
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Bez ich wsparcia i zaangażowania nie udałoby się zrealizować tej publikacji. 

Dziękuję zatem następującym osobom Mario De Rosa, Ersi Economides, Natašy 

Jerina Grom, Keithowi Gibbinsowi, Peterowi Ulrichowi Gilbowi, Rony'emu 

Karamowi i Jochenowi Thoma. 

Szczególne podziękowania kieruję do Keitha Gibbinsa, który dokonał korekty 

Podręcznika. 

Życzę wszystkim miłej lektury! 
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Tekst oryginalny: Rodolphe Rapetti, 
Główny Kurator, Narodowego 

Instytutu Dziedzictwa,  
Ministerstwo Kultury Francji. 

(Tekst opublikowany w sprawozdaniu „Records of the 

Proceedings of the 2nd International Forum on the 

authenticity of historic vehicles”, Turyn - Włochy, 14-15 

listopada 2008). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

W 1957 roku, Roland Barthes, stosunkowo wówczas nieznany autor, opublikował 

zbiór tekstów zatytułowany „Mitologie”. Książka ta, wielokrotnie wznawiana, 

przyniosła autorowi sławę i uczyniła go jednym z najbardziej znanych francuskich 

intelektualistów lat sześćdziesiątych i siedemdziesiątych ubiegłego wieku. Zbiór 

obejmuje kilkadziesiąt artykułów, opublikowanych we wcześniejszych latach, w 

których Barthes bada, jak sam określił, mity drugiej połowy XX wieku, od telewizji 

przez horoskopy, tworzywa sztuczne, aż po striptiz. Oczywiście, samochód również 

ma swoje miejsce w tej książce. W artykule, który stał się bardzo znany, Barthes 

przeanalizował historyczne, społeczne i estetyczne znaczenia kryjąca się pod 

hasłem „nowy Citroën”, oczywiście nawiązując do modelu DS. 
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Tekst rozpoczyna się zdaniem, które może określać nasze spotkania badawcze, 

gdyż umieszcza samochód w perspektywie wspólnego dziedzictwa: „Myślę, że 

samochód jest dzisiaj wystarczająco dokładnym odpowiednikiem wielkich 

gotyckich katedr; chcę powiedzieć - wielkim tworem epoki powstałym w namiętnej 

wyobraźni nieznanych artystów, prowadzonym w marzeniach, jeśli nie na jawie, 

przez cały naród, który przywłaszcza sobie pod jego postacią przedmiot całkowicie 

magiczny.” 

Barthes stwierdził, że wygląd tego samochodu jest wydarzeniem nakreślającym 

nową erę projektowania, zmieniającą kody związane z użytkowaniem samochodów 

i wprowadzającą prawdziwą zmianę paradygmatu. Jego dalekowzroczność jest 

niezaprzeczalna. Spośród tekstów zebranych w „Mitologiach”, ten poświęcony 

Citroënowi DS jest po dziś dzień jednym z najbardziej znanych i być może 

jedynym, który sam w sobie reprezentuje prawdziwą innowacyjność tej książki, 

tym, który w sposób najwyraźniejszy prezentuje intelektualne podejście autora, 

który dążył do przekształcenia przedmiotu codziennego użytku w mit. 

Widać to wyraźnie na zdjęciu wybranym na okładkę kieszonkowego wydania tego 

zbioru, wznawianego od lat siedemdziesiątych: na białym tle wyróżnia się 

metalicznie zielony Citroen DS. 

Chociaż grafika tej okładki zmieniała się na przestrzeni lat, obraz pozostawał taki 

sam, przynajmniej w przypadku egzemplarzy, które udało nam się pozyskać. 

Większość zauważy, że, niestety, model z okładki nie jest modelem tak dokładnie 

opisanym przez Barthes'a w 1956 roku, kiedy artykuł został opublikowany po raz 

pierwszy, ale modelem późniejszym, wyprodukowanym po 1968 roku, łatwo 

rozpoznawalnym dzięki słynnym reflektorom. Dlatego też numer rejestracyjny 

„1956 DS 19”, zamiast tworzyć efekt iluzjonistyczny, nagle staje się 

potwierdzeniem ignorancji. 

Przeoczenie to może wydawać się trywialne, być drobnym błędem spowodowanym 

niewielką wiedzą na temat historii motoryzacji osób zajmujących się głównie 

literaturą. Ponieważ jednak tematem jest tak „legendarny” samochód jak DS, a 

zdjęcie odnosi się do prawdopodobnie najbardziej znanego tekstu w książce, 

uważam, że jest to wyraźny dowód na brak kultury technicznej w zakresie 

motoryzacji.  

Przykładowo, w kieszonkowym wydaniu Teatru Romantycznego Wiktora Hugo 

nikt nie pomyślałby, aby zilustrować okładkę portretem starego pisarza, senatora z 

białą brodą. Wydaje się, że temat samochodów jest na tyle lekki, że takie podejście 

mogłoby być tolerowane, ponieważ przykład samochodu zostaje użyty ze względu 

na jego nieoczekiwany charakter, a tym samym wskazuje na przewrotność 

odzwierciedlającą prowokujący charakter tekstu, którego samo auto nie może 

reprezentować. Prowadzi to nas do jednej z wielu kwestii dotyczących miejsca 

zajmowanego przez samochody w dziedzictwie historycznym i, bardziej ogólnie, w 

tzw. kulturze. 
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Okładka „Mitologii” Rolanda Barthes z 1957 roku, wielkie dzieło 
semiotyki, w którym słynny Citroën DS pełni symboliczny punkt 
widzenia. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bezpośrednią konsekwencją, w kontekście ciągłej analizy przez prasę 

specjalistyczną, przyszłości francuskich muzeów motoryzacyjnych, było 

powierzenie mi opracowania raportu zatytułowanego „Muzea i dziedzictwo 

motoryzacyjne we Francji”. Raport ten, dostępny pod adresem internetowym 

https://goo.gl/cctocz, został przedłożony Ministrowi Kultury, panu Renaudowi 

Donnedieu de Vabre w kwietniu 2007 r. i był to pierwszy krok w kierunku szerszej 

refleksji na ten temat, wstępną analizą stanu techniki przeprowadzoną w celu 

zbadania sposobów lepszego postrzegania samochodów jako rzeczywistych 

elementów naszego dziedzictwa historycznego. Długofalowa ochrona kolekcji 

samochodowych jest zagrożona ze względu na ich specyfikę techniczną. 

Oczywiście, każdy obiekt znajdujący się w muzeum musi być utrzymany w dobrym 

stanie i zachowany dla przyszłych pokoleń (co stanowi główny cel każdego 

muzeum). Niemniej jednak, środki ochrony są mniej lub bardziej trudne do 

zastosowania oraz mniej lub bardziej uciążliwe w zależności od charakteru danego 

obiektu muzealnego. Kolekcja samochodów, podobnie jak kolekcje obiektów z 

innych dziedzin (jak np. aeronautyka) zmaga się ze wszystkimi wspominanymi 

trudnościami. W kwestii zachowania zbiorów, muzea techniczne stają przed bardzo 

złożonymi zagadnieniami. Obiekty techniczne wykonane są z bardzo różnorodnych 

materiałów; systemy niezbędne do ich produkcji często wymagały wielu procesów 

inżynieryjnych, wywodzących się z różnych dziedzin specjalizacji oraz z procesów, 

które czasami trudno jest prześledzić w historii. Jeśli chodzi o odbudowę, 

renowacja pojazdów może wiązać się z rekonstrukcją brakujących części i 

wymagać pracy specjalistów z różnych dziedzin. Renowacja samochodów opiera 

się zatem na wiedzy teoretycznej i empirycznej z zakresu pojazdów historycznych, 

w przypadku których konieczne jest podjęcie decyzji, czy określonych prac nie 

warto przekazać ekspertom. 
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NOWY CITROEN 
(Fragment „Mitologii” Rolanda Barthesa, 1957r). 
Myślę, że samochód jest dzisiaj wystarczająco dokładnym odpowiednikiem 

wielkich gotyckich katedr: chcę powiedzieć - wielkim tworem epoki powstałym w 

namiętnej wyobraźni nieznanych artystów, prowadzonym w marzeniach, jeśli nie 

na jawie, przez cały naród, który przywłaszcza sobie pod jego postacią 

przedmiot całkowicie magiczny. 

Nowy Citroën jawnie spada z nieba, gdyż najpierw prezentuje się jako przedmiot 

doskonały. Trzeba pamiętać, że przedmiot jest najlepszym zwiastunem 

nadnatury; w przedmiocie z łatwością można zauważyć doskonałość i 

nieobecność źródła, zamknięcie i blask, przemianę życia w materię ( materia jest 

o wiele bardziej magiczna niż życie) i, aby dopowiedzieć wszystko do końca, 

ciszę, która należy do porządku cudowności. DS. – „Bogini” ma wszystkie cechy 

(przynajmniej publiczność zaczyna jej jednogłośnie nadawać takie cechy) 

jednego z tych przedmiotów, które zstąpiły z innego świata, które pobudzały 

manię nowości w osiemnastym wieku i we współczesnych powieściach science-

fiction: Bogini jest przede wszystkim nowym Nautilusem. 

To właśnie dlatego interesuje nas mniej substancja, z jakiej został wykonany 

samochód, niż jej łączenia. Wiadomo, że gładkość jest zawsze atrybutem 

doskonałości, ponieważ jej przeciwieństwo zdradza techniczną i ludzką operację 

dopasowywania. Tunika Chrystusa była pozbawiona szwów, podobnie jak statki 

powietrzne z powieści science-fiction, których powierzchnia pozbawiona jest 

jakichkolwiek połączeń. DS19 nie stara się być gładka jak jakieś idealne 

nakrycie, chociaż jej ogólny kształt jest bardzo zaokrąglony; jednak ludzi 

interesują najbardziej złącza jej powierzchni: przebiegają palcami po 

złączeniach szyb, po szerokich zagłębieniach uszczelek, które łączą tylną szybę z 

metalowym nadwoziem. W nowej DS. jest coś na kształt nowej fenomenologii 

dopasowania, coś co przypomina przechodzenia od świata elementów 

spawanych do świata elementów składanych, trzymających się siebie dzięki 

właściwościom cudownego kształtu, co oczywiście ma zaznajamiać publiczność z 

nową ideą łagodnej Natury. 

 Jeśli chodzi o sam materiał, to jest rzeczą pewną, że promuje on pewne 

upodobanie do lekkości w sensie magicznym. Jest to powrót do pewniej 

aerodynamiczności, jednak o tyle nowej, że jest ona mniej masywna, o 

łagodniejszych liniach, bardziej płaska niż w początkowym okresie tej mody. 

Prędkość wyraża się ty poprzez mniej agresywne, mniej sportowe znaki, jakby 

ewoluowała od formy prymitywnej do formy klasycznej. To uduchowienie można 

dostrzec w ilości, jakości i materiale oszklenia. Bogini w widoczny sposób jest 

pochwalą szkła, a blacha jest tu tylko podstawą. Tutaj szklane powierzchnie nie 

są oknami, otworami wybitymi w ciemnej skorupie. Są to rozległe ściany 

powietrza i przestrzeni, które swoją krzywizną i blaskiem baniek mydlanych, 

mają twardą cienkość jakiejś owadziej niż mineralnej substancji (znak Citroëna 

przypominający strzałę stał się znakiem przypominającym skrzydła, jakby  
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dokonało się przejście od porządku napędu do porządku ruchu, od porządku 

silnika do porządku organizmu). 

Mamy tu zatem do czynienia ze sztuką uczłowieczoną i być może Bogini świadczy 

o przemianie dokonującej się w samochodowej mitologii. Do tej pory najlepsze 

samochody pochodziły raczej z bestiariusza siły, a Bogini staje się bardziej 

duchowa i obiektowa i, pomimo pewnych ustępstw na rzecz nowoczesności, 

neomanii (takich jak pusta kierownica), jest teraz bardziej swojska, bardziej 

dostosowana do sublimacji użyteczności, którą daje się dostrzec we 

współczesnych przedmiotach sztuki użytkowej. Deska rozdzielcza przypomina 

bardziej powierzchnię roboczą nowoczesnej kuchni niż nastawni w fabryce; 

wąskie arkusze matowego, karbowanego metalu, małe dźwigienki zwieńczone 

białą kulką, proste tarcze, z bardzo dyskretnymi dodatkami z niklu, wszystko to 

oznacza większą kontrolę nad ruchem a nie nad wydajnością. W widoczny 

sposób przechodzi się od alchemii prędkości do rozsmakowania się w jeździe. 

Wydaje się, że opinia publiczna znakomicie odkryła nowości motywów, które tu 

zaoferowano. Początkowo wyczulona na nowość (od lat trzymana w napięciu 

przez całą kampanię reklamową), bardzo szybko próbuje powrócić do postawy 

dostosowania i użyteczności („Trzeba się do tego przyzwyczaić”). W salonach 

wystawowych samochód jest badany z intensywną, wręcz miłosną starannością: 

jest to wielka faza dotykowa prowadząca do odkrywania, chwila, kiedy wizualny 

cud będzie musiał znieść natarcie dotyku (ponieważ dotyk jest najbardziej 

demistyfikującym ze wszystkich zmysłów, w przeciwieństwie do wzroku, który jest 

najbardziej magiczny). Nadwozie, jego linie są dotykane, tapicerka głaskana, 

siedzenia próbowane, drzwi pieszczone, poduszki muskane, a za kierownicą 

całym ciałem naśladuje się prowadzenie samochodu. Obiekt został tu zupełnie 

sprostytuowany, zawłaszczony. Bogini przybywająca z nieba Metropolis zostaje 

w kwadrans rzucona na pożarcie mediom, urzeczywistniając, przez ten 

egzorcyzm, istotę drobnomieszczańskiego postępu. 

 
 
 

Ważną rolę odgrywa tu m.in. dyrektor ds. zachowania kolekcji muzealnej. Istnieją 

różne opinie na temat pojęcia renowacji stosowanego w odniesieniu do pojazdów. 

Jeśli uznajemy pojazd za dzieło oryginalne, każda ingerencja będąca odbudową, 

nawet częściową, brakujących lub wadliwych elementów, wykonana zgodnie z 

oryginalnymi technikami i materiałami, może być postrzegana jako zagrożenie dla 

autentyczności pojazdu. W efekcie, niektórzy zarządzający kolekcjami preferują 

podejście nieingerencyjne i ograniczają się wyłącznie do minimalnych działań 

konserwacyjnych. To założenie jest nie tylko trudne do poparcia na gruncie 

teoretycznym, ale powinno być też zdroworozsądkowo odrzucone: jeśli takie 

podejście będzie stosowane jako wykładnia opieki nad kolekcją pojazdów, 

doprowadzi obiekty muzealne do nieodwracalnych szkód i, w dłuższej 

perspektywie, do rozkładu całej kolekcji. 
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Obiekty techniczne nie są przeznaczone do długotrwałego przechowywania w 

muzeach. Działania konserwacyjne oznaczają zatem ciągłą, prewencyjną 

renowację. Na gruncie teoretycznym, w odniesieniu do obiektów technicznych, 

dyskusyjne jest rozumowanie, które jest stosowane do dzieł pisanych. Od końca 

XIX wieku, wraz z pojawieniem się produkcji przemysłowej, interwencja 

wynalazcy ograniczała się do dziedziny koncepcyjnej, a nie wykonawczej, chociaż 

wykonanie jest nadal bardzo ważne w przypadku wyrobów rzemieślniczych. W 

rezultacie, kolekcje pojazdów, jak zobaczymy później, zawsze były i nadal są 

odrestaurowane, aby zachować je po dziś dzień. Podobnie nie ma sensu zaprzeczać, 

że byłoby lepiej, gdyby renowacje te były wykonywane zgodnie z regułami 

artystycznymi i przy wsparciu najnowocześniejszych technik. Oczywiście 

konieczne jest, aby każda interwencja renowacyjna była wykonywana z wyraźnym 

uwzględnieniem pochodzenia zabytku. Dokumenty historyczne, analiza 

materiałowa i badania przeprowadzone przez inżynierów specjalistów są 

niezbędnymi wymogami umożliwiającymi rzetelne wykonanie renowacji. Sam 

proces restauracji powinien być udokumentowany przed i w trakcie realizacji tak, 

aby możliwe było dokładne określenie zakresu i charakteru renowacji. 

Można sobie wyobrazić siatkę opisową, składającą się z indeksów, mającą na celu 

ilościowe określenie procentu odtworzenia różnych elementów pojazdu (ramy, 

mechaniki, nadwozia, zawieszenia, tapicerki, itp.), w taki sposób, aby suma tych 

indeksów dawała wynik całkowitego procentu odtworzenia, wskazując tym samym 

na stopień autentyczności pojazdu w stosunku do teoretycznego stanu 

początkowego oszacowanego na 100%. 

Ponadto, techniki badawcze stosowane obecnie przy renowacji (prześwietlenia, 

analiza chemiczna pigmentów itp.) nie zostały jeszcze poddane eksperymentom w 

dziedzinie motoryzacji, gdzie mogą mieć interesujące zastosowania. Podczas gdy 

branża motoryzacyjna ewoluuje w kierunku prawdziwej świadomości pojęcia 

autentyczności, odrestaurowywanie pojazdów pozostaje, w większości 

przypadków, dziedziną prac wykonywanych ręcznie, co jest dobre, jeśli chodzi o 

same prace renowacyjne, ale nie w odniesieniu do niezbędnych badań. 

Wiele pojazdów, których stan jest uważany za „oryginalny”, powinno przejść takie 

badania. Bardzo często tak zwany „oryginalny” stan niektórych pojazdów 

odpowiada stanowi po renowacji, którego pamięć została utracona i którego 

„oryginalność” została po prostu przywrócona. Ale czy istnieje granica, której 

działania konserwacji prewencyjnej nie powinny przekraczać? Czy pojazd powinien 

być uznany za odpowiedni dla wystawy muzealnej, jeśli jest kompletny, a jego 

aspekt wizualny jest lustrzanym odbiciem oryginału, czy też powinien również 

funkcjonować jak oryginał, innymi słowy, czy powinien faktycznie działać? 

Również w tym przypadku praktyki muzealne opierają się na innych zasadach niż 

branża pojazdów historycznych, w której pojęcie zgodności z oryginałem obejmuje 

nie tylko wygląd zewnętrzny i wewnętrzny pojazdu, ale również jego zdolność do 

wykonywania funkcji, dla których został on pierwotnie skonstruowany, to znaczy, 
36                              



 PODRĘCZNIK 
 
 
 

w razie potrzeby, do działania zgodnie z przeznaczeniem potwierdzonym w 

dokumentach historycznych. Uważamy, że ten punkt widzenia powinien 

przeważać, jednak należałoby opracować odpowiedni zestaw norm. W 

rzeczywistości, jeśli pojazd historyczny musi działać, jego renowacja może 

oznaczać zabiegi niezgodne z samym pojęciem dziedzictwa historycznego. Jednak 

doskonale zachowany pojazd jest pojazdem, który jest mobilny, zgodnie z 

pierwotnym przeznaczeniem. 

Ponadto, czy konieczne jest przypominanie wszystkim, że wygląd pojazdu jest 

nierozerwalnie związany z ideą poruszania się? Z pytań zadawanych przez 

podmioty zajmujące się konserwacją, renowacją i użytkowaniem obiektów 

muzealnych dziedzictwa motoryzacyjnego wyłania się problem określenia granicy 

między rygorem postępowania a rygoryzmem. W chwili obecnej odpowiedzi na te 

pytania zależą od okoliczności. Jednak normy, które uregulują zarówno kwestie 

konserwacji, jak i renowacji, są bardzo potrzebne. Można je zdefiniować jedynie 

poprzez ścisłą współpracę pomiędzy specjalistami w dziedzinie pojazdów 

historycznych a kierownikami ds. konserwacji zabytków i wierzę, że muzea 

również mogą odegrać tu fundamentalną rolę. Temat standardów dotyczących 

zachowania i renowacji pojazdów historycznych musi stanowić trzon debaty 

między specjalistami z różnych krajów i powinien skutkować opublikowaniem 

międzynarodowego katalogu norm i dobrych praktyk, które wyznaczą ramy 

autentyczności pojazdów historycznych. 
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ZACHOWANIE I 

ZWIĘKSZENIE 

WARTOŚCI 

HISTORYCZNEJ 
 

 
W oparciu o przemowę Richarda 

Kellera,  kuratora muzeum 
pojazdów w Miluzie, we Francji. 

(Opublikowano w sprawozdaniu „Proceedings of the International 
Forum on the Authenticity  of Historic Vehicles”, 

Turyn, 12 I 13 listopada 2004r.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Zapraszanie kuratorów muzeów do świata kolekcjonerów to znak naszych czasów. 

Być może mamy wspólny punkt widzenia w przygotowaniu przyszłości do 

"uznania wpływu, jaki pojazd wywarł na nasze dziedzictwo" oraz w zarządzaniu 

jego rozwojem w społeczeństwie XXI wieku. W XX wieku, na całym świecie 

otworzyło się wiele muzeów pojazdów. Prym wiodły kraje wysoko 

uprzemysłowione.  

Uważa się, że jedno z pierwszych muzeów motoryzacji otwarto w Londynie przy 

Oxford Street w 1912 roku. Być może warto ponownie przedstawić powody jego 

powstania1. 
 
 
 

 
1    goo.gl/9Bfmfb – Artykuł Michaela Ware’a
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„Od wielu lat powszechnie wiadomo, że pojazdy i motocykle o dużym znaczeniu 

historycznym były niszczone przez właścicieli  lub sprzedawane na złom. Owocny 

okres eksperymentu z nowoczesnym sposobem poruszania się po drogach można 

ustalić między rokiem 1890 a 1899, jednak mimo że od czasu, gdy badania i 

wynalazki stały się pomyślne, minęło niespełna dwadzieścia lat, nie udało się 

zachować wielu pojazdów, które przyciągały wtedy uwagę na całym świecie 

swoimi osiągnięciami.....”. 

Legenda mówi, że wtedy właśnie Edmund Dangerfield, z „The Motor”, 

zdecydował, że czasopismo stworzy pierwszą kolekcję pojazdów. Od tego czasu 

ruch rozwinął się tak bardzo, że wszystkie największe kraje uprzemysłowione 

posiadają muzea pojazdów, w tym muzea narodowe, takie jak Narodowe Muzeum 

Motoryzacji w Beaulieu w Wielkiej Brytanii, Muzeum Motoryzacji Japonii w 

Komatsu, prefektura Ishikawa, Muzeum Motoryzacji Samochodowej w Turynie we 

Włoszech oraz, oczywiście, Cité de l'Automobile w Miluzie we Francji. 

Skupmy się jednak na kwestii autentyczności. Oznacza to zwrócenie się do kuratora 

„muzeum francuskiego” z prośbą o przedstawienie swojej pracy. Przekraczając 

próg naszych muzeów zwiedzający spodziewa się zobaczyć, w miarę możliwości, 

oryginalne i autentyczne pojazdy zabytkowe. Każdy z odwiedzających może mieć 

własną wizję pojazdu, biorąc pod uwagę indywidualne doświadczenia z 

poszczególnymi markami i modelami. 

Wchodząc do muzeum, przenoszą się do jednego z wielu obszarów ekspozycyjnych 

„historycznych” pojazdów. Nowicjusz może nie być w stanie odróżnić kopii od 

oryginału. Oczekiwałby jednak dokładnego opisu wystawy. 

Oprócz odpowiedzialności kulturowej, którą wyznaczamy jako „strażnik” naszego 

dziedzictwa, Cité de l'Automobile ma dalsze obowiązki administracyjne i prawne. 

W szczególności, w odniesieniu do klasyfikacji jako zabytku historycznego, 

muzeum jest instytucją non-profit, która nie może sprzedać żadnego elementu 

swojej kolekcji, zgodnie z przepisami regulującymi muzea francuskie od 2002 roku. 

. Zasady te są ograniczone lub nie interesują przeciętnego gościa, który chce przede 

wszystkim cieszyć się z oglądania pojazdów zabytkowych, z których wiele widział 

tylko w czasopismach lub książkach. Dodanie odrobiny rozrywki i edukacji, a 

przepis na udane muzeum jest gotowy! 

„CODZIENNA PRACA” MUZEUM 
 
W czasie pierwszego europejskiego kongresu kolekcjonerów w 1967 r. we Francji, 

do dyspozycji publiczności było zaledwie kilkanaście kolekcji. „Muzeum braci 

Schlumpf” jeszcze nie istniało, ale ich kolekcja obejmowała już ponad 500 

pojazdów. Dziś we Francji istnieje około czterdziestu muzeów pojazdów. Prawie 

połowa z nich przestrzega zasad określonych przez AMAF - Stowarzyszenie 

Muzeów Samochodowych we Francji, spisanych ponad piętnaście lat temu i 

obecnie uważanych za "minimum". Zasady te uwzględniają, między innymi,  
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regularne godziny otwarcia, nie wystawianie pojazdów „na sprzedaż” oraz 

minimalne udogodnienia i usługi dla odwiedzających. W międzyczasie wiele  

zbiorów i muzeów zostało zmuszonych do zamknięcia. Trudności związane z  

utrzymaniem się są częściowo związane z rzeczywistością rynkową, ale również z 

zobowiązaniami wynikającymi z priorytetowego traktowania autentyczności lub 

historycznej wartości pojazdu. 

Jazda pojazdem historycznym gwarantuje napotkanie szeregu problemów. Na 

przykład oryginalne opony, które mogą pochwalić się dziesięcioleciami 

użytkowania, stanowią zagrożenie dla pojazdu użytkowanego na drogach 

publicznych. W muzeum mają one jednak nieocenioną wartość, podobnie jak 

zachowany stan skórzanej tapicerki, spękanej, ale oryginalnej. 

Lakier stanowi kolejny przykład. Jest zrozumiałe, że kolekcjoner, który regularnie 

korzysta z  pojazdu, chciałby, żeby ów pojazd posiadał wysokiej jakości lakier . 

Zwiedzający muzeum być może woleliby zobaczyć maszynę w stanie 

użytkowanym, z oryginalnym „patynowanym” lakierem. 

Muzeum może w tym sensie skoncentrować się na swojej funkcji jako 

trójwymiarowego banku danych, z którym zapoznaje się ponad 200.000 osób 

rocznie, jak to ma miejsce w przypadku Miluzy. Taka mieszanka „ruchomego” i 

„statycznego” dziedzictwa wzbogaca sferę pojazdów historycznych. To zaproszenie 

do rozważenia „statycznego” aspektu muzeum, często krytykowanego przez 

naszych przyjaciół kolekcjonerów, nie oznacza wymuszania bezruchu. Niektórzy 

wiedzą, że Muzeum XXI wieku stało się "miejscem zbierania doświadczeń", do 

których należą priorytetowe zadania konserwatorskie i badawcze kolekcji, ale 

obecnie także wykraczają poza zwykłe OGLĄDANIE eksponatów. Odwiedzający 

XXI wieku mają inne oczekiwania w porównaniu do tych z XX wieku. 

Zazwyczaj odwiedzający chcą poznać: 
 

• historię pojazdów, producentów, entuzjastów i ich pasji poprzez czytanie 

lub oglądanie informacji o wydarzeniach i osobowościach z XX wieku; 

• efekty wyobraźni projektantów pojazdów, konstruktorów i inżynierów, którzy 

byli stosunkowo nieskrępowani przepisami prawnymi, a do projektowania 

raczej używali ołówka niż komputera; 

• dźwięki i zapachy części mechanicznych i wnętrz pojazdów; 
 

• konkurencję między krajami, producentami i kierowcami w takich 

dziedzinach jak: wyścigi, rajdy i światowe rekordy prędkości na lądzie, które 

rozpoczęły się pod koniec XIX wieku i trwały przez cały XX wiek, z 

wyjątkiem okresu obu wojen światowych, a także postęp techniczny, który 

obejmował cały pojazd i związane z nim środowisko infrastrukturalne, co 

zaowocowało znaczącą poprawą bezpieczeństwa, prostotą obsługi, 

oszczędnością i wydajnością. 
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KONSERWACJA  
 
Konserwacja jest najlepszym środkiem zachowania autentyczności, ale nie jest 

celem samym w sobie w muzeum. 

W wielu krajach praca kuratora ogranicza się do bycia ekspertem w dziedzinie 

przedmiotów i zapewnienia im stałej opieki. We Francji rola ta obejmuje misję 

waloryzacji, tj. uzyskiwania maksymalnej wartości i użyteczności z zarządzanych 

powiązanych programów edukacyjnych i projektów. W praktyce może się to wiązać 

z organizacją specjalnych wydarzeń i wystaw, które przyciągają zwiedzających do 

muzeum. Działania te, które pomagają zapewnić sukces muzeum, są tak samo 

ważne jak misja badania i konserwacji pojazdów i innych przedmiotów. Jednakże w 

takich przypadkach ważne jest, aby wszelkie inicjatywy nie naruszały integralności 

lub trwałości pojazdu i/lub powiązanych z nim elementów. 

Z tego punktu widzenia praca muzealna jest bardzo podobna do pracy wszystkich 

kolekcjonerów: jako opiekunów, którzy chronią pojazd przed niekorzystnymi 

warunkami klimatycznymi i środowiskowymi oraz chronią go dla przyszłych 

pokoleń. Z biegiem czasu opiekunowie kolekcji zorganizowali się w sposób 

profesjonalny, w kluby i stowarzyszenia, które zapewniają wzajemne wsparcie. W 

wielu przypadkach mogą one również promować ruch i często są w stanie 

lobbować polityków na rzecz korzyści dla pojazdów historycznych. 

Zarówno w przypadku muzeów, jak i kolekcjonerów, przyjęte metody renowacji 

mogą być w wielu przypadkach porównywalne. Pierwszym krokiem jest zebranie 

wszystkich dostępnych informacji historycznych i technicznych, aby lepiej 

zrozumieć, jak powinien wyglądać restaurowany pojazd. Kolejnym krokiem jest 

ustalenie zakresu czynności potrzebnych do uzyskania pożądanego rezultatu pod 

względem estetycznym i użytkowym. 

Wyzwania rozpoczynają się od wyboru osób, które wykonają dany aspekt pracy, 

ponieważ to właśnie od tego etapu rozpocznie się renowacja. Wyboru zazwyczaj 

dokonuje się na podstawie kwalifikacji technicznych, w zależności od dostępnego 

budżetu Renowacja może być jednak interpretowana i wykonywana na bardzo 

różne sposoby. To, co kolekcjoner często robi lub robił, czasami w chwalebnej 

izolacji, muzeum podejmie w sposób systematyczny, metodyczny i przejrzysty. 

 

AUTENTYCZNOŚĆ PODSTAWĄ RENOWACJI 
 
Autentyczność jest podstawą wszystkich prac konserwatorskich wykonywanych w 

każdym francuskim muzeum, w rozumieniu Ministerstwa Kultury, chociaż 

procedura ta jest często długa, trudna i kosztowna. Dlatego prace zaczynają się od 

zdefiniowania autentyczności danego obiektu. Polega to na podjęciu decyzji o 

pożądanym wyniku, odpowiadającym konkretnemu stanowi lub istniejącym   
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w pewnym momencie jego historii. Na przykład może to oznaczać przywrócenie 

stanu, w jakim znajdował się pojazd w momencie opuszczenia fabryki lub stan 

zmodyfikowany w pewnym momencie jego użytkowania lub w sposób, który 

pozwala zachować obecny poziom „patyny”. 

Poziom „autentyczności” wskaże, jaką drogą podążać, zaś muzeum zwykle daje 

pierwszeństwo konserwacji wyglądu i konstrukcji, preferując ich stabilizację nad 

wymianą. W ten sposób pojazd zostanie zachowany na poziomie określonym na 

podstawie wcześniej przeprowadzonych badań. Mamy świadomość, że pojazd to nie 

tylko zestawienie materiałów i funkcji, tak jak malarstwo nigdy nie sprowadza się do 

nałożenia kolorów na płótno. Aby to rozumowanie i szacunek dla autentyczności 

były możliwe, konieczne jest w naszych muzeach, aby z góry założonym celem 

renowacji nie było jedynie zapewnienie „codziennej” metody transportu, ale 

zapewnienie autentycznego, mobilnego dziedzictwa. Po zdefiniowaniu wymaganego 

stanu autentycznego, drugim krokiem w przypadku każdej renowacji we francuskim 

muzeum jest rozważenie poziomu odwracalności działania. Dość ekstremalnym 

przykładem byłoby wyrzucenie używanej, ale odpowiedniej opony z danej epoki, 

która jest obecnie nieosiągalna, decydując, że nie ma to żadnego znaczenia i że nigdy 

nie będzie środków finansowych lub naukowych które pozwoliłyby na jej 

zachowanie. Oznacza to również wyeliminowanie zasadniczego elementu 

umożliwiającego oparcie pojazdu na ziemi. Nie proponujemy, w tym wstępie, 

zagłębiania się w tę dziedzinę bardzo szczegółowo, ale należy stwierdzić, że jest to 

kwestia, o której każdy, kto uczestniczy w pracach konserwatorskich, musi pamiętać. 

Trzecim aspektem jest przejrzystość. Każda wymieniana część jest odpowiednio 

oznaczana, dzięki czemu nasi następcy będą mogli rozpoznać „nowe” elementy, 

nawet jeśli nie będą mieli dostępu do dokumentacji renowacji. Potwierdza to 

transparentność stosowanej metodologii. 

Stosowanie tych trzech zasad ma na celu, przede wszystkim, zachowanie 

autentyczności obiektu tak złożonego jak samochód. Jeszcze kilkadziesiąt lat temu 

zasady te nie stanowiły reguły postępowania. Wystarczy zaobserwować kolekcję 

braci Schlumpf, aby przekonać się, że niektóre zasady estetyczne, typowe dla lat 70. 

ubiegłego wieku, były dostosowane do aspiracji ówczesnego kolekcjonera. Rozwój 

archiwów, w tym dokumentów, fotografii, filmów, a nawet sposobów identyfikacji 

komponentów, był na wczesnym etapie, przy ograniczonej kontroli naukowej. 

Nawet dzisiaj, przykładowo pracując nad pojazdami, które przestały być 

produkowane kilkadziesiąt lat temu, napotykamy na wiele trudności przy 

gromadzeniu obiektywnych danych dotyczących szczegółów konstrukcyjnych, w 

tym kolorów lakieru czy typu instrumentów lub rodzaju oryginalnej tapicerki 

wnętrza, nawet pomimo obszernych informacji dostępnych w czasopismach 

specjalistycznych z tego okresu. 

Wyzwanie, jakim jest przywrócenie do określonej specyfikacji pojazdów, które 

przejechały setki tysięcy kilometrów po naszych drogach, jest dość trudne. W 

rzeczywistości byłoby całkiem uzasadnione, biorąc pod uwagę indywidualne 

okoliczności, przywrócenie dwóch podobnych pojazdów do różnych specyfikacji, 
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z których obie byłyby całkiem realne. Jednak nawet statyczny pojazd może być 

postrzegany jako urzeczywistnienie pomysłów projektantów i konstruktorów.  

Cité de l'Automobile bierze udział w promowaniu tego dziedzictwa poprzez szeroką 

gamę wystaw i wydarzeń, pod niekiedy życzliwym, a czasem krytycznym okiem 

publiczności. Wierzymy, że postawienie pojazdów muzealnych „na drodze” jest 

integralną częścią zachowania ich pełnej wartości jako obiektów ruchomego 

dziedzictwa. Jest to jedyny sposób postrzegania, a czasem odkrywania, subtelności 

szumu spalin lub małych „symfonii” pojazdu, kiedy jest uruchamiany. W Miluzie 

wykorzystujemy naszą przestrzeń do zademonstrowania pojazdów, organizujemy 

także pokaz prezentujący 17 pojazdów, które opowiadają historię przygody 

motoryzacyjnej przez ponad sto lat, od 1870 roku. Odbywa się to poprzez 

pokazanie historii pojazdu, niektórych informacji na temat życia konstruktorów i 

postępu technologicznego w tym okresie. Modele następują po sobie na torze 

wystawienniczym, ku uciesze zarówno młodych, jak i starszych widzów. Należą do 

nich Ford Model T, VW Beetle, 2CV, 4CV, Bugatti typ 40, Simca Chambord, 

Rolls-Royce i inne. Patrz http://citedelautomobile.com/en/home. Podsumowując, 

sugerujemy więc, że poszukiwanie autentyczności jest prawdopodobnie jedną z 

rzeczy, które mogą połączyć muzea i entuzjastycznych kolekcjonerów w celu 

zachowania i podniesienia wartości historycznej pojazdów. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

44 

http://citedelautomobile.com/en/home


 

 

AUTENTYCZNOŚĆ              

I AUTENTYCZNA 
RENOWACJA 

 

 

Tekst oryginalny: Thomas Kohler, 
Archeolog, architekt i pisarz. 

( Tekst opublikowany w sprawozdaniu „Records 

of the Proceedings of the 2nd International 

Forum on the authenticity of historic vehicles”, 

Turyn - Włochy, 14-15 listopada 2008). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Po pierwsze, jestem motocyklistą, ale też wspólnikiem w firmie specjalizującej się w 

analizach i renowacji budynków wpisanych na listę zabytków.  Chciałabym dokonać 

porównania pojazdów historycznych do historycznych budynków. Jest między nimi 

wiele podobieństw: są obiektami o wysokiej wartości, a także są związane ze statusem 

społecznym i stylem życia. Są ważną częścią naszego dziedzictwa kulturowego  

i mogą być w naszych rękach tylko przez pewien czas, więc, w pewnym sensie, 

jesteśmy ich kustoszami i mamy obowiązek przekazać je następnym pokoleniom. 

Zarówno budynki, jak i pojazdy historyczne, jeśli mamy z nich korzystać, muszą 

spełniać konkretne normy bezpieczeństwa. Wymagają też stałej opieki i konserwacji, 

a swoje szczególne wartości i charakter ukazują tylko wtedy, gdy są użytkowane. 

Pytaniem jest jak definiuje się autentyczność i oryginalność. Autentyczność definiuję 

jako: oryginał z całą jego historią, budynek lub pojazd o niekwestionowanym 

pochodzeniu. 
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Ale czym jest oryginał? Osoba, która deklaruje pracę jako oryginalną, uznaje ją za 

produkt kreatywny. Abstrakcja składa się z opisów takich jak replika, plagiat, imitacja, 

kopiowanie lub reprodukcja. W przypadku architektury, malarstwa czy rzeźby 

definicja ta wydaje się być łatwa. Jednakże kustosz każdego muzeum na świecie może 

zaświadczyć, że wszystko nie jest tak jasne, jak byśmy chcieli wierzyć. 

Moi koledzy w świecie motoryzacji, obecni na tym forum, wiedzą o wiele więcej niż 

ja i mają swoje własne wizje i definicje. FIVA definiuje pojazdy historyczne jako 

„pojazdy drogowe z napędem mechanicznym, których wiek przekroczył 30 lat, 

zachowane i utrzymywane w stanie historycznie odpowiadającym oryginałowi, które 

nie są wykorzystywane jako środki codziennego transportu, a zatem stanowią część 

naszego dziedzictwa technicznego i kulturowego”. 

FIVA wystawia Karty Identyfikacyjne w celu udokumentowania i ochrony 

dziedzictwa motoryzacyjnego dla obecnych i przyszłych pokoleń oraz w celu 

zapewnienia właścicielom dokładnego (ale nie nieomylnego), niezależnie 

sprawdzonego i przygotowanego dokumentu tożsamości i historii pojazdów 

historycznych. 

Często jest to pojazd, który został zdemontowany, odnowiony, a następnie ponownie 

złożony w sposób zbliżony do specyfikacji oryginalnego modelu. Drobne odchylenia 

są dopuszczalne, w przypadku gdy pewne części są niedostępne. Wciąż istniejące 

pojazdy historyczne wykazują ślady użytkowania i wieku, dlatego też będą w 

większym lub mniejszym stopniu naprawione, restaurowane lub zmodyfikowane. 

Niektóre z nich, na przykład samochody wyścigowe z historią zawodów, osiągnęły 

nawet swój status tylko dzięki modyfikacjom wprowadzonym w trakcie ich „życia 

zawodowego”. 

Jednak dla istotnej części społeczności właścicieli pojazdów historycznych, 

wyimaginowany „stan idealny” nadal jest celem renowacyjnym, a stan oryginalny i 

autentyczność są interpretowane na różne sposoby. Takie opinie są powtarzane 

wielokrotnie, ale w większości przypadków nie spotykają się z konstruktywną 

krytyką, ani też nie są poparte dokładnymi źródłami historycznymi. Niemniej jednak, 

wspomniane założenia często służą za podstawę renowacji, przy czym czasami 

rezultaty restauracji są dość wątpliwe. Czasami żądania właścicieli dotyczące 

przywrócenia pojazdu do „stanu oryginalnego” są wynikiem inspiracji lepiej lub 

gorzej wyremontowanych pojazdów, w których kwestia oryginalność jest dość 

swobodnie interpretowana. W wielu przypadkach autentyczne elementy bywają 

usunięte i zniszczone, tylko dlatego, że nie pasowały do „przyjętych” schematów. 

Praktyka projektowania pojazdu zgodnie z wizjami właściciela poprzez zniszczenie 

oryginału powinna być stanowczo odrzucana. Takie praktyki są sprzeczne z celami 

pracy konserwatorów, a tym samym z duchem i zasadami FIVA. Jednocześnie, w 

społeczności pojazdów historycznych, istnieje duża dowolność stosowania terminów, 

takich jak „oryginalny” czy „autentyczny”.  Dotychczas utrudniało to konstruktywną 

debatę na ten temat. Profesjonalne terminy używane w konserwacji i renowacji 

obiektów kultury obejmują pojęcia dotyczące obiektów technicznych, takie jak: 

„normalna eksploatacja” lub „wykorzystanie zawodowe”, co oznacza, że w takim 

okresie obiekty te traktowane są jak zwykłe przedmioty codziennego użytku. 
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Dla pojazdów historycznych i innych przedmiotów kolekcjonerskich po 

wspominanym okresie następuje tzw. „etap kolekcjonerski”, w którym są one cenione 

jako artefakty o szczególnej wartości historycznej. W tym kontekście, konserwator 

uznaje wszelkie materiały, modyfikacje elementów, a nawet ślady użytkowania 

poszczególnych pojazdów w okresie ich eksploatacji jako „oryginalne” lub jako 

„substancję zabytkową”. 

Sposób zabezpieczenia oryginalności pojazdów historycznych zależy od tego, czy 

pojazd jest częścią kolekcji muzealnej, czy jest własnością prywatną, porusza się po 

drogach i jest wykorzystywany jako część naszego mobilnego dziedzictwa. 

W muzeum eksponaty techniczne są prezentowane jako namacalne świadectwo 

historii, a ślady eksploatacji mogą być ich głównym atutem. Eksponaty te często są 

niesprawne i pokazywane wyłącznie w formie statycznej. W przypadku pojazdów w 

nietkniętym stanie historycznym jest to okazja, aby chronić je przed zużyciem w 

wyniku dalszego użytkowania. Funkcjonalność i możliwość użytkowania są ważnymi 

cechami pojazdu, któremu w przeciwnym razie grozi przekształcenie w martwy relikt 

przeszłości. Aby zachować funkcjonalność, można zastosować części zamienne i 

części historyczne pobrane z podobnych pojazdów z epoki, ale, w większości 

przypadków zużytą substancję zabytkową trzeba zastąpić odtworzonymi elementami, 

wykonanymi ze współczesnych materiałów, przy użyciu współczesnych technik.  

Czasami wygląd nowych elementów będzie się wyraźnie różnił od oryginału, 

zwłaszcza gdy np. tapicerka wykonana ze sztucznej skóry lub tkaniny jest 

zastępowana prawdziwą skórą, a powierzchnie niklowane chromowanymi, zaś 

malowanie odbywa się lakierami proszkowymi i tak dalej. 

Wyjątkowa ilość oryginalnego materiału historycznego ginie w tak zwanych 

„konkursowych renowacjach”, które przesadzają z wyimaginowanym stanem 

idealnym. We wspominanych konkursach podejmowane są ogromne wysiłki, aby 

usunąć każdy „denerwujący” lub „nieestetyczny’ ślad wieku i dlatego substancja 

zabytkowa jest usuwana do zera. Doprowadza to do absurdalnych sytuacji, ponieważ 

wiek i wysoka integralność materiałowa są podstawowymi wymogami, które musi 

spełniać pojazd, aby można było go uznać za oryginalny przedmiot historii kultury. 

Starannie zaplanowana i rozważna renowacja będzie zawsze niezbędnym narzędziem 

ochrony pojazdów historycznych, ale powinniśmy pamiętać, że każde działanie, które 

wykracza poza konserwację, będzie w rzeczywistości kosztowało nas utratę 

oryginalnej substancji pojazdu. Nawet jeśli używane są części zamienne z epoki i 

autentyczne materiały, każda renowacja stworzy nieprecyzyjną interpretację 

oryginalnego, utraconego wyglądu. Oznacza to, że celem takich działań powinno być 

ingerowanie tyle, ile potrzeba, ale nadal w jak najmniejszym stopniu, aby utrzymać 

„czytelność” pojazdu w zamierzonym kontekście, bez zacierania jego faktycznego 

wieku i historii. W miarę możliwości, interwencje renowacyjne i konserwatorskie 

powinny być przeprowadzane w odwracalny sposób, co oznacza, że części historyczne 

i współczesne uzupełnienia mogą być ponownie rozdzielone bez szkody dla materiału 

historycznego. Wszystkie odbudowane elementy powinny zostać trwale oznakowane, 

aby można je było odróżnić od części historycznych, a wszystkie czynności powinny 

być dokładnie udokumentowane. 
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Jeśli pracujemy nad rekonstrukcją odkopanych ruin, dodajemy kolor do zaprawy, aby 

odróżnić zrekonstruowane fragmenty, zwłaszcza jeśli używamy materiału 

znalezionego w miejscu wykopaliska. 

Tylko przestrzegając tych podstawowych zasad można uniknąć stopniowego 

zafałszowania. W przeciwnym razie, pojazdy będą stopniowo zamieniać się w zwykłe 

repliki, zbudowane z części zamiennych i współczesnych materiałów, zawierające 

tylko kilka mocno odrestaurowanych pozostałości historycznych. Następnie, 

czasopisma specjalistyczne publikują zdjęcia tych replik, nie zadając zbyt wiele pytań 

o ich historię. Często pytania dotyczące historii odrestaurowanych pojazdów wydają 

się być wręcz niedozwolone w naszych kręgach i klubach. 

Uznanie pojazdów historycznych za oryginalne obiekty i część dziedzictwa 

kulturowego, o co zabiegają stowarzyszenia oldtimerów, pokazuje, że posiadanie 

pojazdu historycznego jest nie tylko przywilejem, ale także odpowiedzialnością. 

Pielęgnacja „oryginału” powinna wykraczać poza konserwację elementów 

technicznych i zabiegi kosmetyczne i prowadzić do postrzegania pojazdu jako 

autentycznego, historycznego artefaktu. Oczywiście celem nie jest protekcjonalne 

traktowanie właścicieli lub zakazywanie im używania ich pojazdów na drogach, ale 

udzielanie wsparcia i porad, w jaki sposób, z należytą starannością, zachować i 

restaurować pojazdy historyczne. Stowarzyszenia zajmujące się historyczną koleją i 

zabytkowymi żaglowcami poszły już o krok dalej: kilka lat temu z powodzeniem 

przyjęły wytyczne w sprawie ochrony substancji zabytkowej. Wytyczne opierają się 

na zasadach ICOMOS, sporządzonych w odniesieniu do renowacji zabytków i miejsc 

historycznych.  

Takie wysiłki nie zostały jeszcze podjęte przez stowarzyszenia pojazdów 

historycznych, ale jest to ważny proces, który należy zrealizować, gdyż, w 

przeciwnym razie, społeczność pojazdów historycznych zniszczy swoje własne 

podstawy: pojazdy „oryginalne”. Dlatego też FIVA musi być liderem tak potrzebnej 

debaty. Należy wypracować i uzgodnić konwencję dotyczącą zachowania i restauracji 

pojazdów historycznych, której możemy nadać 

roboczą nazwę „Karty Turyńskiej”. 

Propozycje autorów weszły w życie w momencie 

ratyfikacji Karty Turyńskiej w dniu 29 stycznia 

2013 r., podczas uroczystości, która odbyła się w 

Centrum Dziedzictwa Mercedesa Benza w 

Stuttgarcie, dokładnie 127 lat po otrzymaniu przez 

Carla Benza patentu nr. DRP 37435 dla jego 

pojazdu trzykołowego z silnikiem spalinowym od 

Cesarskiego Urzędu Patentowego w Berlinie. Data 

ta jest datą narodzin samochodu i indywidualnego 

transportu samochodowego, a zatem jest 

szczególnie istotna dla tak ważnego wydarzenia. 
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Niniejszy dokument, opublikowany przez FIVA, ma być przewodnikiem, jak 

również wiernym towarzyszem dla wszystkich tych, którzy zdecydowali się kupić, 

zachować i użytkować pojazd historyczny. Wskazuje czynności, które można 

wykonać samodzielnie lub które lepiej powierzyć specjalistom. W drugim 

przypadku, poniżej można zapoznać się z poradami jak wybrać odpowiedniego 

wykonawcę i jak nadzorować jego prace. 

Niniejszy dokument jest zgodny z zasadami Karty Turyńskiej, ratyfikowanej przez 

Walne Zgromadzenie FIVA (Międzynarodowej Federacji Pojazdów Zabytkowych) 

w dniu 27 października 2012 r., która szczegółowo opisuje ochronę, konserwację i 

restaurację pojazdów historycznych, będących częścią dziedzictwa technicznego i 

kulturowego. 

Podręcznik ma na celu przekazanie praktycznych wskazówek jak prawidłowo 

stosować zasady określone w Karcie. 

Istotne jest także, aby zarówno kolekcjonerzy jak i osoby realizujące renowacje 

pojazdów, posiadały wiedzę z zakresu kultury technicznej i historycznej, niezbędną 

do prawidłowego korzystania ze wszystkich porad zawartych w Karcie. 

Kilka lat temu włoska federacja pojazdów zabytkowych ASI (http://www.asifed.it/ 

) przeprowadziła kurs renowacji, w którym, na początku szczegółowo omawiano 

kwestie historyczne i kulturowe, a dopiero później przechodzono do części 

technicznej i szkolenia praktycznego. Zwracano szczególną uwagę na rysunki i 

wykresy, gdyż są one zrozumiałe bez względu na język. 

http://www.asifed.it/
http://www.asifed.it/
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Zasadnicze kwestie, które omawia Karta to, między innymi: 
 

• Przechowywanie pojazdów 

• Zachowanie pojazdów  

• Restauracja/ Renowacja 

Pierwsze dwie czynności są zwykle realizowane przez właścicieli, natomiast renowacja może 

być zlecona specjalistom.  

A zatem po kolei: 
 

1. PRZECHOWYWANIE POJAZDÓW 
Przechowując pojazd należy unikać przypadkowych wstrząsów, nie umieszczać 

pojazdu w pobliżu miejsc, przez które mogą przechodzić osoby przenoszące duże 

przedmioty, ani też nie stawiać pojazdu pod zawieszonymi pionowo przedmiotami. 

Nawet jeśli pojazd jest przechowywany wewnątrz budynku, powinien być 

przykryty miękkim bawełnianym pokrowcem, który nie uszkodzi nadwozia oraz, 

ewentualnie, dodatkową wodoodporną osłoną, np. plandeką. 

Konserwacja pojazdu, w przeciwieństwie do czynności zachowania, zezwala na 

pewną ingerencję w pojazd. Kupowany pojazd może być w nie najlepszym stanie 

lub posiadać wcześniej nabyte uszkodzenia. W oczekiwaniu na renowację, dobrze 

jest zabezpieczyć uszkodzenia jednocześnie starając się jak najmniej ingerować w 

substancję zabytkową pojazdu. 

Przykładowo, dobrze jest zastosować środki antykorozyjne, takie jak olej woskowy 

lub lanolina, w szczególnie skorodowanych miejscach karoserii lub ramy. Dobrą 

praktyką jest także zastosowanie smaru na części mechaniczne, aby uniknąć 

zatarcia. Często zdarza się, że pierścienie tłokowe przyklejają się do ścianek 

cylindrów. Można tego uniknąć od czasu do czasu uruchamiając silnik. Jeśli 

akumulator nie jest podłączony, można to zrobić pchając pojazd na wysokim biegu. 

Jeśli zaś pojazd znajduje się na stojakach, można poruszyć silnik poprzez 

wykręcenie świec zapłonowych i obracanie kołem napędowym. Należy pamiętać o 

ponownym wkręceniu świec! 

Jeśli silnik działa, dobrym pomysłem jest uruchamianie go w regularnych 

odstępach czasowych, ale najpierw zawsze należy sprawdzić poziom płynów. 

Jeśli pojazd musi długo stać, dobrze jest postawić go na stojakach osiowych, tak 

aby opony tylko lekko dotykały podłoża. Należy zawsze regularnie sprawdzać 

opony, zwłaszcza opony dętkowe, które szybciej tracą ciśnienie. 

Tapicerowane wnętrze powinno być przykryte, natomiast w elementy skórzane 

należy regularnie wcierać odpowiednie kremy i balsamy, aby utrzymać ich 

miękkość. 

Należy zawsze sprawdzać instalację elektryczną, przy czym głównym problemem 

może być wysoka oporność wywołana utlenieniem styków i połączeń, w 

szczególności uziemienia. Jeśli akumulator jest zamontowany, powinien być 

podłączony do kondycjonera i okresowo wymieniany. 
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 2. ZACHOWANIE POJAZDÓW 
 

Słownik podaje definicję zachowania, jako działania utrzymywania czegoś w takim 

samym stanie lub zapobiegania jego uszkodzeniu. Zatem, aby „zachować” pojazd 

historyczny musimy podjąć pewne środki ostrożności, z których pierwszym jest 

posiadanie miejsca, gdzie ów pojazd może być bezpiecznie przechowywany.  

Największym wrogiem każdego pojazdu, a zwłaszcza jego metalowych elementów, jest 

wilgoć. Wilgoć ma również szkodliwy wpływ na inne materiały. Sprawia, że drewno 

pęcznienie, a skóra i tapicerka pleśnieją. W zależności od okoliczności, korzystne może 

być użycie osuszacza powietrza.  

Rdza nie jest jedynym wrogiem. Trzeba także unikać obecności zwierząt w 

pomieszczeniu, zwłaszcza małych, takich jak myszy i szczury. Mogą one zniszczyć, 

zjeść lub założyć gniazda w pojeździe, często powodując nieodwracalne uszkodzenia, 

które są trudne lub wręcz niemożliwe do odtworzenia. Nawet ptasie odchody są silnie 

żrące. Kolejnym źródłem uszkodzeń jest światło, w szczególności promieniowanie UV. 

Jest ono szkodliwe dla lakieru, gumowych uszczelek oraz tkanin. 
 

 

3. RESTAURACJA/ RENOWACJA 
 
Restauracja lub renowacja jest definiowana jako działanie inwazyjne, którego celem jest 

zachowanie oryginalnego wyglądu pojazdu w takim stopniu, w jakim jest to możliwe.  

Aby ułatwić realizację renowacji, pożądane byłoby, aby wszystkie muzea, firmy 

prywatne i stowarzyszenia handlowe gromadziły, przechowywały i w pełni 

udostępniały archiwa zawierające wszelkie rysunki i informacje przydatne do 

prawidłowej renowacji, zgodnie z kulturą i historią pojazdu. 

Aby uznać, że renowacja zakończyła się pomyślnie, pojazd musi być zdatny do ruchu 

drogowego. 

Z tego powodu nie zawsze jest możliwe spełnienie poprzedniego warunku 

oryginalności. Wyzwanie polega na spełnieniu wymogów prawnych i bezpieczeństwa, 

przy jednoczesnym, minimalnym wprowadzeniu zmian lub dokonywaniu ich w taki 

sposób, aby w przyszłości można było przywrócić pierwotny stan pojazdu, np. poprzez 

zachowanie zdjętego dynamo i regulatora itp., na których miejsce zamontowano 

alternator. 

Można wymieniać brakujące części, ale tam, gdzie to możliwe, należy to zrobić tak, by 

były one zgodne z oryginalnymi elementami. 

Często błędnie uważa się, że dobra renowacja musi być całkowicie konserwatywna, tzn. 

pojazd ma być taki, jak w momencie opuszczenia fabryki, ale nie jest to warunek 

konieczny. Wszelkie ingerencje dokonane w epoce mogą być częścią historii pojazdu i 

nie trzeba ich usuwać. 
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Najważniejsze jest prowadzenie rejestru i dokumentowanie wspominanych 

ingerencji. Powinny one być zgodne z epoką, w której nastąpiły. Nadrzędną zasadą 

jest zachowanie historii pojazdu. Restaurację/ renowację można podzielić na 

renowację konserwatywną i rekonstrukcję. Renowacja konserwatywna to taka, w 

której pojazd o znanej historii został zdemontowany, odnowiony i ponownie 

zmontowany, wyłącznie z niewielkimi odchyleniami od specyfikacji producenta 

podyktowanymi niedostępnością części lub materiałów. Części wewnętrzne i 

zewnętrzne powinny być w jak największym stopniu zgodne z oryginalną 

charakterystyką. Pojazd zrekonstruowany z kolei, to pojazd odbudowany z części 

zamiennych, pochodzących z jednego lub kilku pojazdów tego samego modelu lub 

typu, z poszanowaniem, na ile to możliwe, pierwotnych specyfikacji producenta. 

Nawet w tym przypadku, jeśli oryginalne części od producenta nie są już dostępne, 

można je zastąpić innymi o podobnej charakterystyce. Części wewnętrzne i 

zewnętrzne powinny być w jak największym stopniu zgodne z oryginałem. 

Poszczególne etapy renowacji mogą obejmować: 

 
PROCES RENOWACJI: 

Planowanie 
 

Przed podjęciem jakichkolwiek czynności renowacyjnych, zaleca się przeprowadzić 

szczegółową diagnozę aktualnego stanu pojazdu. Jeśli jest to możliwe, należy 

wypróbować pojazd na drodze, zwracając uwagę na wszelkie odchylenia od tego, 

co byłoby uznane za normalne w pojeździe w dobrym stanie. Powinno to pomóc w 

uniknięciu niepotrzebnego demontażu pojazdu, co mogłoby spowodować jeszcze 

więcej szkód niż już obecne. 

Na tym etapie istotne jest, aby przeczytać i zrozumieć dostępne informacje na temat 

oryginalnego funkcjonowania pojazdu historycznego i nie oceniać go według 

dzisiejszych standardów. 

Pozwoli to na stworzenie listy prac funkcjonalnych i estetycznych. Lista będzie 

pomocna we wszystkich kolejnych czynnościach, w tym w określeniu zakresu prac 

do zlecenia specjalistom zewnętrznym. 

Pozwoli również wstępnie oszacować koszty renowacji. 

W trakcie renowacji może pojawić się potrzeba wykonania dodatkowych prac.  

Może to wynikać z początkowego niedoszacowania zadań do wykonania i/lub 

częściowo ukrytych szkód, które zostaną ujawnione jedynie w trakcie procesu 

renowacji oraz tych, których dokonano nieumyślnie w trakcie ingerencji w pojazd. 

Najgorszy przypadek to pojazd, który nie jest zdatny do ruchu drogowego. Prawie 

na pewno będzie wymagał remontu całkowitego. Nawet w takich sytuacjach nadal 

zaleca się postawienie wstępnej diagnozy. 

Należy sporządzić listę brakujących części i sprawdzić, czy poszczególne ruchome 

części pojazdu (silnik, skrzynia biegów, koła, elementy sterujące, drzwi itp.) 

poruszają się swobodnie. 
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Podczas renowacji, zazwyczaj trzeba zdemontować silnik, jak również nadwozie 

pojazdu, skrzynię biegów i/lub osie. Przechowywanie tych części może okazać się 

problematyczne, ponieważ rozebrany samochód zajmuje o wiele więcej miejsca niż 

pojazd zdatny do użytku. 

Spośród osób pracujących przy restauracji pojazdu warto jest wyznaczyć głównego 

wykonawcę. Najczęściej jest nim właściciel. Jego rola powinna być zrozumiała dla 

wszystkich osób pracujących przy renowacji pojazdu. Istotne jest, aby główny 

wykonawca zorganizował magazynowanie wszystkich części, które nie wymagają 

żadnej pracy. W momencie przystąpienia do ponownego montażu powinny one być 

łatwo dostępne. Kolejnym ważnym zadaniem dla głównego wykonawcy będzie 

znalezienie części zamiennych brakujących lub uszkodzonych elementów pojazdu. 

Można je znaleźć u dystrybutorów, kolekcjonerów, w klubach oldtimerów, a także na 

stronach aukcyjnych i na mototargrach. 

Demontaż 
 

Kompletny demontaż pojazdu, wymagającego dość poważnej renowacji, jest jednym 

z najbardziej newralgicznych etapów całej operacji, ale musi być wykonany, jeśli 

chcemy uzyskać dostęp do najbardziej uszkodzonych części, zazwyczaj 

niewidocznych z zewnątrz. Dotyczy to również motocykli, w których, nawet w 

przypadku renowacji kosmetycznej, może zaistnieć konieczność remontu wnętrza 

silnika, skrzyni biegów lub ramy. 

Zasadniczo, demontaż powinien być przeprowadzany dopiero po uzyskaniu 

wszystkich dokumentów technicznych pojazdu. Zaliczają się do nich rysunki 

montażowe, instrukcje obsługi, instrukcje konserwacji, katalogi i listy części 

zamiennych. Fotografie i broszury z epoki również mogą przydać się jako wytyczne 

przy rekonstrukcji wyglądu zewnętrznego. 

Bez względu na to, czy posiadamy instrukcje obsługi i rysunki techniczne pojazdu, 

zaleca się dokumentować każdą czynność demontażu wykonując zdjęcia przed i po 

zdjęciu poszczególnych części. Fotografie, opatrzone odpowiednimi notatkami, 

można uporządkować w jeden katalog. Logiczne jest utrzymywanie ich w kolejności, 

w jakiej demontowane były części. 

W przypadku części o niejednoznacznym położeniu montażowym, przed ich 

usunięciem zaleca się wykonanie szkiców, z uwzględnieniem wszystkich istotnych 

wymiarów. Nagrywanie materiałów wideo jest stosunkowo łatwe i stanowi kolejne 

cenne źródło informacji, szczególnie podczas ponownego montażu. 

Zdemontowane części należy również oznakować i przechowywać w odpowiednich 

pojemnikach. 

Dobrze jest wykonać kopie elektroniczne dokumentacji, a następnie archiwizować je 

na dysku bądź w chmurze wirtualnej. Ta czynność może wydawać się żmudna, ale 

będzie nieoceniona przy ponownym montażu pojazdu. 

W czasie demontażu należy postępować z dużą ostrożnością, aby uniknąć dalszych 

uszkodzeń. Nie da się praktycznie uniknąć połamania skorodowanych części, ale 

należy je jednak przechowywać jako punkt odniesienia dla części zamiennych. 

Ważne jest, aby przed demontażem instalacji elektrycznej uzyskać o niej pełne 

informacje, w tym schemat podłączeń oraz przebieg przewodów.  
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Jeśli nie da się otrzymać takiego schematu, należy go wykonać samodzielnie, 

uwzględniając w nim kolory przewodów. Należy sprawdzić czy izolacja nie jest 

uszkodzona.  

Biorąc pod uwagę unikalność części, wskazane jest, aby wszystkie były 

przechowywane w chronionym miejscu, do którego dostęp mają tylko specjaliści 

pracujący przy renowacji. Należy zdemontować taką ilość elementów, aby zapewnić 

dobrą widoczność podwozia i/lub konstrukcji nadwozia. Tylko wtedy korozja lub 

odkształcenia, np. powstałe w wyniku wcześniejszego wypadku, mogą zostać 

rozpoznane i naprawione. 

 
Ponowny montaż 

 

Podręczniki warsztatowe często podają „wspaniałą” definicję ponownego montażu, 

który ma być przeciwieństwem demontażu. Jest to jednak moment, w którym zwraca 

się staranna praca we wcześniejszych etapach. Porządnie przechowywane elementy 

da się łatwo znaleźć, a wykonana dokumentacja służy jako przewodnik, w jaki sposób 

i w jakiej kolejność należy zamontować poszczególne części.  

Tymczasem trzeba przygotować się też na niespodziewane problemy. Przykładowo, 

części pochodzące od innego dostawcy mogą okazać się nieodpowiednie. Niemniej 

jednak korzyści płynące z posiadania w pełni działającego pojazdu historycznego 

przeważają nad całym wysiłkiem włożonym, by to osiągnąć. 
 

 

3.1  RENOWACJA SILNIKA 
 
Trudno jest podać ogólne wytyczne dotyczące restauracji historycznych silników 

samochodowych, ponieważ przeszły one głębokie i radykalne zmiany, od pierwszych 

samochodów z końca XIX wieku do tych z niedawnej przeszłości.  

Chociaż poniżej będziemy się odnosić do typu silnika, który był szeroko stosowany w 

samochodach budowanych od lat 30. do 50. ubiegłego wieku, wiele z tych informacji 

może być również przydatne w przypadku nowszych pojazdów. Jeśli decydujemy się 

na poważniejszą renowację, silnik zostanie wyjęty z pojazdu, aby można go było 

przekazać odpowiednim specjalistom od serwisu i naprawy. Wyjmowanie silnika 

należy przeprowadzić pod nadzorem głównego wykonawcy, w pomieszczeniu 

wyposażonym w odpowiednią wyciągarki.  

Przed przystąpieniem do wyjęcia silnika należy zdjąć wszystkie elementy 

mechaniczne, elektryczne i hydrauliczne łączące silnik z podwoziem i ramą. Warto 

opatrzyć wszystkie części pozostające w pojeździe odpowiednimi informacjami, aby 

później bezproblemowo podłączyć je do silnika.  

W zależności od potrzeb, dobrze jest też wykonać zdjęcia i materiały wideo.  

Zazwyczaj, przed wyjęciem silnika, konieczne jest zdjęcie chłodnicy i atrapy 

chłodnicy, a także zdjąć chlapacze, jeśli trzeba je odnowić.  Takie środki ostrożności 

pozwalają na zwiększenie dostępnej przestrzeni do pracy i zapobiegają uszkodzeniu 

tych części. Następnie, silnik należy przekazać mechanikowi, który wykona kolejne 

czynności. 
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     Etapy renowacji silnika Fiata Campagnola AR 59 

     z 1961r.  
. 
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Wymagane umiejętności techniczne znacznie różnią się od umiejętności, które 

trzeba posiadać remontując współczesne silniki. Obecnie, ze względu na wysokie 

koszty pracy i poziom skomplikowania konstrukcji, dąży się do ograniczania 

napraw i preferuje się wymianę podzespołów.  

Renowacja pojazdu historycznego ma zgoła odmienne podejście. Bezpośrednia 

wymiana często nie jest możliwa, a czasem nawet jeśli dostępne są części 

zamienne, ich zastosowanie wymaga „kreatywnego” dopasowania.  

Praca nad silnikiem jest łatwiejsza, jeśli korzystamy ze stojaka, takiego jak na 

zdjęciu, który utrzymuje silnik w miejscu przez mocowania skrzyni biegów. Stojak 

na silnik pozwala realizować prace w sposób uporządkowany i metodyczny, przy 

minimalnym wysiłku.   

Nie należy kłaść silnika na ziemi, gdyż istnieje wtedy ryzyko uszkodzenia 

elementów, w tym miski olejowej i innych delikatnych części, takich jak kolektory, 

iskrownik, rozrusznik, pompa wodna, itp. Jeśli silnik znajduje się na stojaku, można 

go całkowicie rozebrać, zdejmując po kolei blok, głowicę, kolektory, pompę 

olejową, gaźnik, itp. 
 

 
Renowacja Bentley'a R Type z 

1953r. Czasem śruby głowicy 
silnika utleniają się i nie da się ich 

odkręcić. W takim przypadku, w 

celu odblokowania śruby, dobrze 
jest wlać roztwór kwasowy lub octu 

do nakrętki i pozwolić mu 

zareagować przed kolejną próbą 
odkręcania. 
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Blok cylindrów, głowica, kolektory, pokrywy 
 

Przede wszystkim należy sprawdzić czy odlewy i metalowe elementy bloku, 

chłodnicy, kolektorów i pokryw są nienaruszone. Z reguły, po dokładnym 

oczyszczeniu, wystarczy dokonać ich oględzin.  Jednakże w „ekstremalnych” 

przypadkach można dokonać analizy przy użyciu nieingerujących promieni 

rentgenowskich lub ultradźwięków. 

W przypadku stwierdzenia pęknięć, należy je naprawić, zazwyczaj poprzez 

spawanie lub wymienić część na nową, zamienną lub podobną z pojazdu-dawcy.  

Jeśli wartość sentymentalna lub pieniężna jest uzasadniona, można też wykonać 

nowy cały element. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Należy sprawdzić stan bloku. Kluczowe obszary to powierzchnia uszczelki 

głowicy, gniazda i prowadnice zaworów oraz podpory wału korbowego. Należy 

także sprawdzić czy części te pod wpływem zużycia lub korozji nie zowalizowały 

się lub nie uległy nadmiernemu zużyciu. 

Konieczna może być obróbka, która nieuchronnie zwiększy wielkość otworów. 

Trzeba sprawdzić, czy jest jeszcze wystarczająco dużo materiału, aby można było 

użyć kolejnego nadwymiaru i czy dostępne są części o odpowiednich rozmiarach. 

Oczywiście, niezbędna jest znajomość rozmiarów i tolerancji wymiarowych tych 

części. 
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Łożyska główne, łożyska wałka rozrządu oraz ich osiowość mogą kryć w sobie 

przykre niespodzianki. W takim przypadku konieczne będzie odpowiednie 

nawiercenie otworów w celu zagwarantowania osiowości. Można to zrobić na 

przykład przy użyciu prostego narzędzia ręcznego, tak jak pokazano na rysunku. 

Narzędzie do nawiercania powinno być podparte w sposób zapewniający 

prawidłowe osiowanie. 
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Powierzchnie powinny być nie tylko cylindryczne, ale również honowane, aby 

utrzymywały środek smarujący. Można to zrobić ręcznie za pomocą regulowanego 

narzędzia, którym zazwyczaj dysponują warsztaty. 

Powierzchnia uszczelki pomiędzy głowicą a blokiem cylindrów i ogólnie 

wszystkich pokryw prawdopodobnie będzie wymagała oskrobania i planowania na 

płycie traserskiej. Należy stosować współczesne uszczelki. Nawet jeśli dostępne są 

oryginalne uszczelki, ich użycie nie jest zalecane ze względu na czas, jaki upłynął 

od momentu ich produkcji. Wiele wyspecjalizowanych firm oferuje uszczelki 

zamienne do najbardziej popularnych modeli silników. Jeśli jednak nie jesteśmy w 

stanie znaleźć odpowiedniej uszczelki, można ją wykonać samemu wycinając 

odpowiedni kształt z blachy. Jeżeli naprawa elementów pasowanych wymaga 

usunięcia znacznej ilości materiału, konieczne będzie skorzystanie z usług 

warsztatu specjalizującego się w rozwiercaniu i szlifowaniu głowic i bloków 

cylindrów. 

 
Zawory, popychacze i rozrząd 

 

Po zdjęciu zaworów i prowadnic zaworów należy sprawdzić stan powierzchni 

pasowanych. W szczególności może zaistnieć potrzeba przeszlifowania gniazd 

zaworów w celu zapewnienia ich prawidłowego osadzenia. Jeśli luz pomiędzy 

zaworem a prowadnicą jest zbyt duży, prowadnicę należy wymienić. Jeżeli trzpień 

zaworu nie jest prosty, należy go wyprostować na prasie. Po wykonaniu tych 

czynności gniazdo i zawór należy od razu złożyć w całość.  

Należy sprawdzić ugięcie sprężyn zaworowych pod obciążeniem. Jeśli okaże się, że 

sprężyny są zdeformowane, należy je wymienić. 

Do prawidłowego wykonania powyższych zadań konieczne jest posiadanie 

przynajmniej danych schematycznych pokazanych na rysunku. 
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Należy sprawdzić geometrię wałka rozrządu, czy mieści się w granicach 

dopuszczalnych tolerancji. Granice tolerancji przedstawia poniższy rysunek. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Należy sprawdzić geometrię wałka rozrządu, czy mieści się w granicach 

dopuszczalnych tolerancji. Granice tolerancji przedstawia poniższy rysunek. 

Po osiowaniu prawdopodobnie trzeba będzie zdjąć tuleje i obrobić czopy.  

Powierzchnie krzywek mogą być zużyte lub uszkodzone przez rdzę. Może okazać się, 

że nawet nowa część zamienna z epoki jest już utleniona. Dlatego należy zaopatrzyć 

się w rysunek profilu krzywki i wysłać obrabianą część do specjalistycznego 

warsztatu w celu ponownego wyprofilowania. Nie ma sensu udawać, że posiadamy 

całkowicie oryginalną część wałka rozrządu.  

Przy ponownym montażu należy korzystać ze schematu kątów fazowych, który 

powinien być podobny do pokazanego na rysunku. 
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Zapłon 
 

Elementy układu zapłonowego są dość trudne w naprawie. Nawet użycie 

oryginalnych części zamiennych nie gwarantuje działania układu. Najbardziej 

wrażliwym elementem jest rozdzielacz zapłonu; jeśli nie można go wymienić lub 

zregenerować, można ukryć elektroniczny system wewnątrz oryginalnej obudowy. 

Systemy takie są łatwo dostępne i na ogół niezawodne, a także posiadają bardzo 

dobre specyfikacje. 

 
Wał korbowy i korbowody 

 

Po zdjęciu, należy dokładnie oczyścić wszystkie otwory smarownicze, które mogą 

być bardziej skomplikowane niż te przedstawione na rysunku. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Powyższy rysunek, podobnie jak poprzednie, przedstawia rozmiary, które są 

niezbędne do oceny zużycia elementu. Ważne jest również sprawdzenie, czy na 

czopach nie ma rys i czy nie zowalizowały się z powodu długotrwałego użytkowania.  

Jeśli zużycie przekroczy dopuszczalne limity, czopy muszą zostać oszlifowane. Przy 

wyborze nowych łożysk, należy wziąć pod uwagę zmniejszoną średnicę czopów. 

Korbowody podlegają tej samej technice obróbki, zwłaszcza jeśli chodzi o 

powierzchnię styczną z łożyskiem i sworzniem. 

 
Łożyska i tłoki 

 

Po sprawdzeniu tulei, jeśli zachodzi taka potrzeba, należy wymienić wał korbowy, 

wałek rozrządu, oryginalne łożyska i tłoki na większe tak, aby zlikwidować luzy. 

Wymiary są zwykle przedstawione na rysunkach i w instrukcjach naprawy. Jeśli nie 

są one podane, można użyć informacji o wymiarach silników tego samego 

producenta, pod warunkiem, że są one wykonane z podobnych materiałów. 

Łożyska mogą być odbudowywane lub dostosowane z podobnych łożysk. 
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Nie dotyczy to jednak tłoków, ponieważ ich odbudowa jest trudna i kosztowna. 

Dlatego też zaleca się właściwe oszacowanie wszystkich prac w celu podjęcia 

decyzji, czy je kontynuować w tak ekstremalnych przypadkach.  

Często stosowanym rozwiązaniem jest wprowadzenie tulei w blok cylindrów, aby 

nadal móc używać istniejące tłoki. 

 
Pompa oleju 

 

Długotrwałe użytkowanie pompy oleju może zwiększyć luzy pomiędzy zębatkami a 

obudową, zmniejszając w ten sposób wydajność pompowania. Jeżeli boczne 

powierzchnie zębatek i ścian obudowy, na których się znajdują, nie są uszkodzone, 

luzy te można przywrócić do wartości początkowych poprzez regulację 

powierzchni nośnych obu części obudowy. Po remoncie należałoby, jeszcze na stole 

warsztatowym, sprawdzić przepływ i ciśnienie oleju obracając pompę silnikiem 

elektrycznym. Odpowiednią wartość ciśnienia można przywrócić wymieniając 

sprężynę zaworu ciśnieniowego na inną o stosowniejszej sztywności. 

 
Gaźnik 

 

Gaźnik jest być może najdelikatniejszą częścią silnika, ale również tą, która doznaje 

mniejszych uszkodzeń w wyniku długotrwałego użytkowania. Być może jednak 

wstawiono do niego większe dysze, aby przezwyciężyć nieuniknioną utratę mocy 

silnika, a może nawet zastąpiono je dyszami zupełnie innego typu, aby zwiększyć 

moc lub z powodu braku możliwości zamontowania oryginalnych części. 

Taki „zastępczy” gaźnik również może mieć wartość historyczną. W takim 

przypadku, zamiast wymieniać na oryginalny, można go zatrzymać w pojeździe. 

Przykład poniżej pokazuje przekrój gaźnika Solex 26 FH, wyposażonego w 

ekonomizer. 
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Miejsca, na których należy zwrócić uwagę to dysza główna (13), dysza układu 

wzbogacania mieszanki podczas uruchamiania pojazdu (10a), dysza wolnych 

obrotów (3c): należy porównać rozmiary z oryginalnymi i, jeśli to możliwe, 

zainstalować poprawne dysze. Warto jest również sprawdzić gniazdo zaworu 

iglicowego (11a) i, jeśli trzeba, wymienić je. Należy także sprawdzić luz na ośce 

przepustnicy. Jeśli jest zbyt duży, należy go zmniejszyć przez dodanie tulei.  

Przy ponownym składaniu gaźnika należy wymienić uszczelkę komory pływaka, 

aby zapobiec niebezpiecznym wyciekom paliwa. 
 

 
 Rozkładanie i czyszczenie 

kompleksowego gaźnika 

Lamborghini Miura z 1967 r. 
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Z wyjątkiem pojazdów wyposażonych w układ grawitacyjny podawania paliwa, 

dobrym rozwiązaniem, pozwalającym na łatwiejszy rozruch po długim okresie 

bezczynności, jest instalacja elektrycznej pompy paliwa, którą umieszcza się poza 

zasięgiem wzroku, w okolicy przewodów paliwowych.  

Zaleca się również zainstalowanie filtra paliwa w celu zbierania osadów ze 

zbiornika, nawet jeśli został on dokładnie oczyszczony. Akcesoria te nie wpływają 

na wartość historyczną pojazdu, ale ułatwiają jego użytkowanie. Dodatki można w 

każdej chwili usunąć, jeśli chcemy przywrócić pełną oryginalność pojazdu.  

Wszystkie węże gumowe należy wymienić na wykonane ze współczesnych 

materiałów, w tym samym kolorze, ponieważ oryginalne mogą ulec uszkodzeniu 

przez alkohol będący dodatkiem we współczesnym paliwie. 

Regulację gaźnika (wolnych i głównych obrotów) możemy wykonać w czasie 

pierwszego testu drogowego. W razie potrzeby można zastosować większe dysze. 

Przy składaniu gaźnika zaleca się, aby oryginalne wykończenie było umieszczone 

tam, gdzie to możliwe, bez nadmiaru chromu lub farby nie z epoki. Akceptowalne 

są jedynie specjalne wykończenia zgodne z epoką.  

Na koniec pracy silnik powinien przypominać ten na zdjęciu i posiadać oryginalny 

kolor i oznaczenia.   

Korzystając z programu graficznego, przy odrobinie cierpliwości, można odtworzyć 

oryginalne znakowanie. Jeśli oznaczenia są niemożliwe do odtworzenia, można 

spróbować stworzyć je na nowo na podstawie oryginalnych zdjęć. 
 

 
 Komora silnika Fiata Balilla z 1932 roku 

po starannej renowacji. 
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3.2 RENOWACJA UKŁADU NAPĘDOWEGO 
 
Skrzynię biegów demontuje się zwykle wraz z silnikiem, a następnie oddziela się ją 

od silnika i sprzęgła. Do rozkładania i ponownego montażu skrzyni biegów można 

wykorzystać stojak używany do demontażu silnika. 

Skrzynia biegów 

Skrzynia biegów, jak na rysunku, jest skrzynią z kołami zębatymi przesuwnymi, 

trzema biegami do przodu, z których trzeci jest biegiem bezpośrednim oraz jednym 

biegiem wstecznym. 

Po rozłożeniu, każda część powinna zostać oczyszczona i sprawdzona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Przekładnie zębate, z wyjątkiem wałka zdawczego, narażone są na duże obciążenia, 

gdyż oprócz pracy przy przenoszeniu napędu, zużywają się przy każdorazowej 

zmianie biegu. Mogły nastąpić uszkodzenia krawędzi lub żebrowań zębatek. Jeśli 

uszkodzenie jest niewielkie, można je naprawić, w przeciwnym razie konieczny 

będzie pełny remont lub wymiana przekładni. 

Kolejnym miejscem, na który trzeba zwrócić uwagę, jest powierzchnia zębatek i 

załączanie biegu bezpośredniego, które nie mogą być pokryte rysami czy 

wgłębieniami. Jeśli takie uszkodzenia występują należy wymienić przekładnię.  

Wał główny skrzyni biegów także może być zużyty, co jest niedopuszczalne i 

wymaga wymiany lub remontu.  To samo tyczy się rowkowanych profili wału 

wejściowego. 

Łożyska kulkowe należy sprawdzić pod kątem luzu promieniowego i osiowego. W 

razie wątpliwości można je wymienić na podobne. 

Widełki wybieraków są ostatnią częścią, która się zużywa, a ich końce zużywają się 

szybciej. 
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Ich remont jest szczególnie trudny.  

Po złożeniu należy wymienić wszystkie uszczelki oraz uszczelnienia wałów. 

 
Sprzęgło 

 

Aby usunąć sprzęgło pokazane na zdjęciu,  podczas demontażu tarczy sprzęgła 

trzeba użyć prostego narzędzia do utrzymania ucisku sprężyny. Okładzina cierna 

jest zwykle jedynym materiałem, który trzeba wymienić, jeśli okaże się zbyt cienki 

z powodu zużycia. Następnie należy wyważyć całą tarczę sprzęgła, co może 

wymagać użycia ściernicy do usunięcia nadmiaru materiału. Przed ponownym 

złożeniem zaleca się oczyścić powierzchnię koła zamachowego i pokrywy sprzęgła. 

Prawdopodobnie trzeba też będzie wymienić łożysko wyciskowe. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Wał napędowy 
 

Po zdemontowaniu i usunięciu ewentualnych uszkodzeń (wgniecenia, 

odkształcenia), należy sprawdzić wyważenie wału przed ponownym złożeniem go 

w całość. 
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Składanie sprzęgła w Citroënie Traction 

Avant z 1953 roku. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 3.3. RENOWACJA ZAWIESZENIA 
 

Oś przednia i układ kierowniczy 
 

Po zdjęciu przedniej osi z podwozia zaleca się demontaż resorów piórowych, osi 

przedniej oraz zwrotnic.  

Pióra resora mogą być skorodowane, dlatego należy je oczyścić i przesmarować, gdyż 

muszą swobodnie przesuwać się po sobie.  

Niektóre pióra mogą być też złamane. W takim przypadku należy je wymienić, 

upewniając się, że nowe pióra zrobione są z tego samego rodzaju stali co oryginalne.  

Ważne jest oby prawy i lewy resor były tak samo wygięte. Oznacza to, że kiedy oba 

resory znajdują się na stanowisku pomiarowym, górna część krzywej obu resorów 

musi znajdować się w takiej samej odległości od płaszczyzny. Po złożeniu, należy 

sprawdzić, czy resor piórowy jest prawidłowo ustawiony. 

W zasadzie nie tylko nachylenie boczne nadwozia, ale również ustawienie kąta 

zbieżności, które jest odpowiedzialne za powrót kierownicy, zależy od nachylenia 

osi względem podwozia, tak jak to pokazano na rysunku. 
 
 

 
71 



 

 
 

 
 

 KARTA TURYŃSKA 
 
 
 

Przed zmontowaniem osi należy sprawdzić, czy oba czopy zwrotnic są zbieżne, jak 

również czy wartość lub wyprzedzenie sworznia względem linii środkowej 

samochodu jest prawidłowe. Jeśli nastąpiła deformacja osi na skutek uderzenia, 

można ją wyprostować na prasie. 

Przy ponownym montażu osi należy sprawdzić wartość zbieżności kół przednich, 

aby była ona zgodna ze specyfikacją producenta. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Obudowę przekładni kierowniczej należy zdjąć i oczyścić, w celu sprawdzenia, czy 

ślimak i koło zębate są w dobrym stanie; jeżeli luz jest zbyt duży, należy je wymienić 

lub wyremontować.  

Ponadto należy sprawdzić luzy łożysk kół i przekładni kierowniczej i, w razie 

potrzeby, dokonać stosownej wymiany. 

 
Oś tylna 
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Te same czynności mają zastosowanie zarówno do przednich jak i tylnych resorów.  

W przypadku osi tylnej, należy jeszcze zdemontować i dokładnie oczyścić 

mechanizm różnicowy, tak jak pokazano to na rysunku.  

Wymiana łożysk będzie prawdopodobnie zależała od kontroli luzów; ważne jest, aby 

odpowiednio wyregulować osiowe położenie zębatki mechanizmu różnicowego, tak 

aby zęby były do siebie dopasowane. Należy postępować bardzo starannie, a także 

sprawdzić wynik naprawy przez obrócenie mechanizmu różnicowego na stole 

warsztatowym. 

 

3.4. RENOWACJA HAMULCÓW 
 
Zaleca się bardzo dokładne sprawdzenie układu hamulcowego, ponieważ jest to 

podstawowy system bezpieczeństwa. 

Biorąc pod uwagę trudności w kontrolowaniu pojazdu z asymetrycznym 

hamowaniem, zaleca się wymianę wszystkich uszczelek w pompie hamulcowej i 

cylinderkach, tak jak pokazano to na poniższym rysunku. Koszty takiej naprawy nie 

są wysokie, a rezultat jest ważny dla bezpieczeństwa użytkowania pojazdu. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Przed montażem nowych uszczelek 

należy dokładnie sprawdzić 

wewnętrzne powierzchnie pompy i 

cylinderków. Jeśli zaobserwujemy 

utlenienia lub zarysowania, dobrze 

jest zeszlifować lub wymienić całą 

część. Zaleca się również wymianę 

przewodów elastycznych łączących 

cylinderki hamulcowe z twardymi 

przewodami na podwoziu. Po 

ponownym złożeniu, a przed 

napełnieniem i odpowietrzeniem 

układu hamulcowego, należy go 

dokładne przepłukać odpowiednimi 

płynami (np. płynem hamulcowym). 
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Bębny hamulcowe należy zmierzyć w celu sprawdzenia, czy została zachowana ich 

owalność. W razie potrzeby można je przetoczyć na tokarce.  

Prawdopodobnie konieczna będzie również wymiana okładzin hamulcowych. Nity 

muszą być precyzyjnie rozmieszczone tak, aby były wystarczająco głęboko osadzone 

w okładzinie. Przy ponownym złożeniu szczęk należy wyregulować ich położenie, 

tak aby przy zwolnieniu pedału odstępy odpowiadały zalecanym wartościom, tak jak 

pokazano na rysunku. 
 

 
 

Przykład renowacji hamulców z Fiata 

Balilla 508 CS „Coppa d'Oro" 
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3.5. RENOWACJA PODWOZIA 
 
Klasyczne podwozie, takie jak w naszym przykładzie, posiada stalowe podłużnice i 

poprzecznice, na których zamocowany jest silnik, skrzynia biegów, układ napędowy, 

zawieszenie i nadwozie. 

Po dokładnym oczyszczeniu należy przede wszystkim sprawdzić prawidłowe 

położenie wszystkich wsporników montażowych, a w szczególności wsporników 

montażowych zawieszenia, ponieważ są one odpowiedzialne za prawidłowe 

ustawienie pojazdu oraz wsporników nadwozia, a w przypadku nieprawidłowego 

ustawienia mogą piszczeć i trudno będzie otworzyć i zamknąć drzwi. Dlatego tak 

istotne jest posiadanie pomiarów, tzw. układu karoserii, aby poprawnie złożyć 

podwozie z nadwoziem. 

Do sprawdzenia wspomnianego położenia wystarczy idealnie pozioma powierzchnia 

i miarka. Wszelkie zniekształcenia mogą być spowodowane uderzeniem lub 

długotrwałą, nieprawidłową pozycją wsporników. Usterki te należy usunąć używając 

ścieżki pomiarowej, który zwykle jest dostępna w warsztacie specjalizującym się w 

renowacji zabytkowych samochodów. 
 

 

3.6. RENOWACJA NADWOZIA 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

t~~_                     ... 

 

  
Szkic nadwozia  Cisitalia 202. 

 
 

75 

 



 

 
 

 
 

 KARTA TURYŃSKA 
 
 

Wytyczne, którymi kiedyś kierowali się mechanicy nie mają już zastosowania we 

współczesnym świecie samochodów. Nie ma bowiem już tradycji naprawiania. 

Zamiast tego części po prostu wymienia się na nowe, zwłaszcza jeśli trudno 

odnaleźć brakujący lub uszkodzony fragment. Najgorzej jest w przypadku korozji 

progów (dolnych elementów konstrukcyjnych), które są naturalnym miejscem 

zbierania się wody. Trzeba także zaznaczyć, że w przeszłości progi nie były w 

żaden sposób zabezpieczane przed rdzą od wewnątrz. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Jeśli nie da się znaleźć odpowiedniego progu, trzeba naprawić lub odbudować 

istniejący. To zadanie może zrealizować wyłącznie doświadczony blacharz. Jednak 

kariera w zawodzie blacharza nie ma dużej przyszłości w odniesieniu do 

współczesnych samochodów. W zasadzie obecnie zamiast umiejętności 

manualnych korzystamy z technologii, nawet w procesie budowania prototypów. 

Zawód blacharza przetrwa tylko wtedy, gdy powstaną szkoły renowacji pojazdów, 

gdzie ostatni prawdziwi specjaliści przekażą swoją wiedzę nowym pokoleniom. 

Można stwierdzić, że umiejętności blacharskie są porównywalne do sztuki 

rzeźbiarskiej. 
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Reparaturki mogą być stosowane w niewielkiej liczbie i tylko tam, gdzie renowacja 

całej blachy jest niemożliwa. 

Niezwykle ważne jest, aby blacharz znał różne technologie materiałowe, ponieważ 

może potrzebować rożnych rodzajów blachy, mniej lub bardziej plastycznej. 

Dostępnych jest wiele grubości w zakresie od 0,6 do 0,9 mm. Czasami super lekką 

karoserię trzeba wykonać z blachy aluminiowej. Jej grubość wynosi od 0,9 mm do 

1,2 mm, a sposób spawania jest jeszcze trudniejszy, ponieważ aluminium topi się w 

o połowę niższej temperaturze niż stal. Ponadto kolor aluminium nie zmienia się 

wraz ze wzrostem temperatury, więc nie daje żadnego odniesienia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Na koniec, jeśli trzeba poddać renowacji pojazd pochodzący z pierwszych trzech 

dekad ubiegłego wieku, a mianowicie „archaiczne”, „weteran” lub „vintage”, 

blacharz może potrzebować specjalistycznej porady, jeśli np. nadwozie jest 

wykonane z drewna pokrytego blachą.  

Przypadkowy blacharz, który nigdy nie skończył żadnej szkoły czy kursu 

konserwatorskiego, raczej nie podoła takiej pracy, nawet jeśli jest wysoko 

wykwalifikowanym rzemieślnikiem. 
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·.                  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.7 RENOWACJA DREWNIANEJ RAMY 
 

Umiejętności twórców ram drewnianych do pojazdów różną się od umiejętności 

zwykłego stolarza. Aby konstrukcja drewniana mogła być wykonana dokładnie tak jak 

oryginalna, należy mieć specjalistyczną wiedzę na temat technik budowy ram 

drewnianych, które różnią się w zależności od roku produkcji i miejsca pochodzenia. 

Wytwórca ramy drewnianej musi również znać materiał, z którego chce ją stworzyć. 

Drewno być odpowiednio sezonowane, twarde ale też plastyczne i, jeśli to możliwe, 

wolne od sęków i nie zawilgocone. Dobrymi materiałami są olcha, jesion, buk i wiąz.  

Wybierając drewno, stolarz stara się wykorzystać jego specyficzne właściwości i 

łączyć różne rodzaje w celu uzyskania jak najlepszej wydajności w zależności od 

funkcji, którą ma pełnić konstrukcja drewniana.  

W przypadku konieczności wkręcenia śrub, np. w zawiasach, stosuje się twardsze 

drewno, takie jak wiąz i jesion, tak aby śruby nie wyrabiały swoich gniazd i nie 

zwiększały naprężeń. 

Jeśli zaś dana część ma być bardziej odporna na gnicie i zgniatanie, wybiera się 

drewno drzew rosnących na brzegach zbiorników wodnych, takie jak olcha czy 

modrzew. 
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Nawet typy łączeń drewnianych części ramy są różne w zależności od 

restaurowanego pojazdu. Przykładowo, w niektórych typach samochodów 

(samochody Weymann powlekane pegamoidem) przeguby nie mogą być sztywne i 

muszą się lekko ruszać, ponieważ podwozie lekko wygina się w czasie jazdy. 

Zatem w drewnianej ramie pojazdu nie ma miejsca na sztywne łączenia typu 

„jaskółczy ogon”, tak popularnych i prestiżowych w rzemiośle mebli drewnianych 

poprzednich stuleci. 

Sama rama powinna być oddzielona od podwozia wkładkami z filcu lub gumy (ze 

względu na tarcie i hałas), nawet jeśli jest przymocowana do podwozia i do ściany 

grodziowej za pomocą śrub. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bugatti tipo 40071.
 

Oprócz kleju, często dodatkowo stosuje się łączenia ciesielskie poprzeczne oraz 

gwoździe drewniane zwane „kołkami” lub „zatyczkami”, które pokrywa się klejem 

i wkłada w specjalnie wywiercone otwory. W niektórych częściach samochodu 

kołki o średnicy zaledwie 2 mm okazują się wystarczające, aby praktycznie 

uniemożliwić rozdzielenie się łączeń. 

Pierwotnie, kołki te, wykonane z dość miękkiego drewna (i zwane dawniej w 

Turynie „burroni”, czyli kostki masła), były produkowane przez wytwórcę 

nadwozia. Często była to pierwsza praca powierzana młodym praktykantom, którzy 

musieli wykazać się umiejętnością naostrzenia dłutem ołówka. Przekrój kołków był 

kwadratowy i zmniejszał się w kierunku wierzchołka, dlatego miały one kształt 

ściętej piramidy: im twardsze drewno, w które były wbijane, tym bardziej okrągły 

kształt przyjmowały. 
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Producent ramy drewnianej powinien także udzielać rad specjalistom wykonującym 

kolejne prace w pojeździe, jak na przykład blacharzom, którzy będą zaginać i 

nitować blachę na kotwach i wpustach dostarczonych wraz z ramą lub kowal, który 

tworzy żelazne okucia mające na celu zwiększyć odporność ramy na obciążenia i 

uderzenia. 

Grubość ramy musi uwzględniać siły, którym zostanie ona poddana, jak również 

grubość blachy, która ją przykryje. Należy pamiętać, że drewniana rama musi być 

wystarczająco wytrzymała, aby przyjąć obciążenie wewnętrznych elementów 

wyposażenia wnętrza pojazdu, w tym siedzeń, materiału i/lub skórzanych 

elementów wykończenia oraz paneli drzwi itp. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
j        ,         \'\"\ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 Lancia Astura 1936.

 

Stolarkę wewnątrz kabiny może wykonać cieśla mający doświadczenie w 

kształtowaniu drewna. 

Do naprawy lub odbudowy innych elementów drewnianych, takich jak kierownica 

czy drewniane koła, niezbędna jest wiedza specjalistyczna. Rzemieślnicy powinni 

być świadomi historii tych pojazdów, a także rozumieć plany i rysunki. Oprócz 

tego, powinni znać kulturę i stule panujące w czasie, kiedy dany pojazd był 

pierwotnie skonstruowany, ponieważ może zajść konieczność zbudowania 

brakującego elementu na podstawie, w najlepszym razie, starych rysunków. Jeśli 

jednak, co często się zdarza, nie ma schematów, konstruktor ramy musi wiedzieć, 

jak narysować brakujący element, aby mógł go wykonać. 

I na koniec, drewno powinno być zabezpieczone, łącznie z nowymi fragmentami, 

przed atakami owadów i pleśni. 
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3.8. RENOWACJA TAPICERKI 
 
Wnętrze samochodu jest istotnym elementem renowacji.  

Niewłaściwa jakość pracy oraz zastosowanie nieodpowiednich materiałów wewnątrz 

pojazdu może umniejszyć pracę wykonaną na zewnątrz pojazdu.  

Wnętrza samochodów często nie odzwierciedlały stonowanych części zewnętrznych i 

były to prawdziwe, luksusowe salony porównywalne z karetami, które zastąpiły. 

Konstrukcja ramy siedzeń zmieniała się, od drewnianej przez żelazne rurki do 

formowanego tworzywa sztucznego. Żelazna rama została wyposażona w stalowe 

sprężyny, co było jedynym rozwiązaniem, aby pasażer czuł się komfortowo. Po 

usunięciu wszystkich śladów rdzy, najlepszym rozwiązaniem jest malowanie  

proszkowe.  

Wypełnienie foteli zmieniło się od waty bawełnianej, przez filc, wycinaną piankę do 

foteli pokrywanych natryskowo i pianek samorozprężających się. Wełna bawełniana i 

filc były zwykle powlekane jutą, materiałem pochodzenia roślinnego, który ograniczał 

nagrzewanie i pocenie się. Podsufitka, która początkowo była wykonywana z tkaniny 

naciągniętej na konstrukcję drewnianą lub stalową, ewoluowała w elementy z pianki 

pokryte drukowanymi materiałami.  

Na szczęście, tkaniny stosowane w najstarszych pojazdach nadal są dostępne lub 

mogą być łatwo wyprodukowane. Nie jest też trudno znaleźć odpowiednią skórę, 

jednak w przypadku innych pokryć, takich jak pegamoid, które praktycznie już są nie 

do dostania, lepiej jest zastosować substytut, taki jak skóra winylowa. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Renowacja przednich foteli 
Maserati Kalami Po lewej stan 
przed renowacją, po prawej stan 
po renowacji. 

Regeneracja starego, uszkodzonego fotela
.
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Fiat 500 „Topolino”, 1938r.

 

Główną trudność stanowi znalezienie rymarza lub specjalisty od renowacji skóry, 

który zna stare metody pracy, rodzaje szwów, pikowanie i inne wykończenia. Praca ta 

wymaga również pewnego stopnia wiedzy historycznej na temat dziedzictwa 

kulturowego pojazdu. Wykonywane czynności oczyszczania i właściwej ochrony 

skóry wymagają szczególnej ostrożności. Według opinii ekspertów lepiej jest 

zachować piękną patynę wnętrza, trzeba jednak ustabilizować stan tapicerki i 

zapobiec dalszemu niszczeniu. Pozwala to osiągnąć lepsze rezultaty niż wymiana 

tapicerki na nową.  

Składany dach jest bardzo skomplikowaną częścią samochodu, która wymaga dużych 

umiejętności i wiedzy na temat oryginalnych konstrukcji, które, być może, trzeba 

będzie zastąpić.  

Tapicer musi ściśle współpracować z innymi rzemieślnikami, aby naprawić lub 

zrekonstruować ramę dachu, która może być wykonana ze stali lub drewna. 

Istotne jest, aby posiadać lub wykonać rysunek mechanizmu ramy dachu, ponieważ 

konstrukcja ta jest mocno skomplikowana. Na szczęście materiał na dach jest łatwo 

dostępny, nawet typu „double duck”, składającego się z dwóch warstw czarnej lub 

płowej bawełny wciśniętej pomiędzy gumowe wodoodporne warstwy. Materiał ten 

jest porównywalny z dostępnym przed wojną. W dawnych czasach detale lub 

wykończenia wykonywane były z wikliny i dermoidu lub pegmoidu, więc łatwo 

ulegają rozkładowi. Dziś można je zastąpić polietylenowym prętem i skórą 

winylową. 
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3.9. RENOWACJA LAKIERU 
 
Można twierdzić, że samochód jest jak kobieta, więc lakierowanie jest jednocześnie 

sukienką i makijażem, którego używa przed pokazaniem się publiczności. Ale 

techniki makijażu zmieniły się na przestrzeni lat, tak samo jak materiały i techniki 

aplikacji. Początkowo stosowano takie same materiały i techniki malowania 

samochodów jak powozów. Wykorzystano kolorowe proszki zmieszane z olejem 

lnianym, które rozprowadzano za pomocą pędzla malarskiego na czystej powierzchni. 

Nanoszono ponad dziesięć warstw lakieru, a czas schnięcia na powietrzu był bardzo 

długi.  

Po I wojnie światowej pojawił się lakier nitrocelulozowy, który był bardzo płynny, 

ponieważ często rozcieńczano go do 70-80%, co od lat 20. XX wieku pozwoliło na 

stosowanie pistoletów natryskowych. Spowodowało to znaczne skrócenie czasu 

malowania, a kilka minut wystarczyło do wyschnięcia pierwszych 4-5 warstw, aby 

można było nałożyć kolejne, chociaż polerowanie było nadal konieczne. Robiono to 

mechanicznie i stosując coraz drobniejsze pasty ścierne.  

Krótko przed II wojną światową lakiery syntetyczne rozwiązały także i ten problem, 

chociaż emalie piecowe musiały być suszone w wysokich temperaturach.   

Podczas gdy Ford skupił się na kolorze czarnym, pierwotnie ze względu na krótszy 

czas schnięcia, dostosowany do tempa linii produkcyjnych, General Motors 

wierzyło, że konsumenci kupujący tańsze samochody docenią szeroki wybór  
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kolorów i dlatego wprowadziło lakier „Duco”. 

W latach trzydziestych XX wieku wprowadzono wykończenia metaliczne, w których 

stosowano prawdziwe rybie łuski. Ponieważ na kilogram lakieru potrzeba było około 

40.000 sztuk śledzi, koszt takiego produktu był niezwykle wysoki i zarezerwowany był 

tylko dla najbogatszych.1  

W latach pięćdziesiątych pojawiły się powłoki akrylowe, które nadały lśniące, 

błyszczące wykończenie.  

W latach siedemdziesiątych XX wieku europejscy i japońscy producenci samochodów 

opracowali dwuwarstwowe systemy malowania akrylowego, a także wykończenia 

płatkami metalicznymi, niezwykle popularne w Stanach Zjednoczonych.  

Obecnie troska o środowisko doprowadziła do przyjęcia przepisów ograniczających lub 

zakazujących stosowania rozpuszczalników chemicznych. Na ich miejsce pojawiły się 

farby wodne. Farby rozpuszczalnikowe mogą być nadal stosowane, na przykład do 

wykończeń, ale muszą się charakteryzować niską dyspersją środowisku oraz procentem 

suchej pozostałości na poziomie 70% (akryle U.H.S.). 

Dlatego dziś lakierowanie podlega przepisom dotyczącym bezpieczeństwa. Oznacza to, 

że bardzo trudno jest stosować materiały i technologie z przeszłości, zwłaszcza te z 

pierwszych lat ubiegłego wieku. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
W przypadku samochodów historycznych prawo zazwyczaj zezwala na drobne 

odstępstwa od przepisów, ale główną trudnością jest znalezienie oryginalnych lakierów. 

Niektóre substancje są absolutnie zakazane ze względów ekologicznych, zatem  
 

 
 

1    https://consumerist.com/2014/10/10/a-brief-history-of-car-colors-and-why-are-we-so-boring-now/. 
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należy iść na kompromis. Chociaż techniki nakładania i materiały mogą nie być takie 

same jak w epoce, z której pochodzi pojazd, jednak obowiązkowo należy 

przestrzegać zasad dotyczących estetyki rezultatu lakierowania. Kolory muszą być 

zawsze zgodne z kolorami używanymi przy produkcji samochodu. To samo dotyczy 

powierzchni, która musi być błyszcząca lub matowa, zgodnie ze specyfikacją 

pojazdu. 

Dwuskładnikowe lakiery wodne, dostępne obecnie na rynku, schną piecowo w 

niskich temperaturach (50-60°C), więc nie trzeba ich twardo polerować jak lakierów 

nitro, a także nie potrzebują lakieru bezbarwnego. Lakieru bezbarwnego należy 

bezwzględnie unikać przy renowacji samochodów skonstruowanych przed latami 70. 

ubiegłego wieku, chyba że w tamtym okresie taki lakier został położony.  

Nakładanie nowoczesnych lakierów na klasyczne samochody musi być wykonywane 

bardzo ostrożnie: po pierwsze, w przypadku odnawiania lakieru, konieczne jest 

sprawdzenie, czy lakier jest kompatybilny z podłożem, aby zapobiec powstawaniu 

pęcherzyków; po drugie, należy uważać, aby samochód nie był bardziej błyszczący 

niż pierwotnie, co byłoby sprzeczne z prawidłową renowacją pojazdu. Oczywiście, 

są to tylko ogólne wytyczne, ale mają one za zadanie zwrócić uwagę lakiernika na 

historię pojazdu i związane z nim prawidłowe malowanie. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Znajomość okresów historycznych i rodzaju lakieru używanego w tym czasie, 

pomoże uniknąć pomyłek przy odnawianiu powłok, przez co samochód będzie 

wyglądał jak oryginał. Przy odnawianiu lakieru naprawianych pojazdów zaleca się 

usuwanie lakieru mechanicznie, a nie za pomocą zmywaczy. Należy wtedy 

przeszlifować, przygotować i pomalować odnawianą część co najmniej do łączenia 

z sąsiednim panelem. Jeżeli konieczna jest całkowita renowacja, najlepszym 

rozwiązaniem jest wypiaskowanie i przygotowanie podłoża przy użyciu podkładów 

epoksydowych. Najlepsze renowacje to takie, w których użyto jak najmniej 

szpachli i cyny. 
85 



 

 
 

 KARTA TURYŃSKA 
 

 
 

3.10 RENOWACJA KÓŁ I OPON 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Double Phaeton De Dion & Bouton, 1903r.
 

 

 
 

Pojazdy historyczne, takie jak De Dion & Bouton miały drewniane koła. Przy 

ogromnym szczęściu, można je jeszcze gdzieś znaleźć, ale prędzej trzeba poszukać 

dobrego rzemieślnika, który je odtworzy.  Firma Ruote Milano w Rozzano w 

Mediolanie odziedziczyła produkcję i archiwum firmy Borrani, która zaopatrywała 

głównych włoskich producentów samochodów od momentu założenia, czyli od 1922 

roku. 

Można tu znaleźć koła szprychowe Whitwortha, używane zwłaszcza w samochodach 

wyścigowych, koła bimetalowe, takie jak do Lancii Aurelia B20, a także koła 

aluminiowe.  

Na szczęście dziś nie jest trudno znaleźć właściwe koło, tak samo jak nie jest tak 

trudno znaleźć właściwą oponę, chociaż jeszcze kilka lat temu był to spory problem. 

Liczba producentów wzrosła nie tylko we Włoszech, ale także w innych krajach 

europejskich, a zwłaszcza w Wielkiej Brytanii. Dostępne są opony dętkowe, 

diagonalne i wiele innych, dostępnych praktycznie w każdym rozmiarze. Niestety, 

ponieważ nie są one produkowane masowo, ich cena jest dość wysoka. 
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Ferrari 212 Inter Vignale, 1953r.

 

 
 

3.11 NARZĘDZIA I AKCESORIA RENOWACYJNE 
 
Na szczęście nadal istnieją entuzjaści, którzy potrafią naprawiać stare instrumenty 

muzyczne. Podobnie, są jeszcze specjaliści, którzy są w stanie naprawić okleinę 

drewnianą, tak często stosowaną w deskach rozdzielczych i nakładkach drzwiowych. 
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Jeśli chodzi o uchwyty, zawiasy, kierunkowskazy, ramy reflektorów itp., zawsze są 

ich pary, a uchwyty często są nawet cztery. 

Jeśli są one niedostępne, wówczas istniejące elementy mogą być wykorzystane jako 

wzory do produkcji zamienników. Można ten wykonać formę odlewniczą. Jeśli 

oryginał jest wykonany ze znalu, mosiądzu lub brązu, rzemieślnik będzie w stanie 

wykonać odlew. Jeśli zaś oryginalny przedmiot wykonany został ze stali, można 

wykonać odlewanie woskiem traconym, ale jest to dość kosztowne. 

W przypadku świateł, jeszcze trudniej jest wyprodukować formę do szkła lub 

tworzywa sztucznego. Konieczne jest zatem znalezienie innych kolekcjonerów, 

którzy mają podobne potrzeby, w celu podziału znacznych kosztów. 

Należy również pamiętać, że do wybuchu II wojny światowej, zewnętrzne metalowe 

osłony lub wykończenia, takie jak zderzaki, wykończenia, ramy reflektorów itp. 

przeszły trzy okresy zdobienia: mosiądzem, niklem i chromem. Ponieważ wygląd 

zewnętrzny mosiądzu jest bardziej satysfakcjonujący i najbardziej charakterystyczny 

dla samochodów zabytkowych, często popełnia się błąd, odkrywając mosiężne 

detale, które oryginalnie były niklowane. Rzadziej elementy takie były wykonywane 

ze stali nierdzewnej. W większości przypadków, gdy zabytkowy samochód 

znajdywany jest po latach zaniedbań, powierzchnie tych materiałów pokryte są 

warstwą tlenku, który chroni tylko w przypadku miedzi i aluminium. Dlatego też 

muszą one być usunięte za pomocą wytrawiania. Inne zabiegi, takie jak rozjaśnianie 

lub jakakolwiek obróbka cieplna, muszą być wykonywane przez profesjonalistów, 

którzy posiadają dobrą wiedzę z zakresu chemii przemysłowej. 
 

 

3.12 DOKUMENTACJA 
 
Jeśli pojazd posiada pełną dokumentację oraz oryginalną tablicę rejestracyjną, jego 

wartość znacznie wzrasta. Oryginalna tablica rejestracyjna pozwala także na 

prześledzenie historii pojazdu. 
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Badania za pośrednictwem PRA (Pubblico Registro Automobilistico w języku 

włoskim; Motor Vehicle Registration Office w języku angielskim) może pomóc 

odnaleźć poprzednich właścicieli i być może pozwoli ustalić, czy jeden z poprzednich 

właścicieli pojazdów był VIPem, czy zdobył nagrodę w konkursie elegancji dla 

samochodów lub czy wygrał wyścig. 

Można też odnaleźć numery rejestracyjne, nawet jeśli samochód nie ma tablic, pod 

warunkiem, że dostępne są dokumenty i stare zdjęcia przedstawiające oryginalne 

tablice. Kwestia zainstalowania takich tablic podlega jednak przepisom krajowym. 

W przypadku braku dokumentów i materiałów zdjęciowych, sprawa staje się 

znacznie trudniejsza. Dobrze by było, gdyby wszystkich poprzednie naprawy, które 

samochód przeszedł na przestrzeni lat, były udokumentowane. Wspomniano, że 

każda praca, która w jakiś sposób wpłynęła na oryginalność auta, może być 

zaakceptowana tylko wtedy, gdy dostępne są odpowiednie dokumenty, ponieważ są 

one częścią jego historii. 
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3.13 ZARZĄDZANIE POJAZDEM ZABYTKOWYM 
 
Posiadanie pojazdu historycznego lub zarządzanie nim zyskało w ostatnich latach 

na popularności.  Jest to dobrze opisane w książce „The Stewardship of Historically 

Important Automobiles” autorstwa Freda Simeone, z artykułem ambasadora FIVA, 

Marka Gesslera. Stwierdza w nim, że „...posiadanie historycznego samochodu 

ostatnio zyskała na znaczeniu, na jakie zawsze zasługiwało. Jest to bezinteresowna 

chęć zachowania oryginalnych maszyn, które znacząco przyczyniły się do  
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zbiorowego rozwoju ludzkości....”. Simeone przedkłada nad to pojęcie „zarządzania 

pojazdami historycznymi”, które definiuje jako planowanie, zarządzanie i 

konserwację, i które, jego zdaniem, ma zastosowanie do samochodów w taki sam 

sposób, jak do zabytkowego stołu czy sztuki pięknej.  

Oprócz aspektu kulturowego zachowywania pojazdów historycznych, opisanego w 

książce, zalecamy, aby archiwa dokumentacji uwzględniały także szacunkową 

wartość nie tylko samego pojazdu, ale także innych przedmiotów z nim związanych, 

takich jak narzędzia, ozdoby, książki, fotografie, itp. Dzięki temu, osoby przejmujące 

kolekcję będą miały świadomość wartości wszystkich jej elementów i unikną 

nieuczciwych działań handlarzy starających się zaniżyć wartość skupywanych 

przedmiotów.  Niestety wiele klubów pojazdów zabytkowych zna właśnie takie 

historie, w których wdowy kolekcjonerów zostały oszukane i pozbawione swojego 

dziedzictwa. 
 

 

3.14 WNIOSKI 
 
Jak już wcześniej wspomniano, podręcznik ten ma na celu pomóc kolekcjonerom i 

renowatorom, a także przekazać kilka wskazówek dotyczących zachowania, 

konserwacji i renowacji pojazdów historycznych.  

Ponieważ przedstawienie tak ogromnej wiedzy, leżącej u podstaw kolekcjonowania, 

na zaledwie kilkudziesięciu stronach jest niemożliwe, najlepszą radą dla każdego, kto 

chce rozpocząć swoją przygodę z pojazdami historycznymi, dla właściciela czy 

konserwatora, jest ciągłe poszukiwanie historii swojego pojazdu i nigdy nie 

zaprzestawanie zgłębiania informacji o nim.  

Jesteśmy zaszczyceni, że otrzymaliśmy porady czołowych włoskich ekspertów, 

których pasja przebija przez ich słowa. Obaj pochodzą z kultury, która jest 

powszechnie uznawana za najlepszą w XX wieku pod względem wyglądu 

produkowanych pojazdów. Włoski design wywarł wpływ na cały świat, w tym na 

producentów w Anglii, Francji, Niemczech, Japonii i USA.  

Chociaż wyraźnie widać, że przykłady w tekście są zdominowane przez samochody, 

uważamy, że większość wspominanych zasad ma zastosowanie do wszystkich typów 

pojazdów historycznych.  

Mamy to szczęście, że „Ojciec Karty Turyńskiej”, Thomas Kohler jest motocyklistą i 

byłym przewodniczącym Komisji Motocyklowej FIVA. Wierzymy, że zgodziłby się 

z opinią, iż silnik ma jest sercem każdego motocykla i jest często lepiej zestrojony niż 

samochód, i choć może wymagać częstszego serwisowania, niemniej jednak jest w 

stanie przejechać wiele kilometrów. Na przykład, jeden z amerykańskich właścicieli 

Hondy Gold Wing przejechał na niej już ponad milion mil.  

Dla maszyn użytkowych, autobusów, ciężarówek, pojazdów wojskowych i 

rolniczych, ten rodzaj przebiegu może być normą. Istnieje wiele fantastycznych 

historii dotyczących przebiegów tych pojazdów. Przykładowo, pewien mechanik 

narzekał, że czopy wału korbowego w 6-cylindrowym silniku AEC londyńskiego 

autobusu piętrowego Transport Routemaster, stały się niewymiarowe i że nie mógł 

dostać do nich odpowiednich gniazd. Na pytanie o przebieg odpowiedział 
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„około 3.000.000”. Poza wszystkimi codziennymi wyzwaniami związanymi z 

zachowaniem pojazdu w odpowiednim stanie, ogromne znaczenie ma również 

zapotrzebowanie na miejsca przechowywania, które mogą pomieścić duże kolekcje.  

FIVA jest organizacją ogólnoświatową, ale zdajemy sobie sprawę, że nasze przykłady 

opierają się głównie na kulturze europejskiej, zaś kultura amerykańska i japońska są 

zupełnie inne. 

Gdy Henry Ford wyprodukował model T, Stany Zjednoczone, w ujęciu liczbowym, 

stały się dominującym producentem samochodów i do 1950 r. wyprodukowały około 

trzech czwartych całkowitej światowej liczby aut.  

Północnoamerykański, członek FIVA, Stowarzyszenie Pojazdów Historycznych 

osiągnęło wiele sukcesów, w tym, między innymi, stworzenie w Bibliotece Kongresu 

stałego archiwum ważnych pojazdów historycznych. 

Zmiany cen ropy naftowej w latach 70. spowodowały konkurencję ze strony bardziej 

paliwooszczędnych pojazdów. Doprowadziło to do powstania silnego rynku 

japońskiego, który w kolejnej dekadzie stał się największym producentem 

samochodów. Z czasem polepszyła się także jakość aut. Obecnie, klasyczne, ale też 

bardzo ekonomiczne samochody są modelami poszukiwanymi przez entuzjastów. W 

świecie motocyklowym pokolenie „Fizzie” jest uznawane za kolejną grupę fanów. 

W Wielkiej Brytanii liczba członków Vintage Japanese Motorcycle Club rośnie wraz 

z coraz większą liczbą właścicieli Yamahy FS1E oraz rzeszą nastolatków, które 

mogą dziś pozwolić sobie na zbieranie historycznych maszyn. 

Wierzymy, że zasady, które staraliśmy się uwzględnić, obejmują zarówno Cadillaca, 

Toyotę, jak i Jaguara, nie mówiąc już o Trabancie.  

Podsumowując, opracowany przez nas przewodnik ma pomóc tym, którzy 

zdecydowali się zakupić i używać pojazd historyczny i są zainteresowani 

zachowaniem go jako przykładu naszego mobilnego dziedzictwa technicznego i 

kulturowego, zgodnie z zasadami Karty Turyńskiej (Carta di Torino). 

Aby zgłębić wiedzę motoryzacyjną polecamy sięgnięcie do książek, podręczników i 

materiałów filmowych, które przedstawiają wiele przydatnych i fascynujących 

szczegółów na temat konkretnych modeli pojazdów historycznych. Sugerujemy też 

założenie własnej motoryzacyjnej biblioteczki.  

Bez względu na to, czy jeździmy na skromnym motorowerze, prowadzimy klasyczny 

londyński autobus lub jesteśmy dumnym właścicielem  ekskluzywnego 

Lamborghini, celem jest cieszyć się użytkowaniem wspaniałej maszyny, która brała 

udział w przemianach kulturowych XX wieku. 
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1 INFORMACJE OGÓLNE/ PROCES 

LAKIEROWANIA 
 
Malowanie służy dekoracji lub ochronie materiałów. W zależności od miejsca 

nałożenia farby czy lakieru, będą pełnić bardziej jedną lub drugą rolę. Jednakże w 

wielu zastosowaniach obie role są równie ważne. Przykładem jest samochód, który 

wymaga długotrwałej ochrony przed korozją i niszczeniem wywołanym przez 

czynniki zewnętrzne. Jednocześnie, wygląd zewnętrzny auta musi podobać się jego 

właścicielowi. 

Pod względem technologicznym lakier musi zachować i chronić podłoże (metal, 

tworzywa sztuczne, drewno itp.) przed działaniem takich czynników jak odpryski z 

powodu uderzeń żwiru, sól, niskie i wysokie temperatury, wilgoć, promieniowanie 

UV, paliwo/oleje, odchody ptaków, owady, żywice drzew itp. W dzisiejszych czasach 

oczekuje się, że stabilny kolor i połysk utrzymają się przez cały średni okres 

użytkowania pojazdu. Choć pojazdy klasyczne użytkowane są dużo dłużej, nie można 

się spodziewać, że właściwości ochronne zastosowanych na nich lakierów będą 

równie długotrwałe. 

Malowanie to nie tylko kolorowy lakier nawierzchniowy, ale kompleksowy system 

warstw o różnych rolach i zadaniach. Ich grubości różnią się w zależności od 

wymagań producenta, technologii i podłoża. Zasadniczo, na dzisiejszych 

samochodach grubość malowania wynosi 100-150 μm, z wyjątkiem potencjalnie 

droższych pojazdów, w przypadku których stosuje się grubsze warstwy. System 

różnych powłok do różnych zadań istnieje od czasu pierwszego użycia lakieru na 

pojeździe. 
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Wykaz właściwości poszczególnych warstw lakierniczych według współczesnego systemu 

OEM: 
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2. HISTORIA TECHNOLOGII LAKIERNICTWA 
 
Wymagania dotyczące lakierowania wszystkich części pojazdu zmieniały się z każdą 

epoką. Również lakiery ciągle rozwijano i ulepszano. Nawet w okresie użytkowania 

danego typu lakieru, wewnątrz „klastrów technologicznych” dokonywano ciągłych 

usprawnień i modyfikacji. Niektóre składniki, powstałe na początku rozwoju 

lakiernictwa, używane są do dziś. Inne zostały zakazane z powodu zagrożenia dla 

zdrowia i środowiska. Każdy z nich spełniał wymagania swojej epoki, ale wraz z 

ulepszaniem technologii, w tym, konstrukcji pojazdów i infrastruktury drogowej, a w 

szczególności zwiększenia maksymalnych prędkości pojazdów, zmieniły się też 

wymagania odnośnie lakieru. W miarę wzrostu konkurencji na rynku 

motoryzacyjnym, duża rolę we wpływaniu na właściwości lakierów odgrywały też 

sprzedaż i marketing. Więcej informacji ogólnych o lakierach można przeczytać w 

dziale Tech Story, „What paint can do”, na stronie internetowej FIVA 

https://goo.gl/6qEEaC. Szersze informacje na temat historii lakiernictwa, nawet 

sprzed wynalezienia samochodu, można znaleźć w muzeum sztuki lakierniczej w 

Münster w Niemczech https://goo.gl/BG1ViF. 

1888 ~ ok. 1930 – Lakiery olejowe 
 

Początkowo stosowano te same materiały i techniki co do malowania powozów 

konnych. Były to zasadniczo kolorowe proszki, zmieszane z olejem lnianym, które 

były rozprowadzane za pomocą pędzla malarskiego, najlepiej na czystej 

powierzchni. Nanoszono ponad dziesięć warstw lakieru, a czas schnięcia na 
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na powietrzu był bardzo długi i mógł trwać aż do 6 tygodni. Długi czas suszenia był 

akceptowalny przy produkcji pojazdów na zamówienie, ale kiedy rozpoczęto 

produkcję masową, konieczne było zastosowanie szybszych rozwiązań. 

 
1924 ~ lata 60. XX wieku – Lakier nitrocelulozowy 

 

Po I wojnie światowej opracowanie lakieru nitrocelulozowego radykalnie skróciło 

czas procesu malowania pojazdu do ok. 15 godzin. Lakier nitrocelulozowy był 

rozcieńczany do 70-80% i można było go nakładać pistoletami lakierniczymi. Był to 

fizycznie schnący lakier, ale ze względu na ograniczoną trwałość, nitroceluloza była 

często modyfikowana innymi znanymi rodzajami żywic. Kiedy pojazd był w stałym 

użytkowaniu, konieczne było częste polerowanie, aby zachować połysk. Polerowanie 

wyrównywało powierzchnię i nadawało jej głęboki połysk. Dlatego też lakier 

nitrocelulozowy nadal przyciąga wielu entuzjastów motoryzacji. 

 
Późne lata 30. XX wieku ~ dziś – Syntetyczne lakiery dla OEM 

 

Tuż przed II wojną światową wprowadzono znacznie trwalsze lakiery syntetyczne 

Założeniem było połączenie utwardzacza w lakierze z substancją blokującą przed 

zużyciem, która początkowo wykazuje właściwości mocno reaktywne. Pozwala to na 

łączenie ich ze spoiwem i przechowywania w pojemnikach.  

Jednak lakiery piecowe musiały być wypiekane w temperaturze 140-160°C. 

Zasadniczo technologia ta jest nadal stosowana, ale w wersji ulepszonej z 

zastosowaniem żywic i innych składników.  

Technologia lakierowania piecowego istnieje do dziś, ale mimo dobrej jakości, 

kwestie ekologii i ekonomii sprawiają, że nie jest tak popularna. Wprowadzenie dróg 

szybkiego ruchu pozwoliło na zwiększenie prędkości pojazdów, co z kolei wywołało 

problem odpryskiwania lakieru po uderzeniach kamieni i żwiru wydobywających się 

spod kół. Dlatego też należało opracować nowe technologie lakierowania. Ważne jest 

zrozumienie, że „lakiery syntetyczne” do systemów piecowych OEM nie mogły być 

stosowane przy naprawach lakierniczych z uwagi na potrzebę wypiekania lakieru w 

wysokiej temperaturze. W warsztatowych komorach lakierniczych maksymalna 

osiągalna temperatura wynosi 80°C, a dla współczesnych procesów lakierniczych 

wystarczy temperatura 60°C.  

Wyobraźmy sobie jak zmontowany samochód wyglądałby po wypiekaniu w 

temperaturze 140-160°C!   

 

1935r. ~ 1995r. - Lakiery syntetyczne do napraw samochodowych 
 

Z powodu różnic temperaturowych lakiery syntetyczne do napraw nie są tymi samymi 

co produkty OEM. Niestety oba typy noszą nazwę „syntetyczne”. 

Suszenie lakieru syntetycznego na naprawianym obszarze odbywało się albo na 

powietrzu lub w temperaturze około 60°-80°C. Lakier ten był produktem 

jednoskładnikowym, którego suszenie polegało na dodaniu tlenu. 
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Lata 40. ~ lata 80. XX wieku - Lakiery termoplastyczne (TPA) 
 

Pod koniec lat 40. XX wieku pojawiły się powłoki akrylowe, które nadały znacznie 

lepszy połysk i charakteryzowały się wyższą wytrzymałością mechaniczną. Lakiery 

TPA były bardzo popularne w przemyśle samochodowym w Stanach 

Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii. Proces powlekania był podobny do nakładania 

lakieru nitrocelulozowego. Cechą charakterystyczną tej technologii jest efekt reflow 

w wyższych temperaturach. Dlatego naprawa lakieru TPA inną technologią jest 

niezalecana. 

 
1970 ~ dziś - dwuskładnikowe lakiery akrylowo-poliuretanowe do 

napraw lakierniczych 
 

Spełniając wymagania producentów pojazdów, pod koniec lat 60-tych XX wieku, 

producenci lakierów opracowali dwuskładnikowe lakiery akrylowe. Lakiery 

bezbarwne, jednoetapowe lakiery nawierzchniowe i podkłady są produkowane w tej 

technologii. W przypadku systemów dwuskładnikowych, binder i utwardzacz są 

przechowywane oddzielnie i nie są mieszane aż do momentu bezpośredniego 

zastosowania. Lakiery dwuskładnikowe wysychają dzięki reakcji chemicznej i 

tworzą bardzo odporne usieciowanie na pojeździe. Technologia ta jest głównie 

używana przy naprawach pojazdów. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ze względu na obecne przepisy ochrony środowiska, lakiery te zawierają mniej 
rozpuszczalników (lakiery o wysokiej zawartości części stałych). Pigmentowe 
lakiery nawierzchniowe i bezbarwne opierają się na tej samej technologii. 

 

 

1985 ~ dziś – Lakiery wodne 
 

Obecnie troska o środowisko doprowadziła do przyjęcia przepisów ograniczających 

lub zakazujących stosowania rozpuszczalników chemicznych. Na ich miejscu 

pojawiły się farby wodne. Są to głównie metalizowane lakiery bazowe, które muszą 

być pokryte lakierem bezbarwnym na bazie rozpuszczalnika. Ponad 80% gotowego 

do użycia metalicznego lakieru bazowego to rozpuszczalnik, dlatego zastąpienie go 

wodą wykazało bardzo wysoki potencjał obniżenia emisji rozpuszczalnika. W 

przemyśle samochodowym zaczęto stosować to rozwiązanie już w połowie lat 80.  
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ubiegłego wieku. Zmniejszenie ilości rozpuszczalnika w metalizowanym lakierze 

bazowym do napraw/ renowacji nastąpiło od 1992 roku. W zakładach OEM warunki 

nakładania, takie jak temperatura, wilgotność i grubość powłoki, mogą być 

dostosowane do określonego procesu stosowanego w fabryce.  Ze względu na 

warunki pracy w lakierniach rzemieślniczych, lakiery stosowane do renowacji 

pojazdów muszą posiadać znacznie szerszy zakres zastosowań.  Metalizowane lakiery 

bazowe opierające się rozpuszczalnikach mogą nadal być stosowane w zależności od 

dostępności koloru i produktu, a także od przepisów prawnych w danym kraju. 

Inne wodne produkty lakiernicze, takie jak podkłady, lakiery bezbarwne itp. są 

dostępne, ale głównie dla pojazdów transportu publicznego, a nie do renowacji 

pojazdów klasycznych. 

 
lata 30. XX wieku ~dziś - Efekty metaliczne 

 

W latach trzydziestych XX wieku wprowadzono wykończenia metaliczne, w których 

stosowano prawdziwe rybie łuski. Perłowy pigment dziś nadal jest wykorzystywany, 

np. w produktach kosmetycznych. Aby uzyskać efekty metaliczne, dość szybko 

opracowano technologie wykorzystania płatków aluminium, a następnie innych 

materiałów nadających lakierowi perłowy odcień. Lakiery do wykończeń z płatkami 

metalu stały się bardzo popularne w Stanach Zjednoczonych. Od połowy lat 60. XX 

wieku pojawiły się systemy lakierów z klarem, które chroniły płatki aluminiowe przed 

działaniem atmosferycznym i korozją. 

3. ORYGINALNY LAKIER/ PATYNA 
Pojazdy są zazwyczaj konstruowane po to, aby ich używać a nie przechowywać, z 

wyjątkiem kilku pojazdów, które od momentu wyprodukowania mają potencjał 

kolekcjonerski. Obecnie, średni czas normalnego użytkowania pojazdu wynosi około 

15 lat. Praktycznie żaden producent nie podejmuje działań w celu wydłużenia cyklu 

życia pojazdu do 30 lub więcej lat. Skutkiem tego, pojazdy od zawsze były 

naprawiane i przemalowywane na etapie ich użytkowania. Po tym etapie zwykle idą 

na złom lub przechodzą do kolekcji hobbysty. Niewiele z nich nadal używanych jest 

na co dzień. Pojazdy z oryginalnym, nigdy nie poprawianym lakierem są niezwykle 

rzadkie. Dlatego wykończenie na pojazdach klasycznych jest zasadniczo różne od 

oryginalnego.  

Każdy pojazd historyczny jest pod tym względem unikatowy, a jego stan mówi wiele 

o jego historii. Zachowanie substancji zabytkowej jest kluczowe, ale pojęcie to może 

być różnorako interpretowane.  

Jeszcze około 10 lat temu, wykończenie lakierem klasycznych pojazdów miało w 

dużej mierze nadać coraz lepszy połysk (aby pojazd wyglądał lepiej niż nowy). 

Obecnie, podejście zgodne z Kartę Turyńską mówi, że wymagany zakres prac 

związanych z lakierowaniem powinien odejść od „lepszego niż nowy” i koncentrować 

się na „naprawach kosmetycznych”, w sposób uwzględniający zachowanie 

pierwotnego wykończenia. 

Abstrahując od tych wszystkich dyskusji, najważniejszym pytaniem jest to, co 

właściciel zamierza zrobić z pojazdem. Czy pojazd będzie często używany, czy tylko  
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w weekendy, czy tylko na pokazy i wydarzenia lub będzie wyłącznie przechowywany? 

Zgodnie z zapisami Karty Turyńskiej można zadać następujące 2 pytania: 

  1. Co mówi mi pojazd i stan lakieru? 

2. Co chcę z nim zrobić? 
3.1 Co mówi mi pojazd i stan lakieru? czy był; 

 

• często lub nigdy polerowany lub woskowany? 

• często lub rzadko myty? 

• myty ręcznie czy na myjni automatycznej? 

• garażowany czy stał na powietrzu? 

• jeśli stał na powietrzu, czy był narażony na silne promieniowanie UV, jak np. 

obszary pustynne? 

• często naprawiany? Czy da się zauważyć naprawiane obszary? 

• czy dbano o niego czy był to „koń pociągowy”? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

• 
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Zdjęcie struktury lakieru w przekroju poprzecznym, analizowany pod mikroskopem 

świetlnym:  

Ponad 600 μm na VW Fridolin (1966r.). Oryginalnie żółty pojazd używany przez 

Deutsche Post był kilkakrotnie malowany, a jeden właściciel nawet zmienił jego 

kolor na czerwony. Całkowita grubość warstw lakierów wynosiła ponad 600 μ. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Zdjęcie struktury lakieru w przekroju poprzecznym, analizowany pod mikroskopem 

świetlnym. Pierwotnie rubinowoczerwone Porsche 356 z 1963 roku było kilkakrotnie 

malowane, co najmniej dwukrotnie na czerwono i dwa lub trzy razy na zielono. 

Pojazd był często używany w okresie użytkowania. 

Więcej informacji o lakierach i o tym, co mówi nam powierzchnia samochodu 

można znaleźć w broszurze Glasurit na temat uszkodzeń lakieru pod adresem: 

https://goo.gl/xxdVpa. 
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3.2 Co chcę zrobić z pojazdem? 
 

Poniżej znajdują się uwagi i sugestie minimalnych wymagań, ze szczególnym 

uwzględnieniem „utrzymania charakteru” pojazdu. 

3.2.1 Dotyczy pojazdu, który ma być wyłącznie przechowywany, np. w muzeum lub 

kolekcji i nie będzie używany 
 

• Przechowywać z dala od bezpośredniego działania promieni słonecznych, 

tzn. przechowywać możliwie jak najdalej od czynników zewnętrznych. 

• Wymagania trwałości są ograniczone. 

• Nie jest konieczna naprawa części mechanicznych lub skorodowanych 

obszarów w celu zapewnienia bezpieczeństwa na drodze. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Praktycznie  nie jeżdżony Mustang  Boss, ok. 12 000 mil.
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3.2.2 Pojazd będzie używany okazjonalnie i głównie będzie przechowywany 
 

Przechowywać w suchym miejscu, z dala od bezpośredniego działania promieni 

słonecznych; najlepiej nie jeździć w deszczu lub przy złej pogodzie. 

Konserwacja tylko w razie potrzeby. 

3.2.3 Pojazd będzie używany okazjonalnie we wszystkich warunkach pogodowych 
 

• Pojazd przechowywać w bezpiecznym miejscu/ garażu lub przechowalni. 

• Przy wstawianiu do garażu pojazd dokładnie osuszyć, zwłaszcza 

drewniane części. 

• Skorodowane obszary muszą zostać naprawione zgodnie z przepisami 

krajowymi. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Ford Taunus 17m P2z 1960r.
 

 

 

Na podstawie odpowiedzi na powyższe pytania można określić kroki, które należy 

podjąć w celu naprawy, konserwacji lub rekonstrukcji pojazdu.  

Ostatecznie jednak uznaje się, że właściciel pojazdu sam decyduje, w jaki sposób 

pojazd będzie użytkowany i traktowany. 
 

 

4. HISTORYCZNE KOLORY 
 
Na przestrzeni dziejów kolory samochodów stawały się coraz ważniejsze, aby 

odróżniać się, wyrażać swoje zdanie i być częścią konstrukcji pojazdu. Dokładność 

kolorów nie była tak ścisła jak dzisiaj. Dopasowanie kolorów odbywało się na 

podstawie jakości dostępnych surowców, zwłaszcza pigmentów. Warunki produkcji 

fabrycznej nie zawsze gwarantowały dokładne odwzorowanie koloru partii. 

Kolory były i nadal są różne w zależności od producenta i regionu świata. 

 
103 



 

 KARTA TURYŃSKA 
 

Przykładami są znacznie bardziej „optymistyczne” kolory amerykańskie w latach 

50. XX wieku, podczas gdy kolory europejskie były bardziej konserwatywne. 

Liczba wszystkich kolorów spotykanych na pojazdach od 1888 roku nie jest 

dokładnie znana, ale uważa się, że wynosi ponad 250.000. Niestety, przed 1950 r. 

wiele informacji o kolorach zostało utraconych lub nie zostały one wystarczająco 

udokumentowane. Przy pełnej renowacji, właściciel pojazdu może poszukać 

klasycznego koloru na http://Colour-online.glasurit.com/CCC/new/index.php, 

według producenta, modelu pojazdu, roku produkcji i grupy kolorystycznej. Tutaj 

właściciel może dowiedzieć się, czy Glasurit zna prawidłowy kolor i czy posiada 

formułę mieszania lakieru dla pożądanego odcienia. Baza danych stale się 

powiększa. Przy pełnej renowacji pojazdu klasycznego ważne jest określenie 

prawidłowej epoki z której pochodzi kolor lakieru, ponieważ obecnie jest to istotny 

czynnik oceny wyglądu i wartości pojazdu. Niemniej jednak zaleca się, aby 

najpierw przyjrzeć się próbce koloru, ponieważ czasami wybrany odcień nie spełnia 

oczekiwań lub życzeń właściciela. W przypadku naprawy, dopasowanie koloru 

musi być zgodne z odcieniem na pojeździe i w obszarze naprawy. Bardzo często 

pojazdy były naprawiane, przemalowywane lub ich kolor zmieniał się na 

przestrzeni lat (z powodu działania promieni słonecznych, itp.). Istotne jest 

dostosowanie koloru do odcieni otaczających obszar naprawy. Dlatego każda 

naprawa jest całkowicie indywidualnym procesem. Nie można spodziewać się, że 

wszystkie obszary pojazdu klasycznego będą miały ten sam odcień lakieru. Dlatego 

też istnieją różne techniki nakładania i/lub naprawy lakieru, co przedstawiamy w 

kolejnym rozdziale. 

Zachęcamy również do obejrzenia następującego wideoklipu 

https://www.youtube.com/watch?v=TpFcV0mYY-0. Zadanie polegało na 

dostosowaniu koloru oraz, dodatkowo, ogólnego wyglądu (połysk i wyrównanie). 

Pojazd był już naprawiany kilkukrotnie naprawiany. 
 

5. DOKUMENTACJA „SZKÓD” W POJAZDACH 

HISTORYCZNYCH 
Celem każdej naprawy lakieru jest jej „niewidzialność”. Nie jest to problem w 

nowych samochodach, ale w przypadku pojazdu historycznego, jak z każdym 

materiałem naprawczym, należy dopasować lakier do starzejących się istniejących 

powłok.  Naprawy lakieru zwykle nie są naprawami powypadkowymi, ale raczej 

jest to usuwanie szkód związanych z korozją, działaniem warunków 

atmosferycznych i wiekiem pojazdu. Odpowiednie umiejętności, materiały i 

doświadczenie lakiernika są niezbędne przy tej czynności, ale najważniejsze jest 

rozpoznanie obszarów granicznych pomiędzy starym a uszkodzonym lakierem. 

Ponadto, oryginalne lakiery (np. jednoetapowe metalizowane lub TPA) sprawiają 

teraz i sprawiały dawniej wiele kłopotów przy naprawie. Należy pamiętać, że 

sposoby naprawcze lakierów zawsze miały i mają wyzwania i ograniczenia 

techniczne. Istota Karty Turyńskiej wymaga, aby zachować jak najwięcej substancji 

zabytkowej. Starzejące się, ale nienaruszone powłoki lakiernicze muszą zostać  
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zachowane w jak największym stopniu i, jeśli nie jest to konieczne, nie należy ich 

malować. Naprawy lakierów powinny być wykonywane na możliwie jak 

najmniejszej powierzchni. Kluczowymi czynnikami w tym procesie są umiejętności 

warsztatu lakierniczego/ lakiernika/ specjalisty od renowacji oraz właściwe techniki 

naprawcze. Dobór materiałów lakierniczych zależy głównie od wymagań, 

dostępności historycznych materiałów naprawczych, zasad bezpieczeństwa ruchu 

drogowego, przepisów prawa oraz umiejętności specjalisty, który wie jak pracować 

na sprzęcie i materiałach z epoki (Rozdział 7 Karty: Dokładność). Zapoczątkowana 

przez Kartę Turyńską typowa naprawa lakieru została rozszerzona o techniki 

zachowania i konserwacji zapobiegawczej. Oznacza to, że coraz bardziej popularne 

staje się zachowywanie lakieru w oryginalnym stanie, nawet jeśli jest 

podniszczony, jeżeli nadal pełni funkcje ochronne karoserii. (6.6). Ważne jest, aby 

sprawdzić, czy takie pojazdy są bezpieczne i dopuszczone przez prawo krajowe do 

poruszania się po drogach publicznych. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Wyblakły i zużyty jednoetapowy metalizowany lakier na Dodge'u Superbee z 
1970 roku - według informacji jest to oryginalny lub pierwszy lakier. Używając 
współczesnych metod i materiałów nie da się naprawić tego lakieru tak, aby 
uzyskać identyczny efekt wizualny. Metalizowany fioletowy kolor jest prawnie 
zniszczony. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Popękany lakier na Pnachardzie Dyna X z 1949 roku - według informacji jest to 
oryginalny lakier. Właściwości ochronne lakieru są nadal zachowane. Podejście 
kulturowe wskazuje, aby nie naprawiać tej powierzchni. Jeśli pojazd jest 
odpowiednio przechowywany, w tym stanie przetrwa jeszcze wiele lat. 

105 

 



 

 
 

 
 

 KARTA TURYŃSKA 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Lakier na Porsche 911 z południowego zachodu Stanów Zjednoczonych. Uszkodzenia 

powierzchni uwidocznione pudrem kontrolnym. Lakier częściowo popękany i zniszczony 

przez światło słoneczne i kwasy, a także prawdopodobnie przez insekty i/lub ptaki. 
Zalecenia: podejście techniczne: piaskowanie i ponowne lakierowanie. 
Podejście kulturowe: zachować i użytkować tak długo, jak to możliwe. 
Osoba decydująca: właściciel oraz pracownik inspekcji technicznej. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ponownie pomalowany popękany lakier - więcej zniszczenia niż patyny. 
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 Dwutonowy kolor pojazdu, ale różne odcienie każdego z tonów na 
poszczególnych częściach pojazdu. Najważniejszymi kwestiami są warunki 
wyjściowe i życzenia właściciela. 

 
 
 

6. WARTO WIEDZIEĆ 
 

6.1 Ogólne wskazówki 

 
Jak wspomniano wcześniej, istnieje bardzo mało pojazdów, które nie przeszły 

poprawek lakierniczych w czasie ich oryginalnego użytkowania. W większości 

przypadków wykonano przy najmniej jedną naprawę, ale zwykle było ich więcej. 

Data i miejsce wykonania poprawek lakierniczych raczej nie są dokumentowane, ani 

też nie można sprawdzić użytych produktów. Wskazówką, że dokonano naprawy 

lakierniczej może być różna grubość powłok, różnice w kolorze, pył w lakierze, itp.  

Trzeba się zastanowić czy na stary lakier da się nałożyć kolejną warstwę.   

Grubość powyżej 500 μm często wiąże się z bardzo wysokim ryzykiem 

rozwarstwienia i/lub, z czasem, powstawania rys od osiadania lakieru.   

Zastosowanie wypełniacza poliestrowego/ szpachli grubości do 2000 μm ma 

krytyczne znaczenie pod względem trwałości. Stosowanie tak grubego podkładu nie 

jest zalecane na częściach poddanych silnym wibracjom (maska, dach, itp.) 

Należy dobrać odpowiednią metodę lakierniczą dla danego podłoża, w tym środki 

ochrony antykorozyjnej. Jeśli zastosowanie starej metody lakierniczy jest 

uzasadnione, należy sprawdzić, czy metoda ta i materiały są nadal dostępne. Jeśli 

nie, trzeba zastanowić się która współczesna metoda może ją zastąpić. 
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6.2 „Oryginalna” technologia lakierowania 
 

Lakier jest materiałem, którego przydatność do użycia jest ograniczona czasowo. 

Dlatego NOS (z ang. New Old Stock - nowe stare zapasy) zwykle są niedostępne w 

sklepach lub są wątpliwej wartości. Nawet lakiery wytwarzane przy użyciu starych 

systemów wiążących nie są w 100% identyczne, ponieważ wiele składników 

używanych w przeszłości jest obecnie niedostępnych lub ich stosowanie jest 

zakazane przez prawo. Przykładem może być regulacja Unii Europejskiej pod 

nazwą REACH, przyjęta celem zwiększenia ochrony środowiska i ludzkiego 

zdrowia przed szkodliwymi substancjami chemicznymi. Regulacja ta przekłada się 

na ustawy państw członkowskich UE. Jeśli posiadamy starą puszkę z lakierem, 

należy udowodnić, że wszystkie osady można wymieszać, a jej działanie nie 

wpłynie na stan zdrowia lakiernika (np. w przypadku syntetycznej farby 

renowacyjnej). Nawet jeśli samo malowanie przebiegnie bez zakłóceń, nie można 

mieć gwarancji, że właściwości techniczne lakieru będą odpowiadały jakości 

oryginalnego produktu. Zazwyczaj daną technologię lakierowania można naprawić 

tę samą technologią, np. lakier nitrocelulozowy takim samym nitrocelulozowym lub 

też TPA lakierem opartym o TPA. Jeśli starsza technologia jest niedostępna, sposób 

naprawy takiego lakiery zależy od indywidualnego egzemplarza pojazdu. Oprócz 

materiałów wiążących ważna jest metoda lakierowania. 

 
6.3 Dostosowanie aspektów wizualnych i technicznych lakieru 

 

Kolor 

Kolor musi być dopasowany do koloru obszaru naprawy. Przed pobraniem próbki, 

należy dokładnie oczyścić i wypolerować powierzchnię.   

W wielu przypadkach różne otaczające części będą miały różny wygląd i 

kolorystykę, dlatego należy znaleźć kompromis. Dotyczy to zwłaszcza klasycznych 

pojazdów, które często były wielokrotnie naprawiane, a dopasowanie kolorów 

może się różnić w zależności od części lub nawet w obrębie tej samej części w 

przypadku starszych napraw. NIGDY nie należy używać części z innego obszaru 

pojazdu w celu dopasowania koloru (np. naprawa lakieru na błotniku przednim i 

dopasowanie koloru wykonane według korka wlewu paliwa z tyłu samochodu). 
 

Wyrównanie 

Wyrównanie (skórki pomarańczowej) starego lakieru może być wykonane przez 

lakiernika, który dobierze odpowiednią metodę, która zależy od metody 

zastosowanej oryginalnie podczas produkcji. Nitroceluloza (polerowanie) oraz TPA 

(metoda reflow) dają zwykle bardzo dobre rezultaty.  Podczas produkcji pojazdów 

procesy aplikacji lakieru rozwijały się od ręcznego natrysku, przez natrysk 

zrobotyzowany, aż po aplikację elektrostatyczną (ESTA). 
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 Wyrównywanie na nowszych (I) i starszych (I) pojazdach
.
 

 

 
 

Połysk 

Połysk można regulować środkami matującymi i specjalnymi technikami aplikacji. 

  

Plamy/ zacieki 

Plamy/zacieki to efekt na powierzchni przypominający zachmurzone niebo i 

widoczny zwłaszcza w przypadku lakierów metalizowanych, nawet na 

powierzchniach nowszych aut. Jeśli płatki metaliczne są nierówno rozłożone, na 

krawędziach pojawi się więcej efektów rozpraszania, co zmniejsza różnicę między 

obszarami jasnymi i ciemnymi. Możliwe jest odtworzenie tego za pomocą techniki 

aplikacji, ale jest to nieco skomplikowane. 
 

Starzejący się lakier 

Fragmenty polakierowane na nowo można dopasować do starzejącego się/ 

wypłowiałego lakieru stosując techniki patynowania, ale jest to możliwe tylko do 

pewnego stopnia (patrz rozdział o przypadkach granicznych). Techniki dopasowania 

lakieru do oryginalnego wypłowiałego bądź zniszczonego są mocno skomplikowane i 

stanowią nowe wyzwanie w przemyśle lakierniczym, ale jest to podejście wspierane 

przez Kartę Turyńską. Techniki dopasowania zapobiegają „łaciatemu” wyglądowi, a 

także pozwalają na zatrzymanie oryginalnych części i malowania tak długo jak to 

możliwe.  

„Dostosowanie patyny” powinno być dobrze udokumentowane w historii pojazdu, 

podobnie jak każda inna naprawa. 
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6.4 Całkowita renowacja 
 

Przy całkowitej renowacji należy wybrać odpowiednią metodę lakierowania, 

dostosowaną do podkładu na powierzchni pojazdu. Jeśli pojazd „z natury” nie 

posiadał zabezpieczenia antykorozyjnego, w czasie renowacji należy nałożyć 

podkład antykorozyjny lub zastosować zabiegi konserwacyjne na poszczególne 

części. Takie działania konserwacyjne lub modyfikacje z epoki sprawiały, że pojazd 

nawet w dawnych czasach był „lepszy od nowego”, ale dość często były 

wykonywane po prostu aby przedłużyć żywotność pojazdów. Z punktu widzenia 

Karty Turyńskiej można zaakceptować takie podejście ze względu na czynnik 

zrównoważonego użytkowania. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 Przedni błotnik Porsche 356 z 1963r. znalezionego w stodole - bez 
ochrony antykorozyjnej. „Najbardziej zardzewiałe hobby na 
świecie". 

 
 

Użycie tego samego koloru lakieru jaki pojazd posiadał w momencie 

wyprodukowania zwiększa jego wartość. Niemniej jednak lepiej jest sprawdzić ten 

kolor przed malowaniem pojazdu, ponieważ wyobraźnia często różni się od 

rzeczywistego odcienia. Bazy danych umożliwiające odnalezienie oryginalnego 

koloru lakieru są dostępne np. na stronie internetowej Glasurit (http://Colour-

online.glasurit.com/CCC/new/index.php). Informacje na ten temat są również 

dostępne na stronach różnych klubów samochodów (np. https://slpagode.mercedes-

benz-clubs.com/service/farbcodes/#) lub u producentów. 
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6.5 Główne metody naprawy lakieru 
 

6.5.1 Częściowa naprawa 

W przypadku częściowej naprawy istotne jest dopasowanie lakieru do starego. 

Należy postarać się, aby dokładnie dopasować kolor i aspekty lakieru związane ze 

starzeniem się do obszarów otaczających naprawiany fragment. Stary lakier może 

okazać się również lakierem renowacyjnym, tzn takim który nie był oryginalnym 

lakierem nałożonym w fabryce. Ostatecznie ma to niewielkie znaczenie, ponieważ 

celem naprawy jest wykonanie jej w sposób „niewidoczny”. Takie podejście jest 

zalecane w renowacji pojazdów zabytkowych, gdyż pozwala to na zachowanie 

starego lakieru i uchronienie go przed zamalowaniem. 

 
6.5.2 Techniki cieniowania 

Zamiast cieniowania krawędź do krawędzi, często do sąsiadujących części, co jest 

w zasadzie standardem branżowym, zwłaszcza w przypadku lakierów 

metalizowanych, cieniowanie można wykonywać na tym samym obszarze, tak aby 

kolor dostosowany był do postrzegania ludzkiego oka. Sposób cieniowania często 

zależy od koloru oraz miejsca łączenia kolorów. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6.5.3 Naprawy małych szkód 

Technika cieniowania stosowana do naprawy małych szkód (o średnicy 

maksymalnie 3 cm) bez uszkodzeń struktury, tzn. wgłębień, jest praktycznie 

niewidzialna dla ludzkiego oka. Niestety, metoda ta nie zawsze sprawdza się na 

płaskich obszarach i bardzo jasnych kolorach metalicznych. Należy się upewnić, że 

tylko minimalny obszar ze starym lakierem jest poddany cieniowaniu. Więcej 

informacji znajduje się w tabeli na kolejnej stronie. 
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6.5.4 Techniki napraw kosmetycznych 

Technika napraw kosmetycznych i retuszowania nie brzmi jak odpowiednia metoda 

dla wspaniałego pojazdu klasycznego, ale jest jak najbardziej odpowiednia, jeśli 

naprawa dotyczy tylko niewielkiego obszaru. Stan oryginalnego lakieru może 

uniemożliwiać powlekanie go nową warstwą. W takim przypadku należy wykonać 

naprawę kosmetyczną obszaru, która będzie dostrzegalna gołym okiem z małej 

odległości (ok. 1m). Zadrapany/ uszkodzony obszar będzie jednak mniej widoczny, 

a stary lakier pozostanie nietknięty. Aby naprawa była długotrwała, należy 

dokładnie oczyścić zadrapanie i, jeśli to możliwe, uzupełnić wgłębienie 

odpowiednim podkładem. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Drzwi Renault R 16 z pierwszym lakierem z 1966 roku po niewielkiej naprawie
.
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Rysa na drzwiach przed naprawą. 
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Lakiery i metody naprawcze można obejrzeć na stronie Glasurit 

https://www.glasurit.com/en-int/products/oldtimer. 

 
6.6 Ochrona/ Konserwacja 
 

Granica pomiędzy starzejącym się lakierem (patyną) a uszkodzonym lakierem jest 

dość płynna i często o naprawie decyduje postrzeganie i odczucia właściciela. 

Niemniej jednak istnieją pewne aspekty, takie jak zbliżająca się rdza, pęcherze lub 

utrata przyczepności, kiedy należy raczej podjąć naprawę/renowację niż 

konserwację. Ochrona i konserwacja są, ogólnie, tymczasowymi rozwiązaniami i nie 

zastąpią nowego lakierowania i naprawy. Materiały i techniki ochronne, oparte na 

olejach, wosku i innych substancjach chemicznych, opóźniają niszczenie, ale go nie 

zatrzymują. Wysiłek włożony w utrzymanie zachowanego pojazdu jest większy niż 

pojazdu z nienaruszonym lakierem. Jednak pięknie stara „patyna” może cieszyć oko 

przez wiele lat, jeśli pojazd przechowywany jest w odpowiednich warunkach. 
 

 

7. GDZIE NAPRAWIAĆ? 
 
Opisane wyżej techniki i metody naprawy pokazują, że coraz bardziej konieczna staje 

się specjalizacja w branży pojazdów klasycznych. Odpowiedni lakier, kolor, metoda 

lakierowania oraz wykwalifikowani i doświadczeni eksperci są potrzebni, aby 

sprostać wysokim wymaganiom utrzymania i zachowania wartości klasycznego 

pojazdu. 

Zaleca się sprawdzenie powyższych kryteriów i znalezienie specjalistów, którzy 

posiadają dobre referencje i odpowiednie umiejętności. Polityka i zalecenia Karty 

Turyńskiej mają już wpływ na podejście lakierników i renowatorów. Należy 

spodziewać się, że wkrótce na rynku pojawi się więcej specjalistów i materiałów z tej 

branży. 

 

8. LAKIERY SPECJALNE 
 

Lakiery motocyklowe 
 

Technologia lakiernicza motocykli podążała za rozwojem samochodów. Czerń była 

dominującym kolorem aż do lat 50., chociaż Triumphy Edwarda Turnera były 

liderami w tworzeniu atrakcyjnych, wręcz krzykliwych kolorów oraz, oczywiście, 

włoskie maszyny produkowano w atrakcyjnym czerwonym, narodowym kolorze 

wyścigowym.  

Japońscy producenci dokonywali stopniowej zmiany, stosując jasne metaliczne 

wykończenia, przezroczyste i/lub kolorowe pigmenty oraz barwione lakiery 

transparentne. Stabilność tych lakierów w świetle słonecznym nie zawsze osiągała 

poziom powłok metalizowanych. Zwłaszcza powłoki zwane „Candy” były podatne 

na silne płowienie. 
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Aby poprawić wygląd tych lakierów, na powłokę podstawową należy nałożyć 

specjalny klar zawierający wysokie stężenie składników chroniących przed 

promieniowaniem UV. Poza tym, motocykle pomalowane wrażliwymi na światło 

lakierami dobrze jest przechowywać z dala od bezpośredniej operacji promieni 

słonecznych.  

W branży motocyklowej często wykorzystuje się specjalne efekty kolorystyczne, 

pinstriping i indywidualne lakierowanie na zamówienie.  

Materiały do lakierowania na mokro są, w większości przypadków, nadal dostępne u 

producentów lub wyspecjalizowanych sprzedawców. 

 
Traktory/ pojazdy użytkowe 

 

Technika malowania ciągników i pojazdów użytkowych opiera się o metody 

lakiernicze o wysokich parametrach ochrony antykorozyjnej. Często łączono je z 

podkładami o wysokiej zawartości cynku lub z epoksydami zawierającymi 

chromiany, nakładane na wypiaskowane powierzchnie.  Aby uzyskać odpowiednią 

przyczepność, konieczne jest osiągnięcie odpowiedniej chropowatości. Zwykłe 

piaskowanie jest niewystarczające. Te metody lakiernicze były często stosowane do 

malowania przyczep, podwozi, dźwigów i innych pojazdów wymagających trwałej 

powłoki lakierniczej. Naprawa lub renowacja takiej powłoki jest prawdopodobnie 

zbyt wymagającym zadaniem, nawet jeśli odpowiednie produkty nadal są częściowo 

dostępne. Od 2019 roku produkty zawierające chromian będą zakazane ze względu 

na ich szkodliwy wpływ na środowisko. 

Kwestię tę w Unii Europejskiej reguluje np. rozporządzenie REACH. Wobec 

pojazdów używanych do transportu żywności, np. suchych produktów spożywczych, 

mięsa itp. obowiązują dość surowe specyfikacje i specjalne systemy lakiernicze.  

Oferta podkładów lakierniczych jest na ogół znacznie bardziej zróżnicowana niż w 

przypadku pojazdów osobowych. Technologia i metody lakierowania są w dużej 

mierze oparte o wymagania i specyfikacje producentów. Stosuje się też technologie 

uszlachetniania i dodatków wypiekanych w temperaturze 80°C, aby utwardzić 

lakier, w tym przypadku, zazwyczaj syntetyczny. 

 
Pojazdy wojskowe 

 

Lakiery do pojazdów wojskowych muszą gwarantować ograniczoną widoczność 

lub kamuflaż zarówno w dzień jak i w nocy. Dlatego też projekty malowania są 

zwykle dostosowane do otoczenia, w którym dany pojazd jest użytkowany 

(pustynia, las, otwarte przestrzenie, itp.), a wykończenie jest zazwyczaj matowe. 

Pojazdy wykorzystywane przez wojsko mogą być malowane wyłącznie oficjalnie 

zatwierdzonymi lakierami. Zawierają one składniki gwarantujące specjalne funkcje, 

takie jak ochrona przed wykrywaniem przed radary albo kamery na podczerwień 

lub termowizyjne. Lakier/ powłoka wierzchnia pasująca do koloru i klasy 

matowości może być stosowana do napraw przez prywatnych właścicieli. 
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