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OD REDAKCJI

Bruksela odkryta Polske

iec¢ lat. Tyle ma samochdd w Polsce, zanim zaczyna jezdzi¢ na przeglad
co roku. Obowigzkowo, bez wyjatkdw. Tymczasem Komisja Europejska
przez ostatnie miesigce z rosngcym przejeciem przekonywata catg Unie,
ze nalezy wprowadzi¢ coroczne kontrole — ale dopiero dla aut powyzej
dziesieciu lat. We Francji i we Wtoszech pierwsze badanie wypada po czterech
latach od rejestracji, kolejne — co dwa lata i tak do korica. Czechy: tak samo.
Niemcy przesuwajg pierwszg wizyte na stacje o rok wczesniej, ale potem
tez trzymajg dwuletni rytm niezaleznie od wieku pojazdu. Polska na tym tle
wyglada jak prymus, ktory rozwigzat zadanie, zanim reszta klasy zdazyta je
przepisac z tablicy.
Kiedy wiec pigtego maja Komisja Transportu Parlamentu Europejskiego
zagtfosowata przeciwko corocznym przeglagdom — trzydziestoma gtosami do
jedenastu — okazato sie, ze Europa nie jest gotowa na standard, ktéry Polska
stosuje od lat. Rada UE powiedziata to samo juz w grudniu. Oficjalny argument:
brak twardych dowoddw, ze wieksza czestotliwosé realnie zmniejsza liczbe
wypadkow, i nieproporcjonalne koszty dla kierowcdw. Rozumiem te logike —
ale trudno mi sie z nig do konca zgodzi¢. Bezpieczenstwo na drodze ma swojg
cene i warto mie¢ odwage, zeby to powiedzie¢ wprost.

| tu jest sedno: postowie nie odrzucili catego pakietu — zakwestionowali tylko
ten jeden, najbardziej medialny punkt. Co zostato? Po pierwsze, systemy
wspomagania kierowcy — automatyczne hamowanie awaryjne, kontrola
pasa ruchu i im podobne — majg wreszcie trafi¢ do zakresu obowigzkowe]
diagnostyki technicznej. Po drugie, weryfikacji podlega¢ beda tez poduszki
powietrzne, o ktérych sprawnosci nikt dotad nie pytat podczas przegladu.
Do tego nowe punkty kontrolne dla elektrykow i hybryd oraz transgraniczne
certyfikaty zdatnosci — bo coraz wiecej z nas pracuje i jezdzi za granica.
Osobny rozdziat to walka z fatszowaniem przebiegéw: warsztaty maja
rejestrowac¢ wskazania licznika, cho¢ obowigzek ten dotyczytby wytgcznie
napraw dtuzszych niz godzina.

Dla sektora aftermarket to sygnat, ktory warto zapamietac teraz, nie za dwa
lata. Niedtugo pytanie nie bedzie brzmiato ,czy jeste$ gotowy diagnozowac
uktady bezpieczenstwa czynnego i biernego”, tylko ,dlaczego jeszcze nie
jestes gotowy”.

Tani przeglad za dziewiec¢dziesigt osiem ztotych odszedt do historii juz
w zesztym roku — od wrzesnia kierowcy ptaca sto czterdziesci dziewiec. Ktos
powie, ze to wcigz mato — i bedzie miat racje, bo w Niemczech ptaci sie do stu
osiemdziesieciu euro. Ale kierunek jest jasny: standardy rosng. A to, co dzis
obowigzuje w Zachodniej Europie, jutro wyznacza poprzeczke dla szkolen,
narzedzi i oferty rynku czesci wszedzie — rowniez u nas.

Zostawiam Wam jedno pytanie: czy Wasz warsztat jest gotowy diagnozowac
to, co za chwile stanie sie obowigzkowe?
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Nowoczesna diagnostyka coraz czesciej
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W NASTEPNYM NUMERZE

TEMAT WYDANIA: SYSTEMY ADAS
¢ Uktady chtodzenia: pompy, chtodnice, uktady chtodzenia w samochodach hybrydowych i elektrycznych

¢ Turbodotadowanie: tuning, chtodzenie, smarowanie, zmienna geometria, dotadowanie elektryczne,
regulacja VNT, wywazarki do turbosprezarek

e Wtrysk paliwa: stoty probiercze, urzadzenia i narzedzia do naprawy wtryskiwaczy
e Diagnostyka: kalibracja systemdéw ADAS

¢ Elektromobilnos¢: naprawa i obstuga samochodoéw elektrycznych

DODATEK TEMATYCZNY

» Uktad napedowy i podwozie: rodzaje zawieszen, amortyzatory, sprezyny, miechy,
elementy metalowo-gumowe, elementy przegubowe, skrzynie biegdw, sprzegta, waty, potosie, przektadnie
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Delphi z wyrdznieniem
za zaangazowanie w rozwoj
edukacji motoryzacyjnej

Zrédto: Delphi

Marka Delphi, nalezaca do PHINIA
Inc.i bedgca jednym z wiodacych
dostawcow rozwigzan dla rynku
aftermarket, zostata uhonorowa-
na tytutem Ambasadora wspodt-
pracy biznesu z edukacjg Auto-
motive StrefAcademy Katowickiej
Specjalnej Strefy Ekonomiczne;j.
Wyrdznienie to przyznano za
wktad w podnoszenie jakosci na-
uczania zawodowego oraz kon-
sekwentne wsparcie przysztych
kadrbranzy motoryzacyjnej. Uro-
czystos¢ odbyta sie 25 marca br.
w Tychach i zgromadzita przed-
stawicieli Katowickiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej, kadre peda-
gogiczng oraz dyrektoréow szkot
technicznych ze Slaska. W wy-
darzeniu uczestniczyli rowniez
przedstawiciele Delphi, ktérzy od
lat angazuja sie w inicjatywy skie-
rowane do mtodych mechanikéw.

Zaangazowanie Del-
phi w szkolnictwo bran-
zowe obejmuje zarow-
no dziatania szkolenio-
we, jak i wsparcie szkot
w dostepie do nowocze-
snych narzedzi diagno-
stycznych. Marka pro-
wadzi sesje dla ucznidw
szkdt  technicznych i zawodo-
wych, dzielgc sie wiedzg eksperc-
kg oraz doswiadczeniem. Kluczo-
wym momentem wspotpracy z KSSE
byt rok 2025, gdy przedstawicie-
le Delphi zapewnili szkotom do-
step do testerow diagnostycz-
nych w celu przeprowadzenia
testow, a nastepnie przedstawi-
li preferencyjng oferte ich zaku-
pu. Wspdtpraca realizowana jest
bezposrednio miedzy Delphi a KSSE,
co dodatkowo podkresla jej part-
nerski, dtugofalowy charakter.

Marka wspotpracuje tez z pro-
gramamitypu Young Car Mechanic
(inicjatywa Inter Cars), a takze
z uczelniami technicznymi, w tym
z Politechnika Kowienska oraz ze
szkotami branzowymi w Rumunii
i w Serbii.

Wiecej informacji:
delphiautoparts.com

ZF Aftermarket na Ogolnopolskich
Mistrzostwach Mechanikow 2026:
3 jubileusze, duzo wiedzy i praktyki

Firma ZF Aftermarket podczas
targow TTM 2026 (w ramach Po-

znan Motor Show 2026 i finatow

Ogodlnopolskich Mistrzostw Me-

chanikéw) zaprezentowata roz- |

wigzania diagnostyczne, oferte
czesci oraz dziatania edukacyjne
skierowane do branzy warszta-
towej. Na stoisku pokazano m.in.
funkcje narzedzia ZF [pro]Diagno-
stics do identyfikacji usterek i ka-
libracji systemdw pojazddw. Firma
prezentowata réwniez kompo-
nenty po regeneracji w ramach
programu ZF REMAN, zestawia-
jac obok siebie elementy przed
i po procesie odnowy. Rownolegle
prowadzono szkolenia oraz pre-
zentacje techniczne dotyczace np.

autoEXPERT 5/2026

uktadéw napedowych, systemdw
hamulcowych, baterii wysokiego
napiecia oraz diagnostyki.
Obecnos¢ ZF koncentrowata sie
na wsparciu edukacji mechanikdw,
na promocji kompetencji technicz-
nych, jak réwniez na pokazaniu
narzedzi i rozwigzan wspieraja-
cych codzienng prace warsztatow
w warunkach rosngcej ztozono-
$ci pojazddw. Wiecej informaciji:
aftermarket.zf.com/pl

zrédto: ZF Aftermarket.

PETRONAS Lubricants International
przedtuza wspotprace z Suder & Suder

na kolejne 3 lata

PETRONAS Lubricants
International (PLI) prze-
dtuza strategiczng wspot-
prace z Suder & Suder,
wiodgcym dystrybu-
torem czesci zamien-
nych do pojazdow cie-
zarowych i dostaw-
czych. Nowa umowa
zostata zawarta na 3
lata z opcjag przedtu-
zenia i stanowi kon-
tynuacje partnerstwa, ktdre trwa
od 2020 r. Celem porozumie-
nia jest dalszy rozwdj obecno-
$ci marki PETRONAS w polskim
transporcie, budowanie rozpo-
znawalnosci oraz wsparcie przy
pozyskiwaniu nowych klientow.
W ramach wspotpracy klien-
ci Suder & Suder zyskujg szero-
ki dostep do petnej gamy ptyndw
eksploatacyjnych PETRONAS dla
pojazdow ciezarowych i dostaw-
czych, w tym m.in. olejow silniko-
wych PETRONAS Urania (w tym
Urania Green), olejéw przektad-
niowych PETRONAS Tutela, a tak-
ze olejow hydraulicznych, ptynéw
chtodniczych oraz smaréw. W seg-
mencie pojazdéw ciezarowych
szczegolnie istotna jest ochrona
uktadéw napedowych oraz stabil-

nos¢ parametrow oleju w dtugich
przebiegach, poniewaz to wiasnie
te elementy w praktyce wspieraja
utrzymanie sprawnosci pojazdéw
pracujacych w wymagajacych wa-
runkach eksploatacyjnych.

Jak zapewnia producent: oferta
PETRONAS Lubricants Internatio-
nal dla transportu tworzona jest
z mysla o ochronie uktadow nape-
dowych — tak powstata technolo-
gia StrongTech™, ktéra ma wspie-
ra¢ trwatos¢ oleju i zabezpieczac
kluczowe komponentéw silnika.
Partnerstwo z Suder & Suder obej-
muje tez wspdlne dziatania marke-
tingowe, szkolenia techniczne dla
mechanikéw, branding i doposa-
zenie warsztatow.

Wiecej informacji:
pl.pli-petronas.com/pl

XTON® na Targach Techniki
Motoryzacyjnej w Poznaniu

Podczas TTM 2026 firma XTON®
zaprezentowata urzadzenia dla
warsztatow i przemystu. Premie-
rowo pokazano piaskarke wodna
Aquablaster™, pracujgca w obiegu
zamknietym i umozliwiajaca bez-
pytowe czyszczenie powierzchni.
Zaprezentowano takze urza-
dzenie do regeneracji filtrow DPF
Master Flash™ Professional Dual
Al z dwustronnym czyszczeniem
i z czterostopniowym systemem
filtracji. Na stoisku znalazta sie
réwniez myjka kabinowa MASTER
CLEANER™ MC1000 z regulacjg
przeptywu cieczy 6-12 I/min oraz
z mozliwoscig stosowania wy-
miennych dysz. Pokazano takze
modele SMART CLEANER™ SC1000
z automatycznymi cyklami mycia,

FLOW CLEANER™ FC1200 do usu-
wania trudnych zabrudzen oraz
piaskarke cisnieniowg SANDBLA-
STER™. Uzupetnieniem oferty by-
ta chemia XPOWER kompatybilna
z urzadzeniami producenta. Na
odwiedzajgcych stoisko czeka-

li ambasadorowie marki: Karoli-
na Pilarczyk i Mariusz Dziurlej oraz
Piotr i Ania z Auto Serwis Dwora-
czek. Wiecej informacji: xton.pl

zrodto: PETRONAS Lubricants International

zrédto: XTON®



Zrédto: M-TECH

Euro 7 zmienia zasady gry
dla hamulcéw -
Steinhof juz sie na nie przygotowuje

Podczas pracy hamulcow powsta-
je drobny pyt PM10, szkodliwy dla
uktadu oddechowego. W ciezkich
SUV-ach emisja z hamulcow moze
przewyzszac te z wydechu. Problem
obejmuje norma Euro 7, obowigzuja-
ca dla nowych aut od listopada 2026 .

Przepisy wprowadzajg nowe li-
mity emisji: 7 mg/km dla aut spa-
linowych i hybryd, 3 mg/km dla
elektrycznych. To znaczacy spadek
wzgledem obecnych ok. 30 mg/km.
Kontrola obejmie caty cykl zycia po-
jazdu — do 200 tys. km lub 10 lat
eksploatacji.

zrédto: Steinhof

Dla aftermarketu oznacza to ko-
nieczno$¢ dostosowania klockdw
i tarcz do nowych wymagan.

Producenci, w tym Steinhof, roz-
wijajg materiaty cierne i zaplecze
badawcze, przygotowujac sie do
homologacji w okresie przejscio-
wym wynoszacym od 30 do 60
miesiecy. W praktyce dla warsz-
tatow i dystrybutoréow oznacza to
potrzebe weryfikacji dostawcow
pod katem zgodnosci z nowymi
normami emisji.

Wiecej informacji:
steinhof.pl

Jakos¢ od M-TECH: ROAD-TEQ

M-TECH wprowadzit nowg mar-
ke ROAD-TEQ, widoczng m.in. na
platformie B2B. Obejmuje ona ak-
cesoria motoryzacyjne wykracza-
jace poza dotychczasowy segment
oswietlenia.

Produkty ROAD-TEQ s3 ozna-
czane dopiskiem ,by M-TECH”, co
wskazuje na wspdlne zaplecze tech-
nologiczne oraz zachowane stan-
dardy jakosci. W ofercie znajduja
sie m.in. czujniki parkowania, bez-
pieczniki i opaski zaciskowe. Firma

zapowiada rozszerzenie portfolio
o chemie samochodowg, akceso-
ria detailingowe oraz elementy wy-
posazenia warsztatéw i pojazdow.
Produkty majg by¢ pozycjonowane
w segmencie srednim, z naciskiem
na relacje ceny do jakosci oraz po-
wtarzalnos¢ parametrow.

Nowa marka stanowi element
strategii porzadkujacej rozwoj oferty
i oddzielajgcej akcesoria od gtow-
nego segmentu o$wietleniowego.
Wiecej informacji: m-tech.pl

STOP&GO odstraszacze na kuny
zaprezentowane w Poznaniu podczas

Motor Show 2026

W Hali 5A, na stoisku nr 27, pod
marka STOP&GO firma Norbert
Schaub GmbH, w dniach 23-26
kwietnia prezentowata po raz
pierwszy na polskim rynku swadj
nowy mobilny odstraszacz ultra-
dzwiekowy ROOFTOP. Oferta pro-
ducenta skierowana jest do warsz-
tatow oraz salondéw samochodo-
wych, specjalistycznych firm zaj-
mujacych sie zwalczaniem szkodni-
kéw, a takze do sektora towieckie-
go i klientow prywatnych.
Urzadzenie, zasilane akumulato-
rem, zapewnia ochrone bez potrze-
by statego montazu — obszar dzia-
tania to dachy pojazdow, budynki,
strychy. Na firmowym stoisku po-
kazano funkcje urzadzenia, pro-
wadzone byty konkursy i rozmowy
biznesowe. Jak zapewnia STOP&GO
uczestnictwo w evencie pozwo-
lito firmie wzmocni¢ swojg obec-
nos¢ na rynku polskim, zaprezen-
towac nowosci i nawigzac kontakt
z odwiedzajacymi targi profesjo-
nalistami. Skutecznos$¢ produktow

STOP&GO opiera sie na wielolet-
nich badaniach dotyczacych za-
chowania kun.

Prezentacja targowa zostata zre-
alizowana przed sezonem wio-
sennym: od marca aktywnos¢ kun
zhacznie wzrasta, poniewaz zwie-
rzeta te zaznaczaja swoje teryto-
ria i przygotowujg sie do okresu
godowego. W tej fazie coraz cze-
Sciej dochodzi do uszkodzen spo-
wodowanych przegryzieniami kabli
i uszczelek w pojazdach, w roéz-
nych pomieszczeniach. Przedsta-
wiciele firmy informowali odwie-
dzajgcych targi réwniez o moz-
liwosciach dystrybucji i sprzedazy
produktow. Wiecej informacji:
marderabwehr.de/pl

AISIN rozszerza oferte o marke ADVICS:
1000 nowych tarcz hamulcowych

Na rynku wtérnym czesci mo-
toryzacyjnych zapowiedziano
rozszerzenie oferty uktadow
hamulcowych marki ADVICS,
nalezacej do japonskiego kon-
cernu AISIN, o ok. 1000 refe-
rencji tarcz hamulcowych.

Produkty majg docelowo
obejmowac do 97% pojazdow
osobowych oraz lekkich do-
stawczych  eksploatowanych
w Europie. Rozbudowa asortymen-
tu wpisuje sie w staty popyt na
komponenty uktadu hamulcowego,
wynikajacy z czestej eksploatacji
tych elementéw a takze ich cy-
klicznej wymiany — srednio co dru-
g3 wymiane klockéw. Rynek cze-
Sci pozostaje stabilny mimo zmian
w strukturze napedow i spadku
Srednich przebiegdw rocznych.

Jak zapewnia producent tarcze
dostarczane s3 w stanie gotowym
do montazu, bez koniecznosci od-
ttuszczania. Konstrukcja obejmuje
petne pokrycie powtoka antykoro-

Zyjng oraz rozwigzania ograniczaja-
ce wibracje i zmiany grubosci mate-
riatu, co przektada sie na stabilnos¢
pracy w réznych warunkach eks-
ploatacji. Produkty spetniajg wy-
magania homologacyjne ECE R90.
Rozszerzenie gamy stanowi ele-
ment szerszej strategii AISIN na
rynku aftermarket, obejmujacej
rozwéj kompleksowej oferty kom-
ponentéw hamulcowych, w tym
klockéw, ptynow oraz elementéw
hydraulicznych.
Wiecej informacji:
mills-advertising.com
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Finaty XV Ogélnopolskich Mistrzostw Mechanikow
w czasie Poznan Motor Show 2026

ORLEN OIL byt jednym z part-
nerow XV Ogdlnopolskich  Mi-
strzostw Mechanikéw, ktdrych
finat odbyt sie podczas Poznan
Motor Show 2026. Firma zaanga-
zowata sie w przygotowanie kon-
kurencji praktycznych oraz orga-
nizacyjnie wspierata cate przed-
siewziecie. Celem byta weryfikacja
umiejetnosci mtodych mechani-
kow i promocja ksztatcenia tech-
nicznego. Uczestnicy rywalizowa-
li w zadaniach diagnostycznych
oraz serwisowych, odzwiercie-
dlajgcych realne wyzwania pracy
warsztatowej. Zmagania mtodych
mechanikéw odbywaty sie w hali
nr4, przy wsparciu v8 team.

Jak podkreslajg organizatorzy
idea Mistrzostw to nie tylko
wytonienie najlepszych mtodych
specjalistow, ale takze budowa-
nie Swiadomosci branzowej oraz
zachecanie ucznidow i studentow
do rozwoju w zawodach technicz-
nych. Wydarzenie stanowito plat-

forme wspotpracy miedzy eduka-
Cja a przemystem motoryzacyjnym.

W finatach udziat wzieli ucznio-
wie szkot branzowych oraz tech-
nicznych, a takze mtodzi mecha-
nicy z catej Polski, rywalizujacy
w kilku kategoriach specjalistycz-
nych: Mtody Mechanik, Mtody

Mechanik Motocyklowy, Mtody
Instalator LPG, Elektromobilni,
Mtody Mechanik Pojazdow Spe-
cjalnych (nowa kategoria), Mtody
Mechanik Maszyn Rolniczych,
Mtody Mechanik Pojazdéw Cie-
zarowych, Mechanik Zawodowy.
Zmaganiom towarzyszyty pre-

zentacje technologii, jak row-
niez pokazy sprzetu warsztatowe-
go. Tym samym Mistrzostwa staty
sie czescig programu targow, co
umozliwito kontakt uczestnikow
z przedstawicielami branzy moto-
ryzacyjnej. Wiecej informacji:

mistrzostwamechanikow.pl

AUTOTECHNIKA EXPO 2026: 3 dni techniki warsztatowej w Ptak Warsaw Expo

PATRONAT

' AUTOTZCHNIKA

EEXTETSE X PO

19 - 21 MAJA 2026
TARGI| TECHNIK| WARSZTATOWEJ
WORKSHOP TECHNOLOGY TRADE FAIR

W dniach 19-21 maja 2026 w Ptak
Warsaw Expo (Al. Katowicka 62,
05-830 Nadarzyn/Warszawa) od-
bedg sie Targi Techniki Warsztato-
wej AUTOTECHNIKA EXPO.

To branzowe wydarzenie taczy
ekspozycje rozwigzan dla serwi-
sOW i warsztatow z czescig mery-
toryczng w formule forum i konfe-
rencji. Program catego wydarzenia

autoEXPERT 5/2026

skoncentrowany jest na technice
warsztatowej: prezentacji rozwig-
zan serwisowych i czeSci meryto-
rycznej pod szyldem Workshop
Technology Forum.

Dla firm z branzy to konkretna
okazja, by w jednym miejscu ze-
stawi¢ oferty rynkowe, uzupetnic
wiedze i przeprowadzi¢ rozmowy
biznesowe. W komunikacji targéw

wybrzmiewa-
jg 2 akcenty:
nowe techno-
logie, aktualne
trendy oraz re-
lacje B2B, wy-
miana doswiad-
czer miedzy fir-
mami dziataja-
cymi w obsza-
rze obstugi i ser-
wisu pojazddw.
Réwnolegle pod-
kreslany jest prak-
tyczny wymiar
uczestnictwa: wydarzenie ma byc
okazjg do pordwnania ofert do-
stepnych na polskim rynku, a tak-
ze do poszerzania wiedzy dzie-
ki towarzyszgcym formutom edu-
kacyjnym. Workshop Technology
Industry Conference, obejmuja-
ce konferencje, warsztaty i kon-
gresy, ma potrwac 3 dni (19-21
maja).

Na stronie wydarzenia dostep-
ne sg takze: katalog wystawcow
oraz plan targow. Format eventu
nastawiony jest na realne zasto-
sowania: od prezentacji rozwigzan
serwisowych po rozmowy o kie-
runkach rozwoju techniki warsz-
tatowej. Istotny jest aspekt kon-
taktow biznesowych —wydarzenie
ma tworzy¢ warunki do profesjo-
nalnych spotkan branzowych i po-
szukiwania partnerow do wspot-
pracy. Lokalizacja targéw: Ptak
Warsaw Expo, Al. Katowicka 62,
05-830 Nadarzyn/Warszawa. Re-
jestracja: dostepna z poziomu
strony targdw (przyciski ,Zareje-
struj sie” / ,Odbierz darmowy bi-
let”). Godziny otwarcia: 10:00-
—17:00. Dla odwiedzajacych na
miejscu wskazano m.in. bezptat-
ny parking, punkty gastronomicz-
ne i szatnie.

Wiecej informacji:
autotechnikaexpo.com

zrédto: Mistrzostwa Mechanikow
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Relacja z targow

TTM 2026 w Poznaniu —

»aUtoEXPERT” podsumowuje

Redakcja ,autoEXPERTa”

ztery dni, blisko 300 firm wysta-

wienniczych i ponad 11 500 gosci

z branzy — tak w liczbach wygla-

data tegoroczna edycja Targow
Techniki Motoryzacyjnej. Réwnolegte odby-
wanie sie TTM i Poznai Motor Show prze-
tozyto sie tacznie na blisko 94 400 wejs¢
na teren Miedzynarodowych Targéw Po-
znanskich. Dla rynku warsztatowego i after-
marketu TTM pozostaje jednak odrebnym
wydarzeniem — branzowym, nastawionym
na konkretnego odbiorce.

KTO PRZYCHODZIL |1 PO CO

TTM i Poznan Motor Show dzielity wspolny
bilet, ale nie wspdlng publicznosé. O ile
Motor Show przyciggat przede wszystkim
mitosnikdw motoryzacji, o tyle hale TTM
zapetniali gtéwnie mechanicy, diagnosci,
wiasciciele warsztatéw oraz menedzerowie
serwisow. Nie ma w tym nic zaskakujgce-
go — ekspozycja ztozona z urzgdzen diagno-
stycznych, wyposazenia stanowisk, czesci
i oprogramowania warsztatowego sama
w sobie okresla, kogo zainteresuje. Zda-
niem organizatora firmy wystawiennicze
odnotowaty wyzszy niz w poprzednich
edycjach odsetek rozmoéw zakonczonych
konkretnym zapytaniem ofertowym lub na-
wigzaniem wspofpracy.

FORUM MOTORYZACYJNE:

TRZY PANELE,

JEDEN WSPOLNY MIANOWNIK
Pierwszego dnia targow odbyto sie Ill Fo-
rum Motoryzacyjne — trzy nastepujgce po
sobie panele dyskusyjne zaplanowane na
godz. 12:00-15:45 na Scenie Gtéwnej przy
Alei Lipowej. Organizatorami byty Grupa
MTP i Stowarzyszenie Techniki Motory-
zacyjnej. Wszystkie trzy bloki tematycz-
ne faczyto jedno pytanie: na ile niezalezny
warsztat samochodowy zachowa zdolnos¢
do obstugi nowoczesnego pojazdu w per-
spektywie najblizszych lat?

Pierwszy panel dotyczyt dostepu do
napraw. Rosngca ztozonos¢ oprogramo-
wania w pojazdach nowej generacji sprawia,
ze diagnostyka coraz czesciej oznacza ko-
niecznos$¢ posiadania autoryzowanego dos-

tepu do danych producenta. Prelegenci analizowali, gdzie
przebiega granica miedzy zasadnymi wymogami bezpie-
czenstwa a mechanizmem zamykania rynku serwisowego
dla podmiotow niezaleznych, a takze jak te zmiany prze-
ktadajg sie na ceny ustug i realng konkurencje na polskim
rynku napraw.

Drugi panel poswiecony byt elektromobilnosci i obec-
nosci chinskich marek samochodowych w Polsce. Dla
warsztatu te dwa zjawiska oznaczaja bardzo konkretne
wyzwania: inne wymagania sprzetowe przy obstudze
pojazdow elektrycznych, nowe procedury diagnostycz-
ne, a w przypadku marek dotad nieobecnych na rynku —
czesto brak lub ograniczong dostepnos¢ dokumentacji
technicznej i czesci. Dyskusja objeta tez kwestie, czy istnie-
jaca infrastruktura serwisowa w Polsce jest w stanie ob-
stugiwac te pojazdy bez koniecznosci odsytania klientow
do autoryzowanych punktow serwisowych.

Trzeci panel skupit sie na systemie badan technicz-
nych. Postepujaca elektronizacja pojazdéw konfrontu-
je stacje kontroli z zagadnieniami, dla ktorych procedury
diagnostyczne oraz kompetencje wymagaja aktualizacji.
Uczestnicy dyskutowali o tym, czy obecny model badan
skutecznie weryfikuje stan techniczny nowoczesnych sa-
mochoddw i w jaki sposéb ewentualne zmiany systemowe
powinny by¢ powigzane z odpowiedzialnoscig diagnostéw.

Jeszcze przed Forum, rankiem pierwszego dnia targdw,
odbyto sie zamkniete spotkanie przedstawicieli organizacji
branzowych i firm z rynku. Podobnie jak na Forum, gtowne
watki rozmoéw dotyczyty regulacji, dostepu do napraw
i gotowosci polskiego aftermarketu na zmiany wynikajace
z transformacji energetyczne;.

ZtOTE MEDALE: GRONO NAGRODZONYCH

Sad Konkursowy przyznat w tym roku 16 Ztotych Medali
TTM. Z perspektywy warsztatu samochodowego najistot-
niejsze nagrody przypadty produktom z obszaru diagno-
styki i wyposazenia stanowisk.

TEXA wyrdzniona zostata za urzadzenie E DIAG CHARGER,
ktore w jednej obudowie tgczy funkcje tadowania AC i DC,
diagnostyki uktaddéw wysokiego napiecia oraz pomiaru
stanu zuzycia baterii trakcyjnej. Rosngcy udziat pojazdéw
zelektryfikowanych w portfelu zleced wielu serwisow
sprawia, ze tego rodzaju wielofunkcyjne stanowisko sta-
je sie pozycja, ktdéra coraz trudniej ignorowac przy plano-
waniu wyposazenia.

Unimetal nagrodzono za mobilng linie diagnostyczng
CMP-4000 do pojazdéw osobowych o masie do 4 t. Catos¢
miesci sie na przyczepie i moze zosta¢ rozstawiona przez
dwie osoby w okoto kwadrans. Zestaw obejmuje rolki
hamulcowe z certyfikatem, szarpak, tester zawieszenia



i zbieznosci, sterowane z poziomu tabletu. Rozwigzanie
adresowane jest przede wszystkim do firm obstugujacych
floty poza wtasnym placem.

W.S.0.P. otrzymato medal za swoje rolkowe stanowisko
CERTUS 4 CRB1 do badania hamulcow motocykli z pomia-
rem sit na obu dzwigniach hamulcowych, obstugiwane
z poziomu aplikacji webowej.

W obszarze oprogramowania wyrdzniono dwa produkty:
narzedzie F24 CostCut firmy ASCO Systemy Informatyczne
do poréwnywania ofert dostawcow w czasie rzeczywistym
oraz integracje testerow diagnostycznych z katalogiem
E-Catalog Inter Cars — skracajaca droge od odczytanego
kodu btedu do zamoéwionej czesci zamiennej.

Inter Cars odebrat tez medal za podnosnik do samocho-
déw ciezarowych EVERT (model EVERTHDM84X4) z certy-
fikatem SGS Fimko potwierdzajacym zgodnos¢ z normami
europejskimi. Herkules Auto-Technika wyrdzniony zostat
za rame naprawczg CAB-MAX HYBRID™ do kabin pojazdow
uzytkowych z systemem pomiarowym CAB-MAX Control™.
SAIMA otrzymata nagrode za elektryczny system ogrzewa-
nia kabin lakierniczych oparty na panelach endotermicz-
nych SAIMA END.

Dziewie¢ z szesnastu medali trafito do polskiej firmy
WAS — za kolejne serie lamp przeznaczonych do pojazdéw
uzytkowych i ciezarowych: W277/W278, W279/W301,
W281/W282, W283-W296, W280, W293/W294, W297
i W74 METEORS. Cze$¢ z tych produktow objeta jest
ochrong wzoréw przemystowych zgtoszonych zaréwno
w Urzedzie Unii Europejskiej ds. Wtasnosci Intelektualnej,
jak i w Urzedzie Patentowym RP.

NOWOSCI ZE STOISK:

PRZEGLAD WEDtUG KATEGORII

Poza konkursem na stoiskach pojawito sie wiele produktéw
pokazywanych na polskim rynku po raz pierwszy.

Italcom zaprezentowat szerokie portfolio sprzetu dia-
gnostycznego i pomiarowego. Uwage zwracat bezdotyko-
wy system pomiaru geometrii Argos X, ktory rozpoznaje
pojazd automatycznie po wjezdzie na stanowisko i generuje
raport online bez uzycia gtowic i uchwytéw. Obok niego
firma pokazata system kalibracji ADAS Autel 1A 1000WA
z szescioma kamerami 3D i dziesiecioma silnikami krokowy-
mi automatycznie stabilizujgcymi rame, skaner GScan Z7
z obstugg DolP i funkcjami BMS dla EV i HEV, a takze stanowi-
sko do przyjecia pojazdu Recepcja Samochodowa 360 ska-
nujace karoserie, geometrie i opony w kilkanascie sekund.

Launch CEE pokazat tester diagnostyczny X431 EURO
z obstugg pojazdow osobowych, dostawczych i ciezaro-
wych, system kalibracji ADAS PRO+ V2 oraz jednostke za-
silania PFP 150 do stabilnego podtrzymywania napiecia
podczas programowania sterownikdw.

Continental rozszerzyt oferte o trzy kategorie produk-
téw dotad nieobecnych w portfolio marki: tuleje hydra-
uliczne z zintegrowanym kanatem cieczowym, fozyska kot
obejmujace zaréwno klasyczne tozyska kulkowe, jak i kom-
pletne piasty z pierscieniami impulsowymi ABS, a takze
koncowki drgzkow kierowniczych z ostonami z termopla-
stycznego poliuretanu.

ARMAL pokazat akumulatorowy rozpieracz i $ciggacz
GYS ELECTRO FORCE 9T do napraw karoserii oraz elektro-
niczny system pomiarowy CHIEF MERIDIAN z bezprzewo-
dowym skanerem laserowym i bazg danych ponad 15 000
pojazddw. Oetiker Polska prezentowat reczne narzedzie

SMART do zaciskania opasek z czujnikiem
sity sygnalizujgcym prawidfowe zacisnie-
cie wibracjg i diodg LED, opaski DualHook
259 oraz zestaw serwisowy Expertainer
CVJ do napraw przegubdéw homokinetycz-
nych.

HORPOL zaprezentowat trzy nowe lampy
LED — HORUS LZD 3215 do przyczep oraz
dwie lampy z serii CUBE w wersjach z ramka
metalizowang i czarng. XTON pokazat pia-
skarke wodng Aquablaster™ do bezpyto-
wej obrébki strumieniowo-$ciernej. Maxxis
prezentowat nowe modele opon oraz roz-
szerzong piecioletnig gwarancje na wy-
brane produkty.

JUBILEUSZE

| PROGRAM TOWARZYSZACY
Tegoroczna edycja zbiegta sie z 25-leciem
Stowarzyszenia Techniki Motoryzacyjnej
oraz z 15. rocznicg wspotpracy STM z Gru-
pa MTP przy organizacji TTM. W progra-
mie targdw znalazty sie jubileuszowe XV
Ogodlnopolskie Mistrzostwa Mechanikdéw
oraz Olimpiada Wiedzy Motoryzacyjnej —
imprezy kierowane do mtodszych uczest-
nikdw rynku, ktére od lat stanowig staty
element programu targow.

Gtéwnym  partnerem strategicznym
Mistrzostw Mechanikéw byt ORLEN OIL.
Producent olejow i srodkéw smarnych
zajat jedno z obszerniejszych stoisk tar-
gowych, podzielonych na kilka stref te-
matycznych. Tegoroczng nowoscig byta
strefa edukacyjna, w ktorej odwiedza-
jacy mogli zapoznac sie z procesem pro-
dukcji olejow silnikowych iinnych srodkow
smarnych marki ORLEN.

Witasny jubileusz swietowat na TTM 2026
polski oddziat ZF Aftermarket — firma
obchodzi w tym roku 30-lecie obecnosci
na rynku krajowym. Z tej okazji pierwsze-
go dnia targdéw odbyta sie konferencja pra-
sowa, podczas ktérej Michat Gtazewski
(kierownik zespotu technicznego |1AM)
przedstawit historie oraz aktualng pozycje
firmy w Polsce. ZF Aftermarket zaangazo-
wat sie rowniez w organizacje Mistrzostw
Mechanikéw — specjalisci firmy przygoto-
wali konkurencje dla uczestnikéw i wreczali
nagrody.

W Mistrzostwa Mechanikéw aktywnie
wigczyta sie takze marka VARTA, reprezen-
towana przez Clarios. Uczestnicy konkursu
rywalizowali w konkurencjach opracowa-
nych przez technicznych ekspertéw firmy.
Na stoisku zaprezentowano rowniez od-
Swiezone portfolio produktow marki.

KOLEJNA EDYCJA

Targi Techniki Motoryzacyjnej powrdca
do Poznania za dwa lata — odbeds sie
w dniach 20-23 kwietnia 2028 r. ©

zrédto zdje¢: Raven Media
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35 lat POLEKSMOT:

jak zmienit sie w Polsce
zawod rzeczoznawcy
motoryzacyjnego

0d monopolu PZU i Warty po dane EDR i wyceny pojazdow elektrycznych — z Adamem Klusem,
Prezesem POLEKSMOT rozmawiat Pawet Kruk, redaktor naczelny ,autoEXPERTa”.

iedy w 1991 r. powstawat POLEKSMOT, rzeczo-

znawca motoryzacyjny pisat opinie odrecznie,

a zdjecia do dokumentacji robito sie na czarno-

-biatej kliszy. Dzis, 35 lat pdzniej, eksperci tego
Srodowiska odczytujg dane z modutéw EDR, stajg przed
pytaniem, jak wycenia¢ baterie trakcyjne pojazdéw elek-
trycznych i wkraczajg jako biegli na sale sadowa. Adam
Klus, Prezes POLEKSMOT, podsumowuje trzy i pét dekady
zmian — i moOwi wprost, czego w tym zawodzie zadna
technologia nie zastapi.

P.K. POLEKSMOT koriczy 35 lat. Jest Pan zwigzany ze
stowarzyszeniem od jego pierwszego dnia, a z zawodem jeszcze
dtuzej. Uprawnienia rzeczoznawcy uzyskat Pan w 1983,
jeszcze w strukturach Polskiego Zwigzku Motorowego. Skqd
wzigt sie pomyst na zatozenie odrebnego stowarzyszenia?

A.K. Wywodzimy sie ze struktur PZM, gdzie rzeczoznaw-
stwo motoryzacyjne funkcjonowato od wielu lat. Gdy
w 1991 r. nastgpity zmiany ustrojowe, Zwigzek odwrocit
sie od tej dziatalnosci i trzeba byto znalez¢ nowa formute.
Cze$¢ srodowiska z Warszawy po powotaniu stowarzy-
szenia EKSPERTMOT wybrata model dziatalnosci rzeczo-
znawczej wytacznie w ramach spétki akcyjnej z centralng
struktura.

My postawilismy na mozliwos¢ prowadzenia indywidual-
nej dziatalnosci i wtasnych spotek, co pozwalato zachowac
wiekszg niezaleznos¢. Stad roztam organizacyjny — choc
do dzis relacje z kolegami z Warszawy sg dobre, a miedzy
stowarzyszeniami istnieje normalna, zdrowa konkurencja.

P.K. Jak wyglgdata praca rzeczoznawcy w tamtych czasach?
Czy datoby sie jq poréwnac do tego, co dzieje sie dzis?

A.K. Diametralnie inaczej. W PRL-u na rynku dziataty tylko
dwa towarzystwa ubezpieczeniowe: PZU i Warta. Oba
miaty podpisane umowy ramowe z organizacjg rzeczo-
znawcow PZM. Raz lub dwa razy w tygodniu do siedziby
przychodzit gruby zwitek zlecen — sprawy prostsze praco-
wnicy towarzystw rozstrzygali sami, skomplikowane tra-
fiaty do nas.

Drugg duzg grupe zlecen stanowity wyceny dla przed-
siebiorstw panstwowych: kazda branza miata swoja flote
i przepisy nakazywaty rzeczoznawcza ocene pojazdu
przed jego wycofaniem z eksploatacji. Dokumentacje
pisato sie odrecznie, panie przepisywaty tres¢ na maszy-
nie,fotografie robito sie na czarno-biatej kliszy u zaprzy-
jaznionego fotografa. To byta kompletnie inna rzeczywi-
stosc.

ZIELONE KATALOGI POSZtY NA MAKULATURE

P.K. Co z tych przemian — komputeryzacja, wejscie
zagranicznych ubezpieczycieli, akcesja do Unii Europejskiej —
uwaza Pan za przetomowe dla zawodu?

A.K. Komputeryzacja, bez watpienia. Prosze spojrze¢ na
Eurotax czy INFO-EKSPERT [dziatajgce w Polsce od wcze-
snych lat 90. — przypis red.]. Zaczynali od papierowych,
miesiecznych katalogéw wycen. Najpierw katalogi byty
cienkie, potem robity sie coraz grubsze, az trzeba byto je
dzieli¢ na samochody osobowe, ciezarowe, naczepy. Sam
miatem w biurze caty regat tych wydawnictw i w pewnym
momencie zwyczajnie oddatem je na makulature — bo
po co papier, skoro wszystko jest w systemie, dostepne
w ciggu kilku sekund. Do tego fotografia cyfrowa. To jest
przepasé¢ w poréwnaniu z tym, jak wygladata dokumenta-
cja 30 lat temu.

P.K. Przejdzmy do rynku. Czesto styszy sie zarzut, ze
rzeczoznawcy pracujq de facto na zlecenie ubezpieczycieli

i ich niezaleznosc¢ jest iluzjq. Jak Pan odpowiada na takg
krytyke?

A.K. Odpowiem szczerze: ubezpieczyciele w tej chwili
bardzo rzadko korzystajg z ustug rzeczoznawcow. Przy
prostych szkodach klient dostaje aplikacje na smartfona,
robi zdjecia, przesyta — i dalej to obrabia albo pracownik
centrum likwidacyjnego, albo coraz czesciej algorytm
sztucznej inteligencji, ktéry przygotowuje wstepng oferte
odszkodowania. Rzeczoznawca pojawia sie w sprawach
skomplikowanych, spornych lub gdy zachodzi potrzeba
odczytu danych z modutéw EDR pojazdu. W efekcie coraz
wiecej naszej pracy skupia sie na roli biegtego sagdowego,
nie eksperta ubezpieczyciela. A co do niezaleznosci —
to jest wytgcznie kwestia postawy konkretnego cztowieka.
Mozna pracowac pod dyktando zleceniodawcy albo zawsze
przedstawia¢ obiektywng ocene, niezaleznie od tego, kto
ptaci.

ALGORYTM NIE STANIE PRZED SADEM

P.K. W sierpniu zesztego roku POLEKSMOT uzyskat certyfikat
1SO 9001 - co nie jest powszechne wsrdd polskich stowarzyszen
branzowych. Dlaczego teraz i co konkretnie sie zmienito?

A.K. Dwa cele przyswiecaty tej decyzji. Pierwszy: porzadek
w obiegu dokumentow, co przy organizacji skupiajacej rze-
czoznawcow wystawiajgcych opinie dla sadéw i ubezpie-
czycieli jest kwestig fundamentalng. Drugi: certyfikat byt
warunkiem koniecznym, zeby ubiegac sie o dofinansowanie
na dziatalnos¢ szkoleniowg ze srodkéw zewnetrznych. To



zrédto: Adam Klus/ archiwum wtasne

inwestycja z myslg o przysztosci: wtasnie w kierunku szko-
len i podnoszenia kwalifikacji zamierzamy rozwijac sie naj-
intensywniej w najblizszych latach.

P.K. Prowadzicie szkolenia z analizy danych EDR, czyli modutow
rejestrujgcych zdarzenia bezposrednio przed wypadkiem.

Co mozna z tych danych odczytac i jak to zmienia prace
rzeczoznawcy?

A.K. Catkiem duzo. Jezeli dane s3 rzetelnie odczytane, moz-
na ustali¢ doktadne parametry ruchu pojazdu: predkosc,
kat skretu kierownicy, naciski na pedaty hamulca i przy-
spieszenia (gazu), a nawet aktywno$¢ systeméw bezpie-
czenstwa. To nieocenione przy rekonstrukcji wypadkow
i w sporach ubezpieczeniowych, gdy ubezpieczyciel kwe-
stionuje deklarowane przez poszkodowanego okolicznosci
zdarzenia. Jest jednak i ciemna strona: czes¢ zgtaszajacych
szkody doskonale wie, ze takie moduty istniejg i przed zto-
zeniem wniosku probuje wykasowac zarejestrowane dane.
Miatem do czynienia z takimi przypadkami. Kwestia inter-
pretacji podobnych luk trafia potem do sgdu —i tam wtasnie
coraz czesciej pracujemy.

P.K. Sztuczna inteligencja wkracza do procesu likwidacji szkod.
Czy dla rzeczoznawcy to narzedzie, rywal, czy zagrozenie dla
jakosci ekspertyz?

A.K. Powiem szczerze: nie mam jeszcze wyrobionego
zdania. Wiem, ze niektdrzy koledzy probowali korzystac
z Al przy sporzadzaniu opinii i méwig o pozytywnych
efektach — gtoéwnie w sprawach sgdowych. Sam jeszcze
nie korzystam. Moja watpliwos¢ dotyczy jakosci Zrédet:
Al jest tak dobra, jak dane, na ktérych jg nauczono dziata-
nia. A te mogg by¢ rzetelne albo wrecz przeciwnie — i na
tej podstawie mozna uzyska¢ efekty albo wartosciowe,
albo takie sobie. Opinia techniczna trafia do sgdu i odpowia-
da za nig konkretna osoba, nie program. Na razie wole wery-
fikowad wnioski w kilku niezaleznych zrédtach.

P.K. Pojawiajq sie tez zupetnie nowe kategorie pojazdow

do wyceny — samochody elektryczne. Jak POLEKSMOT
przygotowuje sie na BEV-y i szkody bateryjne?

A.K. Szczerze? To jeszcze zbyt nowe zjawisko, zeby mowic
o ugruntowanych standardach. Politechnika Slaska prowa-
dzita juz dla nas szkolenia w tym zakresie, ale metodologia
wyceny baterii trakcyjnych po szkodzie to wcigz otwarta
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llustracja 1. Adam Klus, Prezes POLEKSMOT, podczas konferencji

branzowej — gtos eksperta ceniony w srodowisku.
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llustracja 2. Rzeczoznawcy i pracownicy biura PZM w Mystowicach, lata 70.

kwestia. Rynek sam musi powiedzie¢, jak wycenia sie
pojazdy elektryczne po kilku, kilkunastu latach eksploatacji.
Obserwujemy tez, co robi INFO-EKSPERT, ktdry na biezaco
monitoruje rynek wtorny. Zobaczymy — ale kierunek jest
jasny i nie mozemy czekad.

ZA DUZO DANYCH, ZA MALO ZDAN

P.K. Kto dzis wchodzi do zawodu? Czy naptyw mtodych
rzeczoznawcow jest wystarczajgcy?

A.K. Chetnych nie brakuje. Stan stowarzyszenia od lat
utrzymuje sie w okolicach 200 oséb: starsi odchodza,
mtodzi przychodzg. Ale widze wyrazny problem — mtodzi
Swietnie obstugujg narzedzia, sprawnie poruszajg sie
w systemach, btyskawicznie wyszukujg dane. Natomiast
napisanie opinii technicznej — kilku zdan, ktére bedg zrozu-
miate dla sedziego lub prawnika — to juz powazne wyzwa-
nie. Podejrzewam, ze to efekt testowego systemu egzami-
nowania, ktéry przez lata uczyt zaznaczania odpowiedzi,
nie formutowania samodzielnej mysli. Dwie umiejetnosci
sg tak samo potrzebne: obstuga narzedzi i pisanie. Niestety
coraz czesciej dostajemy kandydatow, ktdrzy spetniaja
tylko pierwsze kryterium.

P.K. Jubileuszowe pytanie na koniec: co powiedziatby Pan
przysztemu prezesowi POLEKSMOT, ktéry bedzie Swietowat
70-lecie stowarzyszenia?

A.K. Trudne pytanie, bo swiat zmienia sie tak szybko, ze
naprawde nie wiadomo, jak bedzie wygladata motoryzacja
za 30 lat. W ciggu mojego zycia zawodowego zmienito sie
wszystko — i te zmiany jedynie przyspieszaja. Powiedziat-
bym jedno: nie mozna sta¢ w miejscu. Trzeba ciggle sie
szkoli¢, podazac za rozwojem techniki i prawa, nie wypasc¢
z rytmu. Wiedza oraz niezaleznos$¢ oceny byty fundamen-
tem 35 lat temu, s3 nimi do teraz — i jestem przekonany,
ze zostang nimi na nastepne 35. W tym zawodzie nie ma
drogi na skroty. ©

Adam Klus — Prezes Stowarzyszenia Rzeczoznawcow Motoryzacyjnych

i Maszynowych oraz Biegtych POLEKSMOT z siedzibg w Katowicach (poleksmot.pl).
Uprawnienia rzeczoznawcy samochodowego uzyskat w 1983 r., z POLEKSMOT
zwigzany od jego zatozenia w 1991 r. Stowarzyszenie skupia ok. 200 czfonkdw,
prowadzi dziatalno$¢ szkoleniowa i ekspercka.
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Emisja spalin

Liczenie czastek —
jak to wyglada w Europie

Belgia, Holandia, Niemcy i Szwajcaria - kazdy z tych krajow przeszedt lub wtasnie przechodzi ten sam etap:
zastgpienie przestarzatego dymomierza nowoczesnym licznikiem czastek statych w ramach rutynowej kontroli
emisji spalin pojazdéw z silnikiem Diesla. Dane ze wszystkich czterech rynkéw sg spdjne: tam, gdzie wdrozono
pomiar liczby czastek (PN), problemy z uktadami oczyszczania spalin okazaty sie znacznie bardziej powszechne,

niz wczesniej zaktadano.

Redakcja ,autoEXPERTa”

rzez dekady standardowym narzedziem kontroli

emisji spalin silnikdw wysokopreznych byt opacy-

metr (dymomierz) — urzadzenie mierzgce zady-

mienie na podstawie pochfaniania wigzki $wiatta.
Metoda ta byta skuteczna, dopoki czgstki sadzy byty na tyle
duze, by wptywac na przejrzystos¢ spalin. Wraz z wpro-
wadzeniem norm Euro 5 (a zwtaszcza Euro 6) oraz filtrow
czastek statych (DPF), spaliny staty sie na tyle czyste, ze
dymomierz w praktyce przestat by¢ miarodajny — nawet
w przypadku uszkodzonego, nieszczelnego lub usunietego
filtra. W efekcie przez lata uzyskiwano formalnie pozytyw-
ne wyniki badan, mimo ze cze$¢ pojazdow nie spetniata obo-
wigzujgcych norm emisji.

Rozwigzaniem jest pomiar liczby czastek statych, czyli
metoda PN (Particle Number), polegajgca na ilosciowym
okresleniu liczby czastek emitowanych przez uktad wyde-
chowy na biegu jatowym, z wykorzystaniem kontrolowane-
go rozciericzania i precyzyjnego pomiaru. Wynik podawany
jest w liczbie czgstek na centymetr szescienny (czastki/cm3).
W Niemczech obowigzuje limit 250 000 czastek/cm?, przy
czym sprawny pojazd z silnikiem Diesla (Euro 6) emituje
w praktyce ponizej 10 000 czastek/cm?3.

BELGIA: PIONIER W EUROPIE

Belgia jako pierwszy kraj w Europie wprowadzita obowigz-
kowy pomiar liczby czastek (PN) dla pojazdéw z silnikami
Diesla spetniajacych norme Euro 5 —od 1 lipca 2022 r. Jed-

noczesnie przyjeto wyzszy limit niz w Niemczech: dopusz-
czalna emisja wynosi 1 000 000 czastek/cm?, czyli cztero-
krotnie wiecej.

W regionie flamandzkim badania wykazaty, ze az 9,32%
pojazddw Euro 5/6 nie spetnito wymagan testu PN. To szcze-
gblnie istotne, poniewaz dotyczy takze relatywnie nowych
i regularnie serwisowanych aut. Szacuje sie, ze przy zastoso-
waniu niemieckiego limitu odsetek ten wzrdstby do 13,2%
dla pojazddw Euro 5/6, a dla samych Euro 6 — do 7,18%. Dla
poréwnania: kontrolka Check Engine (MIL) byta aktywna
jedynie w 0,14% pojazdow, ktdre nie przeszty testu.

Pomiary z Belgii szybko ujawnity réwniez problemy
w pojazdach marki Ford. Media informowaty o przypad-
kach, w ktorych wiasciciele nie byli w stanie usung¢ usterek
w ustawowym terminie 15 dni. W efekcie wtadze wydtu-
zyty ten okres — najpierw do trzech miesiecy, a nastep-
nie do roku. Analizy firm zajmujacych sie regeneracjg fil-
tréw DPF wskazujg, ze Zrodtem problemoéw nie jest wy-
tacznie sam filtr — awarie obejmujg takze osprzet silnika
i moga wystepowac juz przy przebiegach rzedu 50-100 tys. km.
Co warto podkresli¢: w wielu innych pojazdach DPF bez
problemu osiaga przebiegi przekraczajgce 300 tys. km.

HOLANDIA: WDROZENIE METODY PN

POt ROKU POZNIE)

Szes¢ miesiecy po Belgii, 1 stycznia 2023 r.,, pomiar liczby
czastek statych (PN) wprowadzita Holandia. Ok. 8 tys. warszta-



téw korzysta tam z licznikéw PN do badania pojazddw wyposa-
zonych w filtry DPF, a w wybranych przypadkach takze modeli
spetniajgcych norme Euro 4. Obowigzujacy limit — podobnie
jak w Belgii — wynosi 1 000 000 czastek/cm3. W 2023 r. za-
strzezenia dotyczace emisji odnotowano w ok. 6,1% skontro-
lowanych pojazdow. Nizszy odsetek niz w Belgii nalezy jednak
interpretowac ostroznie — przy tym samym progu réznice
moga wynikac ze struktury floty. Przy limicie 250 000 czgstek/
cm?® wyniki bytyby wyraZnie bardziej restrykcyjne.
Holenderskie przepisy dopuszczajg tez specyficzne roz-
wigzanie: w przypadku pojazdu nieoryginalnie wyposazo-
nego w filtr DPF, ktéry nie przejdzie testu PN, mozliwy jest
jego demontaz i ponowne badanie z uzyciem dymomierza.
Wiaze sie to jednak ze wzrostem podatku od pojazdu.

NIEMCY: NAJWIEKSZA FLOTA

LICZNIKOW PN W EUROPIE

Niemcy wprowadzity pomiar liczby czastek (PN) 1 lip-
ca 2023 r, obejmujac nim pojazdy z silnikami Diesla spet-
niajgce norme Euro 6/VI. Kraj dysponuje najwiekszg w Euro-
pie flotg licznikdw PN — ok. 35 tys. urzadzen — i stosuje naj-
bardziej restrykcyjny limit: 250 000 czgstek/cm?.

Pierwsze miesigce po wdrozeniu przyniosty wyrazne syg-
naty: w okresie sierpien—pazdziernik 2023 r. organizacje
przeprowadzajace kontrole odrzucity ponad 32 tys. pojaz-
déw. Szacuje sie, ze liczba diesli tymczasowo wycofanych
z ruchu z powodu uszkodzonego lub usunietego filtra DPF
siegneta nawet 500 tys. Wskaznik negatywnych wynikow
dla pojazddéw do 3,5 t wynidst ok. 3—4% — mniej niz w Belgii
i Holandii, ale wcigz oznacza dziesigtki tysiecy pojazddw
niespetniajgcych norm emisji.

Problemy odnotowano takie w pojazdach marki Ford.
Pod koniec 2024 r. niemiecki urzad Kraftfahrt-Bunde-
samt (KBA) objat akcjg serwisowa ok. 770 tys. pojazdow
na $wiecie, w tym ponad 164 tys. w Niemczech. Kampania
dotyczy modeli z lat 2014-2023, m.in. Fiesta, Focus, Kuga,
Mondeo, S-Max oraz wybranych wersji Transita. Dziatania
naprawcze obejmujg aktualizacje oprogramowania uktadu
oczyszczania spalin, a w przypadku trwatego uszkodzenia —
wymiane filtra DPF.

SZWAJCARIA: WDROZENIE METODY PN

W ROZNYCH KANTONACH

Szwajcaria wprowadzita pomiar liczby czastek (PN) 1 stycz-
nia 2023 r., obejmujgc nim samochody osobowe od normy
Euro 5b oraz pojazdy uzytkowe i autobusy od Euro VI.
Wdrozenie nie przebiegato jednolicie we wszystkich kan-
tonach, a ogdlnokrajowe dane statystyczne nadal nie sg
dostepne. Wedtug nieoficjalnych informacji odsetek pojaz-
doéw z negatywnym wynikiem testu moze siega¢ 15%, cho¢
eksperci podkreslajg, ze wraz z uptywem czasu i dostoso-
waniem rynku warto$¢ ta powinna spadac.

UE: PLANOWANIE ZMIANY

W BADANIACH EMISIJI

Kierunek zmian na poziomie unijnym jest wyrazny. W kwiet-
niu 2025 r. Komisja Europejska przedstawita projekt dy-
rektywy COM(2025) 180, zaktadajgcy gruntowna rewizje
przepisow dotyczgcych okresowych badan technicz-
nych. Dokument przewiduje obowigzkowy pomiar liczby
czastek (PN) dla pojazdow z silnikami Diesla od normy
Euro 5b wzwyz, z limitem 250 000 czgstek/cm?. Dla now-
szych pojazdéw benzynowych (Euro 6d TEMP i wyzszych)

| DIAGNOSTYKA I}

zaproponowano wprowadzenie pomiaru tlenkéw azotu
(NOx), przy czym szczegdtowe metody i limity majg zostac
okreslone w aktach delegowanych.

Komisja powotuje sie przy tym na doswiadczenia krajow
Europy Zachodniej: podczas gdy system OBD wykrywa
usterki uktadu oczyszczania spalin u ok. 0,3% pojazdow
Euro 6, test PN identyfikuje problem nawet w ok. 6% przy-
padkow. W grudniu 2025 r. Rada UE przyjeta stanowi-
sko negocjacyjne, zachowujgc ostrozno$¢ wobec pomiaru
NOx — metody testowe uznano za niewystarczajgco doj-
rzate. Trwajg negocjacje trojstronne miedzy Komisja, Rada
i Parlamentem Europejskim.

NIEMCY 2027:

ZMIANY W AU-GERATELEITFADEN 7

Na poziomie krajowym Niemcy przygotowujg kolejng ak-
tualizacje przepisow dotyczgcych badan emisji spalin.
Nowy Przewodnik sprzetowy nr 7 (AU-Gerételeitfaden 7)
wejdzie w zycie 1 stycznia 2027 r., zastepujac obowigzuja-
cg od potowy 2023 r. wersje nr 6. Stowarzyszenie ASA pod-
kresla, ze wczesniejsze terminy wdrozenia sg nieaktualne —
do korica 2026 r. warsztaty muszg stosowac AU Leitfaden 6
wraz z wymaganiami producentow pojazddw.

Zakres zmian w wersji sioddmej bedzie jednak ograniczo-
ny. Nie przewiduje sie rozszerzenia pomiaru PN na pojazdy
Euro Sb ani wprowadzenia go dla pojazdow z silnikami
benzynowymi. Wynika to z uwarunkowan technicznych —
czastki state w silnikach benzynowych, podobnie jak tlenki
azotu (NOx) w dieslach, powstajg gtownie pod obcigzeniem,
co uniemozliwia wiarygodny pomiar na biegu jatowym.

Istotne zmiany dotyczg natomiast organizacji badan.
Znikajg wartosci referencyjne producentéw, czyli specy-
ficzne parametry testowe (np. predkosci obrotowe silnika).
Zostang one zastgpione jednolitymi wartosciami wynika-
jacymi z przepisdw, co uprosci procedury i ograniczy kosz-
ty — warsztaty nie beda juz musiaty wykupywac dostepu
do danych. Nowe przepisy obejma takze motocykle od
normy Euro 5+: oprocz pomiaru tlenku wegla (CO) wprowa-
dzona zostanie obowigzkowa kontrola systemu OBD.

WNIOSKI DLA POLSKICH WARSZTATOW

Mierniki czgstek statych nie pojawig sie na stacjach kontroli
pojazddw w tym roku. Doswiadczenia z krajow Europy Za-
chodniej wyraznie jednak pokazujg, ze skala problemu
jest istotna. Wskazniki negatywnych wynikéw na pozio-
mie 6-9% (a przy nizszych limitach nawet powyzej 13%)
oznaczajg, ze znaczgca czes¢ pojazdow z silnikiem Diesla
ma problemy z filtrem DPF lub uktadem oczyszczania spa-
lin, niewykrywane przez dymomierz.

Wraz z rosngcg presjg regulacyjng ze strony UE wdro-
zenie metody PN w Polsce wydaje sie kwestig czasu. Dla
warsztatow oznacza to koniecznos¢ przygotowania sie
na wiekszg liczbe pojazdow wymagajacych diagnostyki
uktadu wydechowego. Rynek jest na to gotowy — liczniki
czastek, sprawdzone w Europie Zachodniej, sg juz dostepne
takze w Polsce. ©

Zrédfa: kfz-betrieb, Steffen Dominsky — Seidener Faden, ASA-Verband,
PM 09-10/2025 — Weiterentwickelte Emissionspriifungen starten voraus-
sichtlich 2027: Komisja Europejska COM(2025)180, Rada UE 12/2025;
QUOEXPERT.pl: ,Liczenie czgstek statych” (03/2024), ,Akcja serwisowa
ponad 750 tys. diesli” (12/2024).
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Serwis pojazdéw elektrycznych

Test akumulatora trakcyjnego -
nowe standardy diagnostyki
pojazdow elektrycznych

Ocena stanu technicznego akumulatora trakcyjnego staje sie jedng z kluczowych ustug diagnostycznych
W nowoczesnym warsztacie samochodowym. Wraz z rosnacg liczbg pojazdéw elektrycznych trafiajacych
na rynek wtdrny rosnie zapotrzebowanie na wiarygodne, szybkie i certyfikowane metody pomiaru wskaznika
SoH (State of Health). Nowe narzedzia diagnostyczne odpowiadajg na to wyzwanie, otwierajac warsztatom

mozliwos¢ rozszerzenia oferty ustugowej.

Bogdan Kruk

rzez lata akumulator wysokiego napiecia (HV) w sa-

mochodzie elektrycznym byt elementem, ktérego

stan oceniano niemal wytgcznie wizualnie. Diagno-

styka elektroniczna sprowadzata sie do odczytu
warto$ci SoH prezentowanej przez system zarzadzania aku-
mulatorem (BMS), co nie zawsze gwarantowato wiarygod-
nos¢ i porownywalnos¢ wynikéw. Tymczasem akumulator
HV stanowi nawet do 60% wartosci pojazdu elektrycznego,
a jego kondycja bezposrednio wptywa na cene sprzedazy.

SOH - CO OZNACZA TEN WSKAZNIK
I JAK GO INTERPRETOWAC
Parametr SoH okresla kondycje akumulatora jako procent
jego aktualnej pojemnosci wzgledem stanu fabrycznego.
Wartos¢ 100% odpowiada nowej baterii o petnej nominal-
nej pojemnosci. W praktyce przyjmuje sie, ze wartosci po-
wyzej 90% oznaczajg bardzo dobry stan, 85-90% oznacza-
ja umiarkowane zuzycie, a ponizej 85% zaczynajg wyraznie
wptywac na zasieg i parametry eksploatacyjne pojazdu.
Potwierdzajg to dane z pierwszego badania przepro-
wadzonego przez TUV NORD wspélnie z firma Carly w mar-
cu 2026 ., na prébce okoto 50 000 pojazddw elektrycznych
i hybryd typu plug-in réznych marek wyprodukowanych
w latach 2016-2025. Mediana SoH dla catej badanej floty
wyniosta 96%, a zaledwie 9,9% pojazdéw wykazato wartosé

ponizej 85%. To wynik znacznie lepszy, niz powszechnie
zaktadano, a zarazem istotny argument w rozmowach
z klientami, ktorzy obawiajg sie zakupu uzywanego EV.

Co jednak szczegdlnie istotne dla warsztatéw, powyzsze
badanie ujawnito wyrazny punkt przetomowy: do przebiegu
ok. 90 000 km degradacja postepuje umiarkowanie — wynosi
przecietnie 0,7% na kazde 10 000 km. Po przekroczeniu
tego progu tempo degradacji przyspiesza ponad trzykrot-
nie, do ok. 2,3% na kolejne 10 000 km. Widoczne sg réwniez
réznice miedzy producentami w przypadku starszych modeli:
Hyundai, Kia i Mercedes-Benz osiggaty dla wczesniejszych
rocznikéw wartosci od 90% do ponad 95%, podczas gdy Vol-
kswagen, Renault i Citroén notowaty wartosci na poziomie
70-80%. W nowszych modelach réznica ta zanika, a obecna
produkcja wiekszosci marek miesci sie w przedziale 97-100%.

EUROPEJSKI STANDARD CARA -

DLACZEGO CERTYFIKACJA MA ZNACZENIE

Sama procentowa warto$¢ parametru SoH nie wystarczy, by
zbudowac zaufanie rynkowe. Wazne jest to, w jaki sposob
warto$¢ ta zostata wyznaczona oraz czy metoda pomiaru
zostata poddana zewnetrznej weryfikacji. W lutym 2023 r.
stowarzyszenie branzowe CARA Europe opublikowato
pierwsze europejskie wytyczne certyfikowania testow
stanu akumulatoréw.



Standard przewiduje dwa poziomy: Basic, oparty
na danych z systemu BMS, oraz Premium, wykorzystujg-
cy pomiar pod obcigzeniem. Certyfikowane rozwigzania
moga generowac¢ dokument ,Battery Health Check CARA
Approved”, wykorzystywany przy transakcjach rynkowych
i wycenach pojazdow.

Z perspektywy warsztatu istotne jest, ze posiadanie cer-
tyfikowanego narzedzia SoH otwiera dostep do ustugi, ktora
na rynkach zachodnioeuropejskich staje sie wymogiem
transakcyjnym.

PRZEGLAD AKTUALNYCH ROZWIAZAN
DIAGNOSTYCZNYCH

Na rynku dostepnych jest kilka zaawansowanych rozwigzan,
ktdre juz uzyskaty lub sg bliskie uzyskania certyfikatu CARA.
Roznig sie one metodologig, czasem wykonania testu i prze-
znaczeniem — warto je zna¢, poniewaz w najblizszej przy-
sztosci pojawiajg sie tez w polskich warsztatach.

TUV NORD oraz Carly jako jedni z pierwszych opracowa-
li rozwigzanie fgczace odczyt kodow bteddw, historie prze-
biegdw i numerdw VIN z oceng stanu akumulatora. Adapter
podtaczany do ztgcza OBD-Il pobiera z BMS i innych sterow-
nikdw liczne parametry, przetwarza je za pomocg dedykowa-
nego algorytmu i wyznacza wartos¢ SoH w ciggu kilku minut,
bez koniecznosci obcigzania akumulatora czy jazdy testowe;.

AVILOO oferuje 2 warianty diagnostyczne. Test Premium
obejmuje petny cykl roztadowania akumulatora podczas
normalnej jazdy, od 100 do ok. 10% natadowania, groma-
dzac duzg liczbe danych operacyjnych przesytanych na-
stepnie do chmury obliczeniowe]. Wartos¢ podawana jest
w kilowatogodzinach energii uzytecznej, co utatwia jej
interpretacje wyniku w odniesieniu do rzeczywistej pojem-
nosci uzytkowe;.

Szybsza alternatywa jest Test Flash, trwajacy ok. trzech
minut: adapter OBD podtaczany jest do nieruchomego
pojazdu, a analiza opiera sie na danych systemowych do-
stepnych w pojezdzie. Certyfikat w formie cyfrowej gene-
rowany jest po zakonczeniu procedury. Raport obejmuje
wartos¢ SoH, poréwnanie wzgledem podobnych pojazdow
oraz mape cieplng napie¢ poszczegdlnych ogniw, umozli-
wiajgcg wykrycie nieréwnomiernosci napieciowych.

MAHLE oferuje 2 rozwigzania skierowane bezposrednio
do warsztatéw niezaleznych. Funkcja E-Scan, wbudowa-
na w urzadzenia diagnostyczne TechPRO i CONNEX, odczy-
tuje parametry akumulatora przez interfejs EOBD i ocenia
je w oparciu o dane producenta pojazdu. Procedura trwa
ok. dwéch minut i nie wymaga jazdy testowej; rozwigzanie
posiada certyfikat ,Battery Health Check CARA Approved”,
przyznany w lutym 2026 r. Dla warsztatdbw wymagaja-
cych gtebszej analizy, niezaleznej od danych producenta,
dostepny jest system E-Health Charge, taczacy tadowarke
statopragdowg E-Charge 20 o mocy 20 kW z aplikacjg diagno-
styczng E-Health. Urzadzenie wykonuje pomiary podczas
tadowania pojazdu, integruje je z danymi OBD i w ciggu
ok. 15 minut dostarcza wynik SoH wyznaczony niezalez-
nie od systemu BMS. Dane analizowane sg w chmurze i po-
réwnywane z bazg referencyjng podobnych typow akumu-
latorow.

TEXA udostepnita funkcje SoH w srodowisku IDC6 jako
ustuge TEX@INFO CAR — SoH, dostepng dla uzytkowni-
kow z aktywna licencjg IDC6 CAR i subskrypcjg TEXPACK
CAR. Wartos¢ SoH obliczana jest na podstawie parame-
tréw pobranych ze sterownikdéw pojazdu i przetwarzanych
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w chmurze. Warsztat moze wygenerowac 2 rodzaje do-
kumentow: certyfikat warsztatowy wystawiany pod
nazwg zaktadu oraz certyfikat akredytowany przez nieza-
lezng jednostke zewnetrzng z oznaczeniem CARA. TEXA
oferuje takze urzadzenie E-Diag Charger, ktore taczy tado-
wanie pojazdu elektrycznego z procedurg diagnostyczng
SoH w ramach jednego procesu. Aktualizacja oprogramo-
wania IDC6 2026.01 wprowadza te funkcje dla pojazdéw
elektrycznych i hybryd typu plug-in.

PERSPEKTYWY REGULACYINE -
CO ZMIENIA SIE W PRAWIE
Dla warsztatow istotny jest nie tylko aspekt rynkowy, ale
rowniez zmieniajgce sie otoczenie prawne. W drugiej po-
towie dekady, w ramach wdrazania rozporzgdzenia UE do-
tyczacego baterii EU Battery Regulation 2023/1542, zaczng
obowigzywac¢ pierwsze wigzgce wymagania dotyczace
trwatosci akumulatoréw trakcyjnych. Zaktadajg one, ze
po pieciu latach lub 100 000 km pojemnos¢ baterii powinna
wynosi¢ co najmniej 80% wartosci poczatkowej, a po oSmiu
latach lub 160 000 km — co najmniej 72%. Weryfikacja
tych parametréw w praktyce serwisowej bedzie wymagata
zastosowania certyfikowanych narzedzi diagnostycznych.

W Niemczech pojawity sie réwniez postulaty legislacyjne
dotyczace wprowadzenia obowigzku oferowania bezptat-
nego testu akumulatora przez salony samochodowe, choc
zaden projekt w tej sprawie nie trafit jeszcze na etap for-
malnych prac parlamentarnych

W dtuzszej perspektywie TUV NORD sygnalizuje mozli-
wos¢ wiagczenia elektronicznego testu stanu akumulatora
do obowigzkowego badania technicznego pojazdéw oraz
objecia kontrolg przewoddw fadowania Typ 2 (IEC 62196).
Rozmowy z organami legislacyjnymi i z producentami po-
jazddéw juz trwaja, jednak zmiany przepiséw, m.in. StVZO —
beda roztozone w czasie i moga zajac jeszcze kilka lat.

CO TO OZNACZA DLA POLSKICH WARSZTATOW?
Rynek uzywanych samochoddw elektrycznych w Polsce
ro$nie dynamicznie, a klienci coraz czesciej pytajg o stan
akumulatora HV jeszcze przed podjeciem decyzji o zakupie.
Warsztat wyposazony w certyfikowane narzedzie do po-
miaru SoH uzyskuje wymierng przewage, ktorej nie zapew-
nia standardowy odczyt OBD: moze wystawi¢ dokument
potwierdzajgcy stan akumulatora zgodnie z europejskim
standardem, skroci¢ czas sprzedazy pojazdu przyjetego
w rozliczeniu oraz ograniczy¢ ryzyko pézniejszych rekla-
macji ze strony klientéw.

Kilka z opisanych rozwigzan jest dostepnych u polskich
dystrybutoréw i wpisuje sie w istniejace ekosystemy
urzadzen warsztatowych, co oznacza, ze wdrozenie ustugi
testowania SoH nie zawsze wymaga zakupu zupetnie
nowego sprzetu. Diagnostyka akumulatora trakcyjnego
przestaje by¢ domeng autoryzowanych serwisow — staje sie
realng i dostepna ustuga dla niezaleznych warsztatow samo-
chodowych. ©

Zrédta informadii:

» TUV NORD / Carly — raport z badania stanu akumulatoréw trakcyjnych (marzec
2026).

¢ CARA Europe —wytyczne certyfikowania testow stanu akumulatoréw (luty 2023).

 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1542 z dnia 12 lipca
2023 r. w sprawie baterii i zuzytych baterii.

« Informacje prasowe ze stron: AVILOO. MAHLE, TEXA.
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Obstuga klienta

Diagnostyka dynamiczna,
czyli jak zrozumiec klienta

Klient zgtasza: ,,samochdd traci moc przy wyprzedzaniu’

4

, »szarpie tylko przy rozgrzanym silniku”, ,,$cigga przy

hamowaniu”. Tester diagnostyczny nie wskazuje jednoznacznej przyczyny problemu. W takich sytuacjach
rozwigzaniem jest diagnostyka dynamiczna - sprawdzenie pojazdu nie na postoju, lecz w warunkach

eksploatacyjnych.

Bogdan Kruk

praktyce warsztatowej ,zrozumienie klien-

ta” nie powinno zaczynac sie od wigczenia

testera, lecz od witasciwego przetozenia jego

obserwacji na warunki, w ktérych usterka sie

objawia. Diagnostyka dynamiczna pozwala obserwowac

dziatanie uktadéw — napedowego, hamulcowego, kierow-
niczego i elektroniki — pod obcigzeniem odpowiadajagcym
normalne jezdzie. Logika postepowania jest zawsze ta sama:

odtworzenie objawu, analiza danych biezacych, ich poréow-

nanie z zachowaniem pojazdu, potwierdzenie diagnozy

testem ukierunkowanym. Mechanik ,nie poluje na btedy

zapisane w pamieci sterownika” — buduje cigg dowodowy.

Kody btedéw DTC (Diagnostic Trouble Code) wskazujg je-

dynie obszar problemu, natomiast precyzyjne zlokalizowa-
nie jego zrédta wymaga pomiaréw podczas pracy pojazdu.

PUNKT WYJSCIA: JAZDA PROBNA

Celem jazdy probnej jest odtworzenie doktadnych wa-
runkéw, w ktérych klient obserwuje problem: temperatu-
ry silnika, predkosci, obcigzenia oraz charakteru nawierzch-
ni. Podstawa jest rozréznienie miedzy objawem, usterka
i przyczyng pierwotng oraz ich powigzanie w rzeczywi-
stych warunkach eksploatacji pojazdu. Zalecenia producen-

téw wyposazenia warsztatowego potwierdzaja, ze rejestra-
cja danych podczas jazdy i ich pdzniejsza analiza znaczaco
zwiekszajg skutecznosé¢ diagnostyki.

Najlepsze efekty przynosi jazda dwuetapowa: wstepna
ocena bez uzycia aparatury pomiarowej, a nastepnie
przejazd z rejestracja parametréw. Pozwala to powigzac za-
chowanie pojazdu z konkretnymi danymi, np. z cisnieniem
paliwa, korektami paliwowymi STFT/LTFT (krdtko- dtugo-
terminowymi) czy aktywnoscig systeméw ABS i ESP. Wiele
usterek ujawnia sie wytgcznie przy konkretnym obcigzeniu,
przetozeniu skrzyni biegdw lub predkosci pojazdu.

HAMOWNIA PODWOZIOWA -
KONTROLOWANE WARUNKI OBCIAZENIA
Nie kazdg usterke mozna bezpiecznie i powtarzalnie od-
tworzy¢ na drodze, dlatego niezbedna staje sie hamownia
podwoziowa. Umozliwia ona symulacje rzeczywistych
warunkéw jazdy przy petnej kontroli obcigzenia — kota
napedowe pracujg na rolkach, a urzadzenie hamujace
hamowni w sposéb kontrolowany obcigza naped.
Stanowiska dynamometryczne pozwalaja na analize spalin,
monitorowanie parametrow przez OBD oraz prace w roz-
nych trybach obcigzenia. W nowoczesnych hamowniach



rzeczywiste warunki jazdy odwzorowuje sie poprzez zasto-
sowanie hamulca elektrowirowego, ktory zwieksza tzw. po-
zorng inercje ukfadu. Moc mierzona na kotach jest o ok. 15-20%
nizsza niz na wale korbowym, co pozwala oceni¢ rzeczy-
wistg sprawnosc¢ uktadu przeniesienia napedu. Hamownia
umozliwia takze powtarzalne odtwarzanie usterek ujawnia-
jgcych sie pod obcigzeniem.

DIAGNOSTYKA OBD W CZASIE RZECZYWISTYM
Diagnostyka OBD w czasie rzeczywistym stanowi funda-
ment pracy warsztatu. Kody btedéw DTC informujg, co sie
stato, natomiast dane biezace pozwalajg zrozumiec przy-
czyne problemu i stanowig podstawe diagnostyki dyna-
micznej. Istotne jest nie odczytywanie wszystkich parame-
tréw, lecz wybdr tych powigzanych ze zgtoszeniem klienta,
np. przy utracie mocy: cisnienie dotadowania, masa powie-
trza, ciSnienie paliwa czy korekty paliwowe, a przy wypada-
niu zaptonow: liczniki wypadania, czasy wtrysku i sygnaty
czujnikéw.

Nalezy jednak pamietac, ze OBD pokazuje dane przetwo-
rzone przez sterownik, a nie zawsze rzeczywisty stan ukta-
du. Dlatego analiza danych biezacych powinna by¢ uzupet-
niana pomiarami — multimetrem, oscyloskopem lub testem
obcigzeniowym. Szczegdlnie przydatny jest zapis tzw. za-
mrozonej ramki, ktdry pozwala przeanalizowaé warunki
pracy w momencie wystgpienia usterki, zwtaszcza gdy ma
ona charakter sporadyczny.

GDY ELEKTRONIKA WYMYKA SIE DIAGNOSTYCE,
POJAWIA SIE OSCYLOSKOP DIAGNOSTYCZNY
Oscyloskop umozliwia analize rzeczywistego przebiegu
sygnatu elektrycznego w czasie — czego nie zapewniajg ani
tester diagnostyczny, ani multimetr. Jest szczegdlnie przy-
datny w przypadku usterek sporadycznych lub takich, ktére
nie generujg kodéw btedéw. Kody DTC sg zapisywane naj-
czesciej przy przerwie lub zwarciu w obwodzie, natomiast
nieprawidfowy sygnat mieszczacy sie w dopuszczalnym
zakresie moze nie zosta¢ wykryty przez sterownik.

Analiza przebiegdw pozwala oceni¢ prace podzespotow
w roznych warunkach — podczas rozruchu, pod obcigzeniem
lub przy nagrzewaniu. Dotyczy to m.in. czujnikéw potozenia
watu i watka rozrzadu, wtryskiwaczy, cewek zaptonowych,
sterowania pompg paliwa, zaworéow PWM (modulacja
szerokosci sygnatu) i magistral komunikacyjnych. Dzieki jed-
noczesnej obserwacji kilku kanatéow mozliwe jest okreslenie
zaleznosci miedzy sygnatami, np. synchronizacji watu kor-
bowego i watka rozrzadu, co moze wskazywac na zuzycie
elementéw uktadu. W wielu przypadkach oscyloskop po-
zostaje jedynym narzedziem pozwalajagcym uchwyci¢ mo-
ment powstawania usterki.

UKtAD HAMULCOWY
WYMAGA DIAGNOSTYKI OPARTEJ NA POMIARZE
Diagnostyka uktadu hamulcowego w ujeciu dynamicznym
obejmuje 2 etapy: jazde prébga i diagnostyke stanowiskowa.
Podczas jazdy mozna potwierdzi¢ objawy zgtaszane przez
klienta, takie jak $cigganie pojazdu na jedng strone, pulsacja
pedatu hamulca, przegrzewanie czy niestabilno$¢ podczas
hamowania. Kolejnym krokiem jest ich weryfikacja w wa-
runkach warsztatowych, z wykorzystaniem pomiardéw.
Stanowiska rolkowe umozliwiajg precyzyjny pomiar sity
hamowania na kazdym kole oraz ocene jej rownomierno-
sci. Nawet niewielkie rdznice miedzy stronami osi moga
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wptywac na tor jazdy i stabilnos¢ pojazdu podczas hamo-
wania. Nowoczesne urzgdzenia pozwalajg rowniez analizo-
wac wspofprace uktadu mechanicznego z systemami ABS
i ESP oraz wykrywac¢ problemy niewidoczne w pamieci
bteddw, takie jak niesymetria sit czy nieprawidtowa praca
modutu ABS. W diagnostyce uktadu hamulcowego znacze-
nie ma nie obserwacja, lecz pomiar i poréwnanie wynikéw.

GEOMETRIA KOt | ZAWIESZENIE

Ten obszar bywa niedoceniany, cho¢ czesto odpowiada
za reklamacje, takie jak: ,auto Scigga”, , kierownica jest usta-
wiona krzywo” czy ,,nierébwnomiernie zuzywajg sie opony”.
Wspotczesna diagnostyka obejmuje nie tylko podstawo-
we katy ustawienia kot, ale réwniez wysokos¢ zawiesze-
nia, symetrie i parametry istotne przy ocenie uszkodzen
powypadkowych. W pojazdach wyposazonych w systemy
ADAS (Advanced Driver-Assistance Systems) geometria
két ma bezposredni wptyw na dziatanie czujnikdw, kamer
i radaréw. Nawet niewielka zmiana wysokosci zawiesze-
nia moze zmieni¢ kat ich ustawienia i obnizy¢ doktadnos¢
dziatania. Szczegdlne znaczenie ma kat ciggu (thrust
angle) — kat miedzy osig podtuzng pojazdu a kierunkiem
jazdy wyznaczanym przez tylng os, okreslajacy rzeczywi-
sty tor ruchu pojazdu. Nieprawidtowa geometria moze po-
wodowac btedng interpretacje otoczenia przez systemy
ADAS. Dlatego po regulacji geometrii konieczna jest kalibra-
cja czujnikdw — statyczna (na stanowisku) lub dynamiczna,
realizowana podczas jazdy probnej.

CO UJAWNIA DIAGNOSTYKA DYNAMICZNA?
Diagnostyka dynamiczna pozwala wykry¢ usterki, ktére
nie ujawniajg sie w warunkach statycznych. W ukfadzie
napedowym sg to m.in. utrata mocy pod obcigzeniem,
niestabilne dotadowanie, spadki cisnienia paliwa, wypada-
nie zaptonow po rozgrzaniu czy btedy sterowania zaworami
PWM. W obszarze elektryki i elektroniki umozliwia identy-
fikacje zaktdcen sygnatéw, spadkéw napie¢ i problemoéw
z masg, a w podwoziu — $ciggania pojazdu, niestabilno-
$ci toru jazdy, nieréwnomiernej skutecznosci hamowania
czy zrodet drgan ujawniajacych sie tylko w okreslonych
warunkach. Szczegdlnie istotne sg usterki sporadyczne,
ktére nie zapisujg trwatych kodoéw DTC — ich identyfikacja
czesto wymaga potgczenia rejestracji danych OBD z analiza
oscyloskopowa.

Zasadnicza zaletg diagnostyki dynamicznej jest trafnos¢
diagnozy oraz mozliwos¢ jej udokumentowania. Analiza
danych biezacych, zapiséw z jazdy, przebiegdw oscylosko-
powych czy raportéw z geometrii i testow hamulcéw
pozwala nie tylko potwierdzi¢ przyczyne usterki, ale
takze ograniczy¢ btedne decyzje serwisowe. Diagnostyka
dynamiczna zwieksza rowniez bezpieczenstwo (umozliwia
ocene dziafania systemdw ABS, ESP i ADAS podczas jazdy)
oraz poprawia komunikacje z klientem dzieki mozliwosci
przedstawienia konkretnych wynikéw pomiardw.

Wdrozenie diagnostyki dynamicznej nie wymaga jedno-
razowej inwestycji w kompletne wyposazenie — mozna
zaczac¢ od rejestracji danych OBD podczas jazdy prébnej
i stopniowo rozwija¢ stanowisko o oscyloskop, hamownie
podwoziowa oraz system pomiaru geometrii kot z kalibracja
ADAS. Diagnostyka dynamiczna przestaje by¢ rozwigzaniem
dla wyspecjalizowanych warsztatow i staje sie standardem,
a wraz ze wzrostem ztozonosci pojazdow jej znaczenie
bedzie rosnaé. ©
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Diagnostyka w chmurze

Jak rozwigzania chmurowe
wspierajg diagnostyke
samochodowa

Jeszcze dekade temu diagnosta w warsztacie samochodowym polegat gtéwnie na doswiadczeniu i intuicji oraz
podiaczeniu testera do ztgcza OBD. Dzi$ nowoczesna diagnostyka coraz czesciej oznacza prace w chmurze: dane
z pojazdu przesytane sg na serwery, raporty dostepne sg z dowolnego miejsca na ziemi, a inteligentne algorytmy
pomagaja mechanikowi podja¢ wiasciwg decyzje, zanim samochéd pojawi sie w warsztacie.

Wojciech Traczyk

yfryzacja i dostep do nowoczesnych technologii

zmieniajg sukcesywnie branze warsztatowg. Bez

watpienia diagnostyka wykorzystujaca rozwiaza-

nia chmurowe bedzie jednym z rozwigzan, ktore
bedzie ksztattowac rynek wyposazenia diagnostycznego
w najblizszych latach.

CZYM WtASCIWIE JEST

DIAGNOSTYKA W CHMURZE?

,Chmura” w kontekscie diagnostyki samochodowej nie
jest jednolitym rozwigzaniem —to cata rodzina ustug, ktore
taczy jedno: przesytanie danych diagnostycznych poza lo-
kalne urzadzenia i przechowywanie ich na zdalnych serwe-
rach z mozliwoscig dostepu przez internet.

tukasz Zelazo, kierownik sprzedazy ds. wyposazenia
warsztatowego w Hella Polska, zwraca uwage, ze za tym
terminem kryja sie przynajmniej 2 wyraznie odmienne
modele:

— Mowigc o chmurze w diagnostyce, najczesciej mamy
na mysli bezposredniq wymiane danych miedzy pojaz-
dem a serwerami producenta samochodu. Taka wymiana
danych w czasie rzeczywistym daje moZliwosci automa-
tycznej aktualizacji oprogramowania sterownikow, po-
informowanie kierowcy lub wtasciciela o zblizajgcym sie
terminie przeglgdu, a nawet automatyczne umdwienie
terminu w autoryzowanym serwisie. Informacje z pojazdu,
trafiajgc na serwery diagnostyczne producenta, umozli-
wiajq tez szybsze znalezienie ewentualnych usterek czy



przygotowanie planu serwisowego, zanim samochdd
pojawi sie w warsztacie. W obecnej chwili z tych rozwig-
zan korzystajg gtdwnie warsztaty autoryzowane, ktdre
postugujq sie fabrycznymi urzgdzeniami diagnostycznymi —
wyjasnia ekspert Hella.

Drugi model to chmura dostarczana przez niezalez-
nych producentéw urzadzen diagnostycznych, skierowa-
na do nieautoryzowanych warsztatéw samochodowych.
Tu dane nie ptyng bezposrednio od producenta pojazdu,
lecz s3 gromadzone przez dostawce narzedzia diagno-
stycznego i udostepniane serwisowi w sposéb ustruk-
turyzowany i wartosciowy. Celem jest wspomaganie
diagnostyki i maksymalne uproszczenie pracy warsztatu
samochodowego.

— W obu przypadkach chmura jest tym, co pozwo-
li warsztatom samochodowym na szybsze znalezienie
usterki i efektywniejsze zarzqdzanie czasem naprawy.
Potgczenie obu rozwiqzan jest zapewne kwestiq czasu
i odpowiednich regulacji. Tak, chmura to zdecydowana
przysztos¢ diagnostyki samochodowej — podsumowuje
tukasz Zelazo.

Dostepne juz na rynku rozwigzania moga rézni¢ sie
architekturg, oferowanymi funkcjami, zakresem danych
czy nawet modelem biznesowym — ale wszystkie zmierza-
j3 w tym samym kierunku: ku diagnostyce bardziej zinte-
growanej, bardziej automatycznej i bardziej dostepnej.

JAKTO DZIALA W PRAKTYCE?

ARCHITEKTURA | ZASADA DZIALANIA

Typowa wizyta w warsztacie wyposazonym w nowocze-
sne narzedzie diagnostyczne wspdtpracujgce z chmurg
sprowadza sie w skrocie do tego, ze mechanik podtgcza te-
ster do ztgcza OBD i uruchamia skanowanie pojazdu. W tle
— niemal natychmiastowo, bez zadnej dodatkowej inter-
wencji uzytkownika — dane z tej sesji sg przesytane na ser-
wery. Raport jest zapisany, dostepny z dowolnego urzgdze-
nia z dostepem do internetu, gotowy do przegladu przez
wiasciciela serwisu siedzgcego w biurze po drugiej stronie
miasta albo przez doradce serwisowego, ktory za chwile
wyjdzie na rozmowe z klientem.

Zbigniew Lewandowski, manager Dziatu Diagnostyki
i Wyposazenia Warsztatowego w Delphi, opisuje, jak to
dziata w oferowanych rozwigzaniach: — Podstawowq
zasadq i zaletq dziatania chmury dostarczanej przez Delphi
jest jej petny automatyzm. Po stronie uzytkownika nie
jest wymagane Zzadne dziatanie, aby kazda wykonana
przy uzyciu testera diagnostycznego funkcja i kazdy
raport zostaty zapisane. Swoboda dostepu do danych za
pomocq standardowej przeglgdarki z dowolnego urzgdze-
nia w dowolnym miejscu sprawia, ze wiele 0sob w serwi-
sie moze korzystac z tych zasobow w dowolnie wybrany
Sposob.

Ten automatyzm dziatania wydaje sie najwazniejszy.
Eksportowanie danych, reczne zapisywanie raportow,
synchronizowanie plikéw — to czas stracony i ryzyko
pojawienia sie btedéw, ktore moga wynika¢ z pominiecia
kroku przez zmeczonego mechanika. Chmura, ktéra dziata
samoczynnie w tle, eliminuje to ryzyko.

Piotr Loranc, doradca techniczny w Snap-on Equipment
wyjasnia, jak to rozwigzanie wyglada w przypadku pro-
duktow jego firmy: — Testery Snap-on SUN wspdtpracujq
z ustugami w chmurze Altus Drive. Zapewnia ona dostep
do nastepujqcych ustug: przechowywanie raportéw diagno-

| DIAGNOSTYKA A

stycznych, dostep do diagnostyki za-
bezpieczonej — odblokowywanie bra-
mek SGW bez koniecznosci zaktadania
kont i logowania sie na serwerach pro-
ducentéw samochodow — oraz funkcje
Inteligentnej Diagnostyki. Uzytkownik
zaktada bezptatnie konto na stronie
altusdrive.com i przypisuje do niego
swdj tester. Zeby tester miat dostep do
ustug w chmurze, musi by¢ potgczony
przez Wi-Fi z internetem. Ustugi te —
zaréwno obstuga bramek SGW, jak
i dostep do funkcji Inteligentnej Diag-
nostyki — nie sq dodatkowo ptatne.
Wystarczy mie¢ aktualng subskrypcje
oprogramowania.

Model Snap-on pokazuje, ze chmu-
ra to dzis nie tylko magazyn danych,
ale platforma ustug. Integracja z syste-
mem odblokowywania zabezpieczen
SGW, o ktdérej moéwi Piotr Loranc, jest
w dzisiejszych warunkach rynkowych
absolutnie kluczowa.

Hella przyjeta nieco inng filozofie
architektury chmurowej niz rozwiaza-
nia oparte na transmisji danych pojaz-
du w czasie rzeczywistym. Jak wyjas-
nia tukasz Zelazo, chmura Hella Gut-
mann nie zbiera informacji z pojazdu
W czasie rzeczywistym — zbiera
natomiast petne informacje diagno-
styczne ze wszystkich napraw, jakie
zostaty przeprowadzone w danym
warsztacie i w konkretnym pojezdzie.
Umozliwia to mechanikowi petny wglad
do wczesniej wykonanych napraw,
zarejestrowanych usterek i parame-
trow rzeczywistych.

— Dane te mogq zostac réwniez oce-
nione przez Al oraz technikéw infolinii
Hella Gutmann, aby zapewnic¢ zgdane
wsparcie dla niezaleznego warsztatu —
dodaje tukasz Zelazo.

To podejscie — gromadzenie historii
napraw zamiast danych na zywo — ma
swoje bardzo konkretne zalety prak-
tyczne. Warsztat staje sie podmiotem
z pamiecig: kazdy pojazd ma swoj3
historie, kazda wizyta jest udokumen-
towana, a nowy mechanik przejmu-
jacy zadanie moze w kilkanascie se-
kund zapozna¢ sie z tym, co poprzednik
zrobit z danym samochodem rok temu.

BRAMKI SGW - PROBLEM,

KTORY ZMIENIt REGULY GRY
Niezwykle wazny w kontekscie dzi-
siejszej diagnostyki jest temat bra-
mek SGW (Security Gateway). To wia-
$nie one sprawity, ze diagnostyka
w chmurze przestata by¢ dla wielu
warsztatow opcjg, a stafa sie koniecz-
noscia.

Nasi
EXPERCI

Norbert Cieslak
Technical Support
MAMHLE Service Solutions

Zbigniew Lewandowski
Manager Dziatu Diagnostyki

i Wyposazenia Warsztatowego
Delphi

Piotr Loranc

doradca techniczny
Snap-on Equipment

tukasz Zelazo
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SGW to zabezpieczenia wprowadzone przez producen-
téw pojazdow, ktore blokujg dostep do okreslonych ste-
rownikow pojazdu dla nieautoryzowanych urzadzen. Bez
odblokowania bramki nie mozna przeprowadzi¢ wielu
rutynowych czynnosci serwisowych: resetowania serwisu
oleju, kalibracji uktadéw bezpieczenstwa, a niekiedy nawet
prostego odczytu kodow bteddw z niektdrych modutdw.

Przez lata odblokowanie SGW wymagato zatozenia
konta na serwerach danego producenta, przejscia procesu
weryfikacji i kazdorazowego logowania — procedura zmud-
na i czasochtonna. Chmura oferowana przez dostawcéw
niezaleznych zmienia te sytuacje fundamentalnie.

— We wspdfczesnych samochodach do obstugi serwiso-
wej, nawet tak prostej jak wymiana oleju czy klockéw ha-
mulcowych, potrzebne jest odblokowanie bramki SGW.
Chcgc wiec serwisowac obecne samochody, trzeba po-
siadac tester, ktory bedzie w stanie odblokowac SGW,
a do tego musi byc¢ pofgczony z ustugami w chmurze —
podkresla przedstawiciel Snap-on Equipment.

Dostepne rozwigzania polegajg na tym, ze chmura
posredniczy w komunikacji z serwerami producenta
pojazdu — warsztat nie musi samodzielnie zaktadac
i zarzadza¢ wieloma kontami u réznych producentow.
Tester diagnostyczny potaczony z chmurg automatycznie
przeprowadza ten proces, a mechanik moze skupi¢ sie
na pracy, a nie na zaktadaniu i prowadzeniu réznych kont.
To przyktad, jak chmura rozwigzuje problemy, ktére
pozornie z przechowywaniem danych nie majg nic
wspolnego — a w praktyce stajg sie furtkg do korzystania
Z nowoczesnego warsztatu w ogole.

WARTOSC DLA CALEGO WARSZTATU -

0D MECHANIKA PO WtASCICIELA

Diagnostyka w chmurze moze przynies¢ rézne korzysci.
Co wazne, mogg na tym zyska¢ zarowno mechanicy, jak
i wtasciciele czy zarzadzajacy warsztatem.

— W procesie diagnostyki chmura pozwala cofngc sie
do wczesniejszych wizyt i historii celem weryfikacji danych,
ktore mogty nie zwrdci¢ uwagi — jak np. wykasowane btedy.
W procesie obstugi klienta doradca moze wykorzystac
zapisane informacje do przygotowania rozmowy z klien-
tem, zaplanowania kolejnych krokow oraz wizyt, a takze
szybko i skutecznie odpowiedzie¢ na ewentualne roszcze-
nia — mowi Zbigniew Lewandowski. — | oczywiscie
z punktu widzenia wtasciciela serwisu dostep do analiz
i danych statystycznych pozwala przeanalizowac prace
w serwisie, zweryfikowac¢ poprawnos¢ wykonywanych
procedur serwisowych i wiele innych.

Trzy rozne perspektywy i rézne zestawy korzysci. Dla me-
chanika chmura to narzedzie pracy — historia pojazdu, kon-
tekst diagnozy, mozliwos¢ cofniecia sie do tego, co byto. Dla
doradcy serwisowego to wsparcie w rozmowie z klientem
— twarde dane, ktére mozna pokazac¢ na ekranie zamiast
przekonywac stowem. Dla wiasciciela serwisu to wglad
w operacje — cos, czego dotychczas brakowato w zdecydo-
wanej wiekszosci niezaleznych warsztatow.

Ten ostatni aspekt jest czesto niedoceniany. Wtasci-
ciel warsztatu, ktory zatrudnia kilku mechanikéw, rzadko
kiedy ma wglad w to, jak faktycznie przebiegajg diagnozy,
ile czasu zajmuja, czy procedury sg przestrzegane. Chmu-
ra automatycznie generuje dane, ktore moga odpowia-
dac na te pytania — bez koniecznosci wdrazania osobnego
systemu zarzadzania.

Piotr Loranc zwraca uwage na inny, bardzo konkret-
ny wymiar korzysci: — Inteligentna Diagnostyka w teste-
rach Snap-on SUN prowadzi mechanika przez caty proces
diagnozy tak, zeby dokonac jej jak najszybciej i nie tracic
czasu na szukanie informacji czy wykonywanie niepotrzeb-
nych dziatari i czynnosci. Jedng ze sktadowych jest funk-
cja SureTrack — mechanik dostaje informacje o najczest-
szych faktycznych przyczynach wystgpienia danego kodu
btedu w tym konkretnym modelu samochodu, na podstawie
informacji zbieranych przez nas z serwisow samochodo-
wych w Europie i USA.

To jest podstawa inteligentnej diagnostyki. Zamiast
tego, zeby kazdy mechanik na Swiecie samodzielnie
odkrywat, ze konkretny kod btedu w konkretnym mode-
lu niemal zawsze oznacza problem z okreslonym czujni-
kiem, chmura agreguje tysigce podobnych przypadkdéw
i przektada je na konkretng, praktyczng podpowiedz.
Czas diagnozy drastycznie sie skraca, a liczba bted-
nie wymienionych czesci spada.

DIAGNOSTYKA ZDALNA -

KOLEJNA REWOLUCJA W TOKU

Jesli diagnostyke w chmurze traktujemy jak rewolucje,
to diagnostyka zdalna jest kolejnym jej krokiem. To juz
nie tylko przechowywanie danych po fakcie, ale o mozli-
wos¢ sprawdzenia stanu pojazdu, zanim jeszcze trafi on
do warsztatu.

Norbert Cieslak, Technical Support z MAHLE Service
Solutions przekonuje, ze ta technologia juz dzi$ zmienia
sposéb przyjmowania aut do naprawy: — Zdalna diagno-
styka oparta na chmurze rewolucjonizuje branze. Nasz
TechPRO® 2 z funkcjg RemotePRO Air pozwala niezalez-
nym warsztatom na odczyt danych poktadowych pojazdéw
(np. marki BMW) bez dodatkowego sprzetu. Tak wdrozone
rozwigzanie umozliwia zdalne sprawdzenie auta przed
przyjeciem do warsztatu, co pozwala proaktywnie
wykrywac usterki i optymalizowac¢ planowanie napraw.
Jako MAHLE Service Solutions jesteSmy przekonani, ze
diagnostyka zdalna stanie sie w przysztosci kluczowym
elementem pracy serwisowej.

Co zdalna diagnostyka oznacza w praktyce? Klient
dzwoni do warsztatu z opisem problemu, a doradca
serwisowy moze poprosi¢ go o udostepnienie dostepu
zdalnego do danych pojazdu, sprawdzi¢ kody btedow
czy przejrzeé parametry pracy silnika. Dzieki temu mozna
lepiej zaplanowac¢ caty proces naprawy samochodu.
Najwazniejsze korzysci to lepsza organizacja pracy, mniej
niespodzianek przy przyjeciu auta, mozliwos¢ wczesniej-
szego zamowienia odpowiednich czesci oraz efektywniej-
sze zaplanowanie dnia.

DODATKOWE FUNKCIJE -

CO JESZCZE OFERUJE CHMURA?

Podstawowe funkcje chmurowe: przechowywanie rapor-
téw, historia napraw, inteligentna diagnostyka — to
podstawa tego typu rozwigzan. Ale ekosystem ustug,
ktory narasta wokot tej infrastruktury, jest coraz bo-
gatszy.

Norbert Cieslak wymienia dodatkowe mozliwosci,
ktére dzis sg juz dostepne lub niebawem stang sie stan-
dardem: — Zdalne sprawdzenie stanu pojazdu przed
przyjeciem do warsztatu, co pozwala na wczesniejsze
wykrywanie usterek. Proaktywne planowanie przeglgddw



i serwisu (np. indywidualne harmonogramy) oraz szcze-
gofowe raporty diagnostyczne dajgce petny obraz stanu
auta. Zdalne aktualizacje oprogramowania (OTA) i auto-
matyczne powiadomienia kierowcy o koniecznosci serwi-
su. Zarzqdzanie flotqg: zdalny monitoring pojazdow, opty-
malizacja termindw przeglgdow i redukcja kosztownych
przestojow.

Ten ostatni element — zarzadzanie flotg — to obszar,
ktéry przez dtugi czas byt domeng wytgcznie duzych
operatorow flot pracujacych z autoryzowanymi deale-
rami. Dzi$ narzedzia chmurowe zaczynajg przenosi¢ te
mozliwosci do niezaleznych serwisoéw, ktére dotychczas
byty z tego rynku wykluczone.

tukasz Zelazo podkresla jeszcze wartoé¢ integracji
urzadzen w ramach jednej platformy chmurowej: — Nowa
generacja urzqdzeri mega macs poprzez chmure jest
w stanie potgczy¢ sie rowniez z innymi urzqdzeniami Hella
Gutmann — tak aby maksymalnie uproscic i skrocic¢ proces
naprawy.

To oznacza, ze warsztat wyposazony w kilka urzgdzen
tego samego producenta moze pracowac w spdjnym,
zintegrowanym srodowisku, w ktérym dane przeptywaja
miedzy urzadzeniami automatycznie. Mechanik przy geo-
metrii moze na biezgco widzie¢ wyniki diagnostyki wykona-
nej wczesniej na tym samym pojezdzie.

Inny technik, kalibrujgcy kamery systemoéw ADAS, ma
dostep do historii serwisowe] auta bezposrednio z urzg-
dzenia kalibracyjnego. Integracja, ktdéra jeszcze kilka lat
temu wymagata drogich, dedykowanych rozwigzan dla
sieci serwisowych, staje sie dostepna dla warsztatu
niezaleznego.

WYMAGANIA TECHNICZNE -

CZY TO SKOMPLIKOWANE?

Jedng z obaw, ktéra czesto pojawia sie w rozmowach
z wiascicielami warsztatow, jest pytanie o wymagania
techniczne i koszty wdrozenia nowych technologii. Czy
trzeba modernizowac¢ infrastrukture IT? Czy potrzebny
jest specjalista od sieci? Czy to wszystko jest drogie?

— Z technicznego punktu widzenia jedynym wymaga-
niem jest dostep do sieci, co jest standardem w kazdym
profesjonalnym serwisie. Dostep do chmury dla serwisow
posiadajgcych standardowq licencje diagnostyczng nie
wymaga dodatkowych optat, a jedynie prostej rejestracji
i utworzenia indywidualnego konta — ttumaczy Zbigniew
Lewandowski.

Dzi$ trudno wyobrazi¢ sobie dziatajgcy profesjonalnie
warsztat samochodowy bez t3cza internetowego. Oznacza
to, ze bariera techniczna dla wdrozenia diagnostyki chmu-
rowej jest w praktyce bliska zeru.

Ale Zbigniew Lewandowski wskazuje, ze prawdziwe
wyzwanie lezy gdzie indziej. Wazniejsza w tym przypadku
jest gotowos¢ samych uzytkownikow do korzystania z no-
wych funkcjonalnosci.

— Poprzez szkolenia w Delphi Academy w pod-
warszawskich ~ Falentach  staramy sie  wprowadzac
uzytkownikow praktyczne zalety tego rozwigzania. Ponad-
to rozwigzania w chmurze to w przysztosci ogromny
potencjat dla sieci serwisowych czy operatorow flot,
gdzie automatyzm przeptywu danych pozwala na
ogromne oszczednosci czasu i lepsze zarzgdzanie danymi
z rozproszonych zrode — zapewnia przedstawiciel firmy
Delphi.

| DIAGNOSTYKA A}

Gotowos¢ uzytkownikéw do nowinek techno-
logicznych — to wtasnie tutaj kryje sie najwieksze
wyzwanie. Nie brak infrastruktury, nie brak opro-
gramowania, nawet nie koszty. Zmiana przyzwycza-
jen i sposobu myslenia mechanikéw o diagnostyce.
Przejscie od modelu, w ktérym tester to urzadzenie
lokalne dostarczajgce lokalnych wynikéw, do modelu,
w ktorym jest on jednym z elementow w sieci ustug,
ktére dziatajg w tle i pracujg nawet wtedy, gdy mecha-
nik o nich nie mysli.

Rozmawiajgc o technologiach chmurowych, nie
tylko w kontekscie rozwigzan przeznaczonych dla
warsztatow samochodowych, trzeba zawsze pamietac
o bezpieczenstwie danych. Dane z przebiegu diagno-
styki pojazdu (np. dane dotyczace wtasciciela samo-
chodu, historia napraw, kody btedéw czy parametry
pracy) to informacje wrazliwe zaréwno dla klienta, jak
i dla warsztatu, ktéry z catg pewnoscig nie chciatby
udostepniac szczegdtdw swojej bazy klientéw i proce-
dur naprawczych.

W kontekscie europejskiego prawa o ochronie da-
nych osobowych (RODO) szczegdlnego znaczenia na-
biera fakt, ze dane pojazdu mogg posrednio identy-
fikowac jego wtasciciela. Warsztaty, ktére korzystaja
z rozwigzan chmurowych, powinny wiec upewnic sie,
ze ich dostawca zapewnia odpowiedni poziom ochro-
ny i przetwarza dane zgodnie z obowigzujgcymi
regulacjami.

WARSZTAT W ERZE

ZAAWANSOWANEJ DIAGNOSTYKI

Rynek diagnostyki samochodowej zmienia sie szybciej
niz kiedykolwiek wczesniej. Pojazdy stajg sie coraz bar-
dziej ztozone i coraz lepiej zabezpieczone przed nie-
autoryzowang ingerencjg. Producenci motoryzacyjni
tworzg cyfrowe ekosystemy, w ktérych dane z samo-
chodu ptyng do ich serwerdw, a dostep do tych da-
nych jest kontrolowany. Niezalezne serwisy, ktore
chca pozostaé konkurencyjne wobec sieci autoryzo-
wanej, muszg nadazac za tymi zmianami.

| to witasnie rozwigzania chmurowe mogg byc
odpowiedzig na te wyzwania. Odpowiedzig realng,
dostepng juz dzi$, coraz tanszg i coraz bardziej
zintegrowang z codziennymi narzedziami pracy
mechanika.

Diagnostyka chmurowa to — w zaleznosci od dos-
tawcy — historia napraw dostepna z kazdego miejsca,
inteligentne podpowiedzi oparte na zbiorowych da-
nych tysiecy serwisow, odblokowanie bramek SGW
bez koniecznosci zonglowania kilkunastoma kontami
u producentéw samochoddw, zdalne sprawdzenie
pojazdu przed wizyta w warsztacie i dane statystyczne
dla wtasciciela serwisu, ktory chce zarzadzac¢ swoim
biznesem w oparciu o liczby, a nie intuicje.

W Swietle tego, co méwig eksperci z firm Delphi,
Snap-on Equipment, MAHLE Service Solutions
i Hella, diagnostyka chmurowa to nie chwilowy trend,
ktéry moze sie nie przyjac. To technologia przysztos-
ci, ktorg juz dzis mozemy wdrazac¢ w serwisach samo-
chodowych, a ktdéra wcigz ma olbrzymi, jeszcze nie-
wykorzystany potencjat. Wazne, aby warsztaty byty
gotowe na te zmiany i nadazaty za ewolucjg w obsza-
rze diagnostyki samochodowej. ©
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TECHNIKA I SERWIS

Czesci zamienne i akcesoria

E-commerce vs. tradycyjna dystrybucja:
co lepiej stuzy warsztatowi?

Jeszcze dekade temu pytanie o to, gdzie mechanik zamawia czesci zamienne, miato w zasadzie jedng odpowiedz:
w hurtowni. Relacja z handlowcem, staty kredyt kupiecki i wspétpraca oparta na zaufaniu - to byt fundament,
na ktorym dziataty tysigce polskich warsztatow. Teraz ten obraz jest znacznie bardziej ztozony. Polacy kupuja
przez internet wiecej niz kiedykolwiek, a sklepy internetowe z czeSciami samochodowymi rosng w tempie,

ktdre kiedy$ trudno byto sobie wyobrazic.

Jakub Kleczkowski

ytanie nie brzmi juz: czy e-commerce wejdzie do

branzy motoryzacyjnej? Juz wszedt. Pytania brzmia:

czy jest w stanie zastgpic tradycyjny kanat dystrybu-

cji? | czy ten tradycyjny kanat potrafi odpowiedzie¢
na nowe oczekiwania? A moze przysztos¢ nalezy do czegos
pomiedzy?

RYNEK W LICZBACH

Rynek czesci zamiennych do samochoddw osobowych i do-
stawczych w Polsce nalezy do najwiekszych w Europie Srod-
kowo-Wschodniej. Jego tgczna wartos¢ szacowana jest
na kilkadziesigt miliardéw ztotych rocznie, a dynamika
wzrostu w segmencie e-commerce konsekwentnie prze-
wyzsza wyniki catego rynku. Sprzedaz czesci motoryzacyj-
nych przez internet w Europie Zachodniej rosnie w tempie
kilkunastu procent rocznie, a Polska podgza za tym tren-
dem z niewielkim opdZnieniem, ale ze zdwojong sita.

Platformy takie jak Autodoc obstugujg klientéw B2B
w catej Europie, Allegro stato sie powaznym marketpla-
ce’em dla dystrybutoréw motoryzacyjnych, a polskie firmy
takie jak iParts konsekwentnie rozwijaja oferte dedykowang
wiasnie serwisom samochodowym.

Trzeba pamietac, ze tempa dodaty tez 2 czynniki zew-
netrzne: pandemia COVID-19, ktéra zmusita wiele firm
do przestawienia sie na zakupy online, oraz dynamiczny
rozwdj logistyki kurierskiej w Polsce. Ten drugi element jest
nie do przecenienia. Paczkomat InPost, ktdry jeszcze kilka lat
temu kojarzyt sie gtéwnie z zakupami odziezy czy elektro-
niki, jest dzi$ statym elementem krajobrazu dystrybucji

motoryzacyjnej. Sie¢ paczkomatdéw w catym kraju sprawia,
ze nawet maty warsztat w miescie powiatowym moze
odebra¢ zaméwione czesci bez koniecznosci dostosowy-
wania sie do okna czasowego kuriera. Dla rynku to zmiana
strukturalna.

PERSPEKTYWA TRADYCYJNYCH DYSTRYBUTOROW
Tradycyjne hurtownie motoryzacyjne nie stojg z zatozony-
mi rekami. Jednak najwazniejszym argumentem, jaki pod-
noszg w rozmowach o przewagach klasycznego kanatu,
nie jest cena ani nawet dostepnos¢. Kluczem ma tu byc
relacja. | to nie sentymentalna, ale twarda, biznesowa
relacja oparta na kredycie kupieckim, indywidualnych
rabatach, a przede wszystkim na doradztwie technicznym,
ktorego zaden algorytm w petni nie zastapi.

Witasciciel warsztatu stajgcy przed wyborem amortyza-
tora do rzadkiego modelu z korica lat 90. nie szuka najtan-
szej oferty w wyszukiwarce, tylko kogos, kto wie, co mu
sprzedaje. DoSwiadczony przedstawiciel hurtowni, znajacy
flote klientéw, potrafi nie tylko zidentyfikowad wtasciwg
czes¢, ale tez ostrzec przed zamiennikiem, ktory w teorii
pasuje, lecz w praktyce wymaga modyfikacji montazowe;.
To wiedza, ktérej nie sposob uja¢ w specyfikacji produktu
na stronie sklepu internetowego.

Waznym atutem hurtowni pozostaje tez dostepnos¢ na-
tychmiastowa. Warsztat, ktéry odkrywa nieoczekiwa-
ng usterke podczas naprawy, nie moze czeka¢ do nastep-
nego dnia na kuriera. Potrzebuje czesci tu i teraz. Lokalna
hurtownia, realizujgca kilka dostaw dziennie w promieniu



kilkudziesieciu kilometréw, jest w stanie zaspokoi¢ te
potrzebe w ciggu godzin. To przewaga, ktdrej zaden sklep
internetowy nie jest w stanie dotychczas w petni zneutrali-
zowac poza duzymi aglomeracjami.

Dodatkowym filarem sg warunki handlowe B2B. Kredyt
kupiecki, programy lojalnosciowe, zwroty i reklamacje re-
alizowane przez lokalnego przedstawiciela — to wszystko
stanowi o realnej wartosci wspdtpracy z tradycyjnym dys-
trybutorem.

Nie mozna jednak nie wspomnie¢ o stabosciach tradycyjne-
go modelu. Hurtownia jest ograniczona geograficznie i asor-
tymentowo. Czesci do niszowych marek, starszych modeli czy
pojazddw z rynku réwnolegtego bywaja niedostepne lokalnie.
Czas oczekiwania na zamdwienie specjalne moze wynosic¢ dni
lub tygodnie. | wreszcie — ceny. Marze tradycyjnych dystry-
butoréw muszg pokry¢ utrzymanie sieci oddziatow, floty sa-
mochodowej i zespotu handlowcow. To koszty, ktérych sklep
internetowy z centralnym magazynem po prostu nie ponosi.

— Digitalizacja i e-commerce to szansa i nieuchronna
transformacja, biorgc pod uwage komunikacje miedzy
kierowcq a warsztatem. Coraz wiecej na rynku pojawia sie
rozwigzani komunikacji wykorzystujgcej narzedzia opiera-
jgce sie na sztucznej inteligencji. Kierowca, nie kontaktu-
jgc sie bezposrednio z warsztatem, bedzie mdogt otrzymac
w kilka sekund wycene, gdzie dobrane sq czesci i podany
koszt ustugi. tgczqc sie z kalendarzem on-line, zarezerwuje
wizyte bez telefonow i straty czasu. Sztuczna inteligencja jest
w stanie odebrac telefon, napisa¢ wiadomosc¢ i wstepnie
ustali¢ potrzeby wizyty w warsztacie bez udziatu cztowieka.
Inter Cars juz pracuje nad tymi rozwigzaniami, zeby utatwiac
obstuge klienta warsztatom — zaznacza Michat Wenger,
Szef ds. Rozwoju Narzedzi Sprzedazy Inter Cars.

PERSPEKTYWA PLATFORM E-COMMERCE

I DYSTRYBUTOROW ONLINE

Sklepy internetowe z czesciami samochodowymi wyrosty
na potrzebie, ktérg rynek przez dtugi czas ignorowat:
transparentnosci cenowej i dostepnosci bez posrednictwa.
Gdy klient moze poréwnac oferty kilkunastu dostawcow
w ciggu sekund, a cena rozni sie niekiedy o 40 procent,
argument o relacji z handlowcem zaczyna traci¢ na wadze.
Szczegdlnie wtedy, gdy mechanik prowadzi jednoosobowy
warsztat i kazda zaoszczedzona ztotowka wprost wptywa
na jego rentownosc.

— Lojalnos¢ warsztatow wobec dostawcdw zmienia sie, bo
transparentnosc¢ cenowa jest dzis duzo wieksza niz kilka lat
temu. Klient koricowy moze szybko sprawdzic w sieci ceny czesci
i porédwnac je z wyceng naprawy, co czasem wywotuje presje
na mechanika. Zdarza sie tez, ze przychodzi z oczekiwaniem
zastosowania czesci konkretnej marki. Mimo to w praktyce
wiele serwiséw nadal docenia stabilng kooperacje z jednym
partnerem. To nie tylko kwestia ceny, ale réwniez korzysci
wynikajgcych z dfugofalowej wspdtpracy. Dlatego dzis lojal-
nosc rzadziej jest bezwarunkowa, ale wcigz moze by¢ bardzo
silna, jesli dostawca realnie wspiera warsztat w codziennej
pracy — mowi Marek Ciotka, Manager Doradcow Techniczno-
-Handlowych w ProfiAuto Serwis.

Przewaga platform e-commerce to przede wszystkim
tak zwany dtugi ogon asortymentu. Centralny magazyn ob-
stugujacy miliony pozycji jest w stanie zaoferowac czesci
do modeli, ktére dawno zniknety z gtéwnego nurtu rynku,
a lokalny dystrybutor od lat ich nie zamawia. Kolejnym ar-
gumentem jest digitalizacja identyfikacji czesci. Wyszukiwa-
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nie po numerze VIN, precyzyjne filtrowanie we-
dtug roku produkcji, silnika oraz wyposazenia —
narzedzia katalogowe dostepne online zna-
€zaco zmniejszajg ryzyko zamowienia nieod-
powiedniej czesci. TecDoc, z ktérego korzy-
stajg zarowno wiodace sklepy internetowe,
jak i systemy hurtowni, stat sie standardem
rynkowym, jednak to platformy e-commerce
implementujag go najszybciej i w interfejsach
najbardziej przyjaznych uzytkownikowi.

Wazna jest tez wygoda i czas. Zamowienie
ztozone o 23:00 w niedziele, dostarczone
do paczkomatu w poniedziatek przed otwar-
ciem warsztatu, to scenariusz, ktéry dzis jest
w Polsce catkowicie realny. Sie¢ kurierska
pracuje niemal bez przerwy, a opcja same-
-day delivery dla klientéw w duzych miastach
staje sie coraz popularniejsza. Subskrypcja
darmowych dostaw z jednodniowg realizacja
zmienita oczekiwania konsumentéw i klientow
biznesowych jednoczesnie.

Po tej stronie rowniez nie brakuje stabosci.
Ryzyko zakupu podrobki lub czesci nieorygi-
nalnej, niskiej jakosci jest realnym problemem,
szczegblnie na platformach marketplace, gdzie
obok weryfikowanych dystrybutoréw dziataja
sprzedawcy o nieznanym pochodzeniu. Market-
place to srodowisko, w ktérym cena jest czesto
jedynym widocznym kryterium, co sprzyja poja-
wianiu sie produktéw watpliwej jakosci.

Wyzwaniem pozostaje tez serwis posprze-
dazowy. Reklamacja ztozona przez internet,
zalezna od decyzji centrum obstugi klienta
po drugiej stronie kraju, trwa. Warsztat, ktéry
zamontowat wadliwg cze$¢ i musi ttuma-
czy¢ sie klientowi z przestoju, potrzebuje
szybkiej reakcji, a nie formularza zgtoszeniowe-
go z obietnicg odpowiedzi w ciggu trzech dni
roboczych.

CZY ONLINE ZAWSZE WYGRYWA?
W powszechne] opinii sklepy internetowe sa
tansze. Brak kosztéw sieci oddziatéw, nizsze
nakfady na obstuge i automatyzacja procesow
logistycznych przektadajg sie na nizsze marze i atrakcyjniej-
sze ceny detaliczne. Autodoc regularnie oferuje czesci kilka-
nascie lub kilkadziesigt procent taniej niz lokalna hurtownia.
Obraz nie jest jednak tak jednoznaczny w segmencie
B2B. Warsztaty korzystajace z dtugoterminowej wspdtpracy
z dystrybutorem negocjuja indywidualne rabaty, korzystaja
z programdw lojalnosciowych i majg dostep do cen, ktérych
nie zobaczytby anonimowy klient sklepu internetowego.
Dla warsztatu zamawiajacego regularnie duze wolumeny
réznica moze by¢ zaskakujgco niewielka, albo nawet odwro-
cona na korzys¢ tradycyjnego kanatu.

DOSTEPNOSC | CZAS DOSTAWY

W sytuacji awaryjnej, gdy naprawa musi by¢ zakornczona
jeszcze tego samego dnia, lokalna hurtownia z kilkoma do-
stawami dziennie wygrywa bezapelacyjnie. Zaden kurier
nie jest w stanie zagwarantowac dostawy w ciggu dwoch
godzin do warsztatu w matym miescie. To realna, struktu-
ralna przewaga tradycyjnego kanatu.

Nasi
EXPERCI

Mateusz Chmielarski
Head of e-Commerce
Auto Partner SA.

Marek Ciotka

Manager Doradcow
Techniczno-Handlowych
ProfiAuto Serwis

Michat Wenger
Szef ds. Rozwoju Narzedzi Sprzedazy
Inter Cars
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Z drugiej strony, dla czesci nieseryjnych, rzadkich
lub objetych dtuzszym cyklem zamawiania, sklep
internetowy z centralnym magazynem liczagcym miliony
pozycji radzi sobie nieporéwnywalnie lepiej. Tutaj
to e-commerce zapewnia dostepnos$¢, a tradycyjna
hurtownia sama musi czeka¢ na dostawe od swojego
dostawcy.

JAKOSC | WERYFIKACJA CZESCI

To obszar, w ktérym tradycyjny kanat ma wyrazng
przewage wizerunkowg, cho¢ niekoniecznie zawsze
faktyczng. Renomowana hurtownia autoryzowana przez
producentow jest wiarygodnym gwarantem autentycz-
nosci towaru. Jednak na rynku funkcjonuja tez hurtownie
oferujace produkty z segmentu bardzo tanich zamienni-
kow.

W e-commerce ryzyko rosnie proporcjonalnie do frag-
mentacji sprzedawcow. Na platformach marketplace kazdy
moze wystawi¢ produkt i tu pojawia sie przestrzen dla
fatszerstw. Sklepy internetowe z wtasnym magazynem
i weryfikowanymi dostawcami sg znacznie bezpieczniej-
sze, ale wymagajg od kupujgcego swiadomosci, skad
pozyskuje czesci.

CZtOWIEK KONTRA ALGORYTM

Doradztwo techniczne to nadal przewaga hurtowni, ktérej
algorytmy dotad nie zastgpity. Doswiadczony handlo-
wiec zna specyfike lokalnego rynku, wie, ktére modele aut
sg popularne w okolicy, i potrafi wskaza¢ wtasciwg czesc¢
nawet wtedy, gdy numer katalogowy jest niejednoznaczny.
Chatboty i systemy rekomendacji stosowane przez sklepy
e-commerce poprawiaja sie z kazdym rokiem, ale wcigz
brakuje im kontekstowego rozumienia, ktdre jest natural-
ng czescig rozmowy z ekspertem.

Warto jednak zauwazyc, ze jakos$¢ doradztwa w hur-
towniach jest bardzo zrdéinicowana. Serdeczna relacja
handlowca znajgcego kazdego klienta z imienia to nieko-
niecznie standard w kazdej hurtowni i kazdym miescie.
Tymczasem lepsze platformy e-commerce oferujg za-
awansowane systemy doboru, infolinie obstugiwane przez
specjalistow technicznych i bazy wiedzy, ktére realnie
pomagajg w identyfikacji wtasciwej czesci.

REKLAMACJE | ODPOWIEDZIALNOSC

Zwrot lub reklamacja to moment, w ktérym takze ujawniaja
sie rdznice miedzy kanatami. W tradycyjnej hurtowni
reklamacja to rozmowa twarzg w twarz z handlowcem, ktéry
ma interes w utrzymaniu klienta. Decyzja zapada zazwyczaj
szybko. W e-commerce procedura jest bardziej formalna
i trwa dtuzej, cho¢ renomowane sklepy znaczgco skrécity
ten czas. Jednak dla warsztatu, ktory stoi z roztozonym
samochodem i czeka na decyzje, kazda godzina liczy sie
podwajnie.

WARUNKI HANDLOWE

Tradycyjny kanat wygrywa tu niemal jednoznacznie. Kredyt
kupiecki z terminem 30-60 dni, indywidualne rabaty,
programy lojalnosciowe z realnymi benefitami—to warunki,
ktorych e-commerce w dojrzatej formie dopiero sie uczy.
Czes¢ sklepdw internetowych zaczyna oferowacé konta
B2B z odroczonymi ptatnosciami, ale skala i elastycznosé¢
tych warunkow nadal nie doréwnuje temu, co proponujg
wiodgcy dystrybutorzy tradycyjni.

NOWY PORZADEK

Allegro jest dzi$ najwiekszg platforma handlowg w Polsce.
Ma ponad 21 milionéw aktywnych uzytkownikéw, a jego
wptyw na dystrybucje czesci motoryzacyjnych jest gteboki
i wielowymiarowy. Z jednej strony Allegro demokratyzu-
je dostep do oferty — mate warsztaty mogg kupowac od
dziesigtek dostawcow w jednym miejscu, poréwnujgc
ceny i korzystajgc z ochrony kupujacego oferowanej przez
platforme. Z drugiej strony tworzy srodowisko, w ktérym
cena staje sie niemal jedynym kryterium rdznicujacym, co
wywiera presje na marze i w skrajnych przypadkach sprzyja
sprzedazy produktéw niskiej jakosci.

OtoMoto, kojarzone przede wszystkim z obrotem pojaz-
dami, ma coraz silniejszy wptyw réwniez na rynek czesci.
Ogtoszenia dotyczace czesci uzywanych, wyszukiwania
po modelu i roczniku produkcji — to sygnaty, ktére redefi-
niujg, jak kupujacy mysla o zaopatrzeniu.

Wptyw tych platform jest nieodwracalny. Zmienity sie
oczekiwania catej grupy kupujacych od konsumentow
po profesjonalnych mechanikéw, a dystrybutorzy po obu
stronach barykady zostali zmuszeni do przeformutowa-
nia swojej oferty. Nie wystarczy mie¢ towar na sprzedaz,
trzeba go pokazac tam, gdzie bedzie szukat go klient.

MODEL HYBRYDOWY

Odpowiedzig tradycyjnych dystrybutorow na rosngca
presje e-commerce jest coraz Smielsze wejscie w kanat
cyfrowy. Inter Cars rozwija wtasne rozwigzania online,
oferujgc warsztatom dostep do platformy zamdwienio-
wej z bazg miliondéw pozycji i mozliwoscig $ledzenia
zamowien w czasie rzeczywistym.

— Inter Cars jako lider rynku juz od dawna wprowadzat
rozwigzania, ktére wykraczajq poza zwykty zakup czesci.
Pierwszym takim narzedziem byt motointegrator.pl, dzieki
ktéremu kierowcy mogli znalez¢ warsztat w swojej okolicy
i sprawdzic, jakie ustugi wykonujg. Dodatkowq funkcjq
wprowadzong na platformie jest mozliwosc kontaktu online
z warsztatem, np. w sprawie wyceny danej ustugi lub umo-
wienia terminu wizyty. Kolejnym narzedziem tgczqgcym kie-
rowcow z warsztatami jest sklep intercars.pl. Na naszej
platformie kierowca ma mozliwos¢ zakupu niektorych pro-
duktow wraz z ustugq ich wymiany, gdzie za catos¢ zamaé-
wienia pfaci na platformie, a Inter Cars rozlicza sie z warsz-
tatem za wykonang ustuge — podkresla Michat Wenger.

Auto Partner stawia na elektroniczne kanaty sprzeda-
zy jako gtéwny motor wzrostu. — Najwiekszq korzysciq jest
elastycznosc.  Warsztat  zyskuje mozliwos¢ — sktadania
zamdwient 24/7 za posrednictwem narzedzi online, co
pozwala mechanikowi dziata¢ niezaleznie, szybciej po-
dejmowac decyzje i lepiej planowac prace. Jednoczesnie,
w razie potrzeby, do dyspozycji pozostajq specjalisci oraz
zaplecze logistyczne lokalnej sieci. Taki model zapewnia
ciggtos¢ pracy warsztatu, wspiera rozwaéj oferty i umozliwia
szybsze wdrazanie nowych narzedzi oraz ustug dzieki skali
dziatania dystrybutora — stwierdza Mateusz Chmielarski,
Head of e-Commerce w Auto Partner SA.

Z drugiej strony platformy e-commerce inwestujg w roz-
wigzania quasi-fizyczne. Rosnaca sie¢ punktéw odbioru, part-
nerstwa z operatorami logistycznymi, a nawet wtasne centra
dostaw blisko najwiekszych aglomeracji — to kierunek,
w ktorym podazajg wiodace sklepy internetowe. Cel jest
jeden: skroci¢ czas dostawy do kilku godzin i zaoferowac
elastycznos¢ odbioru, ktdra dzis jest domeng hurtowni.



Model hybrydowy to nie tyle wybor, co koniecznosc. Dystrybutor,
ktory nie ma sprawnie dziatajgcego kanatu online, traci klientow.
Sklep internetowy, ktéry nie ma fizycznejinfrastruktury logistycznej
ani sieci partneréw, nie jest w stanie zaspokoi¢ pilnych potrzeb
warsztatu.

— Relacje miedzyludzkie pozostajg bardzo wazne, jednak
W biznesie coraz wiekszeqgo znaczenia nabierajq szybkosc,
niezaleznos¢ i mozliwosci rozwoju, co bezposrednio przektada sie
na rosnqcy udziat sprzedazy internetowej. Katalogi online, ktore
jeszcze niedawno byty jedynie cyfrowym odpowiednikiem wersji
papierowych, dzis stajg sie zaawansowanymi narzedziami pracy —
nie tylko do zamawiania czesci, ale takze do wspierania rozwoju
warsztatow. Jednoczesnie dla czesci klientow kluczowe pozostajg
bliskos¢ oddziatu, szybka dostawa i kontakt ze specjalistami.
Dlatego model hybrydowy, fgczqcy oba podejscia, najlepiej
odpowiada na potrzeby rynku — dodat Mateusz Chmielarski.

PERSPEKTYWA WARSZTATU

Obserwacje rynkowe wskazujg, ze wiekszo$¢ warsztatow stosuje
dzis strategie wielokanatowa: statg wspdtprace z jednym lub
dwoma tradycyjnymi dostawcami, uzupetnia sie zakupami online
w przypadkach, gdy hurtownia nie ma danej czesci lub rdznica
cenowa jest znaczaca. Warsztat dokonuje wyboru, kierujac sie
zestawem kryteriow, ktére réznig sie w zaleznosci od wartosci za-
mowienia, pilnosci potrzeby i specyfiki naprawy.

Mtodszy mechanik ma zupetnie inne nawyki zakupowe niz jego
starszy kolega, ktory przez dekady byt klientem tej samej hurtowni.
Dla pierwszego zakup przez aplikacje mobilng jest oczywisty, a dla
drugiego relacja z handlowcem jest wartoscig sama w sobie.

Zmieniajgce sie oczekiwania nie oznaczajg jednak, ze tradycyjny
kanat jest skazany na wymarcie. Warsztaty specjalizujgce
sie w konkretnych markach lub technologiach coraz czesciej
szukajg dostawcdw oferujgcych nie tylko towar, ale tez wsparcie
techniczne, szkolenia i dostep do dokumentacji serwisowej. To
obszar, w ktorym dobry dystrybutor tradycyjny ma wciaz wyrazng
przewage.

— Cena nadal pozostaje waznym kryterium, ale wtasciciel serwisu
patrzy dzis znacznie szerzej. Bierze pod uwage dostepnosc towaru,
jakos¢ obstugi, wsparcie techniczne, ogdlne warunki handlowe
czy bezpieczenstwo prowadzenia biznesu. Rosngce wyzwania
technologiczne i rynkowe sprawiajg, ze coraz wiecej serwisow
szuka partnera, ktory fgczy zaplecze logistyczne, narzedzia cyfrowe
i rozwdj kompetencji. Warsztaty przystepujgce do naszej sieci
doceniajq elastyczny model wspdtpracy. Otrzymujq wsparcie
dopasowane do swoich potrzeb i segmentu dziatalnosci, a takze
konkretne narzedzia rozwoju, takie jak umowa inwestycyjna,
program motoPROFIT czy szkolenia techniczne — podkreslit Marek
Ciotka.

DOKAD ZMIERZA BRANZA?
Patrzac na dynamike zmian, rysujg sie 3 mozliwe scenariusze dla
rynku dystrybucji czesci motoryzacyjnych. Pierwszy z nich zaktada
dominacje platform cyfrowych. Dalszy wzrost e-commerce,
konsolidacja platform marketplace i coraz lepsza logistyka
kurierska prowadzg do sytuacji, w ktorej kanat online obstuguje
ponad potowe zamodwien. Tradycyjne hurtownie koncentrujg sie
na niszach: czesciach premium, pojazdach elektrycznych i klientach
wymagajacych doradztwa technicznego na poziomie, ktdrego
algorytm nie oferuje. To scenariusz realny, ale zaktada, ze tradycyjni
gracze nie zdotajg w petni zaadaptowac swoich modeli.

Scenariusz drugi to dominacja modelu hybrydowego. Wiodgce
grupy dystrybucyjne tgczg rozbudowang infrastrukture fizyczna
z zaawansowanymi platformami cyfrowymi. Warsztat ma dostep
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do systemu zamowieniowego online, dostawy w kilka godzin
i mozliwos¢ kontaktu z doradcg technicznym przez czat lub
telefon. To scenariusz wymagajgcy duzych naktaddw, ale jest juz
dzi$ realizowany przez najwiekszych graczy.

Scenariusz trzeci to polaryzacja. Rynek dzieli sie na 2 réwnole-
gte Swiaty: tani e-commerce dla standardowych, tatwo identy-
fikowalnych czesci masowych i tradycyjna dystrybucja premium
dla wszystkiego, co wymaga ekspertyzy. Warsztaty rutynowo ko-
rzystajg z obu, zaleznie od charakteru naprawy. Granica miedzy
kanatami staje sie ptynna.

Niezaleznie od scenariusza, niektore trendy wydajg sie pewne.
Digitalizacja bedzie postepowad, a oczekiwania warsztatéw wobec
narzedzi zakupowych bedg rosty. Platforma zamdwieniowa, ktéra
dzis jest wygodnym dodatkiem, za kilka lat stanie sie minimalnym
standardem wspodtpracy. Bardzo wazna bedzie wcigz logistyka,
poniewaz ten, kto szybciej dostarczy wtasciwg czes¢ do danego
miejsca, ten wygrywa — niezaleznie od tego, jak sie nazywa jego
kanat.

Warto tez zwrdcic uwage na rosngce znaczenie danych.
Platformy e-commerce zbierajg oraz analizujg dane o zachowaniach
zakupowych na skale, ktéra byta dla tradycyjnych dystrybutoréw
nieosiggalna. Wiedza o tym, jakie czesci kupuje dany warsztat,
kiedy i jak czesto, pozwala na precyzyjng personalizacje oferty,
prognozowanie potrzeb i proaktywna komunikacje. ©

Kazda komfortowa i bezpieczna
podroz zaczyna sie od

Platforma szkoleniowa

Air Suspension Academy

pomaga zdobywac
iedze o zawieszeniu

pneumatycznym, budowac

zaufanie i wspomagac

rozwoj Twojeqo biznesu.

LEARN.

CONNECT.

Odwiedz

AirSuspensionAcademy.com

i zdobadz certyfikat ASA!

Kursy dostepne rowniez w jezyku polskim!
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Narzedzia specjalne

Nowe narzedzia specjalne
dla warsztatu samochodowego

Jeszcze kilka lat temu narzedzie specjalne byto w warsztacie samochodowym traktowane jako wyjatek od reguty.
Kupowano je na konkretng potrzebe, odktadano na pétke i czesto zapominano o nim do czasu kolejnej, podobne;j
naprawy. Dzi$ sytuacja wyglada zupetnie inaczej. Rosngca ztozonos¢ konstrukcji pojazdéw, dynamiczny rozwaj
technologii hybrydowych i elektrycznych oraz narzucane przez producentéw coraz bardziej rygorystyczne
procedury serwisowe sprawiajg, Ze narzedzia specjalne przestaja by¢ opcjg dodatkows, a stajg sie integralnym
elementem wyposaienia nowoczesnego warsztatu.

Jakub Kleczkowski

znacza to istotng zmiane filozofii pracy. Mecha-

nik nie tylko wykonuje naprawe, ale coraz cze-

Sciej realizuje Scisle okreslony proces technolo-

giczny, w ktérym kazde odchylenie od procedury
moze skutkowac¢ btedem, uszkodzeniem podzespotu lub
utratg gwarancji. W takim otoczeniu narzedzia przestajg
by¢ jedynie srodkiem wykonawczym, a stajg sie elementem
systemu definiujgcego jakos¢, bezpieczenstwo i powtarzal-
nos¢ serwisu.

HAMULCE | EPB - PRECYZJA JAKO STANDARD
W obszarze uktadéw hamulcowych szczegdlnie wyraznie
wida¢, jak bardzo zmienito sie podejscie do narzedzi spe-
cjalnych. Cofanie ttoczka w zaciskach wyposazonych w elek-
tryczny hamulec postojowy (EPB) to operacja wymagajgca
nie tylko sity, ale przede wszystkim kontroli i odpowiedniej
technologii.

Zestaw pneumatyczny HAZET 4970P-1/4 stanowi przy-
ktad rozwigzania, ktdre eliminuje tradycyjne metody oparte

na sile recznej. Dzieki wykorzystaniu sprezonego powietrza
oraz pneumatycznego wspornika potgczonego z obrotowa llustracja 1. Zestaw pneumatyczny HAZET 4970P-14
dzwignig mozliwe jest jednoczesne wciskanie i obracanie
ttoczka lub wytgcznie jego wciskanie w zaleznosci od wy-
magan konstrukcyjnych zacisku. Narzedzie obstuguje ttocz-
ki obracajace sie w prawo i w lewo, a jego zakres kompaty-
bilnosci jest wyjgtkowo szeroki: od najmniejszych zaciskow
stosowanych w modelach MINI oraz BMW serii 1, az po
najwiekszy zacisk produkowany seryjnie, montowany
w BMW X7. Dotgczony zestaw adapteréw 4970P-02/3 za-
pewnia elastyczne potaczenie z ptytami dociskowymiinnych
producentéw dostepnymi na rynku, w tym z adapterami dla
pojazdow MINI i BMW, a takze z adapterami dwuczopowy-
mi przeznaczonymi do narzedzi marek takich jak VIGOR,
SW-Stahl, KS Tools czy BGS. Catos¢ dostarczana jest w wa-
lizce z wktadkg z miekkiej pianki, co zabezpiecza narzedzie J
i umozliwia wygodne przechowywanie dodatkowych ada- ’
pterow. W rezultacie zestaw ten znaczaco skraca czas ob-
stugi pojazdu, jednoczesnie eliminujac ryzyko uszkodzenia
mechanizmu EPB.

Zestawy izolowane KS Tools 1000 V, zgodne z normg
IEC 60900, stanowig dzi$ jeden z podstawowych elemen-
tow wyposazenia serwisdw pracujgcych z instalacjami wy-  llustracja 2. Zestaw izolowany KS Tools 1000 V

Zrodto: HAZET

Zrodto: KS Tools
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sokiego napiecia w pojazdach hybrydowych i elektrycznych.
KS Tools oferuje w tej kategorii szeroki asortyment zesta-
wow: od kompaktowych kompletéw wkretakow z dwu-
komponentowymi rekojesciami, przez zestawy kluczy na-
sadowych 3/8” z grzechotkg przetgczalng i ogranicznikiem
momentu obrotowego, az po rozbudowane zestawy dedy-
kowane serwisom BEV i PHEV obejmujace m.in. szczypce
izolowane, Sciggacze izolacji, klucze trzpieniowe i plastikowe
kliny rozporowe. Izolacja zanurzeniowa zastosowana w tych
narzedziach chroni uzytkownika przed porazeniem pradem
nawet w warunkach intensywnej eksploatacji, gdzie izola-
cja musi faczy¢ bezpieczenstwo z odpornoscig na czynniki
chemiczne i mechaniczne. Kazdy zestaw dostarczany jest
w walizce plastikowe] z podziatkg cieni, co utatwia szybka
inwentaryzacje wyposazenia po zakoriczeniu pracy.

UKEAD WTRYSKOWY -

ODEJSCIE OD SItY NA RZECZ KONTROLI

Demontaz zapieczonych wtryskiwaczy Common Rail od
lat pozostaje jednym z najbardziej wymagajacych zadan
w serwisie silnikdw wysokopreznych. Tradycyjne metody
udarowe, mimo swojej popularnosci, wigzg sie z wysokim
ryzykiem uszkodzenia gtowicy, co w wielu przypadkach
prowadzi do kosztownych napraw.

Zestaw hydrauliczny TESAM S0000742 reprezentuje
podejscie oparte na kontroli procesu zamiast sitowego
dziatania. Wykorzystanie napedu hydraulicznego pozwa-
la na stopniowe i réwnomierne wycigganie wtryskiwacza
z gniazda, przy jednoczesnym zachowaniu petnej stabilnosci
elementu. Wartoscig jest tu precyzyjne mocowanie adapte-
réw, ktére zapewnia wtasciwe roztozenie obcigzen i elimi-
nuje ryzyko przekoszenia wtryskiwacza podczas wyciggania.
W sktad zestawu wchodzg m.in. adaptery do podwdjnego
mocowania w miejscu zaworu i cewki wtryskiwacza, co zna-
czaco zwieksza skutecznos$¢ operacji. Narzedzie przezna-
czone jest do wtryskiwaczy Common Rail produkcji Bosch
i Siemens stosowanych w silnikach HDi i CDI, a jego kompa-
tybilnos¢ obejmuje szerokie spektrum pojazdéw osobowych
i lekkich dostawczych od Mercedeséw CDI, przez Citroéna
i Peugeota HDi, az po Forda, Opla i pojazdy Renault. Zestaw
obejmuje rowniez szczotki do czyszczenia gniazd (o sredni-
cach 8,10 15 mm), frezy do gniazd wtryskiwaczy z pilotem
w rozmiarach 17 i 19 mm, przyrzad do usuwania podkta-
dek uszczelniajgcych oraz specjalny klucz do zaworu wtry-
skiwacza Siemens. Dzieki temu TESAM S0000742 umozliwia

llustracja 3. Zestaw hydrauliczny TESAM S0000742
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kompleksowa
obstuge proce-
Su serwisowego
od demontazu
po przygotowa-
nie gniazda pod
nowy element.

W tym samym
obszarze TESAM
oferuje réw-
niez rozbudowa-
ng game blokad
rozrzadu, ktére
stanowig  dzis
standard w pracy
Z nowoczesnymi
jednostkami na-
pedowymi. Blokady te sg projektowane pod konkretne rodzi-
ny silnikéw i platformy pojazdu, obejmujac jednostki ben-
zynowe i Diesla wiodacych producentow. Ich zastosowanie
eliminuje ryzyko bteddéw ustawienia faz rozrzadu, ktére
w skrajnych przypadkach mogg prowadzi¢ do powaznych
uszkodzen silnika. Szeroka kompatybilnos¢ narzedzi TESAM
— obejmujaca pojazdy BMW, Volkswagen, Ford, Renault,
Fiat, Peugeot, Citroén i inne — czyni je szczegdlnie warto-
Sciowymi w serwisach wielomarkowych.

llustracja 4. Blokada rozrzadu 1.2 VTI

ELEKTRONARZEDZIA AKUMULATOROWE -
REDEFINICJA MOZLIWOSCI

W ostatnich latach szczegdlnie dynamicznie rozwija sie
segment elektronarzedzi akumulatorowych, ktéry coraz
czesciej zastepuje rozwigzania pneumatyczne. Decyduja
o tym zaréwno postep w technologii akumulatoréw litowo
-jonowych, jak i istotne ulepszenia w sterowaniu silnikami
bezszczotkowymi.

Klucz udarowy Milwaukee M18 ONEFHIWF1D jest
jednym z przyktaddw narzedzi wyznaczajacych nowe stan-
dardy w tej kategorii. Model z uchwytem 1” wyposazonym
w rekojes¢ D, dtugie wrzeciono o dtugosci 150 mm i pierscien
zabezpieczajacy zapewnia maksymalny moment dokrecania
wynoszacy 2576 Nm oraz moment zrywajgcy na poziomie 2711
Nm, czyli warto-

$ci pozwalajace
na prace ze $ru-
bami o Srednicy
do M42, co jest
parametrem do-
tychczas  zare-
zerwowanym dla
narzedzi przewo-
dowych, pneu-
matycznych lub
napedzanych sil-

nikiem  benzy-
nowym.  Czte-
rostopniowy
system DRIVE llustracja 5. Klucz udarowy Milwaukee M18 ONEFHIWF1D

CONTROL umoz-

liwia regulacje predkosci i momentu obrotowego, a wbu-
dowany czujnik liczacy uderzenia zwieksza powtarzalnos¢
wybranego momentu. Integracja z systemem ONE-KEY
umozliwia bezprzewodowa konfiguracje parametrow pracy,
$ledzenie lokalizacji narzedzia w chmurze oraz jego zdalne
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blokowanie. W warsztatach pracujacych zgodnie z proce-
durami jakosciowymi funkcja automatycznego wytgczenia
po 0siggnieciu zaprogramowanego momentu sprawia, ze
narzedzie to petni funkcje nie tylko wykonawcza, ale réw-
niez kontrolna. Klucz wspotpracuje ze wszystkimi akumula-
torami systemu M18.

Milwaukee M18 FHIW2F12 to kompaktowy klucz uda-
rowy 1/2” przeznaczony do pracy w miejscach o ograni-
czonym dostepie, charakteryzujacy sie jedng z najbardziej
zaawansowanych specyfikacji w swojej klasie. Pomimo cat-
kowitej dtugosci zaledwie 193 mm, urzadzenie generuje
moment dokrecania wynoszacy 1491 Nm oraz moment zry-
wajacy 2034 Nm, co umozliwia obstuge $rub do M36. Pred-
kos¢ biegu jatowego siegajgca 2000 obr/min pozwala wyko-
nac zadanie szybciej niz w przypadku poprzedniej generacji

kluczy. Cztero-

stopniowy system
DRIVE CONTROL
plus specjalny tryb
wykrecania  Srub
— ktory automa-
tycznie redukuje
obroty do 750 obr/
min po poluzowa-
niu elementu —eli-
minujg ryzyko jego
wypadniecia. Trzy
diody LED zapew-
niaja wysokiej ja-
kosci oswietlenie
obszaru robocze-
g0, CO ma szcze-
gblne  znaczenie
w nowoczesnych,

llustracja 6. Klucz udarowy Milwaukee M18 FHIW2F12

ciasno zabudowa-
nych komorach sil-
nikowych.

NOWA GENERACJA NARZEDZI SCIERNYCH

Firma 3M, znana przede wszystkim z materiatéw i systemow
do obrobki powierzchni, konsekwentnie rozbudowuje
oferte dedykowang branzy motoryzacyjnej, wprowadzajgc
nowosci w segmencie narzedzi sciernych.

Tarcze tngce 3M Cubitron 3 to trzecia generacja narze-
dzi tngcych tej marki, opracowana z myslg o zastosowa-
niach w blacharstwie samochodowym. Tarcze sg dostepne
w trzech $rednicach: 75 mm, 100 mm i 115 mm, co pozwala
dopasowac narzedzie do specyfiki zadania i uzywanej szli-
fierki katowej. Waznym elementem konstrukcji sg pre-
cyzyjnie uformowane ziarna scierne o geometrycznie

zdefiniowanej

strukturze, ktore
podczas  ciecia
pekajg w sposdb
kontrolowany, od-

staniajgc nowe,
ostre  krawedzie
tngce.  Wedtug

danych producen-
ta przektada sie
to na wzrost wy-
dajnosci  ciecia

llustracja 7. Tarcze tnace 3M Cubitron 3
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0 40% oraz wydtu-

zenie zywotnosci tarczy o 40% w pordéwnaniu z poprzed-
nig generacja Cubitron Il. Tarcze s przeznaczone do ciecia
blachy stalowej, aluminium i stali wysokowytrzymatoscio-
wej — materiatéw coraz powszechniej stosowanych w no-
woczesnych nadwoziach. Dodatkowg zaletg jest ograni-
czona emisja ciepta podczas ciecia, co minimalizuje ryzyko
odksztatcen termicznych cietego materiatu i przyspiesza
catkowity czas naprawy.

Modularny system szlifierski 3M to kompleksowe roz-
wigzanie do przygotowania powierzchni, faczace szlifier-
ke mimosrodowa, modut odsysania pytu i stacje roboczg
w jednym zintegrowanym zestawie. System obstuguje za-
réwno szlifierki pneumatyczne, jak i elektryczne, co czyni
go elastycznym narzedziem dla réznych typow warszta-
tow. Istotnym elementem jest skuteczna redukcja zapyle-
nia podczas szlifowania — realizowana przez antystatyczne
weze odsysajgce, automatyczng funkcje start/stop urucha-
miajaca odkurzacz synchronicznie z szlifierky, oraz wskaz-
niki LED informujgce o stopniu zapetnienia pojemnika.
Kompaktowa konstrukcja mobilne] stacji z blokowanymi
kétkami gumowymi utatwia przemieszczanie zestawu i in-
tegracje z istniejgcym stanowiskiem pracy. Ograniczenie
ilosci pytu w powietrzu ma bezposredni wptyw na jakosc
przygotowanej powierzchni (mniej zanieczyszczen osa-
dzonych na szlifowanym podtozu), skrocenie czasu sprza-
tania i poprawe warunkéw pracy lakiernika lub blacharza.
System jest kompatybilny ze Scierniwami serii Cubitron II,
ktore t3cza wysoka wydajnos¢ z efektywnym odprowadza-
niem pytu przez perforowane krazki scierne.

llustracja 8. Modularny system szlifierski 3M Excenterschleifer

ZLACZA | UKLADY PRZEWODOW - ROLA DETALU

Szczypce BAHCO BE250, odgiete pod katem 45 stopni
i o dtugosci 190 mm, zostaty zaprojektowane z myslg
o precyzyjnej obstudze opasek sprezynowych w migj-
scach o ograniczonym dostepie w uktadach chtodzenia,
paliwowych oraz skrzynkach przektadniowych. Wspot-
czesne ukfady chtodzenia i paliwowe wykorzystujg coraz
bardziej zréznicowane systemy mocowania przewo-
déw, co wymusza stosowanie dedykowanych rozwig-
zan. W praktyce ich zastosowanie przektada sie nie tylko
na wygode pracy, ale przede wszystkim na bezpieczeAstwo

zrodto: 3M
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llustracja 9. Szczypce BAHCO BE250

montazu. Prawidtowe uzycie dedykowanego narzedzia mi-
nimalizuje ryzyko uszkodzenia opaski lub przewodu, co ma
bezposredni wptyw na szczelnos¢ uktadu.

POJAZDY CIEZAROWE - NARZEDZIA

DO ZASTOSOWAN WYSOKIEGO OBCIAZENIA
Obstuga pojazdéw uzytkowych wymaga narzedzi za-
projektowanych do pracy w warunkach ekstremalnych
obcigzen. Seria HAZET 4937 obejmuje specjalistycz-
ne klucze nasadowe i czopowe przeznaczone do pracy
z duzymi srednicami oraz bardzo wysokimi momentami
obrotowymi, stosowanymi w serwisie osi napedowych,
piast kot i hamulcéw pojazdoéw ciezarowych czotowych
producentéw. Seria ta obejmuje m.in. klucze nasadowe
6-katne do nakretek osi w rozmiarach od 80 do 105 mm
z napedem 3/4” i 1”, klucze czopowe przeznaczone do tylnej
osi Mercedesa Benz (model Atego, 0$ HL2), zestawy kluczy
do tylnej osi MAN (w tym do TGL i L 2000), klucze 8-katne
dedykowane pojazdom SCANIA oraz klucze do ptasko-
owalnych zatyczek kot BPW. Wszystkie elementy serii
wykonane s3 z hartowanej stali i posiadajag powierzch-
nie oksydowang lub polerowana. Precyzyjne dopa-
sowanie do konstrukcji osi zapewnia bezpieczne wy-
konywanie operacji serwisowych, ktére w przypadku
standardowych narzedzi bytyby niemozliwe lub obarczone
wysokim ryzykiem uszkodzen.

llustracja 10. Seria HAZET 4937 (klucze nasadowe i czopowe)

DYNAMOMETRIA - KONTROLA | DOKUMENTACIJA

W nowoczesnym serwisie coraz wiekszg role odgrywa
nie tylko sama sita dokrecania, ale rowniez jej precyzyj-
na kontrola i dokumentacja. Klucze dynamometryczne

llustracja 11. Klucze dynamometryczne BAHCO TAWM

BAHCO TAWM to elektroniczne narzedzia tgczace pomiar
momentu i kgta obrotu, wyposazone w pamie¢ wewnetrz-
ng i ztgcze USB do eksportu danych. Obstugujg wiele jed-
nostek momentu (Nm, kg-cm, dNm, ft:Ib, Ib-in) oraz pomiar
kata w stopniach. Zakres pracy modeli z serii TAWM
obejmuje wartosci od 7 do 800 Nm, co czyni je narzedziami
uniwersalnymi zaréwno do prac przy napedach, jak i przy
delikatnych potgczeniach np. w uktadach elektronicznych.
Dostepne sg 4 tryby pracy: pomiar samego momentu,
pomiar samego kata, sekwencja moment + kat oraz tryby
definiowane przez uzytkownika, czyli doktadnie te parame-
try, ktore sg standardem w procedurach dokrecania no-
woczesnych silnikéw i podwozi. Sygnalizacja przekrocze-
nia zadanej wartosci odbywa sie tréjdroznie: sygnatem
dzwiekowym, wizualnym (podwdjne diody LED i podswie-
tlany wyswietlacz LCD) oraz wibracjg. Mozliwo$¢ rejestra-
cji danych iich eksportu do formatu Excel sprawia, ze klucz
staje sie elementem systemu jakosci, a nie wytgcznie urzg-
dzeniem wykonawczym. Kazdy egzemplarz dostarczany
jest z fabrycznym $wiadectwem kalibracji zgodnym z wy-
maganiami CE.

CZAS NA REWIZJE WYPOSAZENIA

Warsztat, ktdéry ostatni raz kompleksowo analizowat swoje
wyposazenie narzedziowe kilka lat temu, moze dzis, nawet
nieswiadomie, nie spetnia¢ wymagan zwigzanych z obstugg
znacznej czesci nowoczesnej floty pojazddw. Postepujaca
ztozonos¢ konstrukcji, rosnacy udziat napedéw zelektryfi-
kowanych oraz coraz bardziej restrykcyjne procedury ser-
wisowe sprawiaja, ze odpowiednio dobrane narzedzia spe-
cjalne stajg sie warunkiem prowadzenia profesjonalnej
dziatalnosci.

Rynek odpowiada na te potrzeby w sposob dynamicz-
ny i konsekwentny. Producenci tacy jak HAZET, KS Tools,
TESAM, Milwaukee, BAHCO czy 3M rozwijajg swoje syste-
my w kierunku wiekszej precyzji, ergonomii, izolacji oraz
integracji cyfrowej. Narzedzie przestaje by¢ pojedynczym
produktem, a staje sie elementem systemu pracy warsz-
tatu.

Dla wtascicieli i menedzeréw serwiséw wnioski sg jed-
noznaczne. Weryfikacja wyposazenia narzedziowego po-
winna by¢ procesem cyklicznym, wpisanym w strategie in-
westycyjng firmy, a nie dziataniem incydentalnym. Wybor
systemu narzedziowego to decyzja o charakterze strate-
gicznym, wptywajaca bezposrednio na zakres ustug, ich
jakos¢ oraz rentownos¢ dziatalnosci. Narzedzia specjalne,
ktore realnie rozszerzajg mozliwosci warsztatu, nie stano-
wig kosztu, lecz aktywo generujgce warto$é. ©

zrédto: BAHCO
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Klimatyzacja

Oszusci reklamuja
nielegalne czynniki chtodnicze

Nielegalny handel czynnikami chtodniczymi przestat by¢ zjawiskiem marginalnym. Do warsztatéw wciaz trafiajg
oferty taniego R134a - bez dokumentdw, czesto w jednorazowych butlach. Czes¢ z tych transakcji konczy sie
jeszcze prosciej: po wptacie zaliczki sprzedawca znika. A nawet jesli towar dotrze, jego sktad moze stanowic
powazne zagrozenie dla uktadu klimatyzacji i samego warsztatu.

Bogdan Kruk

ynek czynnikow chtodniczych w Unii Europejskiej
od kilku lat podlega silnym ograniczeniom wyni-
kajacym z rozporzadzen F-gazowych. Stopniowe
zmniejszanie podazy fluorowanych gazéw cieplar-
nianych o wysokim wspotczynniku GWP (Global Warming
Potential — wskaznik globalnego ocieplenia) oraz wzrost cen
stworzyty sprzyjajace warunki dla rozwoju szarej strefy.
Wedtug szacunkéw Fundacji Ochrony Klimatu PROZON,
juz w 2018 r. nielegalne produkty mogty stanowi¢ nawet
ok. 40% rynku czynnikéw chtodniczych w Polsce. Cho¢
doktadna skala zjawiska jest trudna do oszacowania, dane
branzowe i dziatania stuzb wskazuja, ze problem pozosta-
je istotny. Przektada sie to bezposrednio na sytuacje,
w ktorej na rynku wcigz funkcjonuje znaczgcy wolumen
czynnika R134a o niepewnym pochodzeniu, ktéry trafia
réwniez do warsztatdw samochodowych.

ZORGANIZOWANY PROCEDER

W BIALY DZIEN

Nieuczciwi sprzedawcy oferuja fluorowane gazy cieplarnia-
ne bezposrednio z samochoddw dostawczych podjezdzajg-
cych pod warsztaty, a takze za poSrednictwem portali inter-
netowych, medidw spotecznosciowych i wiadomosci SMS.

Oferty sg formutowane w sposob typowy dla handlu , oka-
zyjnego”: ograniczona ilos¢, szybka decyzja, atrakcyjna
cena i brak formalnosci. Transakcja odbywa sie bez faktu-
ry, dokumentacji pochodzenia i jakiejkolwiek odpowiedzial-
nosci po stronie sprzedawcy.

Pozornie korzystne propozycje czesto okazuja sie zwyktym
oszustwem — po dokonaniu ptatnosci kontakt sie urywa,
a towar nigdy nie trafia do odbiorcy. Tam jednak, gdzie dos-
tawa dochodzi do skutku, warsztat moze otrzymac produkt
niewiadomego pochodzenia: przemycony spoza UE, wpro-
wadzony na rynek poza systemem kwot F-gazowych lub zwy-
czajnie zafatszowany. W efekcie butla oznaczona jako R134a
moze zawiera¢ mieszanine innych gazéw, w tym substancji
tatwopalnych albo zanieczyszczonych wilgocia i olejem.

Fundacja PROZON informuje, ze poczgtkowo nielegalny
handel koncentrowat sie gtownie na bazarach i targowi-
skach w rejonach przygranicznych. Wraz ze wzrostem
skali procederu dystrybucja przeniosta sie do kanatow
trudniejszych do kontrolowania — sprzedazy interneto-
wej lub bezposrednich kontaktéw z warsztatami. Dzi$
coraz czesciej mamy do czynienia z sytuacja, w ktérej han-
dlowiec sam dociera do klienta, oferujgc ,sprawdzony
towar” z dostawg pod brame serwisu.



SKAD POCHODZI TOWAR

| DLACZEGO JEST TAKI TANI

Znaczna czes¢ czynnikdw chtodniczych trafiajgcych na
europejski rynek pochodzi z Azji, przede wszystkim z Chin.
W przypadku nielegalnego obrotu Polska jest natomiast
wskazywana jako jeden z waznych punktéw wjazdu do Unii
Europejskiej — szczegdlnie na szlaku prowadzacym przez
wschodnig granice. Nie oznacza to, ze kazdy czynnik przy-
wozony z Ukrainy jest nielegalny, ale rdznica cen i unijny
system kwot tworzg warunki, ktére przemytnicy potrafig
wykorzysta¢ — czesto kosztem bezpieczenstwa uzytkowni-
kow i warsztatow.

Mechanizm jest prosty: poza Unig Europejskg R134a moz-
na kupi¢ znacznie taniej niz w ramach legalnych transak-
cji przeprowadzanych w Polsce. W zaleznosci od okresu
i zrodta zakupu réznica cen moze byc¢ kilkukrotna, a przy
wiekszych ilosciach staje sie wystarczajaca, by przemyt byt
optacalny. Dla warsztatu koficowa oferta wyglada kuszaco:
,ten sam gaz”, nizsza cena, szybka dostawa. Problem w tym,
ze za takg ofertg czesto nie stoi ani legalny import, ani
kontrola jakosci, ani odpowiedzialny dostawca —a zawartos¢
butli moze odbiega¢ od deklaracji, co grozi uszkodzeniem
uktadu klimatyzacji w samochodzie lub w stacji obstugi.

Skale zjawiska potwierdzajg dziatania stuzb. W 2019 r. pol-
ska Krajowa Administracja Skarbowa zatrzymata prawie 25 ton
czynnikow chtodniczych przywiezionych bez wymaganych zez-
wolen i oznaczen; w przesytkach znajdowaty sie m.in. R134a,
R404A i R410A. Environmental Investigation Agency (EIA)
opisafa te sprawe w raporcie Doors Wide Open jako jedna
z najwiekszych tego typu konfiskat w Europie.

Ten sam raport wskazywat Polske jako jeden z pierwszych
punktow wprowadzania na rynek UE nielegalnych czyn-
nikow HFC (wodorofluoroweglowodordw) pochodzgcych
ze wschodu oraz z transportéw kierowanych bezposrednio
z Chin. Zwracat takze uwage na drugi kanat dostaw,
tzw. szlak potudniowo-wschodni, zwigzany m.in. z Turcjg
i Batkanami, ktérym do Europy trafiajg czynniki mijajgce sys-
tem kontroli, kwotowania i jakosci.

PROZON podkresla, ze metody przemytu ewoluujg wraz
ze wzrostem kontroli. Czynniki chtodnicze sg obecnie prze-
mycane np. w legalnych przesytkach, w pojazdach cieza-
rowych, a wczesniej takze w zbiornikach LPG. Oznacza to,
ze nielegalny obrot coraz czesciej ,,ukrywa sie” w pozornie
legalnym tancuchu dostaw, co znaczaco utrudnia jego wy-
krycie oraz zwieksza ryzyko pojawienia sie takiego pro-
duktu w warsztacie.

CO MOZE TRAFIC DO BUTLI

ZAMIAST CZYNNIKA R134A?

Problemem nie jest wytgcznie nielegalne pochodzenie to-
waru. Réwnie powainym zagrozeniem jest fatszowanie
samej substancji. Butla oznaczona jako czynnik R134a
moze w rzeczywistosci zawiera¢ zupetnie inny czynnik —
od R22 (wycofanego ze wzgledu na wptyw na warstwe
0zonowa), przez mieszaniny weglowodoréw, az po substan-
cje o wysokim ryzyku zaptonu lub wybuchu.

Badania prowadzone przez laboratorium fundagji
PROZON wielokrotnie wykazaty, ze nawet w opakowa-
niach wygladajgcych na oryginalne znajdowat sie czynnik
o sktadzie niezgodnym z deklaracjg. W skrajnych przypad-
kach byty to mieszaniny propanu i butanu — gazéw tatwo-
palnych, ktore po wprowadzeniu do uktadu klimatyzacji
stwarzajg realne zagrozenie dla zdrowia i Zycia mechanika

| TECHNIKAISERWIS HRE!

JAK ROZPOZNAC NIELEGALNY CZYNNIK CHLODNICZY -
PORADNIK DLA WARSZTATU

¢ Jednorazowa butla lub brak systemu zwrotu opakowania —w UE
obrot czynnikami odbywa sie w butlach wielokrotnego uzytku; brak
mozliwosci zwrotu oznacza nielegalne pochodzenie.

* Sprzedaz ,,z busa” lub bez faktury —typowy schemat dziatania nie-
legalnych handlarzy; brak dokumentu zakupu oznacza brak odpowie-
dzialnosci sprzedawcy.

* Brak karty charakterystyki (SDS) i danych producenta — legalny

czynnik musi mie¢ petng dokumentacje techniczng i identyfikowal-
nosc.

* Podejrzanie niska cena — istotnie nizsza od rynkowej powinna
wzbudzi¢ czujnos¢; czesto oznacza towar spoza systemu kontroli lub
o niepewnym sktadzie.

* Nieczytelne lub niespdjne oznaczenia — brak numeru partii, nie-
jednolite etykiety, btedy w nazwie czynnika.

oraz uzytkownika pojazdu. Szczegélnie niepokojace sg tak-
ze metody transportu nielegalnego towaru.

Fundacja PROZON odnotowata przypadki przewozu
czynnikow chtodniczych w instalacjach LPG, wczesniej
wykorzystywanych do magazynowania propan-butanu.
W takiej sytuacji istnieje wysokie ryzyko, ze do uktadu
klimatyzacji trafi mieszanina o nieprzewidywalnych wta-
Sciwosciach — w tym zdolna do zaptonu. Dla uktadu
klimatyzacji samochodowe]j skutki zastosowania sfatszo-
wanego czynnika moga by¢ dotkliwe i natychmiastowe.

Obecnos¢ wilgoci prowadzi do powstawania krysztatkow
lodu blokujgcych zawdr rozprezny lub dysze dfawigca. Za-
nieczyszczenia chemiczne moga powodowac korozje ele-
mentow wewnetrznych, a niekompatybilny olej zaktdca
smarowanie sprezarki, co w konsekwencji konczy sie jej
zatarciem. Dodatkowym zagrozeniem jest skazenie stacji
obstugi klimatyzacji — odzyskany czynnik trafia do zbiorni-
ka urzadzenia i moze zanieczysci¢ kolejne uktady serwiso-
wane w warsztacie.

JAK WARSZTAT MOZE SIE ZABEZPIECZYC

PRZED OSZUSTWEM

Najskuteczniejszg ochrong jest konsekwencja w zakupach
i procedurach serwisowych. Czynnik chtodniczy powinien
pochodzi¢ wytacznie od sprawdzonych dystrybutordw,
z petng dokumentacjg: faktura, kartg charakterystyki
i oznaczeniem partii. Kluczowe jest tez stosowanie anali-
zatora czynnika przed odzyskiem i napetnianiem —to jedyny
sposob, by unikngc¢ skazenia stacji obstugi. W przypad-
ku watpliwosci co do sktadu gazu warsztat powinien od-
mowi¢ wykonania ustugi.

Zlekcewazenie tych zasad skutkuje ryzykiem roszczen
ze strony klienta korcowego, koniecznosciag pokrycia kosz-
téw napraw lub wyptaty odszkodowan, a w skrajnych przy-
padkach — takze odpowiedzialnoscig prawng. Osobnym,
réwnie powaznym ryzykiem jest utrata reputacji i ptynnos-
ci finansowej warsztatu.

Nielegalny czynnik chtodniczy to nie tylko problem for-
malny, ale realne zagrozenie dla warsztatu. Pozorna
oszczednos¢ przy jego zakupie moze bardzo szybko prze-
tozy¢ sie na straty liczone w tysigcach ztotych. Ryzyko
awarii, pozaru oraz odpowiedzialnosci prawnej sprawia, ze
jedyng bezpieczng droga pozostaje korzystanie ze spraw-
dzonych zrédet oraz kontrola jakosci czynnika przed jego
uzyciem. ©
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Serwis i obstuga

Cyfrowy serwis

pojazdow uzytkowych:
Predictive Maintenance
i diagnostyka zdalna w praktyce

Nieplanowane awarie pojazdow uiytkowych generuja wysokie koszty napraw i zaktdcajg ciggtos¢ operacji
transportowych. Dlatego rosngcego znaczenia nabiera Predictive Maintenance oraz cyfrowy serwis pojazddw,
ktory dzieki analizie danych i sztucznej inteligencji pozwala minimalizowac przestoje i zwiekszac dostepnosc floty.

Redakcja ,autoEXPERTa”

ojazdy uzytkowe muszg pracowac nieprzerwanie,

przy minimalnej liczbie awarii i wizyt serwisowych.

Z punktu widzenia firm transportowych, menedze-

row i dyspozytorow flot kluczowa zasada zapewnia-

jaca optymalna gotowos¢ operacyjng pojazdu uzytkowego

sprowadza sie do 24/7/365. Oznacza to, ze pojazdy ciezaro-

we, przyczepy oraz naczepy powinny by¢ dostepne w kazdej
chwili, bez przestojow.

Dzieki zaawansowanym rozwigzaniom technicznym oraz

rozbudowanym systemom elektronicznym nowoczesne sa-

mochody ciezarowe charakteryzujg sie wysoka niezawod-

noscig, cho¢ nadal podlegajg awariom i naturalnemu zuzy-
ciu eksploatacyjnemu. Coraz czesciej sztuczna inteligencja
oraz cyfrowe procesy zarzadzania serwisem pozwalaja ogra-
niczac niezbedne postoje warsztatowe do minimum i zapo-
biegad nieplanowanym przestojom operacyjnym.

ZERO DOWNTIME -

NOWY STANDARD DOSTEPNOSCI FLOTY

W branzy transportowej nie ma nic bardziej kosztowne-
go niz ciezarowka lub naczepa wytgczona z eksploatacji.
Pojazd moze pozostawaé w warsztacie lub — wskutek



niewystarczajacej obstugi technicznej — by¢ unierucho-
miony na poboczu drogi. Generuje to koszty zwigzane
z przekroczeniem terminu badan technicznych, a w skraj-
nych przypadkach moze prowadzi¢ do wypadku spowodo-
wanego usterka techniczna.

Dlatego dopracowane zarzgdzanie serwisem nalezy do
gtéwnych czynnikdw wptywajgcych na efektywnos¢ kosz-
towa i gotowos¢ operacyjng floty w silnie konkurencyjnej
branzy transportowej. Jednak osiggniecie celu ,Zero Down-
time” (zerowego czasu przestojow) zalezy od wielu czynni-
kow, takich jak przepisy dotyczgce obowigzkowych kontro-
li technicznych, harmonogramy serwisowe producentéw
oraz komunikaty eksploatacyjne i diagnostyczne pojawiaja-
ce sie w trakcie uzytkowania pojazdu. Wymaga to ich sta-
tego monitorowania, a takze odpowiedniego planowania,
profesjonalnego wykonywania i dokumentowania przegla-
ddéw oraz napraw.

O tym, czy i kiedy pojazd powinien trafi¢ do serwisu,
nie decyduja juz wytacznie sztywne interwaty obstugowe
oparte na czasie lub przebiegu. Graniczny poziom zuzy-
cia eksploatacyjnego komponentéw wyznaczajg coraz po-
wszechniej zaawansowane systemy cyfrowe wspierane
algorytmami sztucznej inteligencji. Klasyczna konserwacja
prewencyjna coraz bardziej traci na znaczeniu. W przypad-
ku nowoczesnych ciezaréwek i naczep centralnym pojeciem
staje sie dzi$ Predictive Maintenance (konserwacja predyk-
cyjna).

PREDICTIVE MAINTENACE

ZAMIAST KONSERWACJI PREWENCYINE)

Wysoka zdolno$¢ operacyjna i dostepnos¢ ciezaréwek oraz
naczep nalezy do zasadniczych wyzwan dla producentow
pojazdow. Inzynierowie, serwisanci i eksperci od oprogra-
mowania nieustannie rozwijajg takie obszary jak Predictive
Maintenance, telediagnostyka oraz aktualizacje Over-the-
-Air (OTA), aby zapewni¢ maksymalng dyspozycyjnosc floty.

Nowoczesne cyfrowe systemy serwisu pojazdéw cieza-
rowych majg juz niewiele wspolnego z klasycznymi, sztyw-
nymi harmonogramami serwisowymi, ktore jedynie cze-
Sciowo uwzgledniaty warunki eksploatacji pojazdéw oraz
zawieraty ogdlnie zdefiniowane kryteria graniczne dla ty-
powych czesci eksploatacyjnych. Ocena pozostatego okresu
eksploatacji poszczegdlnych komponentdéw, oparta wytgcz-
nie na doswiadczeniu mechanikdw, nie zawsze byta trafna.
Nierzadko prowadzito to do nieplanowanych wizyt serwi-
sowych lub — w najgorszym przypadku — do kosztownego
unieruchomienia pojazdu.

W cyfrowych systemach zarzadzania serwisem pojazdow
uzytkowych decyzje podejmujg ztozone algorytmy wspie-
rane przez sztuczng inteligencje, uwzgledniajace aktualne
warunki eksploatacji oraz styl jazdy. Cel jest jasny: wyko-
rzystywac podzespoty i materiaty eksploatacyjne mozliwie
do granicy ich zuzycia, aby utrzymac catkowity koszt uzytko-
wania pojazdu (TCO), na jak najnizszym poziomie.

CYFROWE ZARZADZANIE SERWISEM

| UTRZYMANIEM RUCHU POJAZDOW

Jednym z gtéwnych czynnikow rozwoju elastycznych, dosto-
sowanych do rzeczywistych potrzeb systemdw zarzadzania
serwisem jest rosngce zaawansowanie systemow elektro-
nicznych w pojazdach uzytkowych. Cho¢ podejscia produ-
centdw roznig sie miedzy sobg, zasada ich dziatania pozo-
staje zblizona. Dzieki czujnikom obecnym w nowoczesnych

SAMOCHODY CIEZAROWE [eE

llustracja 1. Dane diagnostyczne z pojazdu wspierajg proces serwisowy,
umozliwiajgc wezesniejsze wykrywanie usterek i planowanie napraw.

ciezarowkach — w zaleznosci od modelu i wyposazenia ich
liczba moze przekracza¢ 50 — systemy sg w stanie wcze-
$nie wykrywac nieprawidtowosci, zanim doprowadzg one
do probleméw podczas jazdy. W ten sposéb mozna jednak
identyfikowac jedynie usterki i zaktécenia mozliwe do bez-
posredniego zarejestrowania przez czujniki. Systemy cy-
frowe mogg wykrywac zuzycie i awarie elementéw czysto
mechanicznych jedynie w ograniczonym zakresie.

Do monitorowanych uktadéw pojazdu nalezg m.in.
uktad napedowy z silnikiem, sprzegto, uktad chtodze-
nia, skrzynia biegéw i uktad hamulcowy, instalacja pneu-
matyczna, ogumienie i kota oraz oswietlenie. Na podsta-
wie danych z czujnikdw systemy zarzadzania serwisem
ciezarowek moga ocenia¢ zaktécenia dziatania ukfaddw,
uszkodzenia komponentow, wartosci pomiarowe odbie-
gajace od normy oraz odchylenia od wartosci zadanych,
np. w przypadku ptynéw eksploatacyjnych, a takze progi
zuzycia dla okreslonych czynnosci serwisowych. Coraz cze-
Sciej pojawiajg sie rowniez rozwigzania umozliwiajagce mo-
nitorowanie krytycznych stanéw przyczep i naczep, o ile
ich wyposazenie techniczne zostato do tego odpowiednio
przygotowane.

Podczas gdy pierwsze systemy Predictive Maintenance
opieraty sie wytacznie na poktadowym komputerze serwi-
sowym, od ok. dziesieciu lat pojazdy uzytkowe przesytaja
duze ilosci danych za posrednictwem tacznosci bezprzewo-
dowej do dziatéw serwisowych producentéw. Tam dane
te sg analizowane z wykorzystaniem sztucznej inteligencji
w celu identyfikacji typowych wzorcow zuzycia i prognozo-
wania zblizajacych sie potrzeb serwisowych, zanim dojdzie
do powaznych probleméw lub unieruchomienia pojazdu.
Dzieki temu menedzer floty moze odpowiednio wczesnie
podja¢ wiasciwe dziatania i zaplanowac wizyte w warszta-
cie w dogodnym terminie. Ponadto, dzieki danym eksploata-
cyjnym i komunikatom o zdarzeniach przesytanym niemal
W czasie rzeczywistym za pomocg telematyki lub tgczno-
$ci mobilnej, uzyskuje on biezgcy obraz stanu technicznego
catej floty i moze szybko reagowac w razie potrzeby.

Gtownym celem konserwacji predykcyjnej jest wczesne
wykrywanie problemdw oraz eliminowanie ich przyczyn na
dtugo przed wystagpieniem koniecznosci wizyty w warszta-
cie lub unieruchomienia pojazdu uzytkowego. Nad dalszym
rozwojem tych technologii pracujg nie tylko producenci
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OEM, lecz takze dostawcy wielomarkowych narzedzi dia-
gnostycznych, poddostawcy, producenci czesci zamien-
nych oraz wyspecjalizowane start-upy.

WIECEJ DANYCH -

DOKLADNIEJSZE PROGNOZY SERWISOWE

Im wiecej danych analizuje system zarzadzania utrzyma-
niem ruchu, tym doktadniejsze sg prognozy. Poczatkowo
systemy te byty projektowane tak, aby reagowac na zde-
finiowane wartosci progowe lub sygnaty z czujnikéw moni-
torujacych pojedyncze parametry, takie jak grubosc¢ okta-
dzin hamulcowych lub temperatura ptynu chtodzacego.
Wspdtczesne systemy wspierane przez sztuczng inteligen-
cje uwzgledniajg jednak takze specyficzne warunki eksplo-
atacji, w tym warunki jazdy i warunki otoczenia oraz styl
prowadzenia pojazdu przez kierowce.

Dzieki temu mozliwe jest wczesne wykrywanie poten-
cjalnych usterek bez koniecznosci kierowania pojazdu
do warsztatu. Przyktadowo sztuczna inteligencja umozliwia
analize temperatur réznych komponentoéw w powigzaniu
z innymi parametrami eksploatacyjnymi, takimi jak prze-
bieg czy kody usterek. Efektem jest precyzyjnie dopasowa-
ny do konkretnego pojazdu plan serwisowy.

ZDALNY NADZOR | WSPARCIE SERWISOWE

(OTA I TELEMATYKA)

Z biegiem czasu ciezarowki coraz bardziej przeksztatcaty sie
w komputery na kétkach. Wraz z rosngcym zaawansowa-
niem systemow elektronicznych oprogramowanie odgrywa
w nowoczesnych ciezarowkach istotng role i stanowi dzis
istotny element ich funkcjonowania. Btedy oprogramowa-
nia moga prowadzi¢ do wizyt serwisowych i awarii rownie
czesto jak uszkodzenia komponentédw mechanicznych.

W odrdznieniu od napraw mechanicznych, btedy opro-
gramowania i ulepszenia funkcjonalne mozna w wielu przy-
padkach wdrozy¢ zdalnie poprzez aktualizacje OTA — bez
koniecznosci wizyty w serwisie. Czesto kierowca nawet
nie zauwaza, ze aktualizacja zostata wykonana. Producent
pojazdu informuje o dostepnych aktualizacjach OTA za
posrednictwem wyswietlacza deski rozdzielczej. Kierowca
decyduje, czy i kiedy pobierze pakiety danych przez Wi-Fi
lub tacznos¢ komdrkowsq i ktdrag aktualizacje zainstaluje
przy kolejnym uruchomieniu silnika.

llustracja 2. Systemy Predictive Maintenance analizuja dane z czujnikdw,

prognozujac potrzeby serwisowe.
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Aktualizacje sg konieczne zaréwno w celu usuwania
bteddéw oprogramowania, jak i poprawy oraz rozszerzania
funkcjonalnosci systemoéw, na przyktad poprzez wdraza-
nie nowych funkcji. W przypadku aktualizacji OTA wielkos¢
pakietu danych pozostaje jednak czynnikiem ograniczaja-
cym. Wieksze zmiany i dziatania modernizacyjne, ze wzgle-
du na bezpieczenstwo transmisji oraz stabilnos¢ dziata-
nia systemow, bedg wiec prawdopodobnie jeszcze przez
pewien czas realizowane w autoryzowanych punktach
serwisowych podczas wizyty w warsztacie.

Ponadto nowoczesne pojazdy ciezarowe niemal nieprze-
rwanie komunikujg sie w czasie rzeczywistym z dziatami ser-
wisowymi producentéw, przekazujac informacje o swoim
aktualnym stanie technicznym. W przypadku wystapienia
nieprawidtowosci lub probleméw mogacych zagrozi¢ dal-
szej eksploatacji pojazdu, ztozone algorytmy analizujgce
naptywajace dane z wykorzystaniem sztucznej inteligen-
cji automatycznie generujg odpowiednie zalecenia i srodki
zaradcze. Jednoczesnie w celu wypracowania optymalne-
go rozwigzania inicjowana jest komunikacja pomiedzy ser-
wisem producenta a zarzadzajgcym flotg w przedsiebior-
stwie transportowym. Istotng funkcjonalnoscia jest rowniez
mozliwos¢ zdalnego usuwania wybranych problemow tech-
nicznych, na przyktad zwigzanych z praca silnika w trybie
awaryjnym, bez koniecznosci kierowania pojazdu do warsz-
tatu lub wysytania pomocy drogowe;.

DIAGNOSTYKA ZDALNA | AUTOMATYZACJA
PROCESOW SERWISOWYCH

Dzieki potgczeniu w sie¢ i statej komunikacji miedzy sys-
temami pojazdu nowoczesna ciezaréwka moze genero-
wac kazdego dnia kilka gigabajtow danych, ktore przesy-
ta do producenta. Producent z kolei wykorzystuje te dane
do réznorodnych celéw diagnostycznych. Obecnie znacz-
ng czes¢ procesow diagnostycznych producenci pojazdéw
realizujg automatycznie i zdalnie. Wiele przyczyn usterek
jest wiec znanych warsztatowi jeszcze zanim pojazd z uster-
ka dotrze na miejsce postoju.

Wedtug ekspertow serwisowych Daimler Truck, w ra-
mach koncepcji ,Uptime”, juz $rednio 240 sekund po za-
rejestrowaniu danych w pojezdzie mozliwe jest automa-
tyczne przekazanie zalecen serwisowych do odpowiednich
systemow dealerskich. Diagnostyka, zalecenia serwisowe
oraz identyfikacja czesci odbywaja sie przy tym na podsta-
wie odpowiednich procedur naprawczych, dzieki czemu
nawet nieplanowane wizyty w warsztacie moga przebie-
gac bardziej efektywnie. Diagnostyka wstepna wykonywa-
na na miejscu moze dzieki temu przebiega¢ nawet trzykrot-
nie szybciej niz w sposéb tradycyjny.

SECURITY GATEWAY | SERMI -

NOWE OGRANICZENIA W DIAGNOSTYCE

Jednym z tematow, ktéry dotart juz takze do segmentu
ciezkich pojazdéw uzytkowych, sg tzw. Security Gateways.
Pod tym pojeciem kryjg sie elektroniczne mechanizmy
kontroli dostepu producentéw pojazdéw, ktére w celu za-
pewnienia cyberbezpieczenstwa majg uniemozliwia¢ nie-
uprawnionym podmiotom dostep do systemow istotnych
dla bezpieczenstwa za posrednictwem ztgcza OBD. W prak-
tyce mechanizmy te ograniczajg jednak réwniez dostep
wielomarkowych narzedzi diagnostycznych do sterowni-
kow, co zasadniczo pozostaje sprzeczne z zasadami konku-
rencji i obowigzujgcymi regulacjami.



W takich pojazdach mozliwe jest zazwyczaj jedynie od-
czytywanie kodow btedow, a w niektdrych przypadkach
réwniez ich kasowanie, przy czym dotyczy to najczescie]
systemoéw uznanych za niekrytyczne z punktu widzenia
bezpieczenstwa. O tym, ktére systemy sg klasyfikowane
jako krytyczne, decyduje producent OEM. W konsekwen-
cji kalibracje systeméw wspomagajgcych kierowce, akty-
wacja funkcji, odblokowywanie komponentdw czy bardziej
zaawansowane procedury serwisowe sg czesto niedostep-
ne dla warsztatéw niezaleznych.

Podczas gdy w wiekszosci pojazdow uzytkowych bazuja-
cych na samochodach osobowych, takich jak vany, lekkie
samochody dostawcze i minibusy, rozwigzania typu Secu-
rity Gateway staty sie juz standardem, w klasie ciezkiej do-
piero zaczynaja sie upowszechniac. Iveco nalezy do pierw-
szych producentéw, ktérzy ograniczyli swobodny dostep
diagnostyczny dla niezaleznych specjalistow wielomarko-
wych. W przypadku modeli Iveco Daily VIl oraz ciezaréwek
serii S-Way, T-Way i X-Way od rocznika modelowego 2019
diagnostyka wymaga uzycia testera fabrycznego lub teste-
ra innego producenta z odpowiednig licencjg diagnostycz-
ng. Oznacza to, ze warsztaty niezalezne muszg wykupic
dostep diagnostyczny u producenta.

Coraz wiecej producentow z grupy ,,Big 8 — o$miu naj-
wiekszych europejskich producentéw pojazdéw uzytko-
wych — wdraza Security Gateway w swoich systemach dia-
gnostycznych. Dostawcy narzedzi wielomarkowych musza
zatem zapewni¢ odpowiedni poziom dostepu bez nadmier-
nych ograniczen.

Kolejng istotng kwestig sg obowigzujgce od 1 kwiet-
nia 2024 r. regulacje SERMI dotyczace systemow pojazdu
zwigzanych z ochrong przed kradzieza, przy czym row-
niez w tym przypadku producenci OEM okreslajg, ktore
systemy podlegajg tym regulacjom. Dostep do wrazli-
wych danych producenta (OE) jest od tego momentu
dodatkowo zabezpieczony w ramach schematu SERMI
(Security-related Repair and Maintenance Information),
opartego na unijnym rozporzadzeniu homologacyj-
nym 2018/858.

Zgodnie z tymi przepisami dostep do danych krytycznych
z punktu widzenia bezpieczenstwa mogg uzyskac¢ wytacz-
nie osoby, ktére wykaza uzasadniony interes zawodowy.
W Niemczech od 1 kwietnia 2024 r. przy kazdym dostepie
w ramach SERMI wymagane jest potwierdzenie w postaci
elektronicznego certyfikatu. Oceng zgodnosci zajmujg sie
m.in. spotka SERMA GmbH powotana przez ZDK, a takze
organizacje KIWA i Global Network Group TIC.

Warsztaty, ktore przejda proces weryfikacji, mogg uzy-
skac¢ autoryzacje dla co najmniej jednego pracownika. Cer-
tyfikat wydawany jest na okres pieciu lat i przekazywany
w formie elektronicznej, np. na smartfon za posrednic-
twem dedykowanej aplikacji. W przypadku realizacji prac
diagnostycznych w formie zdalnej ustawodawca wymaga,
aby wszystkie strony uczestniczagce w procesie posiadaty
odpowiedni certyfikat bezpieczenstwa.

MONITOROWANIE NACZEP

I INTEGRACJA DANYCH W ZESTAWIE POJAZDOW
Jednak nie tylko pojazd ciezarowy komunikuje sie z eksper-
tami serwisowymi, menedzerami flot i warsztatem, moni-
torowane zdalnie moga by¢ réwniez przyczepy i naczepy.
Celem jest zwiekszenie dostepnosci catego zestawu siodto-
wego.

SAMOCHODY CIEZAROWE [E¥i

Zdaniem
EXPERTa

tukasz tatkowski
Fleet Support Services
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Jakie usterki uktadéw jezdnych naczep

najczesciej trafiajg dzis do warsztatow
w Polsce i ktére z nich mozna bytoby wykry¢ wczesniej, dzieki
lepszej diagnostyce lub regularnej kontroli?

Uktady jezdne naczep odznaczajg sie wysoka niezawodnoscia,
a obstuga oraz naprawy najczesciej obejmujg elementy uktadu
hamulcowego i opon. Obecnie dostepne zawieszenia BPW z czuj-
nikami zuzycia klockéw hamulcowych, doposazone w telematyke
idemtelematics, pozwalajg w czasie rzeczywistym monitorowac
kluczowe parametry pojazdu, takie jak zuzycie hamulcow, obcigze-
nie osi, a takze ci$nienie i temperature w oponach, wykorzystujac
czujniki uktadu TPMS.

Dzieki temu kontrola stanu pojazdu wchodzi na wyzszy poziom,
poziom diagnostyki zdalnej. Teraz mozliwe jest zapobieganie
potencjalnym awariom i optymalne planowanie obstugi. W efekcie
minimalizujemy nieplanowane przestoje, a takze koszty napraw.
Petng kontrole nad pojazdem w czasie rzeczywistym zapew-
nia portal cargofleet, jak réwniez aplikacja mobilna dla kierowcy

i zarzadzajgcego parkiem pojazddw.

W zaleznosci od wyposazenia naczepy mozna monito-
rowac systemy, takie jak uktad zasilania pneumatycznego
hamulcow i zawieszenia pneumatycznego, uktad sterowa-
nia hamulcami, zuzycie oktadzin hamulcowych, cisnienie
w oponach za posrednictwem systemu kontroli ci$nienia
oraz gniazdo przyczepy (interfejs elektryczny).

Dane specyficzne dla naczepy sg przekazywane przez
gniazdo przyczepy, interfejsy pneumatyczne oraz in-
terfejs komunikacyjny, za posrednictwem magistrali
CAN, do modutu komunikacyjnego jednostki ciggnacej.
Jesli w pneumatycznym uktadzie hamulcowym nacze-
py pojawi sie nieszczelnos¢, system jg wykryje. Za po-
Srednictwem odpowiedniego sterownika pojazdu, np.
komputera centralnego, komunikat o btedzie zosta-
nie przestany do dziatu serwisowego, co inicjuje opisa-
ng wczesniej petle komunikacyjna. Na podstawie danych
zgromadzonych i przetworzonych w portalu klienta me-
nedzer floty, jako ostateczny decydent, moze podjgc od-
powiednie dziatania serwisowe.

W przypadku nieszczelnosci w uktadzie pneumatycz-
nym zazwyczaj nie jest konieczna natychmiastowa wizyta
w warsztacie. Jednak w warunkach rosngcego znacze-
nia TCO, stata utrata powietrza — a wraz z nig zwiekszona,
ciggta praca sprezarki — powinna zostac¢ usunieta mozliwie
szybko ze wzgledu na zwiekszone zuzycie paliwa. ©

Artykut opracowano na podstawie publikacji z kfz-berieb ,,Rund-um-die
-Uhr-Dienst”, autorstwa Klausa Kussa.
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Analiza rynku

Zielona transformacja

w polskim lakiernictwie —
technologia gotowa, rynek nie nadaza

Systemy wodorozcieniczalne s3 w europejskim lakiernictwie naprawczym obecne od ponad dwéch
dekad. Producenci lakierow nie szczedzg argumentéow - jakosciowych, srodowiskowych,
ekonomicznych. Regulacje unijne ograniczajagce emisje lotnych zwigzkdw organicznych (VOC)
obowigzujy formalnie wszystkich. A mimo to znaczna czes¢ polskich niezaleznych warsztatéow
blacharsko-lakierniczych nadal pracuje z lakierami konwencjonalnymi, traktujac systemy wodne jak
odlegtg perspektywe, a nie realng opcje na dzis. Transformacja przebiega - nikt temu nie zaprzeczy -
ale wolniej, niz wynikatoby to z dostepnosci technologii, deklaracji producentéw i litery prawa.
Gdzie lezg prawdziwe bariery? | kto — lub co - rzeczywiscie stoi na drodze zielonej zmiany?

Pawet Kruk



olski rynek lakiernictwa naprawczego nie jest jed-
norodny. Funkcjonuje na co najmniej trzech réz-
nych predkosciach, a przepas¢ miedzy nimi ttu-
maczy wiele z tego, co dzieje sie — albo czego nie
ma — w obszarze transformacji. Fabryki OEM od lat pra-
cujg wytacznie na systemach wodorozcienczalnych, stosu-
jac zautomatyzowane linie lakiernicze, w ktorych czynnik
ludzki jest zminimalizowany, a parametry aplikacji kontro-
lowane precyzyjnie. To $wiat, do ktérego niezalezny war-
sztat nie ma wstepu i z ktédrym nie moze sie poréownywac.

Autoryzowane stacje obstugi sg kolejnym krokiem —
zobowigzane wymaganiami importeréw i producentow
pojazdéw, w znacznej mierze przeszty juz na systemy
wodne lub sg w trakcie tego procesu. Stawki rozliczenio-
we, z ktérymi pracujg, a takze skala dziatalnosci pozwala-
jg im na inwestycje, ktére dla matej lakierni pozostajg poza
zasiegiem.

Niezalezne warsztaty blacharsko-lakiernicze — a to one
stanowig trzon polskiego rynku naprawczego pod wzgle-
dem liczby podmiotéw — tworza trzecig kategorie. Tutaj
obraz jest niejednorodny, ale obraz dominujgcy jest wy-
razny: systemy rozpuszczalnikowe wcigz rzadza. Nie dla-
tego, ze technologia wodna jest nieznana. Dlatego, ze dla
wiekszosci z tych podmiotéw rachunek ekonomiczny nie
wychodzi.

Piotr Modzelewski, Channel Manager Spectral w firmie
Novol, wskazuje jednak, ze sytuacja powoli sie zmienia:
— Bariera wejscia systemdéw wodorozciericzalnych do
warsztatéw segmentu B jest z kazdym rokiem mniejsza.
Swiadczy o tym ekspansja systemu Spectral WAVE 2.0,
ktory pojawia sie w znacznej czesci nieautoryzowanych
serwiséw. Powodow jest kilka — przede wszystkim zmiany
pokoleniowe w zarzqdzaniu lakierniq oraz otwarcie sie
na nowe technologie zaréwno wtascicieli, jak i samych
lakiernikow.

To optymistyczna diagnoza. Ale nawet jesli bariera jest
coraz nizsza, to wciaz istnieje. | ma bardzo konkretne ob-
licza.

CO FAKTYCZNIE DAJE WODA

Zanim padnie pytanie o bariery, warto przyjrzec sie temu,
co systemy wodorozcieniczalne rzeczywiscie oferujg warsz-
tatowi. Bo technologiczne argumenty sg realne — i pot-
wierdza je nawet praktyk, ktéry ostatecznie z systemow
wodnych zrezygnowat.

Witasciciel niezaleznego warsztatu blacharsko-lakier-
niczego, wieloletni praktyk branzy, z ktorym rozmawia-
ta redakcja, przyznaje wprost: — Jesli chodzi o dobieral-
nosc koloru w lakierach wodnych, jest zdecydowanie lepsza.
Kolory dorobione w systemie wodnym mozna powiedziec,
Ze co do zera nie rézniq sie od koloru samochodu. Na sys-
temach konwencjonalnych zawsze trzeba kolor podrabiac,
bo sktadniki podawane przez producentow lakierow nie
sq tak do konca dokfadne i mieszalnik musi dorobic kolor,
Zeby sie akceptowalnie nie réznit z podstawq.

To nie jest opinia marginalna. Precyzja odwzorowania
barwy jest jednym z najbardziej wyrazistych argumentéw
producentow systemow wodnych i jednym z tych, ktdre
trudno podwazy¢ w warunkach praktycznych.

Ewolucja portfolio produktowego jest w tym kontek-
Scie réwnie istotna. Tomasz Palkowski, Technical Manager
w BASF Coatings Services, opisuje zmiany, ktore zaszty
w ofercie lakieréw bezbarwnych i podktadéw: — Nie byfa

BLACHARSTWO I LAKIERNICTWO [i8§Y)

to powolna ewolucja — to byta rewolucja.
Gtownym motywatorem zmian byty ceny
energii. Powstaty produkty jak Glasurit
P-C-22, schngcy w ekonomicznej tempe-
raturze 40°C zamiast 60°C. Podktad mok-
re na mokre P-U-403/409 wysychajgcy
w 5 minut radykalnie przyspiesza proces
i redukuje koszt energii konsumowanej
przez kabine. Co wazne — produkty te nie
wymagajq zadnych zmian w sposobie apli-
kacji ani zadnych dedykowanych narzedzi.
Wszyscy mogq zaczgc ich uzywac w kazdej
chwili.

To argument, ktéry bezposrednio roz-
bija jeden z czesto powtarzanych mitdw:
ze przejscie na nowe systemy wigze sie
nieuchronnie z kosztownymi inwestycja-
mi w infrastrukture. Przynajmniej w od-
niesieniu do czesci produktow — ten mit
jest juz nieaktualny.

CENA, KTORA WSZYSTKO BLOKUJE
Jednak w codziennej rzeczywistosci nieza-
leznego warsztatu argument jakosSciowy
zderza sie z twardg arytmetyka kosztow.
| tu zaczyna sie jeden z najwazniejszych
sporow na polskim rynku lakierniczym.
Wiasciciel warsztatu, z ktérym rozma-
wialismy, podaje konkretne liczby: lakier
konwencjonalny $redniej klasy to koszt
ok. 200 zt za litr — przy markach takich
jak Mobihel. System Standox w wersji
rozpuszczalnikowej to ok. 390 zt za litr.
Tymczasem najtaisze systemy wodoroz-
cienczalne producentéw no-name zaczy-
naja sie od 450 zt za litr, a premium — jak
wspomniany Standox — siega 750 zt. To
od dwoch do ponad trzech razy wiecej
za ten sam wolumen materiatu.

— Zadzwonitem do kilku kolegdw, ktdrzy
zaopatrujg sie w réznych miejscach,
i w zadnym nie ma w tej chwili mieszal-
nikéw z lakierami wodorozciericzalny-
mi — relacjonuje nasz rozmoéwca. Obraz,
ktéry wytania sie z tych obserwacji, jest
prosty: dla warsztatu pracujagcego pod
presjg kosztowg ubezpieczycieli materiat
za 450750 zt za litr jest poza zasiegiem
ekonomicznym.

Marcin Wilgosiewicz, Business Deve-
lopment Manager CAR Automotive Re-
finish w PPG, rzuca na ten problem inne
Swiatto: — Dane z systemdw kosztoryso-
wych wskazujg, Zze materiaty lakiernicze
stanowiq jedynie 12—-14% catkowitej war-
tosci naprawy. Kryterium decyzyjne po-
winno opierac sie na efektywnosci tech-
nologicznej, a nie wyftgcznie na koszcie
zakupu. Wyzsza wydajnos¢ systemu prze-
ktada sie bezposrednio na zwiekszenie
przepustowosci procesowej i optymaliza-
cje rentownosci na pozostatych 86—-88%
komponentdw kosztorysowych.
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To argument ekonomicznie spdjny — i w warunkach,
gdzie warsztat ma realny wptyw na cato$¢ wyceny naprawy,
bytby przekonujacy. Problem w tym, ze polska rzeczywi-
sto$¢ rozliczen ubezpieczeniowych tego wptywu w znacz-
nej mierze warsztatowi odbiera. Jesli stawka roboczo-
godziny jest z gdry narzucona i nie uwzglednia wyzsze-
go kosztu materiatu, to efektywnos¢ systemu wodnego
staje sie argumentem bez pokrycia w rachunku zyskow
i strat konkretnej lakierni.

Katharina Muszkieta-Grygiel, Marketing & Training
Manager w firmie Multichem, celnie diagnozuje dual-
nosc¢ rynku: — Warsztaty nie szukajg po prostu najtariszego
produktu, tylko rozwiqzania, ktdre pozwala utrzymac
optacalnosc catej naprawy. Rynek coraz wyrazniej dzieli sie
segmentowo — wybor linii produktowej wynika nie tylko
z ceny, ale z modelu pracy konkretnego warsztatu. Warsz-
taty pracujgce mocniej pod presjq kosztowq czesciej wy-
bierajg rozwigzania proste i przewidywalne. Klienci reali-
zujgcy wiecej napraw komercyjnych czy bardziej wymaga-
jgcych technologicznie czesciej oczekujg mocniejszego po-
zycjonowania systemowego.

To rozréznienie jest kluczowe dla zrozumienia polskiego
rynku: nie ma jednej odpowiedzi dla wszystkich, bo rynek
jest gteboko rozdrobniony — ekonomicznie i operacyjnie.

NIEOCZEKIWANA BARIERA:

STRACH PRZED NIEZNANYM

Posrod wszystkich czynnikdw spowalniajgcych transforma-
cje jeden jest szczegdlnie rzadko artykutowany w oficjal-
nych komunikatach producentéw: kwestia postrzegania
bezpieczenstwa pracy z systemami wodorozcieficzalnymi
przez samych lakiernikow.

Witasciciel warsztatu opisuje doswiadczenie, ktore —
jak wskazuja rozmowy srodowiskowe — nie jest odosob-
nione. Podczas testowania systemu wodnego sprzedawcy
produktu wyraznie ostrzegali przed zagrozeniami zdro-
wotnymi i koniecznoscig stosowania odpowiednich srod-
kow ochrony.

Efekt byt odwrotny od zamierzonego: — To miaty byc¢
lakiery wodne, ktore miaty byc bezpieczne, a tu sie oka-
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llustracja 1. Przekazywanie wiedzy w praktyce — tam gdzie szkolnictwo zawodowe nie dziata,

ucza mistrzowie.
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zato, ze jest zupetnie odwrotnie — relacjonuje rozmoéwca.
Obserwacja, ze owady w kabinie lakierniczej przy pracy
z lakierami wodnymi padaty znacznie szybciej niz przy
konwencjonalnych, stata sie dla pracownikdw warsztatu
sygnatem alarmowym.

Z punktu widzenia chemii i toksykologii sytuacja jest
bardziej ztozona — lakiery wodorozcieficzalne nie sg bar-
dziej toksyczne od rozpuszczalnikowych, ale wymagaja
innego podejscia do ochrony dréog oddechowych i skory.
Kluczem jest wtasciwy dobdr srodkéw ochrony indywi-
dualnej do konkretnego produktu, a nie do samej nazwy
systemu.

Tomasz Palkowski z BASF wskazuje, ze edukacja w tym
obszarze jest statym elementem dziatan firmy: — Bezpie-
czeristwo pracy uzytkownikow naszych produktow jest
zawsze stawiane na pierwszym miejscu. Absolutnie kazde
szkolenie rozpoczynamy od przekazania zasad bezpie-
czeristwa. Z satysfakcjqg obserwujemy ogromng popra-
we w swiadomosci pracownikow lakierni — niefatwo juz
znalez¢ lakiernika nieuzywajgcego maski czy rekawiczek.
Szkolnictwo zawodowe lakiernicze w Polsce prawie nie
istnieje — praktycznie cata edukacja jest w rekach produ-
centéw powftok.

Ostatnie zdanie tej wypowiedzi zastuguje na osobna
chwile refleksji. Jesli to producenci lakieréw sg de facto
jedynym systemem edukacji zawodowej dla lakiernikow,
to na nich spoczywa nie tylko obowigzek uczenia tech-
niki aplikacji, ale takze ksztattowania kultury bezpie-
czenstwa i likwidowania mitow narostych wokdt nowych
technologii. A w tej roli — jak pokazuje przypadek
opisany przez naszego rozmowce — komunikacja pro-
ducencka nie zawsze trafia tam, gdzie powinna.

SZKOLENIA: JEST LEPIEJ, ALE KOLEJKA NIE ZNIKA
Edukacja jest warunkiem koniecznym kazdej transfor-
macji technologicznej. W lakiernictwie naprawczym jest
to szczegdlnie widoczne — przejscie na system wodoroz-
cienczalny to nie wymiana jednego produktu na inny, ale
zmiana sposobu myslenia o catym procesie aplikacji.

Witasciciel warsztatu, z ktorym rozmawialismy, od
dwdch lat bezskutecznie stara sie o dostep
do szkolen w zakresie nowych systemow. Wska-
zuje na trudnos¢ z rezerwacja terminéw i ogra-
niczong przepustowos¢ osrodka szkoleniowego.
Ostatnie szkolenie, w ktérym uczestniczyli jego
pracownicy, odbyto sie 5-6 lat temu. — Tech-
nologia idzie caty czas do przodu — sq wprowa-
dzane nowe podktfady, nowe lakiery bezbarw-
ne, nowe klarniaki. Przydatoby sie zaktualizowac
wiedze — zaznacza nasz rozmowca.

Novol, jako jeden z producentdéw, ktdry wy-
raznie zainwestowat w infrastrukture szkolenio-
wa, odpowiada na ten sygnat konkretnym dzia-
taniem. Piotr Modzelewski opisuje autorski
program N-training, oparty na trzech $ciezkach
dotarcia do lakiernika: szkoleniach w Centrum
Szkoleniowym w  Komornikach, szkoleniach
bezposrednio u klienta oraz przez dedykowa-
ng aplikacje learningowg. — Widzimy, ze potrze-
by szkoleniowe rosnq i odbieramy coraz wiecej
sygnafow o checi poszerzania wiedzy przez na-
szych klientow. Chcemy pozostac jednym z lide-
réw w tym obszarze — deklaruje Modzelewski.
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llustracja 2. Precyzja odwzorowania koloru to jeden z najwiekszych atutéw systemoéw wodorozcieniczalnych.
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Wdrozenie aplikacji learningowej jako jednego z kana-
tow edukacji to istotny krok — pozwala dotrze¢ do lakier-
nikéw tam, gdzie oni sg, bez koniecznosci blokowania
dnia pracy na wyjazd do centrum szkoleniowego. To kie-
runek, ktéry moze realnie zwiekszy¢ przepustowos¢ edu-
kacji branzowej, szczegdlnie w segmencie matych i sred-
nich warsztatow. Pozostaje jednak pytanie systemowe:
czy oferta szkoleniowa producentow, nawet jesli rozbu-
dowywana, jest w stanie zastgpi¢ to, czego brakuje
u zrédta — czyli szkolnictwa zawodowego?

BASF wprost wskazuje, ze lakiernicze szkolnictwo za-
wodowe w Polsce praktycznie nie istnieje. Oznacza to, ze
edukacja rynku jest w rekach podmiotéw komercyjnych,
ktore majg w niej wiasny interes biznesowy. To niekoniecz-
nie problem — producenci materiatéw lakierniczych sg
zazwyczaj najlepiej zorientowani w aktualnym stanie
technologii — ale rodzi pytanie o dostepnos¢ wiedzy dla
tych warsztatéow, ktére z zadnym konkretnym dostawca
nie utrzymuja bliskiej relacji.

UBEZPIECZYCIELE: NIEWIDOCZNA SCIANA

Jedli jeden czynnik zastuguje na miano strukturalnego ha-
mulca transformacji polskiego lakiernictwa naprawczego,
to jest nim model rozliczen miedzy warsztatami a towa-
rzystwami ubezpieczeniowymi. Temat pojawia sie w roz-
mowach z praktykami branzy tak konsekwentnie, ze nie
sposob uznac go za przypadkowy — ani za narzekanie jed-
nostki.

Wtasciciel warsztatu, z ktorym rozmawialismy, przy-
tacza konkretne dane. Stawka roboczogodziny za napra-
wy z OC w jego lakierni wynosi ok. 80 zt netto. Za napra-
wy z AC — do 140 zt netto. Tymczasem ten sam warsztat
realizuje naprawy dla kontrahenta zagranicznego, ope-
rujac na kosztorysach z systemu Audatex opracowanych
w Niemczech. Naprawa Volkswagena Golfa z 2024 r., wy-
ceniona w tym samym systemie, wynosi tam 10 000 euro.
W Polsce — 10 000 ztotych.

Roboczogodzina lakiernicza po stronie niemieckiej wy-
nosi: 180—280 euro. Po stronie polskiej: 80—140 ztotych.

Roznica wynosi od osmiu do kilkunastu razy. — Obecny
system Audatex i towarzystwa ubezpieczeniowe tak
obcinajq koszty, Zeby koniecznie zmiesci¢ sie w pew-
nych ramach, ze my — wykonawcy tych ustug — jestesmy
zmuszeni do maksymalnego obnizania kosztéw absolutnie
na wszystkim. Czyli musimy uzywac najtariszych produk-
téw, co wigze sie z tym, ze sq one tez jakosciowo najgor-
sze — komentuje nasz rozmowca. | dodaje: — Na pytanie,
czy stawki ubezpieczycieli uwzgledniajq specyfike syste-
mow wodorozciericzalnych, odpowiedZ jest prosta: ab-
solutnie nie. Jest jedna cena za polakierowanie danego
elementu i koniec.

Tomasz Renik z Audatex wyjasnia mechanizm dziata-
nia systemu: — Audatex opiera sie na usrednionych danych
rynkowych i uwzglednia wytqcznie materiaty lakiernicze
dopuszczone do obrotu, czyli wodorozciericzalne. Nizsze
stawki roboczogodzin w Polsce wzgledem Europy Zachod-
niej wynikajq z nizszych kosztdw pracy, presji ubezpie-
czycieli i konkurencji rynkowej. System umozliwia jednak
indywidualne dostosowanie stawek przez warsztaty.

To wazne rozroznienie: system kosztorysowy Audatex
sam w sobie nie stanowi trudnosci — oferuje narzedzia
do indywidualizacji wycen. Kwestia dotyczy tego, w jaki
sposdb z tych narzedzi korzystajg — lub nie korzystajg —
towarzystwa ubezpieczeniowe.

Obserwacje z dystrybucji materiatéw lakierniczych
potwierdzajg te diagnoze. Aleksander Terelak, prezes
firmy NTS wskazuje: — Warsztaty mniejsze, ktorych
stawki za roboczogodzine sq sporo nizsze niz przewi-
dziane dla duzych podmiotow, odczuwajq presje
finansowq szczegdlnie dotkliwie. W ich przypadku
bardziej liczy sie koszt materiatu oraz koszt mediow
potrzebnych do poprawnej aplikacji i suszenia lakierow
wodnych niz presja legislacyjna.

Reakcja rynku na te presje jest juz widoczna: wtasciciel
warsztatu relacjonuje, ze Srodowisko niezaleznych la-
kiernikéw, w ktérym funkcjonuje, powaznie rozwaza
masowe wypowiadanie uméw towarzystwom ubezpie-
czeniowym, jesli stawki sie nie zmienig. To sygnat, ktory
trudno zignorowa¢ — nawet jesli
jego realizacja pozostaje na razie
w sferze deklaracji.

Redakcja zwrdcita sie do PZU SA
z proshg o komentarz do kwestii
polityki stawkowej i jej wptywu na
mozliwosci modernizacyjne warsz-
tatow. Do momentu zamkniecia
numeru firma nie odpowiedziata
na zadane pytania.

REGULACIE:

PRAWO, KTORE NIE BOLI
Dyrektywa VOC - ograniczajaca
emisje lotnych zwigzkéw organicz-
nych w procesach lakierniczych —
jest obowigzujgcym prawem, ktére
formalnie dotyczy kazdej polskiej
lakierni. W teorii stanowi jeden
z najsilniejszych bodzcéw do przej-
Scia na systemy niskoemisyjne,
czyli przede wszystkim wodoroz-
cienczalne. W praktyce — jak wyni-
ka z rozméw z uczestnikami rynku —



bodzcem tym jest w duzej mierze
tylko na papierze.

Witasciciel warsztatu, z ktérym
rozmawialismy, opisuje kontrole
Srodowiskowg, ktorej byt pod-
dany: — Przyjechata kontrola,
narzucili nam badanie emisji,
za ktore musielismy zapftacic,
i dane wysta¢ do Urzedu Mar-
szatkowskiego. Wynik byt pozy-
tywny — mamy kabine lakierni-
czq dobrej firmy i dobrej jakosci
filtry. Lakierujemy na konwencji.
Kontrolujgcy zapytat, na jakich
lakierach pracujemy, kazat dos-
tarczy¢ karty produktéw — i zaak-
ceptowat.

Na pytanie o przepisy srodo-
wiskowe, ktére mogtyby sktania¢
do zmiany systemu, odpowiedz
jest jednoznaczna: ,Nic o takich
przepisach nie wiem”.

Aleksander Terelak potwier-

dza, ze ta sytuacja nie jest wyjat-
kiem, lecz reguta w segmencie
mniejszych podmiotow:
— W przypadku duzych warsz-
tatow presja regulacyjna od-
grywa znaczqcq role. Inaczej sytuacha wyglgda dla
warsztatow mniejszych — tam presja legislacyjna ma
mniejsze  znaczenie. Dochodzi do tego fakt matej
ilosci kontroli przeprowadzanych w mniejszych warszta-
tach.

Mechanizm jest prosty: dobrze wyposazona kabina
lakiernicza z odpowiednig filtracja moze zda¢ kontrole
niezaleznie od rodzaju stosowanego systemu, o ile emisja
miesci sie w normie. Dla matego warsztatu to nie jest
problem — bo kontroli albo nie ma, albo nie jest surowa.
W efekcie regulator — jeden z potencjalnie najsilniejszych
motorow transformacji — w praktyce nie petni tej roli
wobec segmentu, ktory najbardziej potrzebuje impulsu
do zmiany.

KTO NAPRAWDE HAMUJE?

MAPA ODPOWIEDZIALNOSCI

Po zebraniu wszystkich gtoséw obraz uktada sie w spojng,
cho¢ niekomfortowg catos¢. Transformacja polskiego
lakiernictwa naprawczego w kierunku systeméw wodo-
rozcienczalnych jest procesem realnym — ale nie-
rownomiernym, niesynchronicznym i nie tak szybkim,
jak sugerowatyby dostepnos¢ technologii oraz wymogi
regulacyjne.

Technologia przestata by¢ barierg. Producenci — od
firmy Novol, przez PPG oraz BASF, po mniejsze podmio-
ty —maja w ofercie systemy dostosowane do réznych skal
dziatalnosci i réznych budzetéw. Systemy wodne staty
sie prostsze w aplikacji, mniej wymagajace sprzetowo
i coraz bardziej dostepne cenowo. To postep, ktdry trudno
kwestionowac.

Edukacja jest waskim gardtem, ale niejedyna zapora.
Szkolenia sg dostepne, cho¢ nie zawsze réwnie tatwo
osiggalne dla wszystkich. Brak systemowego szkolnictwa
zawodowego to luka, ktdra producenci staraja sie wypet-

nia¢ we wtasnym zakresie — z rosnacg skutecznoscia,
ale wciagz na zasadach komercyjnych. Regulacje istnie-
ja, ale nie dziataja. Prawo formalnie stymuluje zmiane,
jednak brak konsekwentnej egzekucji wobec matych
podmiotéw odbiera regulacjom ich site napedowag.
Warsztat, ktory nie jest kontrolowany i ktdry nie od-
czuwa zadnego ryzyka z tytutu stosowania systemu
konwencjonalnego, nie ma regulacyjnego powodu
do zmiany.

Model rozliczen ubezpieczeniowych jest fundamen-
talnym hamulcem. To tutaj koncentruje sie wiekszos¢
barier opisanych w tym materiale. Stawki roboczogo-
dziny, ktére nie uwzgledniajg realidow kosztowych pracy
z drozszym materiatem, skutecznie eliminujg ekono-
miczny sens konwersji dla niezaleznego warsztatu.

Kosztorysowanie, ktore nie rozréznia systemow lakier-
niczych pod katem kosztu materiatu, sprawia, ze drozszy
produkt nie przektada sie na wyzsza wycene naprawy.
W efekcie warsztat, ktory chciatby pracowad lepiej, jest
finansowo karany za te ambicje.

Piotr Modzelewski z firmy Novol ma racje, méwigc
0 zmieniajgcym sie podejsciu rynku —i obserwacja o zmia-
nach pokoleniowych w lakierniach jest trafna. Ale zmiany
pokoleniowe nie zmienig rachunku ekonomicznego.

Dopoki model finansowania napraw powypadkowych
nie stworzy przestrzeni na wyzszy koszt materiatu, trans-
formacja bedzie postepowac tylko tam, gdzie warsztat
ma inne Zrodta przychodow niz naprawy z OC czy AC —
czyli w segmentach, ktore nie sg atrakcyjne ekonomicznie.

Transformacja rynku nie potrzebuje kolejnych argu-
mentéw za technologia wodng. Potrzebuje czego$
znacznie trudniejszego do osiggniecia: zmiany modelu,
w ktérym jakos¢ naprawy jest wyceniana adekwatnie
do jej realnego kosztu. Bez tego nawet najlepsza tech-
nologia pozostanie przywilejem nielicznych. ©

llustracja 3. Wtasciwy dobdr maski i odziezy ochronnej to podstawa — niezaleznie od stosowanego systemu lakierniczego.
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Elektromobilnos¢

Lakierowanie

pojazdow hybrydowych i elektrycznych -
te same lakiery, zupetnie inne wyzwania

Dynamiczny wzrost liczby pojazdow hybrydowych i elektrycznych w europejskim parku samochodowym
przektada sig bezposrednio na praktyke napraw blacharsko-lakierniczych. Wedtug danych Europejskiej Agencji
Srodowiska (European Environment Agency — EEA) liczba nowych rejestracji samochoddw elektrycznych typu
BEV (battery electric vehicle) i PHEV (plug-in hybrid electric vehicle) w UE-27 wzrosta z ok. 600 szt. w 2010 r.
do 1 min szt. w 2020 r. Natomiast w 2023 r. osiggneta 2,4 min szt., nieznacznie spadajac do ok. 2,2 min szt.

w2024 .

Janusz Cebulski, Dorota Pasek, Wioletta Cebulska

ozwdj elektromobilnosci powoduje, ze do warszta-

téw blacharsko-lakierniczych coraz czesciej trafiajg

pojazdy hybrydowe i elektryczne. Trend ten jest kon-

sekwencjg m.in. polityki klimatycznej UE i zaostrza-
nia wymagan emisyjnych dla flot nowych pojazdow. Regulacja
(UE) 2019/631 ustanawia docelowe poziomy emisji dwutlen-
ku wegla (CO,) dla nowych samochodéw. Z kolei zmiana wpro-
wadzona regulacjg (UE) 2023/851 wzmacnia proces redukcji
i docelowo prowadzi do wymogu zerowej emisji flotowej dla
nowych samochoddéw od 2035 r. Z punktu widzenia techno-
logii powtok lakierniczych nie nastgpita rewolucja — stosowa-
ne systemy lakiernicze, materiaty i proces aplikacji pozostaja
zasadniczo takie same jak w pojazdach spalinowych. Rdznice
Ujawniajg sie jednak na poziomie organizacji pracy, bezpie-
czenstwa i procedur towarzyszacych naprawie.

Pojazdy hybrydowe i elektryczne wyposazone sg w ukfa-
dy wysokonapieciowe, rozbudowane systemy zarzadzania
energig oraz baterie trakcyjne zlokalizowane najczesciej
w obrebie podtogi pojazdu. Elementy te wprowadzajg do-
datkowe wymagania, ktére dotyczg kwalifikacji personelu,
sposobu przygotowania pojazdu do naprawy i organizacji

stanowiska pracy. W wielu przypadkach przed rozpocze-
ciem prac blacharsko-lakierniczych konieczne jest przepro-
wadzenie okreslonych czynnosci, ktére sa zwigzane z dez-
aktywacja uktadu wysokiego napiecia i wyznaczeniem stref
bezpieczenstwa.

Odrebne wyzwania dotycza réwniez samego procesu la-
kierowania. Ograniczenia temperaturowe, konieczno$¢ za-
bezpieczenia elementdw instalacji wysokiego napiecia (high
voltage — HV), obecnos¢ czujnikdw systemdédw wspomaga-
nia kierowcy oraz specyfika materiatéw konstrukcyjnych
wptywajg na czas realizacji naprawy i jej koszt. W praktyce
oznacza to, ze chociaz stosowane systemy lakiernicze pozo-
stajg w duzej mierze zblizone, procedura naprawy pojazdu
elektrycznego lub hybrydowego znaczgco rézni sie od na-
prawy pojazdu spalinowego.

Celem niniejszego artykutu jest zatem wskazanie kluczo-
wych réznic w procedurach napraw blacharsko-lakierni-
czych pojazddéw spalinowych, hybrydowychielektrycznych —
ze szczegdlnym uwzglednieniem wymagan, ktére dotycza
uprawnien personelu, organizacji warsztatu oraz wptywu
tych czynnikéw na technologie, czas i koszty lakierowania.
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llustracja 1. Udziat pojazddéw BEV i PHEV w nowych rejestracjach w Unii Europejskiej w latach 2019-2024.

WYMAGANIA DOTYCZACE

KWALIFIKACJI PERSONELU

W przypadku pojazddw spalinowych realizacja napraw bla-
charsko-lakierniczych nie wymaga spetnienia szczegdlnych
wymagan formalnych w zakresie uprawnien elektrycznych.
Kluczowe znaczenie majg kwalifikacje zawodowe i znajo-
mos¢ technologii napraw producenta. Odmiennie ksztat-
tuje sie sytuacja w odniesieniu do pojazdow hybrydo-
wych i elektrycznych, wyposazonych w uktady HV, ktérych
napiecie robocze przekracza wartosci graniczne okreslone
w normach bezpieczenstwa, czyli > 60 V dla pradu statego
(direct current — DC) lub > 30 V dla pradu zmiennego (alter-
nating current — AC). W takim przypadku pojazd traktowa-
ny jest jako urzadzenie elektryczne w rozumieniu przepiséw
dotyczacych eksploatacji instalacji elektroenergetycznych.

Zgodnie z wymaganiami normy PN-EN 50110-1 wszelkie
prace w poblizu urzgdzen elektrycznych mogg by¢ wykony-
wane wytacznie przez osoby, ktére majg odpowiednie kwa-
lifikacje i przeszkolenie w zakresie zagrozen elektrycznych.
W praktyce warsztatowej oznacza to koniecznos¢:

e posiadania przez pracownikéow uprawnien SEP (Sto-
warzyszenie Elektrykéw Polskich) w zakresie eksploatacji
urzadzen elektrycznych,

e ukonczenia szkolen dedykowanych dla pojazdéw elek-
trycznych i hybrydowych,

 znajomosci procedur dezaktywacji uktadéw wysokiego
napiecia.

Dodatkowo w normie ISO 6469-3 okreslono wymaga-
nia bezpieczenstwa dla pojazdéw elektrycznych, wskazujgc
na koniecznos¢ stosowania procedur, ktore zapewniajg brak
napiecia w trakcie prac serwisowych. W konsekwencji pra-
cownik bez kwalifikacji HV nie moze wykonywaé czynnosci
w obszarze potencjalnego oddziatywania napiecia, przygo-
towanie pojazdu do naprawy (procedura ,make safe”) musi
wykonac osoba uprawniona, a cze$¢ operacji blacharskich
i demontazowych wymaga nadzoru technika HV.

Warto podkresli¢, ze zgodnie z wytycznymi producentdw
pojazdéw i organizacji branzowych (np. I-CAR) niespetnienie
powyzszych wymagan nie tylko narusza zasady bezpieczen-
stwa i higieny pracy (bhp), ale tez moze skutkowac utratg gwa-
rancji producenta i odpowiedzialnoscig cywilng warsztatu.

ORGANIZACJA WARSZTATU

I STREFY BEZPIECZENSTWA

Wprowadzenie pojazdow hybrydowych i elektrycznych
do praktyki napraw blacharsko-lakierniczych wymusza
istotne zmiany w organizacji pracy warsztatu. W przeci-
wienstwie do pojazddw spalinowych, w ktérych standardo-
we procedury bhp sg wystarczajace, obecnos¢ uktadow wy-
sokiego napiecia wymaga wdrozenia dodatkowych $rodkow
organizacyjnych i technicznych, zblizonych do stosowanych
w eksploatacji urzagdzen elektroenergetycznych.

Zgodnie z wymaganiami normy PN-EN 50110-1 prace pro-
wadzone w poblizu urzadzen elektrycznych powinny by¢
realizowane w sposdb, ktéry ogranicza ryzyko poraze-
nia pradem i dostep osoéb nieuprawnionych. W praktyce
warsztatowej przektada sie to na koniecznos¢ wydzielenia
stref pracy przy pojazdach wyposazonych w uktady wyso-
kiego napiecia, ich odpowiedniego oznakowania i wprowa-
dzenia procedur kontroli dostepu. Strefy te — cho¢ funkcjo-
nujag w obrebie typowego zaktadu naprawczego — powinny
by¢ traktowane analogicznie jak obszary pracy przy insta-
lacjach elektroenergetycznych. Oznacza to koniecznos¢ ich
fizycznego wydzielenia i nadzoru przez personel, ktéry ma
odpowiednie kwalifikacje.

Kluczowym elementem organizacji procesu naprawy jest
przygotowanie pojazdu do pracy poprzez przeprowadzenie
procedury dezaktywacji uktadu wysokiego napiecia, okre-
Slanej w praktyce jako procedura ,make safe”. Obejmuje
ona odfgczenie Zrodta energii, zabezpieczenie przed przy-
padkowym ponownym zataczeniem i weryfikacje braku
napiecia przy uzyciu odpowiednich przyrzgdéw pomiaro-
wych.

Wymog potwierdzenia stanu beznapieciowego przed roz-
poczeciem prac wynika bezposrednio z zapiséw PN-EN 50110-1
i stanowi podstawowy warunek dopuszczenia pojazdu
do dalszych czynnosci naprawczych. Uzupetniajgco w nor-
mie ISO 6469-3 wskazano, ze konstrukcja pojazdu elektrycz-
nego powinna umozliwiaé bezpieczne odfgczenie Zrodta
energii w warunkach serwisowych, co podkresla systemo-
wy charakter tego zagadnienia.

Szczegblne wyzwania organizacyjne pojawiajg sie w przy-
padku pojazdéw, w ktérych doszto do uszkodzenia baterii

zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych EEA
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Zrédto: Opracowanie wiasne

trakcyjnej. Ryzyko niekontrolowanego wzrostu tempera-
tury (tzw. thermal runaway), emisji gazow i opdznionego
zaptonu sprawia, ze konieczne jest wdrozenie procedur,
ktore obejmuja wydzielenie miejsc sktadowania takich
pojazdow (czesto poza gtowng halg warsztatowa), a takze
zapewnienie odpowiednich warunkdw monitorowania
i zabezpieczenia przeciwpozarowego. Wytyczne branzowe,
w tym opracowania organizacji takich jak I-CAR czy
Thatcham Research, wskazujg na koniecznos¢ zachowania
bezpiecznych odlegtosci i obserwacji pojazdu przez okre-
Slony czas po zdarzeniu.

Wprowadzenie opisanych rozwigzan wptywa bezpo-
Srednio na organizacje catego procesu naprawy. Koniecz-
nos¢ zaangazowania personelu z uprawnieniami do pracy
przy urzadzeniach wysokiego napiecia, przeprowadzenia
procedur zabezpieczajgcych oraz ograniczenia dostepu
do stanowiska powoduje, ze wzrasta stopien sformalizowa-
nia prac i wydtuza sie etap przygotowawczy. W praktyce
warsztatowej oznacza to koniecznos¢ Scistego planowa-
nia kolejnosci operacji i koordynowania dziatan miedzy ze-
spofami, co stanowi istotng réznice w stosunku do napraw
pojazddéw spalinowych.

SPECYFIKA PROCESU LAKIEROWANIA
ORAZ WPLYW NA CZAS | KOSZTY NAPRAWY
Mimo ze nie ma zasadniczych roznic w zakresie stosowa-
nych systemow lakierniczych, proces napraw blacharsko
-lakierniczych pojazddw hybrydowych i elektrycznych ulega
istotnym modyfikacjom, ktére wynikajg z ograniczen tech-
nologicznych i konstrukcyjnych oraz z wymagan bezpie-
czenstwa. Jak wskazano wczesniej, same materiaty lakierni-
cze pozostajg zasadniczo niezmienione, natomiast zmienia
sie kontekst ich aplikacji. Podstawowym czynnikiem, ktory
wptywa na przebieg procesu lakierowania, sg ograniczenia
temperaturowe wynikajace z obecnosci baterii trakcyjnej.
W przypadku pojazdow elektrycznych producenci okre-
Slaja maksymalne dopuszczalne temperatury procesu
suszenia, najczesciej wynoszace ok. 50°C (cho¢ w niekto-
rych przypadkach wartosci te mogg byc jeszcze nizsze).
Skutkuje to wydtuzeniem procesu utwardzania powtok
lakierniczych. Ograniczenie to wynika z wrazliwosci baterii
trakcyjnych i uktadéw elektronicznych na dziatanie pod-
wyzszonej temperatury, ktéra w standardowych proce-
sach lakierniczych moze osigga¢ 60—-80°C. Konsekwencja

jest koniecznos¢ stosowania materiatow niskotemperatu-
rowych i modyfikacja parametrow procesu technologicz-
nego.

W praktyce warsztatowej ograniczenia temperaturowe
doprowadzity do rozwoju technologii lakierniczych dedy-
kowanych pojazdom elektrycznym, w tym systemdw nisko-
temperaturowych i metod utwardzania z wykorzystaniem
promieniowania podczerwonego lub UV. Rozwigzania te
pozwalajg na skrocenie czasu procesu przy jednoczesnym
ograniczeniu obcigzenia termicznego elementéw pojazdu.
Dodatkowym elementem jest koniecznos$¢ zabezpiecze-
nia komponentéw uktadu HV i systemow elektronicznych.
Dotyczy to zaréwno przewoddow HY, jak i elementow ste-
rujgcych oraz czujnikow systemow wspomagania kierowcy
(Advanced Driver Assistance Systems — ADAS). Obecnos¢
tych systemdédw w nowoczesnych pojazdach powoduje ko-
nieczno$¢ zachowania Scistej kontroli grubosci powtoki
lakierniczej i czesto wymaga przeprowadzenia kalibracji
po zakonczeniu naprawy.

Z technologicznego punktu widzenia istotne znaczenie
ma réwniez rosngcy udziat materiatéw lekkich, takich
jak aluminium czy kompozyty. Materiaty te wymagajg
odmiennego przygotowania powierzchni i bardziej res-
trykcyjnych warunkéw prowadzenia procesu, co zwieksza
jego ztozonos¢. Wszystkie wymienione czynniki przekta-
dajg sie bezposrednio na czas i koszt realizacji naprawy.
Analizy branzowe wskazujg, ze naprawy pojazdow elek-
trycznych wymagajg srednio dodatkowych operacji tech-
nologicznych, w tym dezaktywacji uktadow wysokiego
napiecia oraz procedur diagnostycznych i kalibracyjnych.
Skutkuje to wydtuzeniem czasu naprawy oraz wzrostem
kosztéw robocizny.

W praktyce czas realizacji naprawy moze by¢ dtuzszy
o kilka godzin roboczych oraz nawet o kilka dni w ujeciu
catkowitego cyklu naprawy. Badania rynkowe wskazuja
réwniez, ze catkowity koszt napraw pojazdéw elektrycz-
nych jest srednio wyzszy o ok. 20-30% w pordéwnaniu
z pojazdami spalinowymi — gtownie ze wzgledu na wyzsze
koszty czesci i wiekszy udziat operacji dodatkowych. W nie-
ktorych przypadkach rdznice te moga by¢ jeszcze wieksze,
szczegblnie w sytuacji uszkodzen elementéw zwigzanych
z uktadem wysokiego napiecia.

Zeby zapewni¢ poréwnywalno$¢ analizowanych przypad-
kow, autorzy niniejszego artykutu przyjeli model naprawy,

Tabela 1. Modelowe zestawienie czasu operacji technologicznych przy lakierowaniu jednego elementu nadwozia.

Etap procesu
Przyjecie pojazdu i diagnostyka wstepna
Demontaz elementu / przygotowanie

Dezaktywacja uktadu wysokiego napiecia
(,,make safe”)

Przygotowanie powierzchni (szlifowanie,
odttuszczanie)

Aplikacja powtok lakierniczych
Suszenie / wygrzewanie
Montaz koricowy

Diagnostyka koncowa i kalibracja systemow ADAS
(Advanced Driver Assistance Systems) — jesli dotyczy

taczny czas roboczy

Pojazd spalinowy Pojazd hybrydowy  Pojazd elektryczny
0,5-0,8h 0,8-1,2h 1,0-1,5h
1,0-1,5h 1,5-2,0h 1,5-2,5h
= 0,3-0,6h 0,8-1,2 h
1,5-2,5h 1,5-2,5h 1,5-2,5h
1,0-1,5h 1,0-1,5h 1,0-1,5h
1,0-1,5h 1,5-2,0h 2,0-2,5h
1,0-1,5h 1,5-2,0 h 1,5-2,5h
0,2-0,8 h 0,5-1,5h 0,8-2,0h
7,0-10,0 h 9,0-13,0h 11,0-15,0h
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Tabela 2. Przyktadowe stawki i koszty operacyjne w naprawach lakierniczych.

Parametr Wartosc

Roboczogodzina - prace blacharsko-lakiernicze

Roboczogodzina — prace specjalistyczne (uktady wysokiego napiecia — HV, diagnostyka)

Kalibracja systemow ADAS (Advanced Driver Assistance Systems)

Dodatkowe operacje zwigzane z uktadami HV

ktory obejmuje lakierowanie pojedynczego elementu nad-
wozia (np. drzwi lub btotnika), bez koniecznosci prowadze-
nia rozlegtych prac blacharskich. Takie podejscie odpowia-
da standardowym operacjom uwzglednianym w systemach
kosztorysowych (np. Audatex, Eurotax) i pozwala na ogra-
niczenie wptywu zmiennych, ktore sa zwigzane z rozle-
gtoscig uszkodzen. Zestawienie opracowano na podstawie
danych branzowych (m.in. CCC Intelligent Solutions, Sole-
ra/Audatex, Thatcham Research) i obserwacji procesow
warsztatowych.

Zestawienie przedstawione w tabeli 1 ma charakter
modelowy oraz zostato opracowane na podstawie da-
nych branzowych oraz praktyki warsztatowej. Rzeczy-
wiste wartosci mogg rozni¢ sie w zaleznosci od kon-
strukcji pojazdu, lokalizacji uszkodzenia oraz technologii
producenta, jednak zaprezentowane zakresy odzwier-
ciedlaja aktualne tendencje rynkowe. Przyjecie modelu
naprawy, ktéry obejmuje pojedynczy element nadwozia,
pozwala na jednoznaczne pordwnanie wptywu tech-
nologii pojazdu na czas realizacji prac. Uzyskane wyniki
wskazujg, ze nawet w przypadku relatywnie prostych
operacji lakierniczych pojazdy hybrydowe i elektryczne
wymagaja dodatkowych czynnosci technologicznych, co
skutkuje wydtuzeniem czasu naprawy o ok. 20-40%
w stosunku do pojazdow spalinowych.

Nalezy podkresli¢, ze koniecznos¢ przeprowadzenia ka-
libracji systemow wspomagania kierowcy (ADAS) nie jest
ograniczona wytgcznie do pojazddw elektrycznych. W ich
przypadku jednak — ze wzgledu na wiekszy stopien inte-
gracji systemow elektronicznych i czestsze wystepowa-
nie zaawansowanych ukfadéw wspomagania — operacje
te realizowane sg czesciej, a takze bardziej wptywaja
na catkowity czas oraz koszt naprawy. W szczegdlnosci
dotyczy to elementéw nadwozia, w ktérych zlokalizowa-
ne sg czujniki radarowe lub kamery (np. naktadki zderzaka,
szyby, stupki A), w ktérych przypadku zmiana geometrii
lub wtasciwosci powtoki lakierniczej moze wptywaé na
poprawnosc¢ dziatania systemow.

Analiza czasu realizacji poszczegdlnych etapdw procesu
wskazuje, ze w pojazdach hybrydowych i elektrycznych
dochodzi do zwiekszenia liczby operacji oraz ich ztozo-
nosci. Z punktu widzenia kalkulacji naprawy oznacza to nie
tylko wzrost liczby roboczogodzin, ale réwniez zmiane
struktury kosztow, ktéra wynika z udziatu prac specjalis-
tycznych i dodatkowych operacji technologicznych.

Przedstawione wartosci majg charakter orientacyjny i od-
zwierciedlajg typowe stawki, ktére sg stosowane w warsz-
tatach naprawczych w Polsce i Europie Srodkowe]. Rze-
czywiste koszty moga rozni¢ sie w zaleznosci od regionu,
poziomu wyposazenia warsztatu, autoryzacji producen-
ta i zakresu realizowanych prac. Przedstawione wartosci
stawek roboczogodzin i kosztéw operacyjnych opracowa-

120-180 PLN
180-300 PLN
300-800 PLN

200-600 PLN

no na podstawie analizy danych rynkowych oraz informacji,
ktére pochodza z systemow kosztorysowych stosowanych
w branzy napraw pojazdéw (m.in. Audatex, Eurotax, DAT),
a takze raportéw organizacji branzowych (Solera, CCC
Intelligent Solutions, Thatcham Research).

PODSUMOWANIE

Naprawy blacharsko-lakiernicze pojazdéw hybrydowych
i elektrycznych, mimo ze stosowane sg w nich analogicz-
ne systemy lakiernicze, charakteryzujg sie odmiennymi
wymaganiami technologicznymi oraz organizacyjnymi.
Kluczowe znaczenie majg ograniczenia temperaturowe
procesu, konieczno$¢ pracy przy uktadach wysokiego
napiecia, a takze zwiekszony udziat operacji diagnostycz-
nych i kalibracyjnych. W efekcie proces naprawy ulega
wydtuzeniu, a jego koszt wzrasta — co wynika zaréwno
z wiekszej liczby operacji technologicznych, jak i koniecz-
nosci zaangazowania personelu o specjalistycznych kwa-
lifikacjach. Uwzglednienie tych czynnikéw jest niezbedne
do prawidtowej organizacji procesu naprawy i jego rzetel-
nej kalkulacji.

Obecnie jednak, wraz z dynamicznym wzrostem udziatu
pojazdow zelektryfikowanych w rynku, obserwuje sie
wyrazny rozwoj technologii powtokowych dedykowanych
tej grupie pojazdow. Dotyczy to w szczegdlnosci systemdw
niskotemperaturowych, materiatéw o skréconym czasie
utwardzania, a takze technologii, ktére ograniczajg wptyw
procesu lakierniczego na komponenty uktadow wysokiego
napiecia i baterii trakcyjnych. ©

Artykut zostat przygotowany przez ekspertéw ze Sto-
warzyszenia Rzeczoznawcdéw Motoryzacyjnych i Maszy-
nowych oraz Biegtych POLEKSMOT. Cztonkowie Stowa-
rzyszenia stanowig grupe specjalistow w dziedzinach
zwigzanych z motoryzacjg, budowg oraz eksploatacjg
maszyn i urzadzen, a takze szeroko rozumiang inzynie-
rig materiatowg. Wiecej informacji o Stowarzyszeniu
mozna znalez¢ na stronie: poleksmot.pl.
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Materiaty i techniki lakiernicze

Szlifowanie bez kompromisow —
fundament kazdego dobrego lakierowania

W lakierni panuje niepisana zasada: lakier jest tylko tak dobry, jak podtoze, na ktérym lezy. Moina mie¢ najlepszy materiat,
precyzyjny pistolet i kabine za p6t miliona ztotych - jesli szlifowanie zostato wykonane niedbale, predzej czy pdzniej lakier o tym
przypomni. Rysa szlifierska przebijajaca przez lakier bezbarwny (clearcoat), delaminacja przy krawedzi panelu, kratery w gotowej
powtoce - to nie przypadki. To przewidywalne konsekwencje btedéw popetnionych na dtugo przed wejsciem auta do kabiny.

Redakcja ,autoEXPERTa”

anim siegniesz po maszyne, zréb jedno: przeczytaj karte

naprawy i sprawdz, czy zakres prac jest kompletny. Brzmi

banalnie? Moze. Ale blacharze wiedzg, Ze nie kazde uszko-

dzenie jest od razu widoczne — zwtaszcza gdy auto wchodzi
do lakierni brudne. Nieoczyszczona powierzchnia to mapa, ktérej
nie da sie odczytac. Klej po naklejkach, resztki masy uszczelniajg-
cej, woskowanie sprzed naprawy — to wszystko potrafi skutecznie
zamaskowac zarysowania, wgniecenia czy $lady korozji, ktorymi
nalezy sie zaja¢, zanim w ogdle wezmiesz papier scierny.

W dobrze prowadzonej lakierni obowigzuje prosta reguta: czysz-
czenie zawsze poprzedza szlifowanie. Zawsze i bez wyjgtkow.
Powdd jest czysto techniczny — jesli zaczniesz szlifowac nieczysty
panel, materiat Scierny zetrze zanieczyszczenia i wcisnie je gtebiej
w strukture powtoki. PozZniejsza aplikacja podktadu, bazy czy lakie-
ru bezbarwnego na tak przygotowane podtoze skoniczy sie rybimi

LISTA KONTROLNA ETAPOW SZLIFOWANIA

Przed szlifowaniem:
* Mycie pojazdu wodg z szamponem
* Czyszczenie metodg dwadch Scierek (Scierka z odttuszczaczem + sucha)
* Inspekcja i weryfikacja zakresu naprawy z karta robocza
Szpachla:
* Odpylenie sprezonym powietrzem
* Przetarcie preparatem wodorozcienczalnym + natychmiastowe osuszenie
¢ Pidrkowanie krawedzi powtoki: papier 220-240
Podktad surfacerowy:
* Szlifowanie: 240 - 320 - 400 - 600
¢ Inspekcja krawedzi podktadu — brak schodkéw i twardych przejsé
* Sprawdzenie pod katem poréw i gtebokich rys
Panele lakierowane i do wtapiania:
e Czyszczenie przed szlifowaniem
* Dobor ziarnistosci zgodny z wytycznymi producenta lakieru
* Inspekcja przyczepnosci mechanicznej
Przed kabina:
¢ Finalne przedmuchanie sprezonym powietrzem
* Wizualna kontrola catosci
» Kompletne maskowanie: gotowos¢ do natrysku w ciggu kilku minut od wjazdu
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oczkami (fisheye), utratg potysku albo — w najgorszym scenariu-
szu —delaminacja.

METODA DWOCH SCIEREK

Standardem w profesjonalnych lakierniach jest tzw. technika dwdch
Scierek: pierwsza, nasgczona rozpuszczalnikiem odttuszczajgcym,
zmywa zanieczyszczenia z powierzchni; druga, sucha, zbiera je,
zanim zdaza wyschng¢ z powrotem na panel. Sekwencja jest
kluczowa — wilgotna scierka myje, sucha odbiera. Jesli uzywasz tyl-
ko jednej scierki, w najlepszym razie rozsmarowujesz brud, zamiast
go usungc.

Wiele warsztatébw opiera sie wytacznie na odttuszczaczu,
pomijajgc wczesniejsze mycie wodg z szamponem. To btad. Woda
z detergentem skutecznie usuwa powierzchniowe zanieczyszczenia
organiczne — pyty drogowe, resztki wosku, ttuszcze z rgk technika.
Odttuszczacz ,robi robote” na ostatniej mili, nie na catej trasie.
Warsztaty, ktére myja auto przed kazdg naprawag — w tym przed
wstepng wyceng i rozbidrka — konsekwentnie otrzymujg czystsze
efekty koncowe. To nie jest przypadek.

Osobng kwestig jest czyszczenie szpachli. Swiezo nafozona
i utwardzong szpachle nalezy najpierw przedmuchac sprezonym po-
wietrzem, usuwajgc pyti okruchy, a nastepnie przetrze¢ preparatem
wodorozcieniczalnym ruchem okreznym — natychmiast po natozeniu
zdja¢ wilgoc¢ sprezonym powietrzem. Szpachla jest porowata i chto-
nie wode jak gabka. Wilgo¢ zamknieta pod podktadem to pewna
bomba zegarowa — pecherze i delaminacje gwarantowane.

DOBOR ZIARNISTOSCI - LOGIKA GRADACII

Jednym z najczestszych bteddw, jakie mozna zaobserwowac w la-
kierni, jest przypadkowy dobdr papierdw Sciernych. Jedni zaczyna-
jg 0d 180, drudzy od 400, a potem zastanawiajg sie, czemu podktad
nie lezy réwno. Gradacja ziarnistosci to nie kwestia przyzwyczaje-
nia —to logiczna sekwencja, w ktdrej kazdy krok ma swoj cel.

Przy obrdbce szpachli przed aplikacja podktadu dobrym
punktem startowym jest papier 220-240. Ten zakres pozwala
sprawnie opracowac¢ krawedzie pidrkowania istniejacej powtoki
i przygotowa¢ szpachle do pokrycia surfacerem. Zbyt drobne
ziarno na tym etapie bedzie sie zapychad i nie pozwoli uzyskac



wiasciwego profilu chropowatosci potrzebnego do mechanicznego
zakotwiczenia podkfadu.

Szlifowanie natozonego podktadu surfacerowego to juz inny
rezim. Tu zaczynamy od 240, przechodzimy przez 320, 400 i kon-
czymy na 600. Kazdy etap ma konkretng funkcje: 240 i 320 — pla-
nowanie, wyrownanie, eliminacja gtebszych rys i poréw po szpach-
li; 400 — wygtadzanie $ladow po poprzednim papierze i finalizowa-
nie geometrii powierzchni; 600 — finalna obrdébka do ziarnistosci
nadajgcej sie pod lakier bazowy.

Niektorzy lakiernicy koriczg na 800 — zwtaszcza przy specyficznych
technologiach lakierowania lub wymaganiach producenta farb. Inni
zatrzymuja sie na 320 przy panelach przeznaczonych pod grubszy
warstwe. Kluczowe jest jedno: zakonczy¢ na ziarnistosci, ktorg lakier
bezbarwny bedzie w stanie wypetni¢ i przykry¢. Jesli skoriczysz na 180
i natozysz baze — po kilku tygodniach zobaczysz wzdr rys po papierze
przeswitujacy przez powtoke. Klienci to widza. | pamietaja.

SZCZEGOL, KTORY DECYDUJE O JAKOSCI:

KRAWEDZ PODKLADU

Jest jedno miejsce, ktdre zaskakujgco czesto bywa zaniedbywa-
ne: krawed? podktadu przy przejsciu na istniejgcg powtoke. Nie-
oszlifowana, ,,twarda” krawedz podktadu to prawie pewny widocz-
ny slad naprawy po wyschnieciu lakieru. Lakier nie jest w stanie
ptynnie przejs¢ przez tak twarda krawedz — tworzy wyrazny scho-
dek widoczny w $wietle skosnym.

Prawidfowo opracowana krawedz podktadu powinna stopnio-
wo opada¢ w kierunku istniejagcej powtoki — bez wyraznego progu,
z ptynnym przejsciem. To wymaga czasu i skupienia, ale jest warun-
kiem koniecznym naprawy niewidocznej po lakierowaniu.

Po szlifowaniu podktadu — zanim przejdziesz dalej — przedmuchaj
obszar sprezonym powietrzem i obejrzyj krawedzie pod katem.
Sprawdz, czy nie ma nieoszlifowanych wysp podktadu, czy przejscie
na istniejgcy lakier jest ptynne, i czy nie pojawity sie pory ani gte-
bokie rysy wymagajgce ponownego gruntowania. Jesli cokolwiek
budzi watpliwosci — lepiej wychwycic to teraz niz w kabinie.

PANELE LAKIEROWANE | PANELE DO WTAPIANIA

Panele, ktore nie byty szpachlowane ani gruntowane, ale wchodzg
w strefe naprawy lub majg by¢ uzyte jako tto do wtapiania, wymagaja
oddzielnego podejscia. Tu nie chodzi o planowanie powierzchni —
chodzi o stworzenie odpowiedniego profilu chropowatosci pod
przyczepno$¢ mechaniczng lakieru.

Istniejaca powtoka jest gtadka i utleniona — lakier bezbarwny na-
tozony na nieoszlifowany panel po prostu nie bedzie miat sie czego
trzymac. Skala ziarnistosci przy przygotowaniu paneli lakierowanych
jest zazwyczaj wyzsza niz przy szlifowaniu podktadu — zakres od 600
do 800, a przy szczegolnych wymaganiach nawet 1000 — w zaleznosci
od technologii lakieru i wytycznych producenta farb, ktérych zawsze
nalezy sie trzymac. W razie watpliwosci: dokumentacja techniczna
systemu lakierniczego jest ostatecznym arbitrem, nie przyzwyczaje-
nie. Panele do wtapiania muszg mie¢ wtasciwy $lad po papierze — taki,
ktory lakier bezbarwny wypetni i przez ktory przeniknie, zapewniajac
przejscie niemozliwe do wykrycia gotym okiem po zakonczeniu pracy.

INSPEKCJI NIEMOZNA POMINAC

Kazdy etap szlifowania powinien koriczy¢ sie inspekcja. To nie przedtu-
7a pracy — to jg zabezpiecza. Wychwycona teraz rysa po 240, nieoszli-
fowany pér w podkfadzie czy slad po zabrudzeniu zajmuje dwie minu-
ty pracy szlifierkg. Ten sam btad odkryty w kabinie —albo przez klienta
po wydaniu auta — kosztuje wielokrotnie wiecej. Praktyczna zasada:
po kazdym etapie szlifowania przedmuchaj powierzchnie i obejrzyj jg
pod katem w dobrym swietle. Pory, rysy szlifierskie, nieréwnosci przy
krawedziach — wszystko, co budzi watpliwos¢, poprawiaj od razu. Nie

BLACHARSTWO I LAKIERNICTWO  [i}¢]

ma sensu naktadac kolejnej warstwy materiatu na podtoze, ktére nie
jest gotowe.

Jeden szczegot, ktéry warto zapamietac i przekazac dalej: jedli
podczas szlifowania dotykasz obrabianych paneli gotg reka, szuka-
jac oparcia — zostawiasz na powierzchni pot i sebum. Na metalo-
wym podtozu sole z potu i ttuszcz skdry mogg spowodowad widocz-
ny odcisk dtoni przeswitujgcy spod powtoki juz po kilku miesigcach
od wydania samochodu. Rekawiczki przy szlifowaniu to nie prze-
sada —to elementarny nawyk zawodowy.

KABINA JEST DO LAKIEROWANIA

Na koniec — jeden punkt, ktéry w teorii wszyscy znaja, ale w prakty-
ce bywa nagminnie ignorowany: kabina lakiernicza stuzy do lakiero-
wania, nie do konczenia przygotowania powierzchni. Auto wjezdza-
jace do kabiny powinno by¢ w petni gotowe do natrysku. Ewentualne
maskowanie wykonane do stanu, w ktérym po wjezdzie wystarczy
doszczelnienie i start — bez szlifowania, bez poprawiania, bez odkry-
wania zalegtych niedociggniec. Kazda minuta spedzona na szlifowa-
niu w kabinie to pylenie w kontrolowanym srodowisku, ryzyko zanie-
czyszczenia filtrow i podtogi, i bezposrednie zagrozenie dla jakosci
pracy. Warsztat, ktory traktuje kabine jako bufor na braki z etapu
przygotowania, predzej czy pdzniej wpadnie w spirale poprawek.
Warsztat, ktéry egzekwuje petng gotowos¢ pojazdu przed wejsciem
do kabiny, ma po prostu lepsze wyniki — mniej reklamacji, mniegj
materiatu zuzytego na poprawki, wiecej czasu na nowe zlecenia. ©

Opracowanie redakcyjne na podstawie materiatow technicznych firm.
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50 PO GODZINACH

O pomystu do prerwszey jazdy pribuej
warozenre /(@ﬂ%c/a na ozySty amoniake

Silnik zasilany wytacznie amoniakiem — bez dodatku paliw kopalnych — zostat zaprezentowany przez Fraunhofer-Institut
fiir Mikrotechnik und Mikrosysteme IMM podczas targéw Hannover Messe 2026. Rozwigzanie powstato we wspdtpracy
z firma First Ammonia Motors i stanowi efekt kilkuletnich prac rozwojowych nad alternatywnymi technologiami
napedowymi.

Redakcja ,autoEXPERTa”

zrédto: First Ammonia Motors

Punktem wyjscia byto pytanie: czy amoniak — jako

nosnik energii niezawierajacy wegla — moze by¢ nie

tylko magazynowany i transportowany, lecz takze
bezposrednio wykorzystywany w silniku? Dotychczas jego
zastosowanie w ukfadach spalania byto utrudnione m.in.
ze wzgledu na wtasciwosci zaptonowe i potencjalne emisje.
W ramach projektu opracowano wiec koncepcje silnika
dostosowang do spalania amoniaku.

Fraunhofer IMM odpowiadat za rozwdj reaktorow z mi-
krostrukturalnymi kanatami oraz katalizatoréw wykorzy-
stywanych w kompaktowych uktadach rozktadu amoniaku.
System wykorzystuje ciepto spalin do zasilania reaktora, co
pozwala ograniczy¢ zapotrzebowanie na dodatkowa energie
— poza faza rozruchu pojazdu.

GDZIE PRZYDA SIE NOWY NAPED?

Efektem wspotpracy jest silnik pracujgcy wytgcznie na

amoniaku, przy czym niezbedny woddr wytwarzany

jest bezposrednio w pojezdzie. 27 czerwca 2025 r.
firma First Ammonia Motors zaprezentowata w poblizu
Charlotte (w Karolinie Pn, USA) jeden z pierwszych pojazdow
tego typu z silnikiem o zaptonie iskrowym. W przeciwienstwie
do innych rozwigzan nie wymaga on dodatku benzyny, gazu
ani metanolu. W procesie spalania powstajg gtéwnie para
wodna i azot.

Technologia ta moze znalez¢ zastosowanie

w obszarach, gdzie elektryfikacja jest utrudniona, np.

w energetyce stacjonarnej, w transporcie morskim
czy w ciezkim transporcie drogowym. Rozwijane przez
Fraunhofer IMM systemy obejmujg kompaktowe reaktory
oraz uktady reformingu, umozliwiajgce przeksztatcanie
amoniaku lub metanolu w woddr na potrzeby zastosowan
mobilnych i stacjonarnych. ©

Zrédto: Fraunhofer-Institut fir Mikrotechnik und Mikrosysteme IMM
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Regionalne targi potagczen srubowych

Miejsce spotkan ekspertow, innowacji
i kontaktow biznesowych

S
SCHRAUBTEC

PO PROSTU DOBRE POLACZENIA

UV KATOWICE
Hiszpania Polska
21.05.2026
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Niemey Niemcy Niemcy
3.11.2026

17.06.2026 16.04.2026

Niemcy Niemcy

26.02.2026 30.09.2026

W 2026 roku targi SchraubTec ponownie zawitaja do Polski

Na targach bedzie mozna poznac ekspertow w dziedzinie potaczen srubowych, technologii Srubowej,
narzedzi Srubowych, a takze zaopatrzenia, zakupow i zarzadzania elementami ztgcznymi.
Podczas praktycznych wyktadow i wystawy bedzie mozna ugruntowac swojg specjalistyczng wiedze
i umiejetnosci w zakresie bezpiecznych potgczen srubowych w przemysle.

Zostan wystawca Odwiedz targi

Dodatkowe informacje: Zarejestruj sie
SchraubTecPolska@ravenmedia.pl i pobierz bezptatng wejscidwke
Tel. +48 608600110 www.schraubtec.com/pl/katowice
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