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JAKOSC CZESCI ZAMIENNYCH
W ASPEKCIE ICH PONOWNEGO UZYCIA

Stan techniczny pojazdu ma bezposredni wpltyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Ponowne zastosowanie cze$ci pochodzacych z demontazu jest najbardziej efektywna
metoda recyklingu pojazdow. Jednakze jakos¢ tych cze$ci jest migdzy innymi pochodna
jakosci nowych czesci, ktore zostaly uzyte do naprawy podczas eksploatacji auta.

W artykule przedstawiono wybrane aspekty recyklingu pojazdow ze szczegdlnym
uwzglednieniem odzysku cze$ci. Omoéwiono réwniez bezpieczenstwo ruchu drogowego ze
zwroceniem uwagi na techniczne przyczyny wypadkéw wraz z odniesieniem do ogdlnego
stanu technicznego parku pojazddéw jezdzacych po polskich drogach. W tym kontek$cie
omoéwiono wyniki badan cze$ci zamiennych znajdujacych si¢ w handlu. Przedstawiono
rowniez wybrane aspekty prawa polskiego i UE dotyczace wprowadzania do obrotu
handlowego czesci i podzespotow.

QUALITY OF SPARE PARTS
IN TERMS OF THEIR REUSE

Technical condition of the vehicle has direct influence on the road safety. Reuse of parts
from the dismantled cars is the most effective method of recycling vehicles. However, the
quality of these parts is the effect from, among other things, the quality of new parts that
were used for repair during car exploitation.

The article describes selected aspects of the recycling of vehicles with special
consideration to the parts recovery. Also the road safety has been discussed focusing on
the technical causes of accidents together with a reference to the general condition of the
vehicles’ fleet on Polish roads. In this context, the tests results of spare parts available in
the trade, have been discussed. Selected aspects of the Polish and the EU law concerning
bringing the spare parts and components on to the market have been also presented.



Jakosé czesci...
1. Wstep

Intensywny rozwdj motoryzacji na $wieciec spowodowal gwaltowny wzrost liczby
pojazdéw samochodowych. Pojazdy te sa przyczyna duzego obciazenia dla srodowiska na
etapie:

- produkcji - wydobycie i przetworstwo surowcow, wydatek energetyczny na produkcje
1 montaz czesci 1 podzespotow, itp.;

- eksploatacji - wydobycie paliw, zanieczyszczenie $rodowiska wynikajace
z bezposredniej eksploatacji pojazdow - zuzycie paliwa, plynéw 1 materiatdow
eksploatacyjnych, itp.;

- wycofania z uzycia - konieczno$¢ utylizacji pojazdow i pozostato$ci z ich eksploatacji.
Zgodnie z Ustawa o odpadach z 27 kwietnia 2001 r. [1], z uwagi na ztozono$¢ budowy

1 réznorodno$¢ zastosowanych do produkeji materiatow, wraki samochodowe sa odpadami

niebezpiecznymi, poniewaz zagrazaja Srodowisku naturalnemu poprzez mozliwosé

oddzialywania na glebe, zbiorniki wodne 1 powietrze. Jednocze$nie wycofane

z eksploatacji pojazdy samochodowe sa zrodlem tatwo dostgpnych i tanich czeSci

zamiennych oraz cennych materiatow wykorzystywanych do produkcji nowych wyrobow.

Przetwarzanie pojazdow samochodowych wycofanych z eksploatacji moze przebiegad
poprzez:

- ponowne uzycie cze$ci i podzespoldw - jest to odzysk polegajacy na ponownym
wykorzystywaniu wymontowanych z pojazdéw przedmiotow wyposazenia i czesci (po
sprawdzeniu i ewentualnej naprawie (regeneracji)) jako czg$ci zamiennych. Jest to
najbardziej efektywna 1 dlatego najbardziej pozadana forma odzysku czgSci
1 podzespoldow pojazdoéw. W zwiazku z tym w niedalekiej przysztosci przewiduje si¢
znaczne zwigkszenie udziatu tego rodzaju odzysku;

- recykling (odzysk materialowy) - polega na przetwarzaniu substancji lub materiatow
zawartych w odpadach (czgsciach 1 podzespotach samochodowych) w procesie
produkcyjnym w celu uzyskania substancji lub materiatu o przeznaczeniu pierwotnym
lub mozliwym do innego zastosowania. Recykling to obok ponownego uzycia obecnie
najczesciej stosowana forma przetwarzania odpadéw motoryzacyjnych;

- odzysk energii - jest to przeksztatcanie odpadéw w celu odzyskania energii zawartej
w materiatach, ktorych ze wzgledow technicznych Iub ekonomicznych nie mozna
inaczej wykorzysta¢, ktore jednak posiadaja wystarczajaca warto$¢ opalowa
(ekonomicznie optacalna). Zmiany w konstrukcji pojazdow, stosowanych do ich
produkcji materiatach i technologii ich wytwarzania oraz udoskonalenia technik
recyklingu pozwalaja przewidywaé znaczne zmniejszenie skali odzysku energii na
rzecz odzysku produktowego i materiatowego, ktore sa ekonomicznie i technologicznie
bardziej uzasadnione.

W przypadku odzysku produktowego gotowe czesci i podzespoly wymagaja jedynie
odpowiedniego przygotowania - mycia, czyszczenia, weryfikacji stanu technicznego itp.
nie ma natomiast energochtonnych i kosztownych zabiegow powtdrnego przetwarzania
iztych powoddéw jest to najbardziej uzasadniona ekologicznie (najmniej obciazajaca
srodowisko naturalne) i ekonomicznie forma recyklingu.

Jednak jezeli odzysk produktowy zostanie przeprowadzony w niewlasciwy sposob,
woOwczas niesie ze soba powazne zagrozenia dla bezpieczenstwa pojazdow na drodze.
Wiele czgéci z pojazdow wycofanych z uzytku, pochodzacych ze starych badz
powypadkowych samochodéw, wykorzystywanych jest jako zamienniki przy naprawie
uzytkowanych pojazdéw. Miedzy innymi odzyskiwane i1 sprzedawane sa elementy

36



Transport Samochodowy 1-2015

uktadéw zawieszenia, hamulcowych 1 kierowniczych, ktore wplywaja w sposob
bezposredni na bezpieczenstwo kierujacego pojazdem i jego pasazerow. Tego rodzaju
elementy sa czgsto uznawane jako bezpieczne jedynie na podstawie ogledzin zewngtrznych
i btednie klasyfikowane jako posiadajace odpowiednie wlasciwosci uzytkowe czesci
zamienne.

Kazda czes¢ pojazdu posiada okreslona trwatos¢ (wytrzymatosé zmeczeniowa). Jednak
jedynie na podstawie badan okresowych w stacji kontroli pojazdow nie jest mozliwe
jednoznaczne okre$lenie stopnia jej zuzycia, co jest niezmiernie istotne z dwoch powodow:

1. nadmierne zuzycie elementow i podzespolow posiadajacych bezposredni wptyw na

bezpieczenstwo pojazdu moze powodowaé, ze dalsza ich eksploatacja staje si¢
niebezpieczna i zagraza bezpieczenstwu wszystkich uczestnikoéw ruchu drogowego;

2. nie wiadomo, czy cz¢$¢ wymontowana moze by¢ ponownie uzyta jako czgSé

zamienna do innego pojazdu. Po zamontowaniu w innym pojezdzie nastgpuje
zmiana warunkow jej wspoOlpracy z innymi cze¢$ciami w podzespole, co moze
spowodowac jej gwaltowne, w sposob niemozliwy do przewidzenia, zniszczenie.

W zwiazku z tym z odzysku produktowego powinny zosta¢ bezwzglednie wylaczone
zespoty 1 czgSci, ktore bezposrednio wptywaja na bezpieczenstwo uzytkowania pojazdow,
a ktorych stan techniczny (zuzycie) mozna w sposob nieniszczacy okresli¢ jedynie na
podstawie ogledzin zewnetrznych. Taka weryfikacja jest niewystarczajaca do
zakwalifikowania czesci do dalszej bezpiecznej eksploatacii.

Jednak nalezy stwierdzi¢, iz z uwagi na niewatpliwe zalety odzysku polegajacego na
ponownym wykorzystywaniu cze$ci i podzespotdow, powinno si¢ preferowaé ten rodzaj
odzysku, ale wylacznie dla czeSci mniej odpowiedzialnych za bezpieczenstwo. Konieczne
jest poddawanie doktadnej weryfikacji stanu technicznego wymontowanych czegsci. Wynik
tej weryfikacji powinien stanowi¢ kryterium zakwalifikowania ich wprost do ponownego
montazu lub do uzycia po odpowiedniej regeneracji. Nalezy pamigta¢ o tym, aby caty
proces byl mozliwy technicznie do przeprowadzenia i jednocze$nie uzasadniony
ekonomicznie.

2. Bezpieczenstwo na polskich drogach

Zawsze, gdy na drodze mamy do czynienia z wypadkiem, zadajemy pytanie
0 przyczyn¢ jego zaistnienia. Najbardziej oczywiste sa cztery podstawowe czynniki,
bedace najbardziej prawdopodobnymi przyczynami zdarzenia drogowego:

- cztowiek - kierowca, pieszy,
- warunki drogowe,

- infrastruktura drogowa,

- stan techniczny pojazdu.

Zwykle sa one wymieniane w takiej wlasnie kolejnosci. Natomiast mozliwosé
jednoznacznego zdefiniowania rzeczywistej przyczyny wypadku na drodze jest bardzo
utrudniona, poniewaz zdarzenie, ktére bylo bezposrednia przyczyna wypadku moglo
wystapi¢ np. z powodu:

e nie zachowania kierunku jazdy,

e nie zmniejszenia predkosci jazdy lub nie zatrzymania pojazdu,
przy czym oba wymienione czynniki moga wynika¢ z braku umiejetnosci kierowcy
w prowadzeniu pojazdu (czynnik ludzki), ale rownie dobrze moga by¢ skutkiem np.:
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- $liskiej nawierzchni drogi np. na skutek opaddéw atmosferycznych (warunki
drogowe),

- stanu technicznego pojazdu np. uszkodzenia elementéw: uktadu kierowniczego
(przegubow, drazkéw kierowniczych), uktadu hamulcowego (uszkodzenie lub
nadmierne zuzycie tarcz hamulcowych Iub innych elementéw uktadu
hamulcowego, korek parowy w plynie hamulcowym), zawieszenia, opon itp.

e ograniczenia widoczno$ci wynikajacego z:

- brakéw w oswietleniu pojazdu;

- ol$nienia przez $wiatla innego pojazdu;

- zastosowania niewtasciwego ptynu do spryskiwacza, ktéry spowodowat zamglenie

przedniej szyby.

Z badan $wiatowych wynika, ze pojazd, jego wyposazenie i stan techniczny, jako
jedyna przyczyna zdarzenia drogowego wystepuja w ok. 2% wypadkdw, a jako jedna z 3
mozliwych przyczyn - czlowiek-droga-pojazd - w 8-12% wypadkow.

Natomiast polskie dane na temat liczby wypadkdéw z przyczyn technicznych sa
zdecydowanie bardziej optymistyczne: Tabela 1, Rys. 1.

Tabela 1

Liczba wypadkow z przyczyn technicznych w Polsce w latach 2009-2013 [2,3,4,5,6]
Table 1

Number of accidents due to technical reasons in Poland in 2009-2013 [7,8,9,10,11]

POLSKA 2009 2010 2011 2012 2013
Catkowita liczba wypadkow 44 196 38 832 40 065 37 046 35 847
I;flil:;ac Zv;/l);}::allldkéw z przyczyn 101 6 %0 o5 -
techmiemma pojuzdy 83 04 s | 100 o1
g(s')f(}:);enie przez inny pojazd, 13 51 . ’ 2
RALEM - preyerny 217 181 195 177 173

0,49% 0,47% 0,49% 0,48% 0,48%
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Rys. 1. Struktura rodzajowa usterek pojazdéw bedacych przyczynami wypadkow w Polsce w latach
2009-2013 [2,3,4,5,6]
Fig. 1. The generic structure of the vehicles fault causes of accidents in Poland in the years
2009-2013
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Przestanka wskazujaca na rzeczywisty stan techniczny polskiego parku
samochodowego moze by¢ statystyka dotyczaca zatrzymanych dowodow rejestracyjnych,
ktéra w istotny sposob odbiega od danych o wypadkach z przyczyn technicznych.
Potwierdzaja to nastgpujace przyktadowe informacje:

-, Mundurowi skontrolowali 90 pojazdow. Zatrzymali 67 dowodow rejestracyjnych (ze
wzgledu na zly stan techniczny)...” [12] - w tym przypadku 74% pojazddw nie spetniato
wymagan;

- "Na 66 kontroli w az 35 przypadkach inspektorzy zatrzymali dowody rejestracyjne”
[13] - w tym przypadku 53% pojazd6éw nie spelnialo wymagan;

-, Mundurowi skontrolowali 91 pojazdow. Zatrzymali 44 dowody rejestracyjne..” [14] -
w tym przypadku 48% pojazddw nie spelniato wymagan;

Ogolne dane dla catej Polski, dotyczace zatrzymanych dowoddow rejestracyjnych,

podata Inspekcja Transportu Drogowego:
., Ponadto w ciqgu jednego roku zostaje odebranych ok. 15 430 dowodow rejestracyjnych
przez ITD (dane za rok 2012), co daje ok. 77 zatrzymanych dowodow w kazdym dniu
roboczym. Dane te nie uwzgledniajq dowodow rejestracyjnych odebranych przez policje,
stuzbe graniczng, urzqd celny... Sposrod wszystkich 195 769 skontrolowanych pojazdow
przez ITD w roku 2012 na terenie Polski...” [15].

Dane te wskazuja na fakt, ze co najmniej 7,9% samochoddow (tyle zostato ujawnionych
w wyniku przeprowadzonych kontroli) nie spetnia wymagan niezbednych do dopuszczenia
pojazdu do bezpiecznego poruszania si¢ po drogach publicznych.

Jezeli przyjmiemy zalozenie, ze stan techniczny samochodow ma bezposredni wptyw
na ilos¢ wypadkdéw z tych przyczyn, to informacje dotyczace liczby zatrzymanych
dowodow rejestracyjnych (7,9%) sa bardzo zblizone do danych $wiatowych o wypadkach
z przyczyn technicznych (8%+12%). Natomiast dane te pochodzace ze statystyk policji
(0,48%), znaczaco odbiegaja od powyzszych wartosci.

Jednak nalezy zwrdci¢ uwage, ze taka warto$¢ podawana przez policj¢ prawdopodobnie
wynika z braku mozliwosci jednoznacznego potwierdzenia przez policjant na miejscu
wypadku jego prawdziwej przyczyny. Podstawowymi, a czgsto jedynymi metodami
zdobycia informacji o przyczynie zdarzenia drogowego, ktére moze zastosowac policjant,
sa: wywiad z uczestnikami i $wiadkami tego wydarzenia oraz ogledziny miejsca wypadku
1 pojazdow bioracych w nim udziat. Na tej podstawie policjant moze stwierdzi¢ jedynie
oczywiste, widoczne bez stosowania dodatkowego wyposazenia badawczego, braki
i usterki techniczne pojazdu. Niektore uszkodzenia o§wietlenia i nadmierne zuzycie opon
mozna zidentyfikowaé bez koniecznosci stosowania dodatkowych narzedzi czy
przeprowadzania specjalistycznych analiz. Réwniez usterki uktadu hamulcowego,
objawiajace si¢ zuzytymi tarczami hamulcowymi i/lub okladzinami (klockami)
hamulcowymi czy wyciekami ptynu hamulcowego, mozna zaobserwowaé juz w trakcie
dokonywania ogledzin.

Natomiast znacznie trudniej jest ustali¢ przyczyne awarii uktadu hamulcowego,
polegajaca na zawodnieniu plynu hamulcowego (ok. 2 lata normalnej eksploatacji
samochodu), czy bedaca skutkiem zbyt niskiej temperatury wrzenia ptynu, wynikajacej
zuzycia do jego produkcji niewlasciwych komponentéw. W obu przypadkach, wrzacy
w zbyt niskiej temperaturze ptyn hamulcowy, powoduje powstanie korka parowego
w uktadzie hamulcowym, czyli chwilowy calkowity zanik mozliwosci skutecznego
hamowania. Po ostygnigciu ptyn nie wykazuje zadnych oznak niewlasciwej jakoSci.
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Jedyna mozliwos$cia stwierdzenia zbyt niskiej temperatury wrzenia jest uzycie specjalnego
urzadzenia badawczego.

Podobnie jest z usterkami uktadu kierowniczego oraz ukladu zawieszenia,
odpowiedzialnymi za kierowalno$¢ pojazdu i stateczno$¢ jego ruchu, ktére to parametry
niewatpliwie bezposrednio wplywaja na bezpieczenstwo samochodu w ruchu drogowym.
Podczas rutynowej kontroli drogowej mozna zauwazy¢ jedynie luzy np. w przegubach
kulistych drazkéw kierowniczych, wahaczy lacznikow stabilizatora czy wypracowania
(uszkodzenia) tulei metalowo-gumowych elementéw zawieszenia. Niestety w warunkach
drogowych podczas oceny pojazdu po wypadku, w przypadku catkowitego zniszczenia
tych elementéw, nie jest mozliwe jednoznaczne stwierdzenie, czy np. peknigcie
niewlasciwej jakosci (wada materialowa, uzycie do produkcji niewlasciwych materiatow,
zastosowanie niewlasciwej technologii itp.) sworznia przegubu kulistego byto przyczyna
wypadku czy moze peknigcie to nastapito na skutek uderzenia pojazdu w przeszkode.
Odpowiedzi na to pytanie mogloby udzieli¢ jedynie laboratorium wyposazone
w specjalistyczna aparatur¢ badawcza, cho¢ i tam, w szczegdlnych przypadkach,
jednoznaczna odpowiedz moglaby by¢ bardzo trudna do uzyskania lub nawet niemozliwa.

3. Jakos$¢ czeSci zamiennych znajdujacych si¢ w obrocie handlowym

Fragmentaryczny poglad na temat jakosci cze$ci zamiennych, znajdujacych sie
w obrocie handlowym w Polsce (nie podlegajacych homologacji), uzyskano na podstawie
wynikéw badan wykonanych w Instytucie Transportu Samochodowego. Badania
przeprowadzono w ramach realizacji projektu rozwojowego pt. ,,Opracowanie systemu
badan i oceny czesci, podzespotow i ptyndéw eksploatacyjnych stosowanych w pojazdach
samochodowych dla zachowania bezpieczenstwa ich uzytkowania” [16]. Przedmiotem
badan byly czegSci okreSlane jako ,,mogqce stwarzaé znaczne zagrozenie dla wlasciwego
funkcjonowania uktadow, ktore sq istotne dla bezpieczenstwa pojazdu Ilub jego
oddziatywania na srodowisko” [21]. Celem projektu byla migdzy innymi ocena jakoS$ci
czesci, podzespotdw i plynow eksploatacyjnych, okre§lanych jako ,,porownywalnej
jako$ci” 1 ,,zamiennikdéw”, znajdujacych si¢ w sprzedazy na polskim rynku. Zakupione
czg$ci poddano badaniom na zgodno$¢ z wymaganiami odpowiednich warunkow
technicznych, ktére w systemie certyfikacji wyrobow (przed 2004r.) stanowily w Polsce
podstawe oceny czeSci na znak bezpieczenstwa ,,B”. Przeprowadzenie badan w takim
zakresie pozwolilo na stwierdzenie nie tylko wad wyrobéw widocznych okiem
nieuzbrojonym, ale takze na kompleksowa oceng czgSci, podzespotow 1 plynow
eksploatacyjnych z uwagi na ich wykonanie (zastosowane materialy i technologie) oraz
wlasciwosci uzytkowe.

Wyniki badan elementow zakupionych w sposob losowy w sklepach i hurtowniach
krajowych dystrybutoréw czesSci motoryzacyjnych daty zatrwazajacy obraz jakoSci czesci,
podzespotow 1 ptyndw eksploatacyjnych oferowanych w handlu, czyli uzywanych do
napraw i stosowanych w eksploatacji samochoddéw. Na podstawie analizy uzyskanych
wynikoéw stwierdzono, ze ilo$¢ znajdujacych si¢ obecnie w handlu cze$ci samochodowych
oraz roznego rodzaju plyndéw eksploatacyjnych, w tym hamulcowych, ktérych jakosé
zagraza w sposOb bezposredni bezpieczenstwu uzytkowania, wynosi ok. 50%+70%
w zalezno$ci od grupy asortymentowe.

Dla poszczegolnych grup wyrobdw stwierdzono wystgpowanie nastepujacych istotnych
rozbiezno$ci w stosunku do wymagan warunkow technicznych i norm przedmiotowych:

1. Czgsci uktadow hamulcowych
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Wszystkie przebadane pompy, cylinderki i zaciski hamulcowe nie spelniaty wymagan.
W materiatach metalowych (zeliwo, stopy Al) korpuséw badanych pomp i cylinderkow
hamulcowych stwierdzono niedopuszczalne wady materialowe w postaci nieciggtosci,
peknig¢ 1 innych wad przypowierzchniowych natomiast w stalach stwierdzono
nadmierny stopien zanieczyszczeniami wtraceniami niemetalicznymi.

W elementach gumowych pomp, cylinderkéow i zaciskéw hamulcowych stwierdzono
niewlasciwa procentowa zmiang objgtosci 1 $rednicy uszczelek 1 oston
przeciwkurczowych po starzeniu w wzorcowym plynie hamulcowym, zawyzona
zmiang twardosci (IRHD) uszczelek 1 pierScieni uszczelniajacych po starzeniu
w powietrzu o podwyzszonej temperaturze oraz zawyzona procentowa Srednia zmiang
wytrzymalosci na rozerwanie probek z oston po starzeniu w powietrzu o podwyzszonej
temperaturze;

. Drazki i1 przeguby kuliste uktadow kierowniczych

W poszczegdlnych elementach drazkéw i przegubow kulistych uktadéw kierowniczych,
czyli w: sworzniach kulistych, obudowach przegubow, $rubach zaciskowych
przegubow, nakrgtkach sworznia przegubow, stwierdzono niedopuszczalne wady
materiatowe w postaci pekni¢¢, nieprawidtowej struktury, odweglen niezupeinych,
niewtasciwej wielkoS$ci ziarna oraz niewlasciwych twardosci.

Zaobserwowano roOwniez nieprawidtowe zarysy gwintow oraz zbyt duza chropowato$é
na powierzchniach stozkowych sworzni. W badaniach funkcjonalnych stwierdzono
zanizone warto$ci katow skrajnych wychylen sworznia oraz zawyzone warto$ci
obrotowych momentow tarcia sworzni w obudowach.

W kilku przypadkach stwierdzono =zastosowanie do produkcji niewlasciwych
materiatow.

. Cze$ci uktadéw zawieszenia

W przebadanych czesciach ukladow zawieszenia: wahaczach, przegubach wahaczy,
drazkach stabilizatorow, sprezynach, sworzniach zwrotnic, tulejach wahaczy, drazkach
reakcyjnych, stwierdzono istotne wady materialowe w postaci nieprawidtowej struktury
materiatu, nadmiernego stopnia zanieczyszczenia wtraceniami niemetalicznymi,
zanizonej twardo$ci warstw utwardzanych, wystepowania korozji migdzykrystalicznej
1 odweglenia niezupeinego.

W kilku przypadkach stwierdzono zastosowanie do produkcji nieodpowiedniego
gatunku stali.

W badaniach funkcjonalnych stwierdzono zanizona wytrzymalo$¢ na rozrywanie
polaczen spawanych w drazkach stabilizatorow, znacznie zanizone sily wyrwania
sworzni z gniazd przegubdw oraz nieprawidlowe zarysy gwintow.

Zaobserwowano rowniez liczne $lady korozji powierzchni czesci sktadowych drazkow
reakcyjnych do samochodow cigzarowych.

. Szpilki piast i nakretki kot

W niektorych przebadanych s$rubach, szpilkach i1 nakretkach piast kot stwierdzono
niezgodne z wymaganiami twardos$ci, peknigcia i nieprawidtowe zarysy gwintow.

. Felgi kot (ze stopoéw Al)

We wszystkich przebadanych felgach kot wykonanych ze stopow Al stwierdzono
wystegpowanie licznych niecigglo$ci materialowych.

. Odlaczniki akumulatora, przewody rozruchowe

W przebadanych odiacznikach akumulatora, ktore nie spetnialy wymagan w zakresie
bezpieczenstwa, stwierdzono niewlasciwe spadki napigcia 1 przeciazalnos¢ pradowa
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natomiast w kompletach przewodéw rozruchowych niezgodna z wymaganiami

przeciazalno$¢ pradowa oraz nieprawidlowe cechowanie.
7. Plyny eksploatacyjne

W przebadanych plynach eksploatacyjnych, ktore nie spelnialy wymagan

bezpieczenstwa, stwierdzono nieprawidlowo$ci w zakresie:

- w ptynach hamulcowych DOT 4: dziatania plynu na uszczelki z gumy SBR;
oddziatywania korozyjnego na elementy uktadu hamulcowego (pompa hamulcowa,
tloczki, cylinderki), temperatury wrzenia.

- w koncentratach ptynow i1 ptynach do chlodnic samochodowych: temperatury
krystalizacji, oddzialywania korozyjnego w warunkach przenikania ciepta,
sktonnos$ci do pienienia, zawartosci wody, wartosci pH.

- w ptynach do spryskiwaczy: temperatury krystalizacji, dzialania ptynéw na gume
wycierakdw, dziatania na lakier.

Podsumowujac stwierdzone nieprawidtowosci dotyczace zastosowanych materialow
oraz jakoSci wykonania czgSci zamiennych, a takze niewlasciwych receptur ptynow
eksploatacyjnych, sa odzwierciedleniem dziatan producentéw zwiazanych z dazeniem do
osiagnigcia jak najwigkszego zysku poprzez drastyczne obnizanie kosztow produkcji, co
bezposrednio odbija si¢ negatywnie na jakosci produkowanych czeSci 1 plyndw.
Producenci ,,0szczedzaja” poprzez:

e stosowanie tanszych, nie spetniajacych wymagan materiatow,

e upraszczanie procesdéw technologicznych,

e upraszczanie lub wrecz pomijanie kontroli jakosci na kolejnych etapach procesu
produkcyjnego oraz kontroli koncowe;.

Dziatania te powoduja, ze gotowe wyroby po zastosowaniu w pojezdzie stanowia
realne zagrozenie dla zdrowia i zycia wszystkich uczestnikow ruchu drogowego.

Niewlasciwa jakos¢ nowych czeSci wprowadzanych do pierwotnego obrotu
handlowego nabiera jeszcze bardziej istotnego znaczenia w kontek$cie ponownego uzycia
czesci zamiennych wymontowanych z pojazdéw wycofanych z eksploatacji. Czesci te sa
stosowane do napraw biezacych i powypadkowych samochoddéw, wobec tego, jezeli jakosé
nowych czegSci zamiennych od samego poczatku byla niewltasciwa, to ich ponowne
zastosowanie bedzie duzym zagrozeniem dla bezpieczenstwa na drodze.

W celu ponownego, bezpiecznego wprowadzenia do uzytkowania cz¢Sci pochodzacych
z demontazu mozna zaproponowac nastgpujace rozwiazania organizacyjne 1 tryb
postepowania:

e przygotowanie wykazu i zakwalifikowanie poszczegoélnych czesci do odpowiedniej
grupy biorac pod uwagg kryterium bezpieczenstwa uzytkowania;

¢ po demontazu dokonanie wstepnej weryfikacji 1 klasyfikacji stanu technicznego czgSci;

o dla czgSci nie posiadajacych istotnego znaczenia dla bezpieczenstwa takich jak réznego
rodzaju ostony i akcesoria wyposazenia wngtrza pojazdu - na podstawie ogledzin
skierowanie ich do ponownego uzycia lub przekazanie do utylizacji;

e dla czesci istotnych ze wzgledu na bezpieczenstwo - przeprowadzenie szczegdtowej
weryfikacji stanu technicznego zaawansowanymi metodami nieniszczacymi.

W przypadku zakwalifikowania do ponownego uzycia w razie potrzeby wykonanie

naprawy lub regeneracji wedhug $ci§le okreSlonych metod (technologii) opisanych

w odpowiednich dokumentach normatywnych.

43



Jakosé czesci...
4. Uregulowania prawne dotyczgce rynku cze¢$ci zamiennych

Glownym narzedziem zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom ruchu drogowego jest
podejmowanie dziatan profilaktycznych. W zwiazku z tym takie samo podejscie do
bezpieczenstwa powinno by¢ zastosowane dla poprawy stanu technicznego pojazddw.
Wiladciwa jako$¢ czesci zamiennych, podzespotéw i plynéw eksploatacyjnych powinna
by¢ zapewniona przed wprowadzeniem ich do uzytkowania (réwniez powtornego
stosowania po wymontowaniu z pojazdow wycofanych z eksploatacji) oraz powinna
by¢ monitorowana zaréwno na etapie sprzedazy kolejnych partii w handlu, jak
réwniez podczas okresowych kontroli na stacjach kontroli pojazdow.

Niestety kryteria techniczne dotyczace elementéw ukladow hamulcowego,
kierowniczego 1 innych oraz pltynow eksploatacyjnych, ktorych poprawne dziatanie
bezposrednio jest zwiazane z bezpieczenstwem uczestnikow ruchu drogowego, nie sa
zdefiniowane w dokumentach normatywnych Unii Europejskiej (regulaminach
homologacyjnych, dyrektywach). W rezultacie na rynki panstw UE trafiaja wyroby bez
zadnej kontroli ich jakoS$ci.

Pewna probe uporzadkowania rynku czesci zamiennych podjeto wraz z wejSciem
w zycie postanowien Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1400/2002 z dnia 31 lipca 2002 r.
(GVO) [17] (Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 28 stycznia 2003r. [18]). Zawarte
w nim regulacje przyniosty dla branzy motoryzacyjnej oraz jej klientow pewne pozytywne
rozwigzania prawno-organizacyjne, w tym migdzy innymi okreslity definicje czgSci
zamiennych:

e oryginalne czesci zamienne,
e czeSci zamienne o poréwnywalnej jakosci.

W $lad za postanowieniami dyrektywy GVO w Polsce w 2005r. firmy ubezpieczeniowe
PZU S.A. i Warta S.A. oraz dystrybutorzy czgsci zamiennych: Auto-Elements, Bhmd,
Inter-Cars i Polcar przyjely Jednolity System Informacji o Jakosci Czg$ci Zamiennych.
W systemie tym okreSlono nastgpujace oznaczenia jakoSciowe produktow, ktére sa
powszechnie uzywane przez dystrybutoréw oraz firmy ubezpieczeniowe:

O - cze$¢ oryginalna oznakowana lub w opakowaniu z logo producenta pojazdu,

Q - cze$¢ oryginalna oznakowana lub w opakowaniu z logo producenta czgSci,
dostarczajacego dany element na pierwszy montaz,

PC - czg$¢ o porownywalnej jakosci. Cze$¢ ta posiada dodatkowo certyfikat jakosci
wydany przez instytut certyfikujacy Centro Zaragoza ( Hiszpania),

PT - czg$¢ o pordwnywalnej jakosci. Czes$¢ ta posiada certyfikat jako$ci wydany przez
instytut certyfikujacy Thatcham (WIk. Brytania),

PJ - czes¢ o pordéwnywalnej jakosci, szczegdlnie polecana przez dostawce
(dystrybutora),

P - czgSci zamienne o porownywalnej jakosSci - to czgsci zamienne, ktorych producent

zaswiadczy, ze sa one tej samej jakosci co komponenty, ktore sa lub byly
stosowane do montazu danych pojazdow samochodowych,

7] - zamiennik o podwyzszonej jakosci, polecany przez dostawce (dystrybutora),

Z - pozostale zamienniki.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1400/2002 obowiazywato do dnia 31 maja 2010r.

kiedy to zastapito je Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 461/2010 z dnia 27 maja 2010r. [19]
(Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 08.10.2010r. [20] ), w ktérym nie bylo juz
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definicji czgSci zamiennych. Natomiast Jednolity System Informacji o Jakosci Czesci
Zamiennych stosowany w Polsce pozostat bez zmian.

W grudniu 2014r. Komisja Nadzoru Finansowego opracowala ,,Wytyczne dotyczace
likwidacji szkod z ubezpieczen komunikacyjnych”. We wstepie do tego dokumentu
stwierdzono, ze ,, Wytyczne majq na celu wskazanie oczekiwan nadzorczych dotyczqcych
ostroznego i stabilnego zarzqdzania obszarem likwidacji szkod z ubezpieczen
komunikacyjnych, w tym ryzykiem zwiqzanym z tym obszarem.”

Z obszarem likwidacji szkdd z ubezpieczen komunikacyjnych jest $cisle zwiazany
problem jakos$ci zastosowanej do naprawy czesci zamiennej. W Wytycznych autorzy
przyjeli nastgpujace oznaczenia czgsci z uwagi na ich jakos¢:

CzesciO — czeSci zamienne nowe, oryginalne, bezposrednio pochodzace od
producenta pojazdu.
CzesciQ — czeSci zamienne nowe, tej samej jakoSci co czgsci bezposrednio

pochodzace od producenta pojazdu (produkowane zgodnie ze
specyfikacjami i standardami produkcyjnymi, ustalonymi przez producenta
pojazdu), wyprodukowane przez tego samego producenta, ktory dostarcza
producentowi pojazdu czesci do montazu pojazdow lub czgSci zamienne
(zwane roéwniez czgsciami rOwnowaznymi oryginalnym).

CzesciP  —  czgSci zamienne nowe, nieoryginalne, o poréwnywalnej jakoSci, objete
gwarancja ich producenta, jednocze$nie zaswiadczajacego, ze sa one tej
samej jakosci co komponenty, ktore sa lub byly stosowane do montazu
danych pojazdow.

Przyjeta klasyfikacja czeSci jest podobna do stosowanej zgodnie z wytycznymi
Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1400/2002 (juz nieobowiazujacego).

Wszystkie przywotane dokumenty okreslaja status jako$ciowy jaki powinny posiadaé
cze$ci zamienne uzywane do napraw serwisowych i powypadkowych pojazddéw, zarowno
w Autoryzowanych Sieciach Obshugi jak i w warsztatach niezaleznych.

Niemniej jednak jako$¢ cze$ci jest okre§lana wylacznie na podstawie deklaracji
producenta cz¢sci z danej grupy jakosciowej, natomiast nic ma zadnej weryfikacji tych
deklaracji przez niezalezne laboratoria badawcze i jednostki certyfikujace.

Brak nadzoru nad wprowadzanymi do obrotu czg$ciami zamiennymi skutkuje ich
niewlasciwa jakoScia - stosowaniem materiatlow, ktore moga uniemozliwic¢
przeprowadzenie naprawy zgodnie z technologia okreslona przez producenta pojazdu;
niewlasciwa geometria czesci, ktora moze utrudni¢ lub uniemozliwi¢ zastosowanie danej
cze$ci; niespelnieniem innych wymagan dla danej czedci, ktéore spowoduja, ze
uzytkowanie takiej czgSci bedzie niebezpieczne.

W Polsce regulacje dotyczace obowiazkowej certyfikacji czeSci 1 podzespotow
motoryzacyjnych, mogacych stwarzaé znaczne zagrozenie dla wlasciwego funkcjonowania
uktadoéw, ktore sa istotne dla uznania pojazdu za technicznie bezpieczny, w tym takze
w zakresie jego oddzialywania na $rodowisko, uprawniajacej producenta (importera) do
oznakowania jego wyrobu znakiem bezpieczenstwa "B", nalezace do kompetencji Ministra
Gospodarki, wycofano z dniem 1 maja 2004 r. Nastapilo to w zwiazku z dostosowaniem
prawa Rzeczypospolitej Polskiej do wymagan obowiazujacych w ramach Unii
Europejskiej. Wycofane przepisy chronily klientow przed nabywaniem wyrobow
watpliwej jakosci. Obecnie znak ,,B” moze by¢ stosowany na zasadach dobrowolnosci
w wyniku czego niestety liczba podmiotow certyfikujacych swoje wyroby zmalata o ponad
90%.
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Aktualnie, aby wprowadzi¢ do obrotu na terytorium RP wybrane przedmioty
wyposazenia lub cze¢Sci montowane w pojazdach, konieczne jest uzyskanie §wiadectwa
homologacji typu, zgodnie z regulaminami Europejskiej Komisji Gospodarczej
Organizacji Narodéw Zjednoczonych Iub odpowiadajacymi im dyrektywami UE. Liczba
tych przedmiotow wyposazenia i czeSci jest niewielka i gtownie dotyczy elementdéw ,,na
pierwszy montaz” (homologacja czastkowa i catopojazdowa), natomiast cze§ci zamienne
dostepne w handlu nie sa objgte tymi przepisami.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE z dnia 5 wrze$nia 2007r.
[21] ustanawiajaca ,,ramy dla homologacji pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz
uktadéw, czescei 1 oddzielnych zespotdw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow”,
w art. 31 wprowadza wymog uzyskania zezwolenia ,,dla przedmiotow wyposazenia
1 czgSci nieobjetych homologacja typu”, okre§lonych w Zataczniku nr XIII do Dyrektywy,
a mogacych stwarza¢ znaczne zagrozenie dla wiasciwego funkcjonowania uktadow, ktore
sa istotne dla uznania pojazdu za technicznie bezpieczny w tym rowniez w zakresie jego
oddziatywania na srodowisko.

Przepis ten zostat wdrozony do prawa polskiego w drodze art. 70ze ustawy z dnia
20 czerwca 1997r. - Prawo o ruchu drogowym [22].

Opisana w Dyrektywie procedura nie jest stosowana, gdyz do tej pory Komisja
Europejska nie opracowala do niej Zalacznika nr XIII, brak jest réwniez w planach KE
dziatan legislacyjnych w tym zakresie.

Obecna sytuacja wyklucza mozliwo$¢ prowadzenia skutecznego nadzoru nad jakoScia
cze$ci zamiennych 1 ptynow eksploatacyjnych wprowadzanych do obrotu handlowego
poniewaz postanowienia zawarte w Dyrektywie powoduja, ze:

e na poziomie unijnym - panstwa cztonkowskie nie moga wydawal zezwolen na
sprzedaz, przeznaczanie do sprzedazy lub dopuszczenie do ruchu, czyli nie sa w stanie
kontrolowa¢ jakosci czgSci lub wyposazenia, ktére moze stwarza¢ znaczne zagrozenie
dla wlasciwego funkcjonowania uktadéw, istotnych z punktu widzenia technicznego
bezpieczenstwa pojazdu Iub jego oddzialywania na $rodowisko, poniewaz nie
opracowano Zatacznika nr XIII,

e na poziomie krajowym - z uwagi na postanowienia zawarte w Artykule 31, pkt. 13.
panstwa cztonkowskie nie moga wprowadzi¢ przepiséw krajowych chroniacych
uzytkownikow pojazdow przed zastosowaniem cze$ci lub wyposazenia, ktdre moze
okazac¢ si¢ niebezpieczne dla zdrowia, zycia i Srodowiska.

5. Podsumowanie

W celu zapewnienia bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow ruchu na drodze oraz
ekologii konieczne jest podjecie dziatan w zakresie:
e Inzynierii i technologii:

- opracowywanie nowoczesnych rozwiazan konstrukcyjnych i materialowych, w tym
umozliwiajacych ciagte monitorowanie stanu technicznego czesci i podzespotow,

- wyposazanie pojazddow w nowoczesne urzadzenia bezpieczenstwa (czynnego
1 biernego),

- wprowadzenie do powszechnego uzytku nowoczesnych technologii i urzadzen
shuzacych do obiektywnych badan eksploatacyjnych (np. jakoSci o$wiectlenia za
pomoca ,,analizatora Swiatel”),

- opracowywanie nowoczesnych technologii odzysku czesci/materiatow z pojazdoéw
wycofywanych z eksploatacji.
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e Legislacji: opracowanie ujednoliconych, ogélnoeuropejskich standardéw dotyczacych:

- systemow kontroli technicznej wyrobow (pierwotnych i z odzysku) wprowadzanych
do obrotu handlowego,

- systemdéw nadzoru nad produktami znajdujacymi si¢ na rynku,

- dokumentéw normatywnych bedacych podstawa oceny wyrobow motoryzacyjnych,
ktore maja bezposredni wplyw na bezpieczenstwo uzytkowania, zawierajacych
rowniez metody badan tych wyrobow,

- systemu biezacej weryfikacji stanu technicznego odpowiedzialnych czgSci
1 podzespotow (badania techniczne - Stacje Kontroli Pojazdéw, systemy OBD),

e Nadzoru:

- wdrozenie systemu nadzoru (certyfikacja, homologacja) wprowadzania do obrotu
handlowego 1 stosowania w pojazdach czgSci samochodowych 1 plynéow
eksploatacyjnych, opartego na ich badaniach i ocenie, dziatajacego na podstawie
opracowanych w czesci legislacyjnej odpowiednich dokumentéw normatywnych,

- wdrozenie skutecznych systemow kontroli stanu technicznego pojazdoéw (stacje
kontroli pojazdéw, kontrole drogowe).

Opracowanie i wdrozenie systemu rozwiazan technicznych i prawnych do oceny przez
kompetentne 1 niezalezne jednostki badawcze elementdw wyposazenia 1 czgSci
bezposrednio wplywajacych na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego, powinno
wplyna¢ na wyeliminowanie z rynku cze¢sci i elementéw niskiej jakosci, niezgodnych
z wymaganiami, stwarzajacych zagrozenie dla uzytkownika pojazdu oraz innych
uczestnikow ruch drogowego. System powinien takze chroni¢ producentow
1 dystrybutorow cze¢Sci wysokiej jakosci przed nieuczciwa konkurencja.

Wdrozenie takiego systemu pozwoliloby na to, aby niezaleznie od zastosowanej do
naprawy pojazdu cze$ci - ,,oryginalnej”, ,,poréwnywalnej jako$ci” czy ,,zamiennika”,
pojazd po naprawie byl BEZPIECZNY

Artykut przygotowano na podstawie badan wykonanych w ramach projektu rozwojowego
pt. ,,Opracowanie systemu badan i oceny czesci, podzespotow i phynow eksploatacyjnych
stosowanych w pojazdach samochodowych dla zachowania bezpieczenstwa ich
uzytkowania”, N R10 0017 06/2009.
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