
DIAGNOSTYKA’33 – ARTYKU Y XII KONFERENCJI „ Diagnostyka Maszyn Roboczych i Pojazdów” 

JEDLI SKI, Diagnostyka w procesie wyceny warto ci pojazdów samochodowych … 
65

DIAGNOSTYKA W PROCESIE WYCENY WARTO CI POJAZDÓW 
SAMOCHODOWYCH I USTALANIU PRZYCZYN  

ORAZ NAST PSTW USZKODZE

Ryszard JEDLI SKI

Akademia Techniczno – Rolnicza w Bydgoszczy 

Wydzia  Mechaniczny 

Katedra Techniki Cieplnej i Metrologii 

85-796 Bydgoszcz, tel/fax: (0-52) 3408654, e-mail: jedlin@atr.bydgoszcz.pl 

Streszczenie

W ostatnim okresie obserwuje si  gwa towny rozwój rynku wtórnego pojazdów (zakup 

i sprzeda  pojazdów u ywanych), odczuwalny szczególnie po wej ciu Polski do Unii 

Europejskiej. Przyczyni o si  to do wzrostu liczby sprowadzanych pojazdów cz sto

powypadkowych, poddawanych przed przekroczeniem granicy po piesznym naprawom, których 

stan techniczny jest trudny do oszacowania dla potencjalnego nabywcy. Opisywana sytuacja 

wymaga odpowiedniego przygotowania kadry rzeczoznawców, którzy b d  posiada  niezb dne

predyspozycje fachowe i dysponowa  podstawow  aparatur  diagnostyczn .

S owa kluczowe: pojazd samochodowy, zu ycie, badania diagnostyczne,  wycena, aparatura 

DIAGNOSTICS IN ASSESSMENT PROCESS OF VEHICLE VALUE AND 

SETTLEMENT CAUSES AS WELLE AS DAMAGE REPERCUSSION 

Summary 

Nowadays, we had seen fast development of vehicles secondary market (the purchase and 

sale of used vehicles), perceptible particularly after entry of Poland to European Union. This 

contributed to growth of vehicles imported number, often seriously damaged, subjected before 

crossing border hasty resuscitative repairs, which technical state is difficult to estimation for 

potential buyer. Described situation requires responsibly preparation of experts’ personnel that 

will possess indispensable professional predispositions and will dispose basic diagnostic 

apparatus.  

Keywords: cars, technical waste, diagnostics investigations, assessment process, equipment 

1. PROCESY ZU YWANIA SI
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH I 
ICH ELEMENTÓW 

Dowolny nowy obiekt techniczny wykonany 

zgodnie z wymaganiami zawartymi 

w dokumentacji konstrukcyjnej i technologicznej 

posiada pe ny potencja  eksploatacyjny (rys.1). 

W miar  u ytkowania i wykonanej przez obiekt 

pracy potencja   ten ulega obni eniu [2]. Nast puje

to w efekcie zmian fizyko - chemicznych 

elementów: zu ycia par tr cych, zm czenia

materia u, procesów korozyjnych. Opisywane 

zmiany powoduj  wzrost luzów, obci e

dynamicznych i drga , wp ywaj cych na obni enie

mocy, zmniejszenie wydajno ci, podwy szenie

zu ycia paliwa, oraz podwy szenie uszkadzalno ci.

Niewykonywa nie okresowych czynno ci

polegaj cych na wymianie olejów, wk adów filtrów 

paliwa i filtrów oleju, uszczelek, regulacji: 

sprz g a, hamulców, zaworów, wtryskiwaczy, 

utrzymywaniu w a ciwego ci nienia w ogumieniu 

kó  jezdnych, prowadzi w konsekwencji  do 

wzrostu intensywno ci oddzia ywa  destrukcyjnych 

czynników wymuszaj cych i przyspieszonej utraty 

potencja u eksploatacyjnego ( linia 3 na rysunku 1). 

Aby móc oceni  stopie  wykorzystania 

potencja u eksploatacyjnego niezb dna jest 

szczegó owa informacja o przebiegu procesu 

eksploatacji  pojazdów: dokumentacja 

eksploatacyjna - ksi ki pracy i uszkodze , ksi ki 

serwisowe oraz kartoteki rodków trwa ych. Brak 

takiej informacji stanowi powa ne utrudnienie 

w realizacji  wyceny warto ci maszyny.  
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Rys. 1. Zmiana potencja u eksploatacyjnego  pojazdu w czasie eksploatacji: 1- charakter zmiany 

potencja u eksploatacyjnego pojazdu prawid owo  u ytkowanego i obs ugiwanego, 2 – czynno ci

okresowego obs ugiwania technicznego, 3- charakter zmiany potencja u eksploatacyjnego pojazdu,  

w którym nie s  wykonywane okresowe czynno ci obs ugowe

2. METODY WYCENY WARTO CI
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH 
ORAZ OCENY PRZYCZYN I 
SKUTKÓW USZKODZE

2.1. METODY WYCENY WARTO CI
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH 

W czasie, kiedy nie funkcjonowa  w naszym 

kraju  normalny rynek maszyn i pojazdów wycen

wykonywano zgodnie z wytycznymi zawartymi 

w Zarz dzeniu Nr 308/72 Pa stwowej Komisji Cen 

z dnia 18.08.1972 wykorzystuj c zale no :

RK
100

S%
1WW b

( 1)

Wycena warto ci pojazdu metod  rynkow

polega na za o eniu, e jest on wart tyle ile 

zamierza za niego zap aci  nabywca. Stosuj c

metod  rynkow  podczas wyceny pojazdu 

wykorzystuje si   zale no  (2), w której ustalanie 

warto ci rynkowej pojazdu rozpoczyna si  od 

przyj cia warto ci bazowej a nast pnie 

przeprowadza si  korekty  tej warto ci odpowiednio 

do ró nic pomi dzy wycenianym konkretnym 

pojazdem a pojazdem bazowym.  

gdzie  

W - cena sprzeda na pojazdu,

Wb - warto  bazowa (pocz tkowa) 

pojazdu fabrycznie nowego), 

S% - ogólny stopie  zu ycia

fizycznego pojazdu, 

K - wspó czynnik nowoczesno ci

konstrukcji pojazdu, 

R - wspó czynnik poda y i popytu 

zale ny od aktualnej sytuacji rynkowej. 

Przyjmuj c za podstaw  wskazówki dla 

rzeczoznawców realizuj cych wyceny  oraz oceny 

techniczne pojazdów i ci gników [6] wydane przez 

Zespó  O rodków Rzeczoznawstwa i Post pu

Technicznego „ZORPOT” w procesie wyceny 

pos ugiwano si  wska nikami zu ycia, których 

warto  przyjmowano w zasadzie wed ug uznania 

dokonuj cego wycen . Przyk adowo dla pojazdu 

nowego  S% przyjmowano równe 5…10 %, dla 

pojazdu kwalifikuj cego si  do przegl du,

regulacji, lub naprawy bie cej 45…50%, 

niezdatnego do u ytkowania, gdy dokonywanie 

napraw by o technicznie i ekonomicznie 

nieuzasadnione 89…90%. Je eli zespó  lub ca y

pojazd by  bezpo rednio po naprawie g ównej,

przyjmowano od razu jego stopie  zu ycia nie 

mniejszy ni  40%. 

Warto  wspó czynnika nowoczesno ci

przyjmowano w granicach od 0,3 do 1,0 w sposób 

niejednokrotnie subiektywny, gdy  nie by o

wiadomo czy ocen  nowoczesno ci odnosi  do 

porównywalnych obiektów krajowych, czy te

równie  zagranicznych. Wspó czynnik poda y

i popytu w zale no ci od sytuacji rynkowej 

kszta towa  si  w granicach  0,7…1,2.  Opisywany 
sposób wyceny nazywany jest wycen  metod
odtworzeniow .

gnxprwb KKkkKkWW ( 2)

gdzie: 

W- ustalana warto  rynkowa pojazdu, 

Wb- warto  bazowa pojazdu, 

kw- wspó czynnik korekty dotycz cej

wyposa enia,

Kr- warto  korekty dotycz cej daty 

pierwszej rejestracji, 

kp- wspó czynnik korekty dotycz cej

przebiegu, 

kx- wspó czynnik korekt ró nych, 

Kn- warto  korekty z tytu u koniecznej 

naprawy, 

Kg- warto  korekty dotycz cej stanu 

ogumienia. 

Dla potrzeb rzeczoznawców 

przeprowadzaj cych wyceny zosta a opracowana 
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metodyka jej przeprowadzania [4], uaktualniane co 

miesi c katalogi warto ci rynkowych pojazdów 

samochodowych [5], oraz odpowiednie programy 

komputerowe.  

Wspó czynniki korekcyjne (tab.1) obejmuj

wszystkie podstawowe czynniki maj ce istotny 

wp yw na warto  pojazdu (podwy szenie lub 

obni enie tej warto ci w stosunku do warto ci

bazowej).

Tabela 1. Wspó czynniki korekcyjne 

Oznaczenie Wyszczególnienie 
kw Korekta dotycz ca wyposa enia

Kr Korekta dotycz ca daty pierwszej rejestracji 

kp Korekta dotycz ca przebiegu 

kx Korekty ró ne dotycz ce cech pojazdu:

korekta ze wzgl du na stan utrzymania i dba o  o pojazd, korekta ze 

wzgl du na szczególny charakter eksploatacji, korekta z tytu u

wcze niej wykonanych napraw powypadkowych i eksploatacyjnych, 
korekta ze wzgl du na liczb  w a cicieli pojazdu, korekta ze wzgl du na 
brak aktualnych bada  technicznych, korekta ze wzgl du na 

niew a ciwe serwisowanie pojazdu, korekta ze wzgl du na lokaln
sytuacj  rynkow , korekta z uwagi na nieoryginalno  numerów 
identyfikacyjnych lub brak dokumentów, korekta za niefabryczny 

monta  pojazdu (sk adak)
Kn Korekta dotycz ca napraw 

Kg Korekta dotycz ca stanu ogumienia 

Cz stokro  w procesie wyceny w miar

wyst puj cych potrzeb lub na yczenie

zainteresowanych wykonywane s  specjalne 

badania i pomiary. S  one realizowane szczególnie 

w przypadku podejrzenia wykonywania przez 

zbywaj cego napraw powypadkowych. 

Samochodowy tester grubo ci lakieru (rys. 2) jest 

elektronicznym przyrz dem umo liwiaj cym 

szybkie dokonanie pomiaru grubo ci lakieru 

metod  porównawcz . Metoda ta polega na 

przyrównaniu  otrzymanego wyniku pomiaru do 

warto ci odpowiadaj cej grubo ci fabrycznej 

warstwy lakieru danego modelu samochodu. 

Rys. 2. Pomiar grubo ci pow oki lakierowej przy 

pomocy testera 

Tester  mierzy tak e grubo  warstwy kitu 

szpachlowego i umo liwia stwierdzenie, czy 

samochód posiada oryginalny lakier, czy te  by

lakierowany lub pod lakierem znajduje si  warstwa 

kitu szpachlowego, który posiada przy nadmiernej 

grubo ci, s abe w asno ci i mechaniczne i jest 

podatny na p kanie i odpadanie. Najcz ciej

spotykamy si  z pokryciami zbyt grubymi, które 

powstaj  w wyniku nak adania kolejnych warstw 

lakieru na warstw  wykonan  przez producenta.

Endoskop warsztatowy [1] nadaje si  idealne do 
odczytywania numerów silnika, oraz  oceny stanu 

technicznego elementów pojazdów niedost pnych 

bez wykonania czynno ci demonta owych. 

Endoskopy (rys. 3) oparte na nowoczesnej 

technologii optycznej pozwalaj  na kontrol

i diagnozowanie usterek w silnikach pojazdów 

samochodowych drzwiach samochodowych, 

progach oraz innych trudno dost pnych miejscach. 

Rys. 3. Ogólny widok endoskopu 

Przyk adem mo e by  ocena (rys. 4) stanu 

g owicy silnika i gniazd zaworowych, elementów 

uk adu hamulcowego lub ocena stanu profili 

zamkni tych nadwozia [1]. Praktyka wykaza a, e

cz stokro  pi knie polakierowany pojazd posiada 

kompletnie skorodowane profile wewn trzne

nadwozia w których jako wype niacze stosuje si

zupe nie nieoczekiwane materia y.
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Rys. 4. Zarejestrowany przy pomocy endoskopu widok: a) - wn trza b bna hamulcowego, b) - 

skorodowanej powierzchni blachy zamkni tego profilu drzwi samochodu osobowego, c) - otwarty zawór 

wydechowy- widoczny nagar na ciankach zaworu 

2.2. PRZYK AD OCENY STANU 
TECHNICZNEGO SILNIKA I USTALENIA 
GENEZY JEGO USZKODZENIA 

W ramach dzia alno ci jako rzeczoznawca 

zetkni to si  z przypadkiem, w którym nale a o

ustali  przyczyn  nieprawid owej pracy silnika ZS 

pojazdu samochodowego. Objawami niew a ciwej

pracy by y trudno ci w uruchomieniu silnika, 

obni ona moc, czarne spaliny, oraz stuki 

pochodz ce z obszaru uk adu korbowo- t okowego.

Po zapoznaniu si  z przebiegiem eksploatacji 

silnika (karty pracy, rejestr uszkodze , rejestr 

wykonanych czynno ci obs ugowych) wykonano  

pomiar ci nienia spr ania w poszczególnych 

cylindrach. Wynik pomiaru (rys. 5) wykaza

jednoznacznie zbyt niskie ci nienie spr ania

w I cylindrze badanego silnika.  Brak takiego 

przyrz du jak endoskop uniemo liwi

przeprowadzenie oceny stanu technicznego t oka

(czy nie ma uszkodzenia górnej powierzchni), oraz 

tulei cylindrowej.  

Rys. 5. Wyniki pomiaru ci nienia spr ania w 

cylindrach badanego silnika 

Wykorzystuj c wyniki przeprowadzonych 

bada  oraz równania opisuj ce przebieg procesów 

zachodz cych w czasie pracy silnika podj to prób

oceny analitycznej w celu ustalenia,  jakie 

konsekwencje dla pracy silnika powoduje obni ona

w tak znacznym stopniu warto  ci nienia 

spr ania. Dla ustalenia przyczyn i nast pstw 

uszkodzenia pos u ono si  metod  dedukcji. 

Dedukcja jest to rodzaj rozumowania logicznego 

maj cego na celu doj cie do okre lonego wniosku 

na podstawie za o onego wcze niej zbioru 

przes anek.

Rys. 6. Wykres obiegu teoretycznego (Seiligera) silnika ZS: a – w uk adzie p - V, b -  w uk adzie T - s
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Wykorzystuj c znane zale no ci [3] dla obiegu 

teoretycznego silnika (rys. 6) postanowiono 

obliczy  i sprawdzi  realn   warto  stopnia 

spr ania oraz temperatur  w ko cu suwu spr ania

w badanym silniku  w odniesieniu do cylindra I 

i cylindra VI:  

                    ( 1) 
npp 12

                    ( 2) 
1

12

nTT

W tabeli 2 przedstawiono warto ci przyj tych do 

oblicze  danych wyj ciowych oraz wyniki 

oblicze .

Tabela 1. Zestawienie wyników oblicze

Wyszczególnienie Cylinder I Cylinder VI 

Ci nienie spr ania p2, MPa 26 44

Ci nienie pocz tku suwu spr ania p1, MPa 1,1 1,1

Warto  politropy spr ania, n 1,27 1,27

Temperatura wie ego adunku, T1, K 420 420

Tempera gazów w ko cu suwu spr ania T2, 

K

830 922

Stopie  spr ania 12,7 18,45

Z analizy danych zawartych w tabeli 3 wynika, 

e stwierdzona nieprawid owa warto  ci nienia 

spr ania w I cylindrze wp ywa w sposób ujemny 

na przebieg procesów cieplnych zachodz cych

w czasie pracy silnika. Zmniejszona warto

ci nienia spr ania jest powodem tego, e

temperatura powietrza w ko cu suwu spr ania nie 

osi ga wymaganej warto ci ok. 900 K [3]. Tym 

mo na t umaczy  trudno  w uruchomieniu silnika, 

oraz du  ilo  sadzy w gazach spalinowych. 

Przyjmuj c za podstaw  wyniki oblicze  uzyskano 

zaskakuj c  informacj , e stopie  spr ania w I 

cylindrze wynosi jedynie 12,7. Po g bokiej 

analizie wyników oblicze , dokumentacji 

eksploatacyjnej, oraz przeprowadzonym wywiadzie 

technicznym  podj to decyzj  o wymontowaniu 

korbowodu i t oka I cylindra. Potwierdzi y si

przypuszczenia co do postaci uszkodzenia - 

skrzywienie korbowodu (wyboczenie), oraz 

uszkodzenie dolnej cz ci tulei cylindrowej 

(odg osy tarcia korbowodu o tulej  sygnalizowali 

kierowcy). Widok uszkodzonego korbowodu i tulei 

przedstawiono na rysunku 7. 

W nast pstwie skrzywienia korbowodu 

zwi kszy a si  obj to  komory spr ania i 

obni y a warto  stopnia spr ania opisywana 

zale no ci  (5): 

K

KS

V

VV
                           (5) 

Przyj to hipotez , e przyczyn  powstania 

uszkodzenia silnika by o nieprzestrzeganie 

wymaga  procesu technologicznego w czasie 

wykonywania oceny stopnia zu ycia uk adu

korbowo-t okowego silnika (pomiar szczelno ci)

w zapleczu serwisanta. 

Wlany  na czas pomiaru do I cylindra olej 

silnikowy nie zosta  usuni ty  przed 

zamontowaniem wtryskiwacza i uruchomieniem 

silnika co spowodowa o uderzenie hydrauliczne i 

odkszta cenie (wyboczenie) korbowowodu w tym 

w a nie cylindrze. 

Rys. 1. Widok uszkodzonego: a) korbowodu; b) tulei cylindrowej 

Dalsze czynno ci kontrolne polega y na 

sprawdzeniu czy w wyniku zaistnia ego zdarzenia 

nie zosta  skr cony wa  korbowy silnika. 

Gdyby istnia a mo liwo  obejrzenia  

elementów uk adu korbowo- t okowego przy 

pomocy endoskopu, decyzj  o wymianie 

uszkodzonych elementów mo na by o podj

o wiele wcze niej, unikaj c kosztów zwi zanych

z wieloma opiniami i czynno ciami regulacyjnymi. 

Wydaje si , e konstruktorzy pojazdów powinni 

podj  prace maj ce na celu przystosowanie 

pojazdów do bada  diagnostycznych 

z wykorzystaniem endoskopii. W ostatnim okresie 

wprowadzono do sprzeda y tanie endoskopy 
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realizuj ce podstawowe funkcje, które mo na

naby  w cenie poni ej 2000 z . Daje to mo liwo

zakupu tych urz dze  przez stacje obs ugi 

samochodów, stowarzyszenia rzeczoznawców, oraz 

osoby prywatne. 

2. WNIOSKI KO COWE

Przeprowadzona analiza literatury dotycz cej

zu ycia i uszkodze  elementów pojazdów oraz 

wyceny ich warto ci i oceny szkód 

powypadkowych, jak równie  wyników 

przeprowadzonych rozwa a  w asnych daje 

podstawy do sformu owania nast puj cych

wniosków ko cowych:

Stosowana nieraz  w praktyce metoda 

odtworzeniowa wyceny jest niezgodna 

z aktualnymi przepisami w tym zakresie 

i wymaganiami Unii Europejskiej. W aktualnej 

rzeczywisto ci jedyn  metod  wyceny zgodn

z ustaleniami odpowiednich w adz jest metoda 

rynkowa. 

Dla potrzeb rzeczoznawcy dokonuj cego

wycen  powinny by  dost pne podstawowe 

przyrz dy diagnostyczne wykorzystanie których 

sprzyja obiektywizacji wyceny.

Ustalenie genezy powstania niezdatno ci

pojazdu samochodowego jest w wielu przypadkach 

mo liwe na drodze analitycznej poprzez analiz  na 

przyk ad procesów termodynamicznych których 

zak ócenie  objawia  si  obni eniem mocy, 

zwi kszeniem zu ycia paliwa i toksyczno ci spalin. 
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jako ciowe, energetyczne i eksploatacyjne maszyn 

cieplnych”. Jednostka któr  kieruje wspó pracuje z 

Uniwersytetem Technicznym we Lwowie 

(Ukraina), Politechnik ódzk  Instytut 

Papiernictwa i Poligrafii, Komunalnym 

Przedsi biorstwem Energetyki Cieplnej 

w Bydgoszczy. Rzeczoznawca Dyplomowany 

SIMP.


