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Czesty btad w diagnostyce DKZ

EKSPERCI ZF AFTERMARKET DOKEADNIE PRZEANALIZOWALI STATYSTY-
KI MARKI SACHS, CZOEOWEGO PRODUCENTA ZESTAWOW SPRZEGIEL
NA SWIECIE. BADANIA WYKAZALY, ZE WIELU MECHANIKOW POCHOP-
NIE ORZEKA ZUZYCIE DWUMASOWYCH KOt ZAMACHOWYCH (DKZ)
WYEACZNIE NA PODSTAWIE METALICZNYCH ODGEOSOW WYSTEPUJA-

CYCH PODCZAS URUCHAMIANIA SILNIKA

Charakterystyczny hatas nie musi ozna-
cza¢ zuzycia kofa dwumasowego, a bted-
na diagnoza sprawia, ze pomimo wyko-
nania naprawy metaliczny grzechot nie
ustepuje. Naraza to na powazne straty fi-
nansowe zaréwno mechanika, jak i klien-
ta. Gdy wiasciciel samochodu nie chce go
odebra¢ z warsztatu, mechanik popetnia
drugi btad — poddaje w watpliwo$¢ jakosc¢
nowego kofa dwumasowego i sktada re-
klamacje u dostawcy lub producenta.

Tymczasem kluczowe znaczenie dla
odgtoséw uruchamiania silnika ma jego
predkos$¢ rozruchowa. Jedli jest zbyt ni-
ska, w uktadzie napedowym generujg
sie niepozadane drgania i wibracje, ktore
powstajg réwniez wtedy, gdy koto dwu-
masowe jest catkowicie sprawne. Wpro-
wadza to mechanika w btad.

Specjalisci z firmy ZF Aftermarket
poddali badaniom szereg uzywanych sa-
mochoddw, w trakcie ktérych zestawiali
ze sobg pomiar predkosci rozruchowej
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oraz natezenie hatasu i game pojawiaja-
cych sie dzwiekow.

Okazato sig, ze zalecana przez wiek-
szo$¢ producentdéw silnikéw predkosé
ok. 300 obr./min jest jednocze$nie war-
toscig graniczng. Przy tej predkosci roz-
ruchowi towarzyszy mate natezenie ha-
fasu i znikoma ilo$¢ pojawiajacych sie
dodatkowych dzwiekéw. Jesli predkosc
rozruchowa jest nizsza, silnik daje sie
wprawdzie uruchomic¢, ale trwa to dtuzej
i odbywa sie przy akompaniamencie nie-
pokojgcych odgfosow.

Kontrola predkosci rozruchowej
Badania pozwolity na wskazanie trzech
gtéwnych przyczyn zbyt niskiej predkosci
rozruchowej silnika. Sg to:
zuzyty lub zle dobrany akumulator,
zuzyty rozrusznik,
zbyt wysokie rezystancje na ztagczach
elektrycznych w obwodzie rozruszni-
ka.

W zimie rozruch moze by¢ spowalniany
niewtasciwie dobranym olejem silniko-
wym, a skrajnie niskie temperatury wy-
starczajg, by zjawisko wystgpito samo-
dzielnie.

Kontrole predkosci rozruchowej prze-
prowadza sie na cieptym silniku, zabez-
pieczonym przed mozliwoscig urucho-
mienia przez odfaczenie uktadu zapfono-
wego lub wiryskowego.

Pierwszy etap naprawy

Naprawe nalezy zacza¢ od usuniecia
tych usterek, ktére naprawia sie naj-
fatwiej i najnizszym kosztem, czyli od
kontroli pofaczen elektrycznych obwodu
rozrusznika, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem potgczen masowych. Rozebranie
ich, oczyszczenie, zabezpieczenie przed
korozjg i ponowne potgczenie zazwyczaj
przynosi zaskakujgco dobre efekty.

W nastepnej kolejnosci sprawdza sie
potgczenia akumulatora (klemy) i prze-
wodu masowego.

Teraz mozna wykonac pierwszg probe
rozruchu. W ponad pofowie analizowa-
nych przypadkéw juz na tym etapie pred-
kos$¢ rozruchowa wzrastata do nominal-
nego poziomu, a odgfosy uruchamiania
silnika wyraznie sie wyciszaty.
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Drugi etap naprawy
Jesli wykonane czynnosci nie przyniosty
efektu, sprawdza sie stan akumulatora,
a gdy ten okaze sie dobry, trzeba zde-
montowac i wyczyscic¢ rozrusznik.
Lekcewazenie zbyt niskiej predkosci
rozruchowej silnika i eksploatacja samo-
chodu z takg usterka przyspiesza zuzycie
wielu czesci silnika oraz dwumasowego
kota zamachowego, narazanego na po-
nadnormatywne drgania.
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Cyfrowy problem dla aftermarketu

Tempo rozwoju technologicznego i cyfry-
zacji sektora motoryzacyjnego gwattow-
nie rosnie. Do 2025 r. okoto 70% pojaz-
dow uzyska dostep do Internetu i bedzie
zdolnych do wymiany danych pomiedzy
pojazdem a innym urzadzeniem, infra-
strukturg czy aplikacjg. Motoryzacja jest
jedng z najbardziej innowacyjnych branz
na $wiecie. Dane Komisji Europejskiej
pokazujg, ze w Europie wtasnie sektor
automotive inwestuje najwiecej w bada-
nia i rozwaj.

Zdalna diagnostyka, alerty powiada-
miajgce o mozliwej awarii, podzespoty
komunikujace sie wzajemnie lub infor-
mujgce o ich stanie w celu zoptymalizo-
wania tancucha produkcji i dystrybucji —
to tylko kilka przyktadéw innowacyjnych
pomystow, ktdre wtasciwie juz staty sie
rzeczywistoscia.

Spefnianie potrzeb klientéw i maksy-
malizowanie ptynacych z tego korzysci
wymaga dostepu do danych pojazdu. Aby
oferowaé konkurencyjne ustugi w dobie
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postepujacej digitalizacji, wszyscy uczest-
nicy rynku motoryzacyjnego muszg roz-
wija¢ swoje modele biznesowe. Koniecz-
ne jest wiec zapewnienie niezaktocone]
konkurencji na rynku motoryzacyjnym,
a obecnie takiej gwarancji nie ma.

W ostatnim czasie Parlament Europej-
ski juz dwukrotnie wzywat do konkretne-
g0 rozwigzania tej kwestii, proszac Komi-
sje Europejskg o zbadanie i przedstawie-
nie dziatan legislacyjnych w celu zapew-
nienia ,sprawiedliwego, bezpiecznego
i neutralnego technologicznie dostepu do
danych w pojezdzie w czasie rzeczywi-
stym dla podmiotéw zewnetrznych”. Na
razie Komisja Europejska milczy.

W erze cyfrowej, w ktorej zyjemy,
dane staty sie surowcem, stanowigcym
podstawe do kreowania nowych modeli
biznesowych zaspakajajgcych potrzeby
konsumentéw. Dane generowane przez
samochody poprzez rejestracje informa-
cji pochodzacych z czujnikéw czy sen-
soréw mozna postrzegac¢ jako niezbedng

DZ1S Z ASO KORZYSTA 10% KIEROWCOW, PONIEWAZ TYLKO TYLU STAC
NA OBSLUGE W STACJACH AUTORYZOWANYCH. W CIAGU NAJBLIZSZYCH
LAT SYTUACJA TA MOZE SIE DRAMATYCZNIE POGORSZYC Z POWODU
POSTEPUJACE] MONOPOLIZAC]I I OBJAC NAWET 70% RYNKU. INTELI-
GENTNE POJAZDY I ,GADAJACE” CZESCI MOGA NIE CHCIEC WSPOL-
PRACOWAC Z AFTERMARKETEM ALBO PO PROSTU NIE BEDA MOGLY

infrastrukture do dziatania dla podmio-
téw oferujgcych produkty czy ustugi
na rynku motoryzacyjnym. Niestety,
w obecnej chwili aftermarket nie ma do
nich swobodnego i znormalizowanego
dostepu.

Ministerstwo Cyfryzacji wskazafo kie-
dys, ze nieprzetworzone dane sg jak po-
wietrze i powinny by¢ wolne. Catkowicie
sie z tym zgadzam. Dane sa niezbedne
dla rozwoju innowacji, a w motoryzacji
dostep do nich dla wszystkich firm dzia-
fajacych na rynku zapewni utrzymanie
zdrowej konkurencji i nizszych kosztéw
dla konsumentéw. Caty motoryzacyjny
fancuch wartosci musi mie¢ prawo do
ewolucji modeli biznesowych i by¢ w sta-
nie konkurowac na réwni z producentami
pojazdéw poprzez zdalny i bezposredni
dostep do pojazdu, jego danych, funkcji
i zasobdw w niezalezny oraz niezaktoco-
ny sposéb. Oczywiscie, aby funkcjono-
wato to tak, jak nalezy, potrzeba dostep
do danych uregulowac, i to nie poprzez
umowy B2B, tylko w powszechnie obo-
wigzujgcych aktach prawnych.

Konsekwencje zamkniecia dostepu
do danych generowanych przez pojazdy
i korzystanie z nich tylko przez wybrane
podmioty mogg niezaleznemu rynkowi
motoryzacyjnemu i samym konsumen-
tom przynies¢ miliardowe straty.

Miejmy nadzieje, ze Parlament Euro-
pejski w nowym skfadzie bedzie wspie-
rat zdrowg konkurencje w motoryzacji,
a formujaca sie Komisja Europejska no-
wej kadencji szybko zajmie sie tg palaca
sprawag.
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