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4. Szczegoty konstrukcyjne

nalizujgc zachowanie sie kota i uktadu nape-
Adowego mogliby$my oczekiwa¢, aby silniki

wylaczaly sie jak najszybciej (najwczesniej),
wtedy, gdy wystapi bodaj najmniejsza r6znica pred-
kosci koto-rolki.

Oczekiwanie takie wynikaloby z obawy o znisz-
czenie kola ,wpadajacego w poslizg” na rolkach.
Takie dziatanie uktadu prowadzi jednak do tego, ze
najmniejszy nawet poslizg uniemozliwia zmierze-
nie maksymalnej mozliwej w danych warunkach
sity hamowania.

Dopuszczamy wiec wystapienie okreslonego po-
§lizgu (zaleznego m.in. od rodzaju pokrycia rolek)
i uruchamiamy silniki napedowe bez obawy
o uszkodzenie bieznika opony. W przypadku, gdy
hamowane przez hamulec kolo zacznie nadmiernie
zwalnia¢, uklad sterujacy stanowiska wylaczy sil-
niki napedzajace rolki.

Rodzaj materialu, z ktérego wykonane jest po-
krycie rolek, jest przy tym niezwykle wazny. Po-
dobnie jak w warunkach drogowych, tak i podczas
badan diagnostycznych, zaleznie od rodzaju mate-
rialu (wartosci wspélczynnika przyczepnosci), je-
steSmy w stanie rozwina¢ odpowiednio duza site
hamowania.

Wiele zalezy od samego ukladu hamulcowego,
ale przy zalozeniu, ze bedzie on ,dostatecznie sil-
ny”, warto$¢ mierzonej sity hamowania bedzie za-
lezata wlasnie od rodzaju materialu pokrywajacego
rolki. Inaczej méwigc, na rolkach z nawierzchnia
o matym wspétczynniku przyczepnosci nie bedzie-
my mogli skontrolowa¢ dostatecznie dobrze stanu
hamulcéw, poniewaz beda one ,latwiej” wpadaly
w poélizg (silniki powinny wtedy wylaczy¢ sie) niz
na rolkach pokrytych nawierzchnia o duzym
wsp6iczynniku przyczepnosci.

Na rolkach ,$liskich”, juz przy malym nacisku
na pedat hamulca dojdzie do blokowania kola. Na
rolkach ,szorstkich” mozliwe bedzie znacznie
mocniejsze wcisniecie pedalu hamulca, a tym sa-
mym badanie ukltadu w znacznie szerszym zakre-
sie rzeczywistych sit hamowania.

Rodzaj nawierzchni (wspélczynnik przyczepno-
sci) jest kolejnym przykladem istotnej cechy stano-
wiska diagnostycznego - okresla jego uzyteczno$c
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w przepisach. Przy zakupie lub podczas analizowa-
nia danych technicznych réznych stanowisk warto
zwr6ci¢ na to uwage.

Nalezy tu wspomnie¢ o koniecznym wyposazeniu
stanowiska w przyrzad do pomiaru op6znienia po-
jazdu mierzonego podczas préby drogowej. Zareje-
strowana zaleznos¢ (rys. 4.1) umozIliwi z pewnoscia
wielu diagnostom wyciagniecie wartosciowych
wnioskéw, jednak analiza podobnych zaleznosci mo-
glaby stac sie podstawa niezaleznego opracowania.

4.1. Sprawdzi¢ dokfadnie

Wstepna ocena stanu technicznego hamulcéw,
traktowanych jako uklad, poprzedza weryfikacje
stanu poszczegélnych jego podzespoléw, przede
wszystkim tzw. hamulcéw wlasciwych - ciernych,
umieszczonych przy kolach.

O ile jednak sprawdzenie stanu hamulc6w wyko-
rzystujace metody opisane wcze$niej, zwlaszcza sta-
nowiska do oceny sit hamowania, jest typowa meto-
da diagnostyczna zakladajaca brak demontazu ukta-
du/zespotu, o tyle weryfikacja stanu podzespolow
postuguje sie typowymi metodami warsztatowymi,
okreslanymi niekiedy jako ,rozbiérka warsztatowa”.

Umiejetne postugiwanie sie metodami diagnozo-
wania hamulc6w moze znaczaco skrdcic¢ czas obstu-
gi i naprawy hamulcéw, wskazujac przede wszyst-
kim miejsce wystepowania uszkodzenia. Odpowied-
nie umiejetnosci osoby wykonujacej badanie moga
réwniez umozliwi¢ dokltadna identyfikacje niedo-
magania i okreslenie sposobu naprawy lub obstugi
jeszcze przed zdemontowaniem podzespotu.

Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku oceny stanu
hamulcéw tarczowych ich otwarta budowa znacznie
ulatwia przeprowadzenie diagnozy juz po ogledzi-
nach dokonanych nawet przez ,szprychy” obreczy.

Przyjrzyjmy sie typowym uszkodzeniom, ktére
widoczne sa nawet za pomoca tzw. nie uzbrojonego
oka. Rys. 4.2 przedstawia wyglad tarczy hamulco-
wej i okladziny, ktérej zuzycie mozna okresli¢ jako
,2normalne”, w przeciwienstwie do tarczy i okladzi-
ny pokazanej na rys. 4.3, wykazujacej glebokie rysy
powierzchni wywolane prawdopodobnie wptywem
czynnikéw atmosferycznych i uzywaniem hamul-
cow na drodze z drobinami mineralnymi.

Typowym uszkodzeniem tarcz hamulcowych sa
pekniecia. To pokazane na rys. 4.4 jest efektem
dzialania zbyt duzej sily powstalej w wyniku do-
krecenia tarczy do piast kota, natomiast znacznie
wieksze - rozlegle pekniecie na rys. 4.5 sa wyni-
kiem zastosowania niewla$ciwej tarczy do istnieja-
cego zacisku. Naprezenia powstajace w wyniku ha-
mowania moga spowodowac promieniowe peknie-
cie tarczy az do jej Srednicy zewngtrzne;.
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Rys. 4.2. Tarcza hamulcowa i okladzina o zuzyciu ,,normalnym”

Rys. 4.3. Tarcza hamulcowa i okfadzina wykazujace glebokie rysy
powierzchni

Rys. 4.4. Peknigcia - typowe uszkodzenie tarcz hamulcowych




Rys. 4.5. Rozlegfe peknigcia tarcz hamulcowych

Rys. 4.6. Lokalne zmiany barwy tarczy

Rys. 4.7. Peknigcia promieniowe na tarczy hamulcowej

Lokalne zmiany barwy tarczy (rys. 4.6, np. nie-
bieskie plamki) $wiadcza o miejscowym wzroécie
temperatury wywolanym drganiami o wysokiej
czestotliwosci tarczy podczas hamowania, nato-
miast promieniowe pekniecia na tarczy (rys. 4.7),

na ktorej znajduja sie dodatkowo liczne ,przydy-
mienia”, §wiadcza o bardzo intensywnym uzytko-
waniu (hamowaniu ,sportowym”, czestym, o du-
zych opdéznieniach).

Tarcza pokazana na rys. 4.8 ma zuzycie przekra-
czajgce warto$¢ dopuszczalna. Widoczna jest wy-
razna krawedz zuzycia zaréwno przy wewnetrzej,
jak i zewnetrznej Srednicy tarczy. Okladzina ,wy-
frezowatla” zaglebienie w ptaskiej powierzchni
przylegania.

Rys. 4.9 przedstawia kolejny przyktad tarczy
poddanej zbyt wysokim obciazeniom cieplnym,
przy czym w odréznieniu od tarczy prezentowanej
wczeéniej, zmiany nie sg tak glebokie i prawpodob-
nie sg efektem dlugotrwatego, intensywnego eks-
ploatowania hamulcéw, powodujacego stopniowe
rozszerzanie si¢ obszaru mikropekniec.

Na rys. 4.10 pokazano natomiast bardzo czesto
wystepujace uszkodzenie, bedace nastepstwem
przedostania sie twardego ciata obcego pomiedzy
tarcze i okladzine - widoczne sg glebokie koncen-
tryczne rysy w powierzchni przylegania oktadziny.

Rys. 4.8. Tarcza o zuzyciu przekraczajacym warto$¢ dopuszczalng

Rys. 4.9. Tarcza poddana zbyt wysokim obciazeniom cieplnym
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Rys. 4.10. Uszkodzenie tarczy bedace nastepstwem przedostania sig
twardego ciala pomiedzy tarcze a okfadzine

Rys. 4.11. Pomiar grubosci tarczy

4.2. Bada¢, sprawdzac, obstugiwac

Utrzymanie ukladu hamulcowego w dobrym
stanie technicznym jest podstawowym obowigz-
kiem kazdego uzytkownika pojazdu. Nalezy dazy¢
do stworzenia takiego sposobu eksploatacji pojaz-
du, aby utrzymanie go w stanie zdatnosci i spraw-
nosci nastepowato zawsze dzieki zaplanowanym
czynno$ciom obstugowym, zapobiegajacym ewen-
tualnej awarii.

Oprécz stosowania typowych, omoéwionych
weczeéniej metod diagnostycznych, producenci ha-
mulcéw zalecajg okresowe pomiary tarcz hamulco-
wych, a zwlaszcza grubosci tarczy (rys. 4.11), co
moze by¢ wykonywane bez demontazu tarczy i tzw.
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Rys. 4.12. Pomiar bicia osiowego

bicia osiowego (rys. 4.12). Niekiedy zaleca sie row-
niez kontrole bicia promieniowego. Dwie ostatnie
czynno$ci moga by¢ wykonane zaréwno bez de-
montazu, jak i po zdemontowaniu tarcz. Pomiar bez
demontazu jest wykonywany dos$¢ szybko, a jego
wynik traktowany jako orientacyjny wskaznik zmi-
an wymiaréw tarczy. Pomiar na stanowisku. (rys.
4.13) wymaga wprawdzie demontazu, jednak zasto-
sowanie odpowiednich czujnikéw zegarowych,
a przede wszystkim sposobu mocowania tarczy, za-
pewnia pomiar wykonany z mniejszym btedem.

Pozadane jest réwniez okresowe sprawdzenie sta-
nu pltynu wypelniajacego uklad hydrauliczny, ponie-
waz wlasciwosci fizykochemiczne ptynu sprawiaja,
ze zmienia sie ilo$¢ zawartej w nim wody. Plyn ten
jest higroskopijny, czyli ma zdolnoé¢ do wchtaniania
pary wodnej zawartej w otoczeniu. Po uptywie diuz-
szego czasu ilos¢ wody w plynie jest na tyle duza, ze
pomimo nie zmienionego wygladu pltynu moze on
sta¢ sie przyczyng powstania niebezpiecznego zjawi-
ska okreslanego jako tzw. korki parowe.

Na rys. 4.14 przedstawiono zaleznos$¢ punktu
wrzenia kilku rodzajéw ptynéw hamulcowych od
procentowej zawartosci wody.

Intensywne hamowania powoduja, ze elementy
uktadu znacznie sie nagrzewaja. Cieplo przenika
przez okladziny do zaciskéw hamulca, a tam nagrze-
wa plyn, ktéry w czystej postaci ma dostatecznie
wysoka temperature wrzenia, zeby nie zmienié¢ swo-
jego stanu skupienia (zacza¢ wrze¢ i nadmiernie pa-
rowac). Inaczej jest w sytuacji, gdy w plynie znajdu-
je sie ilos¢ wody wieksza od przewidzianej przez do-
kumentacje - temperatura wrzenia wody jest znacz-
nie nizsza od temperatury wrzenia ptynu. Ciepto do-
cierajace przez tloczki zacisku moze sprawic, ze wo-
da zacznie wrze¢ i powstana pecherzyki pary -, kor-
ki parowe”. Sci§liwosé cieczy jest minimalna, gazu
bardzo duza, powstaje wiec efekt zblizony do tego,
ktéry nazywa sie zapowietrzeniem hamulcow.

_



Rys. 4.13. Pomiar z demontazem tarczy

Zasadne jest wigc postugiwanie sie przyrzada-
mi, ktére umozliwiaja pomiar temperatury wrzenia
plynu hamulcowego, a niekiedy nawet okreslenie
przyblizonej zawartosci wody. Badanie takie jest
o tyle uzasadnione, ze ptyn hamulcowy zawieraja-
cy nawet znaczna ilo$¢ wchlonietej z powietrza pa-
ry wodnej (wody), nie zmienia swojego wygladu.
Ocena wzrokowa jest prawie niemozliwa, mozna to
zrobi¢ jedynie za pomoca stosunkowo taniego
przyrzadu, majac pewno$é, ze ptyn znajdujacy sie
w obwodzie nie ulegt zjawisku starzenia sie.

4.3. Dodatkowe hamulce

Wspomniane podczas omawiania procedury
kontroli hamulcéw dodatkowe urzadzenia, takie
jak hamulec silnikowy i zwalniacz, maja ,odcia-
zy¢” hamulce cierne pojazdu przede wszyskim
podczas diugotrwalych zjazdéw w terenie gérzy-
stym, kiedy konieczne jest utrzymywanie statej
predkosci pojazdu. Brak dodatkowego hamulca wy-
twarzajacego znaczng cze$¢ wymaganej sity hamo-
wania spowodowatby, ze hamulce zasadnicze-cier-

Rys. 4.14. Zaleznos¢ punktu wrzenia kilku rodzajow ptynow
hamulcowych od procentowej zawartosci wody

{ Temper]?tura [ deb C]

ne bylyby uzywane bez przerwy (lub okresowo, ale
z wigksza intensywnoscia). To wywotatoby znacz-
ny wzrost ich temperatury, az do osiggniecia istot-
nego zmniejszenia intensywno$ci hamowania.
Efektem dodatkowym byloby réwniez szybkie zu-
zywanie sig¢ elementéw ciernych, uszkodzenia beb-
néw i tarcz hamulcowych.

Stosowane sa dwa rodzaje hamulcéw: tzw. ha-
mulec silnikowy oraz zwalniacz, nazywany czasa-
mi retarderem (z ang.).

Dziatanie hamulca silnikowego sprowadza sie
w najprostszym ujeciu do dlawienia strumienia
spalin wydostajacych sie przez kolektor wydecho-
wy do otoczenia (rys. 4.15).

Znacznie bardziej rozbudowana konstrukcja jest
zwalniacz bedacy w istocie odmiang hamulca hy-
drokinetycznego polaczonego z watem wyjscio-
wym skrzyni biegéw. Zwalniacz wytwarza regulo-
wang warto$¢ momentu hamujacego i jest zdolny
do przejecia duzych wartoéci mocy (dla prezento-
wanego nizej rozwigzania moc trwata wynosi 540
kW, moc krétkotrwata ok. 650 kW - jak widaé sg to
moce przekraczajace niekiedy moc zamontowane-
go silnika). Ze wzgledu na sposéb pracy zwalnia-
cza, polegajacy na zamianie energii mechanicznej
w energie cieplna, ogrzewajaca plyn wypetniajacy
uktad zwalniacza, calo§é urzadzenia wigczona jest
w uktad chtodzenia pojazdu i wyposazona w indy-
widualng chlodnice oleju (rys. 4.16).

Budowe hamulca hydrokinetycznego stanowia-
cego podstawowy podzespét zwalniacza przedsta-
wia rys. 4.17.

Poniewaz tematyka napedéw i hamulcéw hy-
drokinetycznych wykracza poza zakres tego opra-
cowania, nalezy stwierdzi¢ z duzym uproszcze-
niem, Zze hamulec taki dziata wykorzystujac mozli-
wo$¢ pochlaniania energii kinetycznej przez ciecz
znajdujgca sie w zbiorniku. Znajduja sie w nim
dwa wirniki o odpowiednio uksztalttowanych to-
patkach - jeden z nich jest potaczony z hamowa-
nym elementem, drugi jest nieruchomy. Lopatki sa

Rys. 4.15. Rozmieszczenie podzespotow dodatkowych hamulcow:
EB - hamulec silnikowy, R - zwalniacz (retarder), E - elektroniczny
ukfad sterujgcy
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Rys. 4.16.

Rys. 4.17. Wnetrze hamulca hydrokinetycznego stanowigcego
podstawowy podzespot zwalniacza

uksztaltowane tak, ze wprawiana w ruch ciecz ude-
rza w lopatki nieruchomego wirnika i zmniejsza
tym samym predkos¢ elementu wirujgcego. W naj-
prostszej konstrukcji moment hamujacy zalezy od
stopnia napelnienia hamulca. Budowa rzeczywi-
stej konstrukcji zwalniacza jest jednak bardziej
skomplikowana (rys. 4.18).

Schemat pelnej instalacji hydraulicznej zwal-
niacza pokazuje rys. 4.19.

Sterowanie zwalniaczem odbywa sie za pomoca
ukladu, ktérego schemat blokowy przedstawiono
na rys. 4.19 oraz dzwigni umieszczonej na tablicy
przyrzadéw pojazdu (rys. 4.20).

Przytoczony opis budowy i dziatania uktadu powi-
nien stanowi¢ dostateczne uzasadnienie dla stwier-
dzenia o koniecznosci stosowania dedykowanych da-
nej marce pojazdu procedur diagnostycznych.

4.4. Badanie stanu technicznego hamulcow

w Swietle przepisow obowigzujacych w SKP
Ocena stanu technicznego hamulcéw jest pod-

stawowym badaniem przeprowadzanym podczas

tzw. badania technicznego w stacji kontroli pojaz-
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Rys. 4.18. Budowa rzeczywistej konstrukcji zwalniacza: 1 - stojany
posrednie, 2 - wirnik, 3 - wafek zwalniacza, 4,5,6 - kofa zebate

déw. Sposéb badania jest opisany w Dzienniku
Ustaw nr 81 (zalacznik nr 2) z 13 pazdziernika
1999 r. i stanowi wykladnie prawna dla procesu
technologicznego stosowanego w SKP. Pelna nazwa
brzmi: ,Sposéb badania skutecznosci i rtéwnomier-
nosci dziatania hamulcéw”.

Jak wspomniano weczesniej, pojecie skutecznosé
odnosi sie bezposrednio do teorii ruchu pojazdu
i wynika z podanej wcze$niej zaleznosci:

VrEe
mg

Skutecznos¢ (lub bardziej prawidlowo - wskaz-
nik/wspélczynnik intensywnoséci hamowania) ha-
mulcéw okreslany jest niekiedy jedyna miarg wyra-
Zajaca w spos6b liczbowy mozliwoéci uktadu ha-
mulcowego. Bledne w tym przypadku jest okresle-
nie ,,sprawno$¢ hamulcéw”, chociaz najczesciej sty-
szymy, ze hamulce sa ,,sprawne lub niesprawne”.

Sprawnoéc¢ jest pojeciem energetycznym okre-
§lonym jako:
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Rys. 4.19. Schemat pelnej instalacji hydraulicznej zwalniacza:

1 - stojan, 2 - wirnik, 3 - walek, 7 - pompa olejowa,

8 - miska olejowa, 9 - filtr oleju, 10 - zawor regulacyjny,

11 - chlodnica oleju, 12 - komora zwalniacza,

13 - przewody powietrzne, 14 - przewody chfodzace olejowe,

15 - uszczelnienia, 16 - akumulator, 17 - zawor elektromagnetyczny,
18 - zawor odcinajacy i dfawigcy, 19 - zawor proporcjonalny,

20 - zawdr elektromagnetyczny, 21 - zawor przepustowy,

23 - przewdd kalibrowany, 24 - sprezyna

Rys. 4.20.: A - przelgcznik do ustawiania staej predkosci pojazdu,
B - dzwignia sterowania zwalniaczem, C - przefacznik do hamowania
2zwalniaczem i hamulcami zasadniczymi

Odnoszac te zaleznos¢ do uktadu hamulcowego,
mozna zatozy¢ z duzym uproszczeniem, ze energia
dostarczona to energia mechaniczna - kinetyczna,
wynikajgca z ruchu samochodu; energia otrzymana
to energia cieplna powstata w wyniku dzialania si-
ty tarcia w hamulcu.

Obliczenie wartoéci energii kinetycznej, przy
znanej predkosci ruchu pojazdu, jest stosunkowo
proste. Obliczenie energii cieplnej jest natomiast
bardzo trudne. Wynika to z wielu zjawisk zacho-
dzacych podczas rozpraszania energii cieplne;.

Zastosowanie metod matematycznych wymaga
stworzenia rozbudowanych modeli zachodzacych
zjawisk i algorytméw obliczeniowych. Natomiast
zastosowanie metod do$wiadczalnych wymaga
skomplikowanych i kosztownych systeméw pomia-
rowych. Kazdy z wymienionych sposobéw jest
kosztowny i czasochlonny, z duzym naktadem pra-
cy, a stad zupelnie nieprzydatny podczas oceny
stanu hamulcéw na stanowisku diagnostycznym
w stacji kontroli pojazdéw.

Pomijajac postawione na wstepie uproszczenie,
nalezy réwniez odpowiedzie¢ na pytanie, czy
i w jakim stopniu tak okre$lona sprawnos¢ wyraza
stan techniczny uktadu hamulcowego.

Istotne dla prawidlowo wykonanego procesu
technologicznego badania pojazdu na stacji jest uzy-
skanie jednoznacznej informacji o tym, czy pojazd
spelnia umowne wymagania zapewniajace bez-
pieczne poruszanie sie na drodze - w tym przypad-
ku hamowanie oraz dazenie do mozliwie krétkiego
czasu badania, przy okreslonym nakladzie pracy
(czasu) i odpowiednich $rodkach technicznych
(urzadzeniach, narzedziach, metodach itd.). Tak jak
wspomniano, ocena pojazdu podczas badania
w SKP dotyczy jego stanu chwilowego - osoba wyko-
nujgca pomiary nie jest zainteresowana przyczyna-
mi i powodami, dla ktérych stan pojazdu jest ,wla-
$nie taki”. Odpowiedz wyrazajaca stan techniczny
pojazdu po wykonaniu badania w SKP ogranicza sie
do stwierdzenia ,,dobry” lub ,zty”. Musza wiec ist-
nie¢ odpowiednie miary, ktére pozwolg jednoznacz-
nie wyrazi¢ stan pojazdu w ten sposéb. Istotne jest
réwniez, aby niezaleznie od przyjetych miar (para-
metr6w) wyrazajacych stan uktadu hamulcéw, ist-
nialy okreslone warto$ci parametréw granicznych.

Poruszone zagadnienie jest jednym z bardziej
istotnych w diagnostyce, jakkolwiek sprowadza sie
do rozstrzygniecia zakresu wartoéci (zmian warto-
$ci) parametru diagnostycznego, uznawanej za pra-
widlowy i podania zakresu, w ktérej zmierzona war-
tos¢ parametru uznawana jest za nieprawidtows.

Zdaniem specjalistéw rozwazania takie naleza
do najtrudniejszych, prowadzq bowiem nie tylko
do okreslenia zbioru parametréw wyrazajacych
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stan techniczny pojazdu, ale okreslaja dopuszczal-
ny obszar mozliwych zmian wartosci uznawanych
za prawidiowe. W oczywisty spos6b nasuwa sie
pytanie o kryteria takiej oceny i spos6b rozumowa-
nia prowadzacy do przyjecia takich, a nie innych
zakres6w wartoSci.

Rozwinieciem jest dyskusja nad problemem
okreslenia jednakowych kryteri6w oceny dla
wszystkich pojazdéw, czy tylko dla pewnej wydzie-
lonej grupy. Pojawiaja sie czesto naturalne podzia-
ty dodatkowe wymuszajace zastosowanie ,podkry-
teriéw”, wynikajacych z zaliczenia pojazdu do da-
nej grupy pojazdow, rocznika produkgcji itp.

Istotne jest zwrécenie uwagi na dokonywane
z koniecznos$ci uproszczenie: uktad hamulcowy
jest uktadem o skomplikowanej budowie i skompli-
kowanej strukturze diagnostycznej - jego stan opi-
sywany jest wieloma parametrami stanu technicz-
nego i moze by¢ okreslony za pomoca wielu para-
metrow diagnostycznych, ktére, zaleznie od tech-
nologii badania pojazdu (stanowisko diagnostycz-
ne w stacji obslugi, czy stanowisko kontrolne
w SKP), moga informowac o aktualnych, chwilo-
wych mozliwosciach uktadu.

Uwaga jest o tyle wazna, ze wskazuje na oczywi-
sty zwigzek liczby parametréw stanu technicznego
ukladu hamulcowego z liczba dostepnych parame-
trow diagnostycznych. Odwotujac sie do rysunku
przedstawiajacego budowe ukladu hamulcowego
w samochodzie uzytkowym i odnoszac jego skom-
plikowana budowe do jednego parametru (wskaz-
nika skutecznosci hamowania obliczanego podczas
badania w SKP), mozna obawiac sie, ze ocena sta-
nu ukfadu dokonana tylko za pomoca jednego para-
metru bedzie obarczona zbyt duzym btedem. Poza-
dane jest, aby liczba parametréow diagnostycznych
byla wieksza i zdolna do wyrazenia najwazniej-
szych zmian, jakie moga zachodzi¢ w tak rozbudo-
wanym ukladzie.

Zaleznie od potrzeb i przeznaczenia, stanowisko
powinno zapewnia¢ przeprowadzenie badania
zgodnie z oczekiwaniami wykonujacego pomiar.
W przypadku stacji obstugi powinno dostarczy¢ jak
najwiekszej liczby informacji (najlepiej réwniez
o stanie kazdego podzespotu lub/i elementu),
w przypadku badania w SKP - informowac¢ o glo-
balnym stanie uktadu (jesli to mozliwe, ze wskaza-
niem na podzespoly, ktérych stan wykazuje nad-
mierne odstepstwa od nominalnego lub przewi-
dzianego przez dokumentacje techniczna).

Daleko wazniejsza od okreslenia chwilowego
stanu technicznego ukladu jest proba dokonania
tzw. prognozowania, czyli okre§lenia stanu uktadu
w przyszlosci. Jest to czesty problem wystepujacy
podczas diagnozowania nie tylko uktadu hamulco-
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wego, ale wszystkich zespoléw pojazdu, w tym,
przede wszystkim uktadéw wplywajacych na bez-
pieczenistwo jego ruchu. Teraz wystarczy zauwa-
zy¢, ze ocena stanu ukladu na podstawie wartosci
parametru granicznego i stwierdzenie, ze jest on
dobry, niesie w sobie niebezpieczenstwo w chwili,
gdy zmierzona warto$¢ parametru diagnostycznego
jest bliska lub réwna warto$ci parametru granicz-
nego. Jesli w danej chwili stan uktadu jest ocenio-
ny jako dobry, powinna pojawi¢ sie watpliwos¢, co
stanie sie za dzien, tydzien lub miesigc?

4.5. Czynnosci kontrolne

Na koricu tego rozdzialu zestawiono podstawo-
we czynnosci kontrolne, ktére powinny by¢ wyko-
nane podczas badania pojazdu w SKP. Nie stanowi
ona dokumentu w $wietle przepiséw obowiazuja-
cych w Polsce, moze by¢ jedynie pomoca podczas
badania technicznego pojazdu.

4.6. Przepisy ogolne

Przepisy ogélne obowiazujace podczas badania
pojazdu w SKP okreslaja spos6b oceny stanu tech-
nicznego hamulc6w na podstawie wartosci wskaz-
nika skuteczno$ci hamowania, ktérego warto$é
uznawana jest za podstawowe kryterium liczbowe.

Przyjmuje sie, ze badanie uktadu hamulcowego,
rozumianego jako uktad hamulca roboczego, awa-
ryjnego oraz postojowego, odnosi sie do wszystkich
rodzajow pojazdéw samochodowych, ciagnikéw
rolniczych, motorower6w oraz przyczep.

Badanie skutecznosci hamowania dokonywane
jest na podstawie pomiaru sit hamowania na stano-
wisku plytowym i rolkowym.

Stosowane jeszcze niedawno nieliczne urzadze-
nia plytowe (rys. 4.21) powoli znikaja z rynku urza-
dzen diagnostycznych. Pomimo niewatpliwych za-
let, do ktorych zaliczy¢ nalezy przede wszystkim re-
latywnie niewielka cene, prosty sposéb fundamento-
wania/montazu i niewielki pobér mocy, urzadzenia
takie charakteryzowaly sie gltéwnie wadami wynika-
jacymi z metody pomiarowe;.

Sposéb przeprowadzenia badania na przedsta-
wionym urzadzeniu jest nastepujacy.

Pojazd wjezdza na stanowisko pomiarowe z nie-
wielka predkoscia. W chwili, gdy wszystkimi kota-
mi znajduje sie na plycie, kierowca naciska pedat
hamulca - pojazd zatrzymuje sie, a warto$¢ rozcig-
gniecia sprezyny laczacej plyte z nieruchoma cze-
Scia stanowiska jest proporcjonalna do catkowitej
sity hamowania.

Pomimo tak opisanego badania, bliskiego
w swoim przebiegu do procesu, jaki wystepuje na




drodze, urzadzenie uniemozliwialo jednoznaczne
postawienie diagnozy wyrazajacej stan uktadu ha-
mulcowego. Wynikalo to z dwéch powodéw.
Pierwszy to brak mozliwoséci oceny stanu hamul-
c6w (sit hamowania) kazdego kota i réznic wyste-
pujacych pomiedzy nimi. Drugi to brak mozliwosci
oceny tak bardzo pozadanego zwiazku pomiedzy
sifa nacisku na pedat i sitq hamowania (przeprowa-
dzenie pomiaru pozwalajacego na wykreslenie ta-
kiej zaleznosci wymaga wielokrotnego wjazdu na
stanowisko i hamowanie przy réznych sitach naci-
sku na pedat hamulca). Trzecim powodem, wyni-
kajacym z koniecznosci badania hamulca awaryj-
nego (recznego), bylo niebezpieczenstwo ,zarzuce-
nia” pojazdu w chwili uruchomienia takiego ha-
mulca, dzialajacego w wigkszosci pojazdéw na ko-
ta osi tylnej. W praktyce warsztatowej prowadzito
to najczesciej do rezygnacji z tak opisanej préby
i zaniechania badania hamulca.

Wymienione specyficzne cechy pomiaru spra-
wily, ze urzadzenia te, pomimo bardzo atrakcyjnej
ceny, w relacji do tradycyjnych, rolkowych stano-
wisk diagnostycznych, nie znajduja obecnie na-
bywcéw. Szczegblne wiasciwosci stanowiska, kté-
rego zasada dzialania ,nasladuje” zjawiska zacho-
dzace podczas hamowania pojazdu na drodze,
stanowig wiekszg przeszkode i utrudnienie niz ko-
rzy$¢. Proéba wjazdu na stanowisko z nawet mini-
malng predkoscia (im mniejsza predkoéé, tym
wigkszy biad pomiarowy) byla bezpieczna, jesli
stan hamulcéw byl dobry. Czego mozna byto ocze-
kiwa¢ podczas badania pojazdu z uszkodzonymi
hamulcami? Na przyklad tego, ze nie zatrzyma sie
na stanowisku pomiarowym, ze ,zboczy z kursu”.
Konsekwencje moga by¢ trudne do przewidzenia,
a odpowiedz na pytanie - co jeszcze moze sie staé

podczas badania zle dziatajacego uktadu hamulco-
wego na takim stanowisku? - pozostawia sie Czytel-
nikowi.

Nalezy jednak podkresli¢, ze stanowiska doko-
nujgce pomiaréw w sposéb opisany wyzej, znajdo-
waly sie w pewnym okresie w ofercie wiekszosci
znanych producentéw urzadzen diagnostycznych.

Wzrost wymagan dotyczacych technologii bada-
nia ukladu hamulcowego, wynikajacy z coraz
wiekszego stopnia komplikacji budowy tego ukta-
du, stopniowo ograniczat zakres ich zastosowania.

Wspélczesnie dominujg stanowiska nazywane
umownie ,rolkowymi,” umozliwiajace pomiar sit
hamowania kazdej osi pojazdu (jest to szczegélnie
istotne dla pojazdéw wieloosiowych), obliczenie
réznic pomiedzy najwieksza i najmniejsza mierzo-
ng sitg (wykrycie przyczyn ewentualnego $ciagania
samochodu podczas hamowania), sprawdzenie
tzw. owalizacji (bardziej prawidlowo - ewentual-
nych zmian w ksztalcie geometrycznym bebna lub
tarczy), powodujacych okresowe wahania mierzo-
nej sily przy stalym nacisku na pedal hamulca
i wreszcie sprawdzenie, czy sita hamowania nara-
sta proporcjonalnie do zwiekszajacego sie nacisku
na pedal hamulca.

Warto zaznaczy¢, ze badanie stanu hamulcéw na
stanowisku plytowym uniemozliwiato wrecz
stwierdzenie, czy sita hamowania, jaka rozwinat sa-
mochéd podczas préby, jest adekwatnie proporcjo-
nalna do sily nacisku wywieranej podczas badania.

Metoda ,zamiennie” uzywang jest pomiar
opéznienia hamowania na drodze i wyznaczenie
skutecznosci hamowania na podstawie wyniku
badania. Dopuszczenie to obowigzuje w odniesie-
niu do pojazdéw, ktérych cechy uniemozliwiajg ba-
danie na stanowisku ptytowym lub rolkowym.

Rys. 4.21. Urzadzenie plytowe
do pomiaru sif hamowania
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Podstawowe czynnosci kontrolne
podczas badania pojazdu w SKP

Przedmiot badania
Uktad hamulcowy - konstrukcja

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajgce uznac stan za nieprawidtowy

1 - Konstrukcja niezgodna z wymaganiami

2 - Samodzielne zmiany konstrukcyjne

3 - Brak istnienia wyodrebnionych obwodoéw (jesli jest to wymagane)

4 - Nieszczelnosci w elementach ukladu - zwtaszcza w odniesieniu do instalacji uktadu uruchamiania

Uwagi

1 - Konieczne odniesienie sie np. do dokumentacji technicznej pojazdu lub stosownych przepiséw homologacyjnych.
2 - Nie sa dopuszczalne jakiekolwiek zmiany konstrukcyjne w ukladzie (np. popularne w niektérych przypadkach zmia-
ny $rednicy tarcz hamulcowych lub rodzajéw zaciskow).

3 - Konieczne jest poréwnanie stanu faktycznego pojazdu z dokumentacja techniczna producenta - zaleznie od przezna-
czenia, oddzielny ukiad uruchamiania hamulcé6w moze, ale nie musi by¢ wyodrebniony.

4 - Sprawdzenie szczelnosci polaczen w uktadzie zalezy od rodzaju ukfadu - uktad hydrauliczny jest bardzo wrazliwy
na pojawienie sie nieszczelnosci - wycieka plyn roboczy, a hamulce coraz bardziej ,zapowietrzaja sie”; wycieki ptynu
sa widoczne np. w postaci tzw. pocenia sie zlgcza.

Uklady pneumatyczne sa stosunkowo mniej wrazliwe, poniewaz zapewniona jest mozliwos$é ciaglego uzupelniania
czynnika roboczego za pomoca sprezarki. Nieszczelnoscé taka trudno jest jednak wykryé¢ wzrokowo, bardziej ,,na stuch”
lub dzieki uwaznej kontroli wskaznikéw cisnienia w obwodzie i kontroli czestotliwosci wlaczania sie sprezarki.

Przedmiot badania
Mocowanie pedalu hamulca noznego

Sposob badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidfowy
1 - Nadmierny opér towarzyszacy wciskaniu pedatu

2 - Zuzyta piasta, na ktérej osadzona jest 0§ pedatu

3 - Nadmierny, wyczuwalny luz w osadzeniu pedalu na piascie

Uwagi

1 - Sprawdzenie wymaga pewnego doswiadczenia i umiejetnosci rozréznienia nadmiernego oporu ,mechanicznego”,
charakterystycznego np. dla zacierajacych sie czesci, od tzw. twardego pedatu hamulca, §wiadczacego o dobrym stanie
ukiadu uruchamiania. Nalezy przy tym pamietac, ze pedal hamulca kazdego pojazdu powinien wykazywac przewidzia-
ny przez dokumentacje techniczna skok jatowy.

2 - Nie powinny by¢ widoczne $lady jakiegokolwiek nadmiernego zuzycia mechanicznego wspélpracujacych czesci.

3 - Nie powinien by¢ wyczuwalny luz, zwlaszcza w plaszczyznie prostopadlej do plaszczyzny dziatania pedatu, swiad-
czacy o mechanicznym zuzyciu osadzenia; podobnie jak wyzej nalezy umiejetnie réznicowa¢ luz w osadzeniu pedatu od
niezbednego skoku jatowego pedatu hamulca.

Przedmiot badania
Stan techniczny pedatu hamulca i skok elementu uruchamiajacego hamulce

Sposéb badania
Ogledziny
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Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznaé stan za nieprawidtowy

1 - Nadmierny lub zbyt maly skok jatowy pedatu (brak odlegtoéci rezerwowej stopki pedatu hamulca

2 - Pedal hamulca nie powraca w sposéb prawidtowy do potozenia spoczynkowego po ustaniu dziatania sity nacisku
3 - Brak powierzchni antyposlizgowej na powierzchni pedatu hamulca, powierzchnia (oktadzina) przemieszcza sie
wzgledem korpusu hamulca lub/i jest zuzyta i §liska

Uwagi

1 - Warto$¢ tzw. skoku jalowego pedalu hamulca jest okreslona w dokumentacji technicznej pojazdu; najczesciej jest to
ok. 5-15 mm. Skok jalowy pedatu hamulca to odleglo$¢ mierzona pomiedzy dwoma potozeniami pedatu: od pozyciji spo-
czynkowej do pozycji, w ktérej nastepuje wzrost cisnienia w przewodach. Dzigki skokowi jatowemu hamulec nie zaczy-
na ,dziata¢ od razu” po nacisnieciu pedatu - pozwala to na prawidtowe i ptynne zwiekszanie sity hamowania.

2 - Pedal hamulca powinien powraca¢ samoczynnie do potozenia spoczynkowego, dzieki mechanizmowi (najczesciej
sprezynowemu). Pozostawanie hamulca w okreslonym polozeniu po zmniejszeniu sity nacisku moze $wiadczyé
o uszkodzeniu tego mechanizmu lub/i uszkodzeniu mocowania pedatu, ewentualnie uszkodzeniu w obwodzie hydrau-
licznym/pneumatycznym.

3 - Powierzchnia pedatu hamulca powinna stanowi¢ pewne oparcie dla stopy kierowcy i nie przemieszczac sie wzgle-
dem korpusu pedatu - jest to szczegélnie wazne w przypadku stosowania popularnych w tuningu wizualnym naktadek
na wlaéciwy pedat hamulca, nadajacych ,sportowy” wyglad nie tylko pedatowi hamulca, réwniez sprzegta i ,,gazu”. Po-
wierzchnia pedatu lub nakladki nie powinna by¢ zuzyta w stopniu wiekszym od takiego, ktéry gwarantuje dobra przy-
czepnos¢ buta i uniemozliwia jego §lizganie sie na takiej powierzchni.

Przedmiot badania
Uklad wspomagania lub sprezarka

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uzna¢ stan za nieprawidtowy

1 - Nadmierny czas wzrostu ciénienia do wartosci uniemozliwiajacej skuteczne dziatania hamulcéw

2 - Zbyt niskie ci$nienie/podci$nienie w ukladzie uruchamiania, umozliwiajace co najmniej dwukrotne uruchomienie
hamulcéw wystepujace po zadziataniu urzadzenia ostrzegawczego (lub wtedy, gdy odpowiedni wskaznik pokazuje
warto$¢ ,niebezpieczng”)

3 - Wyplyw powietrza powodujacy zauwazalny spadek ciénienia lub styszalny wyptyw

4 - Brak wyraznego, wyczuwalnego ,ugiecia sig” (tzw. wpadnigcia) pedalu hamulca po wiaczeniu sie urzadzenia
wspomagajacego (nastepujacego po wlaczeniu silnika lub napetnieniu uktadu uruchamiania)

Uwagi

1 - Dokumentacja techniczna pojazdu podaje czas napetniania si¢ uktadu uruchamiania do wartoéci umozliwiajacej
osiagniecie przewidzianej wartosci ci$nienia, mierzonej w wybranym punkcie instalacji.

2 - Kontrola dzialania tego parametru odnosi sie do niebezpiecznej sytuacji drogowej, kiedy w wyniku awarii nastapi
rozszczelnienie uktadu. Pomimo pojawienia sie sygnalizacji o niebezpiecznym poziomie ci$nienia/podcisnienia w ukla-
dzie, pozwala on jednak na skuteczne zadzialanie (uruchomienie) hamulcéw, co najmniej dwa razy, zapewniajac moz-
liwie bezpieczne zatrzymanie pojazdu.

3 - Do stwierdzenia nieszczelnoséci konieczna jest uwazna obserwacja wskaznikéw ciénienia instalacji poktadowej po-
jazdu lub postuzenie sie przyrzadami ,zewngtrznymi” (bgdacymi np. wyposazeniem tzw. linii diagnostycznej). Pozada-
ne jest réwniez uwazne ostuchanie instalacji, zwlaszcza w obszarach potaczen.

4 - Dziatanie ukfadu wspomagajacego najlepiej zaobserwowaé naciskajac pedat hamulca przy wytaczonym silniku, a na-
stepnie, bez zmniejszenia nacisku, uruchomic¢ silnik. Prawidtowe dziatanie uktadu wspomagajacego powinno objawic
si¢ charakterystycznym ,wpadnieciem pedatu”, wynikajacym z pojawienia sig podcisnienia (,ssania”) w uktadzie pod-
ciSnieniowym wspomagania lub zwiekszeniem sig objetosci uktadu (przez napetnienie uktadu wspomagania nadci$nie-
niowego); préba jest na tyle prosta i jednoznaczna (,dziata/nie dziata”), ze moze przeprowadzié ja kazdy kierowca, np.
podczas pierwszego kazdego dnia uruchomienia silnika.
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Przedmiot badania
Wskaznik lub miernik ostrzegawczy niskiego ci$nienia

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajqce uznaé stan za nieprawidtowy
1 - Wadliwe dzialanie lub uszkodzenie wskaznika lub miernika ostrzegawczego niskiego ciénienia

Przedmiot badania
Zawdor sterujacy hamulea postojowego

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uzna¢ stan za nieprawidtowy

1 - Pekniety, uszkodzony lub nadmiernie zuzyty zawér sterujacy

2 - Wadliwie dzialajacy zawér sterujacy

3 - Sterowanie niepewne, niepewne dzialanie trzpienia blokujacego lub zaworu
4 - Luz w polaczeniu lub nieszczelnosé polaczenia

5 - ,Niezadawalajace” dzialanie

Uwagi

5 - Pod pojeciem ,niezadawalajace” nalezy rozumieé takie objawy, ktére moga wzbudzi¢ watpliwosé osoby kontroluja-
cej dotyczace np. pewnego i powtarzalnego dzialania zaworu; moga to by¢ inne obxektywne zastrzezenia od tych, ktére
wymieniono jako tzw. dzialanie niepewne.

Przedmiot badania
Hamulec postojowy, dZwignia sterujaca, zapadka hamulea postojowego

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznaé stan za nieprawidtowy

1 - Zapadka hamulea postojowego nie blokuje prawidlowo

2 - Nadmierne zuzycie lozyska dzwigni lub mechanizmu hamulca

3 - Nadmierny ruch (skok) dzwigni wskazujaey na nieprawidlowa regulacje

Uwagi

1 - Stwierdzenie, w jakim stanie znajduje si¢ zapadka i jej ,zabki”, jest trudne. Najprostsze, chociaz niezbyt dokladne,
jest sprawdzenie, czy zatrzaénigcie, ,zapadnigcie” jest pewne - nie nastgpuje np. przy stosowanym przez niektérych dia-
gnostéw lekkim uderzaniu dlonia w przycisk zwalniajacy mechanizm blokujacy zapadke (przy jego catkowitym ,zacia-
gnigciu”) lub samoczynnie po ustaniu sily ,zaciagajacej”.

3 - W praktyce warsztatowej funkejonuje zalecenie kontroli dzialania hamulca, polegajace na sprawdzeniu jego skuteczno-
$ci po ,zaciagnigciu na tizeci zabek” - tak uruchomiony hamulee powinien wykazywaé sile (skuteczno$é) przewidziana
przepisami. Zbyt niska wartod¢ sily moze $wiadezyé o nieprawidlowej regulacji ukladu uruchamiania, zazyciu elementéw
(majezgsoiej tzw. wyciagniecie sie ciegien - linek, elementéw eiernych) lub uszkodzeniu mechanizmu samoregulacii luzu.

Przedmiot badania
Zawory hamulecowe (zawory zabezpieczajace, zawory sterujace itp.)

Sposdh badania
Ogledziny
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Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidtowy

1 - Zawory uszkodzone, nadmierny wyplyw powietrza

2 - Nadmierny ubytek oleju ze sprezarki

3 - Niepewne dzialanie lub niewlasciwe zamocowanie zaworu

4 - Brak dzialania zaworu bezpieczenstwa

5 - Zauwazalny spadek ci$nienia w ukltadzie uruchamiania hamulcéw w czasie 1 minuty

6 - Zauwazalny spadek ci$nienia w czasie 1 minuty, przy wci$nietym pedale hamulca

7 - Spadek ci$nienia w obwodzie przekracza warto$¢ 0,06 MPa, przypadajaca na jedno petne hamowanie

Uwagi

1 - Kontrola stanu technicznego zawor6w w ukladzie uruchamiania obejmuje zaréwno ocene wizualng i stuchowa, jak
i sprawdzenie wartosci ci$nien w obwodzie. Ocena spadkéw ci$nienia wymaga pewnego doswiadczenia i umiejetnosci
réznicowania objawdw tak, aby nie doprowadzi¢ do blednej interpretacji wskazan przyrzadéw.

2 - Jest to czynno$¢ szczegélnie istotna, chociaz przeprowadzana stosunkowo rzadko. Nalezy podja¢ prébe zréznicowa-
nia nadmiernego zuzycia oleju bedacego efektem zuzycia kompresora lub ,wyrzucania” oleju do instalacji uktadu uru-
chamiania.

5 - Kontrola spadku ci$nienia wymaga szczegdlnej uwagi podczas interpretacji wskazan tak, aby wnioskowanie diagno-
styczne nie bylo obarczone bledem niejednoznacznosci. Ocena spadku ci$nienia w uktadzie wymaga zastosowania od-
powiednich urzadzen (szeregu manometréw podiaczanych w réznych punktach uktadu uruchamiania), ktérych wska-
zania pozwalaja na dokonanie réznicowania wyniku i wskazanie na prawdopodobna przyczyne objawu.

6 - Uwaga j.w.

7 - Uwaga j.w.

Przedmiot badania
Zlacza przewodéw hamulcowych przyczepy

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uzna¢ stan za nieprawidtowy

1 - Uszkodzenie przewodu, nieszczelnos¢ przewodu lub zaworu zlacza przewodu

2 - Niepewne lub niewlasciwe zamocowanie przewodu

3 - Nadmierne nieszczelnosci

4 - Przy rozlaczeniu polaczenia przewodu przyczepy, hamulec przyczepy nie dziala automatycznie

Uwagi

3 - Ocena zlacza przewodéw hamulcowych zgodnie z tak okreslonymi zaleceniami i kryterium oceny wydaje sie by¢
watpliwa. Brak jest bowiem miary, zgodnie z ktéra mozna ocenié¢, czy wystepujace ewentualne nieszczelnosci mozna
traktowac jako ,nadmierne”.

4 - Jedno z bardziej istotnych kryteriow oceny stanu uktadu: roztaczenie przewodéw doprowadzajacych czynnik robo-
czy do uktadu uruchamiania przyczepy (powstaty np. podczas kolizji, roztaczenia sig haka holowniczego itp.) powinno
doprowadzi¢ do samoczynnego uruchomienia hamulcéw przyczepy tak, aby przyczepa bez pojazdu ja ciagnacego jak
najszybciej sie zatrzymata (domyslnie: spowodowata jak najmniej zniszczen).

Przedmiot badania
Zbiornik powietrza

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajgce uznac stan za nieprawidtowy
1 - Uszkodzony, skorodowany, nieszczelny

2 - Nie dziala lub dziala nieprawidtowo zawér odwadniajacy

3 - Niepewne lub niewlasciwe zamocowanie
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Przedmiot badania
Podzespoly serwomechanizmu wspomagajacego, pompa hydrauliczna (w hydraulicznych uktadach uruchamiania)

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidtowy

1 - Wadliwy lub niesprawny zespél serwomechanizmu

2 - Nieszczelna lub wadliwa pompa hamulcowa

3 - Niepewne dzialanie pompy hamulcowej

4 - Nizszy od przewidzianego poziom plynu hamulcowego

5 - Brak zamkniecia (pokrywki) zbiorniczka pompy

6 - Lampka kontrolna poziomu ptynu hamulcowego §wieci lub jest uszkodzona
7 - Nieprawidlowe dziatanie wskaznika ostrzegawczego poziomu plynu hamulcowego
8 - Zapowietrzony uklad hydrauliczny

9 - Zbiorniczek pltynu hamulcowego zasloniety (niedostepny dla kontroli)

10 - Nieprawidlowy rodzaj lub niski poziom ptynu hamulcowego

Uwagi

1 - Stwierdzenie, czy ukiad serwomechanizmu jest wadliwy, jest dos¢ tatwe do skontrolowania (opisana wyzej préba
z wnioskowaniem ,dziala/nie dziala”). Trudne jest natomiast stwierdzenie, czy uklad ten jest ,niesprawny”. W odnie-
sieniu do takiego rodzaju ukladu zasadne jest stwierdzenie, czy charakterystyka wspomagania (zmiana sity w funkcji
podci$nienia) jest prawidlowa. Niestety SKP, jak i stacje diagnostyczne nie dysponuja najczesciej odpowiednimi do te-
go celu urzadzeniami.

2 i 3 - Bardzo trudno oceni¢ ,niepewne” dzialanie pompy hamulcowej. Proba weryfikacji moze by¢ sprawdzenie ptyn-
nego wzrostu sily hamowania két w funkcji rosngcego nacisku na pedat hamulca. Inne czynnosci kontrolne moga wy-
magac rozlaczenia ukladu i sprawdzenia ci$nien wytwarzanych przez poszczegdlne sekcje pompy; co jest zwigzane jed-
nak z konieczno$cia pézniejszego odpowietrzenia uktadu.

6 - Sprawdzenie wymagajace uwagi. O ile stwierdzenie, czy lampka kontrolna Swieci sig, jest dos¢ proste, o tyle spraw-
dzenie, czy jest ona uszkodzona, wymaga dodatkowego sprawdzenia: jesli poziom plynu jest zbyt niski i lampka nie
$wieci sie, mozliwe jest przepalenie lampki, uszkodzenie czujnika lub przekaznika. Jesli jednak poziom ptynu jest pra-
widlowy, trudno jest stwierdzi¢, czy uklad sygnalizacyjny dziala poprawnie (np. czy zar6wka nie jest ,,przepalona”).

7 - Uwaga j.w.

8 - Typowa czynnos¢ kontrolna, mozliwa do wykonania przez kazdego kierowce. Wielkorotne naciskanie pedatu hamul-
ca nie powinno powodowa¢ zmniejszania si¢ skoku jalowego pedatu i skoku czynnego - pedat jest jednostajnie ,twar-
dy”. Zapowietrzenie ukladu jest wyczuwalne dzigki temu, ze kolejne naci$nigcia powoduja zmniejszanie sie skoku jato-
wego pedalu - pedal staje sig coraz ,twardszy”.

10 - Sprawdzenie rodzaju plynu hamulcowego moze okaza¢ sie trudne lub niemozliwe. Zasadne jest jednak sprawdze-
nie stanu plynu, jego wygladu, barwy, a przede wszystkim temperatury wrzenia, §wiadczacej o stopniu zuzycia w wy-
niku wchloniecia okreslonej ilosci pary wodnej z atmosfery.

Przedmiot badania
Sztywne przewody hamulcowe

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajgce uznac stan za nieprawidfowy

1 - Istniejace pekniecia lub rozerwania; stan przewodéw wskazuje na mozliwos¢ wystapienia jednego z wymienionych
uszkodzen

2 - Wycieki z przewodéw lub polaczen

3 - Przewody uszkodzone lub nadmiernie skorodowane

4 - Przewody zauwazalnie przemieszczone wzgledem potozenia przewidzianego przez dokumentacje pojazdu
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Przedmiot badania
Elastyczne przewody hamulcowe

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznaé stan za nieprawidtowy

1 - Istniejace peknigcia lub rozerwania; stan przewodéw wskazuje na mozliwosé wystapienia jednego z wymienionych
uszkodzen

2 - Przewody hamulcowe uszkodzone, ocierajace sig, za krétkie, skrecone

3 - Wycieki z przewodéw lub polaczen

4 - Wybrzuszanie sie, pecznienie przewodéw pod dzialaniem ci$nienia

5 - Porowatos$c

Uwagi

4 - Elastyczne przewody hamulcowe na skutek uszkodzenia, ,starzenia sie” materiatu, maja tendencje do zmian w struk-
turze. Objawia sig to lokalnym ostabieniem Scian przewodu widocznym w postaci wybrzuszenia lub/i pecznienia.

5 - Uwaga j.w. Fizyko-chemiczne zmiany w materiale moga powodowaé zmiany wygladu powierzchni - zamiast gtadkiej,
materiat staje si¢ porowaty, podatny na wnikanie czynnika roboczego i dalsze niszczenie struktury materiatu.

Przedmiot badania
Okladzina szczek (,klockéw”) hamulcowych

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznaé stan za nieprawidtowy
1 - Zauwazalne nadmierne zuzycie
2 - Zauwazalne zanieczyszczenie (olejem lub smarem)

Uwagi

1 - Kontrola stanu technicznego ok}adzin jest czynnoscia kontrolng, ktéra wymaga demontazu wspélpracujacych ele-
mentoéw. Moze by¢ szczegélnie trudna do wykonania w odniesieniu zaréwno do hamulca bebnowego (zdjecie bebna
z piasty), jak i tarczowego (zdemontowanie zacisku i ,wyjecie klockéw”). Pomimo swojej niewatpliwej wiarygodnosci,
ocena stanu okladzin nie jest w warunkach SKP stosowana.

2 - Kazde zanieczyszczenie na powierzchniach wspétpracujacych moze prowadzi¢ do przyspieszonego zuzycia. W przy-
padku smaru lub oleju na powierzchni znaczaco zmniejsza si¢ wspétczynnik tarcia - zmniejsza sie réwniez skutecznosé
hamowania.

Przedmiot badania
Bebny i tarcze hamulcowe

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uzna¢ stan za nieprawidfowy
1 - Zauwazalne nadmierne zuzycie, zarysowania, pekniecia

2 - Zauwazalne zanieczyszczenie (olejem lub smarem)

3 - Uszkodzone ostony lub ich brak

Uwagi

1 - Uwaga j.w. Ocena stanu bgbna pod wzgledem ewentualnych zarysowan wspétpracujacej powierzchni wymaga jego
zdemontowania. Znacznie tatwiej mozna ocenié stan tarcz hamulcowych - niekiedy nawet bez zdejmowania kota.

2 - Uwaga j.w.
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Przedmiot badania
Linki hamulcowe, prety i polaczenia dZwigniowe

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajgce uznac stan za nieprawidfowy

1 - Linki zniszczone lub nie dzialaja

2 - Linki nadmiernie zuzyte lub skorodowane

3 - Uszkodzona prowadnica linki

4 - Jakiekolwiek ograniczenia swobodnego ruchu elementéw ukladu

5 - Jakikolwiek nietypowy ruch dzwigni, sworzni, polaczen, wskazujacy na niewlasciwe ustawienie lub zuzycie

Uwagi

Linki hamulcowe oraz inne elementy mechaniczne powodujace uruchomienie hamulca (np. w pneumatycznym
ukltadzie uruchamiania moga wystepowaé elementy mechanicznego rozpieracza) nie powinny wykazywaé sladow
przede wszystkim nier6wnomiernego zuzycia lub zniszczenia wspéipracujacych powierzchni. W zakresie przewidzia-
nym przez dokumentacje nie powinny wykazywa¢ nadmiernego luzu, ani tez ociera¢ o inne elementy podwozia pojaz-
du, ktére moga utrudnia¢ ich przemieszczanie sig. Ocena jest do$¢ trudna i wymagajaca duzej uwagi oraz wiedzy i do-
swiadczenia osoby kontrolujacej, poniewaz moze wynika¢ z warsztatowego okreslenia ,ten typ tak ma”.

Przedmiot badania
Urzadzenie uruchamiajace hamulce, w tym sitownik membranowo-sprezynowy lub rozpieracz hydrauliczny szczek
hamulcowych

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajgce uznac stan za nieprawidfowy
1 - Urzadzenie pekniete lub uszkodzone

2 - Urzadzenie nieszczelne

3 - Urzadzenie niepewnie lub niewlasciwie zamocowane

4 - Nadmierna korozja na powierzchni urzadzenia

5 - Nadmierny skok sitownika lub membrany

6 - Brak lub nadmierne zuzycie ostony przeciwpylowej

Uwagi

1+4 - Dokonujac oceny wymienionego elementu nalezy stwierdzi¢, ze kontrola jego stanu jest mozliwa praktycznie po
jego cze$ciowym demontazu. Dotyczy to zwlaszcza pierwszych z czterech cech dyskwalifikujacych, przy czym
uszkodzenia takie jak peknigcie czy inne, a takze niewlaciwy spos6b zamocowania oraz nadmierna korozja s wyjatko-
wo trudne do sformalizowanego wyrazenia kryterium. Pekniecia urzadzenia moga by¢ Zle widoczne zwlaszcza w pojaz-
dach kilkuletnich lub o duzym przebiegu.

5 - Prawidtowo wykonana kontrola skoku sitownika lub membrany wymaga dostepu do aktualnej dokumentacji tech-
nicznej pojazdu.

Przedmiot badania
Regulator (korektor) sity hamowania

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidtowy
1 - Wadliwe podlaczenie

2 - Zauwazalna nieprawidlowa regulacja

3 - Zatarcie elementow pomiarowych, widoczny brak dzialania

4 - Brak korektora (o ile jest przewidziany)
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Uwagi

2 - Ocena stanu korektora jest z punktu widzenia prawidlowego dziatania uktadu hamulcowego czynnoscia szczegélnie
wazng, poniewaz prawidlowe dzialanie korektora wplywa na wynik pomiaru sit hamowania i dalej na wartosé obliczo-
nego wspélczynnika skutecznosci hamowania. Nalezy jednak pamietaé, Ze zaleznie od konstrukcji korektora, stwierdze-
nie prawidlowosci jego dziatania moze by¢ utrudnione lub niemozliwe.

3 - Ocena zewnetrzna stanu i funkcjonowania korektora mozliwa jest przede wszystkim dla korektoréw, ktére reguluja
site hamowania na pdstawie wysokosci nadwozia nad tylna osig pojazdu. Pprawdzenie dla korektora bezwladnosciowe-
go lub ,cisnieniowego”, bez demontazu podzespotu i znajomosci szczegétowych parametréw konstrukcyjnych i regula-
cyjnych, moze okazaé sie niemozliwe.

Przedmiot badania
Automatyczny regulator szczek

Sposob badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uzna¢ stan za nieprawidtowy

1 - Elementy regulatora zatarte, nieprawidlowy skok, nadmiernie zuzyte elementy lub niewtasciwa regulacja zauwazal-
na podczas naciskania pedatu hamulca

2 - Regulator uszkodzony

Uwagi

1 - Stwierdzenie, czy skok elementéw regulatora jest prawidlowy, powinno by¢ dokonywane na podstawie pomiaru i po-
réwnania z danymi w dokumentacji pojazdu. Jest to kolejna czynno$¢ kontrolna, ktéra wymaga czesciowego demonta-
zu podzespotu; wnioskowanie o stanie elementéw uktadu, tylko na podstawie ,zachowania sie” pedatu hamulca, moze
prowadzi¢ do blednych wnioskéw i jako metoda oceny moze byé oceniona jako niejednoznaczna.

2 - Pod pojeciem ,uszkodzony” nalezy rozumie¢ wszystkie inne, trudne do formalnego sklasyfikowania uszkodzenia,
ktére moga wplyna¢ na nieprawidtowa prace regulatora. Podobnie jak poprzednio, ten rodzaj oceny powinien byé wspie-
rany wiedzg i umiejetnosciami osoby dokonujacej kontroli. Jej do§wiadczenie i znajomosé réznych rozwiazan konstruk-
cyjnych sa najwazniejsze przy tak nieformalnym zapisie kryteriéw oceny.

Przedmiot badania
Zwalniacz (o ile jest wymagany lub stosowany)

Sposdb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznaé stan za nieprawidtowy
1 - Niepewne polgczenie lub zamocowanie
2 - Uszkodzenie zwalniacza

Uwagi

Zwalniacz jest dodatkowym urzadzeniem montowanym w pojazdach, ktére poruszaja si¢ z koniecznosci w terenie g6-
rzystym, gdzie hamulce cierne pojazdu sa narazone na szczegélnie duze obciazenia mechaniczne i cieplne. Utzymywa-
nie statej predkoséci pojazdu podczas diugotrwatego zjazdu sprawia, ze hamulce cierne zuzywaja sie mechanicznie jak
i poddawane sa dziataniu wysokich temperatur.

Nalezy jednak zdecydowanie podkresli¢, ze ocena tak rozbudownego zespotu, jakim jest zwalniacz, tylko na podstawie
ogledzin, ktérych efektem jest stwierdzenie, czy mocowanie zwalniacza jest prawidtowe lub/i ustalenie, czy jest on ogél-
nie uszkodzony, nie moze stanowi¢ podstawy do wnioskowania o stanie zespotu.
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Przedmiot badania
Skutecznos¢ i sprawnoscé roboczego uktadu hamulcowego

Sposéb badania
Pomiaru skutecznosci dziatania hamulcow dokonuje sie zgodnie z instrukcja (zatacznik do rozporzadzenia)

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uzna¢ stan za nieprawidtowy

1 - Brak stopniowej zmiany natezenia sity hamowania

2 - Zauwazalny nieprawidlowy czas op6znienia zadziatania hamulca w ktérymkolwiek kole

3 - Nadmierne wahanie sity hamowania odpowiednio do znieksztatceri tarczy lub owalizacji bebnéw

4 - Bardzo mata lub brak sily hamujacej wytwarzanej przez co najmniej jedno koto

5 - Sita hamowania na jednym z k6t mniejsza od 70% maksymalnej warto$ci zmierzonej dla innego kola tej samej osi
w przypadku hamowania na drodze - hamowanie nieréwne, Scigganie pojazdu w lewo lub w prawo

6 - Nieréwnomierny, skokowy wzrost sity hamowania (zakleszczenie)

7 - Zauwazalne opdznienie poczatku hamowania na jednym z két

8 - Brak wymaganej warto$ci wskaznika skutecznosci hamowania

s

Uwagi

1 - Kryterium jest bardzo istotne, poniewaz wynika bezposrednio z przepiséw dotyczacych homologacji danego typu/ro-
dzaju pojazdu.

Zapis ten jest jednak o tyle niescisly, ze postuguje si¢ po pierwsze okresleniem ,natezenie sily”, po drugie - zaleca kon-
trole stopniowego (tym razem uzyto okreslenia prawidlowego) wzrostu sity hamowania. Niestety nie jest podana wprost
metoda kontroli narastania sity hamowania zaleznie od innego parametru; parametrem tym jest sita nacisku wywierana
przez diagnoste na pedal hamulca lub inne urzadzenie uruchamiajace.

Zapis kryterium i jego prawidiowa interpretacja w $wietle przedstawionych wyzej rozwazan uzasadniajg konieczno$é
stosowania na kazdym stanowisku kontrolnym czujnika/miernika sity nacisku na pedat hamulca.

2 - Zapis kryterium jest nieprecyzyjny, poniewaz stwierdza sig po pierwsze, ze parametrem jest czas op6znienia zadzia-
tania hamulca, po drugie - uzywa si¢ nieformalnego okreslenia ,zauwazalny”. Oczywiscie - wspélczesne stanowiska
umozliwiaja pomiar wspomnianego wyzej parametru, jednak wymagatoby to szczegélowego okreslenia wartosci dla da-
nej grupy pojazdéw oraz wartoéci granicznych. Jako zalecenie ogélne nalezy przyjmowaé, ze naturalna jest wieksza
zwloka w narastaniu sity hamowania (w funkcji nacisku na pedat lub ci$nienia w gtéwnym zaworze sterujacym) dla ha-
mulcéw z pneumatycznym uktadem uruchamiania. Producenci réznych marek pojazdéw lub/i producenci uktadéw ha-
mulcowych produkujg urzadzenia, ktére pozwalaja na pomiar ewentualnie obliczenie czaséw zadziatania hamulcéw
niezaleznie dla kazdego kota pojazdu. W przypadku samochodéw uzytkowych, wymaga to np. zastosowania wielu czuj-
nikéw ciénienia mocowanych do ztaczy diagnostycznych kazdego sitownika.

3 - Wahanie si¢ wartosci sity hamowania przy stalej wartosci sily nacisku na pedat hamulca moze $wiadczyé o geome-
trycznej zmianie ksztattu, zwlaszcza bebna hamulcowego (co wynika z lokalnej koncentracji naprezen powstajacych
podczas naciskania okiadziny na wewnetrzng powierzcnie bebna). W nieco mniejszym stopniu zjawisko wystepuje
w hamulcach tarczowych, dla ktérych podobne wahania moga by¢ dowodem np. skrzywienia tarczy, wahania sity ha-
mowania; niezaleznie od przyczyny nalezy uzna¢ za powazne niedomaganie uktadu hamulcowego. Wigkszo$c stano-
wisk diagnostycznych zapewnia wyznaczenie minimalnej i maksymalnej wartoéci sity bedacej miernikiem zuzycia ele-
mentu ciernego.

4 - Zgodnie z techniczna intuicja, bardzo niska wartos¢ sity hamowania moze §wiadczyc¢ o jego istotnym uszkodzeniu. Ze
wzgledu na pojawiajacy sig w takiej sytuacji duzy moment destabilizujacy prostoliniowy ruch samochodu podczas ha-
mowania, objaw taki nalezy traktowac jako niedomaganie dyskwalifikujace mozliwoé¢ dopuszczenia pojazdu do ruchu.
5 - Kryterium podobne w swojej istocie do kryterium podanego wyzej, z ta jednak réznica, ze odnosi sie do két jednej
osi. Podawana jest liczbowa warto$¢ parametru granicznego, pozwalajaca jednoznacznie kwalifikowaé hamulec danego
kota jako ,,dobry/zly”. Watpliwos¢ powinno wzbudzi¢ zdanie o weryfikacji stanu hamulcéw na drodze opisane jako ha-
mowanie ,nieréwne”. ,Nierdéwno$¢” hamowania moze by¢ oceniona dla potrzeb warsztatowych na dwa sposoby: pier-
wszy polegajacy na ocenie diugoéci $ladéw hamowania (bardzo przyblizona, obarczona duzym bledem i przez to nie-
miarodajna), drugi - polegajacy na wspomnianej ocenie ,Sciagania”, czyli odchylenia prostoliniowego toru ruchu pojaz-
du. Pomimo bardzo przekonujacego efektu wizualnego (niebezpiecznego w swoich skutkach na drodze) nie tylko stan
hamulcéw wplywa na takie zachowania si¢ pojazdu; do prawidtowego wykonania préby konieczny bytby odcinek po-
miarowy z nawierzchnig o ustalonym stanie oraz jednoznaczne miary wiazace stan hamulca z wartoscia odchylenia -
jak dotad miar takich nie ma.

6 - Ocena gwattownego wzrostu sity hamowania powinna by¢ dokonywana w poréwnaniu ze wzrostem sity nacisku na
pedat. Jedynie wzajemne odniesienie przebiegu zmierzonych wartoéci pozwala na prawidlowe wnioskowanie. Gwattow-
ny wzrost sity hamowania moze, ale nie musi by¢ efektem zakleszczania si¢ elementéw ciernych - pomiar sity nacisku
(ci$nienia w zlaczu zaworu) wydaje sie by¢ bezdyskusyjny.

7 - Podobnie jak wspominano wczesniej, pomiar op6znienia powinien byé dokonywany w zaleznosci od czasu. Mozli-
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we jest oczywiscie okreslenie zwloki w narastaniu sity hamowania w funkcji nacisku na pedal hamulca, wymaga to jed-
nak zastosowania rejestracji obydwu przebiegéw sit.
8 - Spos6b wyznaczania (obliczania) wartosci wskaznika skutecznosci hamowania jest oméwiony nizej.

Przedmiot badania
Skutecznoé¢ i sprawno$¢ awaryjnego ukladu hamulcowego

Sposob badania

Pomiaru skutecznosci dziatania hamulc6w dokonuje sie zgodnie z instrukcja (zalacznik do rozporzadzenia).

Pomiary wykonuje si¢ tylko wtedy, jesli dziatanie uzyskiwane jest dzigki oddzielnemu uktadowi. Jezeli hamulec awaryjny
stanowi cze$c hamulca roboczego, nie przeprowadza sie sprawdzenia jego dziatania

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidtowy
1 - Hamulec (-ce) nie dziatajacy (-ce) z jednej strony pojazdu

2 - Nier6wnomierny przyrost sity hamujacej (zakleszczenie)

3 - Automatyczny system hamulcowy przyczepy nie dziata

4 - Brak wymaganej warto$ci wskaznika skutecznosci hamowania

Uwagi
Uwagi j.w., z podkresleniem uwagi poczynionej na wstepie i dotyczacej oceny ,,sprawnosci” uktadu hamulcowego.

Przedmiot badania
Skuteczno$¢ i sprawnosé postojowego uktadu hamulcowego

Sposdb badania
Pomiaru skutecznosci dziatania hamulc6w dokonuje sie zgodnie z instrukcja (zatacznik do rozporzadzenia)

Podstawowe kryteria oceny pozwalajgce uznac stan za nieprawidtowy
1 - Hamulec nie dziata po jednej stronie pojazdu
2 - Brak wymaganej wartosci wskaznika skuteczno$ci hamowania

Uwagi
Uwagi j.w., z podkresleniem uwagi poczynionej na wstepie i dotyczacej oceny ,,sprawnosci” uktadu hamulcowego.

Przedmiot badania
Skutecznos$é uktadu hamowania zwalniacza, hamulca silnikowego (wydechowego)

Sposob badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidtowy
1 - ,Nieplynny” przyrost sily hamujacej (dla zwalniacza)
2 - Uszkodzenie hamulca wydechowego

Uwagi

Zgodnie z uwagami przedstawionymi wczesniej, zwalniacz stanowi rodzaj dodatkowego hamulca. Wystepujace rézne
konstrukcje zwalniaczy uniemozliwiaja jednoznaczne sformutowanie kryteri6w ich oceny, np. wartosci osiaganych sit
hamowania lub/i sposobu regulacji sity hamowania (wystepuja zwalniacze o regulacji wielostopniowej lub bezstopnio-
wej). W zwiazku z tym, sposdb przyrostu sity hamowania musi by¢ oceniany adwekwatnie do konstrukcji uktadu. Przy-
rost sity hamowania okreslony jako ,nieptynny” jest niejednoznaczy i trudny do zinterpretowania.
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Przedmiot badania
Urzadzenie przeciwblokujace (ABS)

Sposéb badania
Ogledziny

Podstawowe kryteria oceny pozwalajace uznac stan za nieprawidtowy
1 - System sygnalizacji wskazuje uszkodzenie
2 - Zauwazalna niekompletno$¢: brak czujnika, sterownika, modulatora

Uwagi

Badanie ukladu typu ABS jest zagadnieniem ,samym w sobie”. Sprawdzenie dziatania uktadu w warunkach stacji ob-
stugi (najczesciej autoryzowanej) sprowadza si¢ do podtaczenia odpowiedniego specjalizowanego testera. Sprawdzane
sa wtedy elementy toru sygnalowego, niekiedy rowniez elementy wykonawcze. Nie jest niestety sprawdzane dzialanie
ukladu w warunkach zblizonych do drogowych, czyli sprawdzenie, czy uklad istotnie zabezpiecza przed zablokowa-
niem kola. Przyczyny takiego sposobu badania sa dwie: pierwsza to zbyt niska predko$¢é pomiarowa na stanowisku rol-
kowym (mniejsza od ,progowej” wartoéci predkosci dziatania ABS), druga - to wprowadzenie w stanowiskach rolko-
wych uktadu zabezpieczajacego kolo przed zablokowaniem (efektem czego mogtoby by¢ uszkodzenie bieznika opony).
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5. Warunki pomiaru
sit hamowania

powinien speini¢ kilka podstawowych wa-

runkéw wynikajacych z koniecznosci wyko-
nania wczesniejszych czynnosci kontrolnych. Ko-
nieczne jest rowniez przeprowadzenie pomiaru
zgodnie z przyjetymi ogdlnymi zalozeniami cha-
rakteryzujacymi rodzaj pojazdu i rodzaj uzytego
hamulca.

Szczegélowe wymagania to:

X cisnienie w ogumieniu badanego kota nie mo-
ze 16znic sie (w odniesieniu do ci$nienia nominal-
nego - podanego w dokumentacji) wiecej niz o:
*0,01 MPa dla motocykla i samochodu osobowego,
+0,02 MPa dla pozostatych pojazdéw

X pomiar sily hamowania powinien odbywaé
sie tylko przy uzyciu badanego hamulca, przy
czym sprzegto silnika moze by¢ wlaczone; w pojaz-
dach wyposazonych w mechanizm wspomagajacy,
silnik moze by¢ uruchomiony

X pomiar sil hamowania powinien by¢ dokony-
wany na granicy blokady ktéregokolwiek kota, przy
czym nacisk na pedat (dzwignie) hamulca nie mo-
ze przekracza¢ wartosci podanych w tablicy 4
(wartosci sit podano w N)

X pomiar sily hamowania jednej osi powinien
by¢ dokonany jednoczesnie na kotach jednej i dru-
giej strony tej osi

X podczas pomiaru sily hamowania rozwijanej
przez kazda o$ pojazdu powinien byé réwniez
zmierzony nacisk na pedat (dzwignie) hamulca lub
ci$nienie w sifownikach pneumatycznego uktadu
uruchamiania, jakie wystepuje podczas przeprowa-
dzania pomiaru

X jest wskazane, aby podczas wykonywania po-
miaru osie pojazdu byly obciazone, nie wiecej jed-
nak od maksymalnego konstrukcyjnego obciazenia
okreslonego dla danego typu pojazdu; w przypadku

Pojazd dopuszczony do badania sit hamowania

pojazdu nie obcigzonego i trudnosci w uzyskaniu
sit hamowania odpowiadajacych sitom okreslonym
w tablicy, nalezy postugiwa¢ si¢ metoda ekstrapo-
lacji, opisanej w rozporzadzeniu

X w przypadku wyznaczania wskaznika sku-
tecznoéci hamowania dla pojazdu wyposazonego
w urzadzenie sterujace dzialaniem hamulcéw két
lub osi (regulator sity hamowania, urzadzenia prze-
ciwblokujgce) nalezy uwzglednic jego dziatanie

X sita hamowania rozwijana przez jedng 0§ po-
jazdu jest sumg r6wnoczesnych sit hamowania roz-
wijanych przez kazde z két pojazdu, zmierzonych
na granicy blokowania ktéregokolwiek kota

X sita hamowania hamulcem roboczym jest suma
wszystkich sil zmierzonych na wszystkich osiach
hamowanych hamulcem roboczym

X pomiar sil hamowania hamulcem awaryjnym
powinien odbywac sie przy zachowaniu nastepuja-
cych warunkow:

X okreslonych w szczegélnych punktach rozpo-
rzadzenia

X maksymalny nacisk na pedat (dzwignie) ha-
mulca jest zgodny z tablica 4

X pomiar sit hamowania na urzadzeniu rolkowym
powinien by¢ wykonany oddzielnie dla kazdego kota
(przy wiaczonym tylko jednym zespole rolek)

X sita hamowania rozwijana przez hamulec
awaryjny jest sumg maksymalnych sit hamowania
zmierzonych na wszystkich kotach hamowanych
hamulcem awaryjnym

X pomiar sil hamowania hamulcem postojowym
powinien odbywac sie przy zachowaniu warun-
kéw, jak dla hamulca awaryjnego

X sita hamowania rozwijana przez hamulec po-
stojowy jest sumg maksymalnych sit hamowania
zmierzonych na wszystkich kotach hamowanych
tym hamulcem

Tablica 4

Rodzaj Hamulec roboczy Hamulec awaryjny Hamulec postojowy
pojazdu nozny reczny nozny reczny nozny reczny
Motocykl 400 400 - - -
Sam. osobowy 500 200 500 400 500 400
Pozostate 700 200 700 600 700 600
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5.1. Pomiar opéznienia hamowania

Warunki wykonania pomiaru sa nastepujace:

X badanie przeprowadza sie na takim odcinku
drogi, na ktérym nie spowoduje to zagrozenia

X pojazd powinien by¢ réwnomiernie obcigzony
tadunkiem o masie réwnej jego dopuszczalnej fa-
downosci; dopuszcza sie badanie samochodéw
osobowych i motocykli tylko z kierowca, zabrania
sie jednak badania autobuséw i trolejbuséw na dro-
dze publicznej, chyba, ze zamiast pasazeréw w po-
jezdzie bedzie umieszczony balast

X droga na odcinku wybranym do pomiaru po-
winna by¢ pozioma, o nawierzchni twardej, r6w-
nej, suchej i czystej

X podczas pomiaru pojazd powinien prowadzic
kierowca badanego pojazdu lub pracownik upowaz-
niony do przeprowadzania badan technicznych

X hamowanie jest przeprowadzane tylko za po-
mocg hamulca badanego, przy czym sprzeglto moze
by¢ wylaczone

X pomiar dokonywany jest przy predkosci po-
czatkowej 30 km/h wedlug wskazan predkoscio-
mierza, a dla pojazdéw, ktére nie osiagaja tej pred-
kosci, przy predkosci maksymalnej

X nie jest wymagane hamowanie, az do zatrzy-
mania sie

Pomiar powinien by¢ wykonany za pomoca
op6znieniomierza (rys. 5.1) mocowanego w pojez-
dzie w spos6b podany przez producenta przyrzadu
(rys. 5.2). Efektem wykonania tak opisanej préby
jest zarejestrowany wykres (rys. 4.1) umozliwiajacy
osobie kontrolujacej ocene przebiegu interesuja-
cych wielkosci.

Rys. 5.1. Opdznieniomierz
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Rys. 5.2. Zamocowanie opdZnieniomierza w pojezazie

5.2. Ocena skutecznosci hamowania

Wskaznik skuteczno$ci hamowania definiowa-
ny jest jako:
ST
o e el e
P
gdzie:
z - wskaznik skutecznosci dla badanego hamul-
ca [%]
3T - suma sit hamowania uzyskana podczas po-
miaru dla wszystkich két i odpowiednich ro-
dzajow hamulca [kN]
P - sita ciezkosci (nacisk na nawierzchnie) pocho-
dzaca od dopuszczalnej masy catkowitej pojaz-
du [kN]

Skuteczno$é¢ hamowania uznaje sie za odpowia-
dajaca wymaganiom jesli:

X wskaznik skutecznosci hamowania zmierzony
lub obliczony na podstawie pomiaru sit hamowa-
nia lub op6znienia hamowania jest nie mniejszy od
danych zawartych w rozporzadzeniu

X zmierzona lub obliczona sita hamowania jest
nie mniejsza niz wymagana, okreslona na podsta-
wie danych pojazdu i na podstawie wymaganego
wskaznika hamowania

X zmierzone sity hamowania rozwijane przez kola
po obu stronach samochodu nie réznig sie wiecej niz
0 30%, przyjmujac za 100% sile wieksza (sa wyjatki)

X zmierzone op6znienie hamowania jest nie
mniejsze od wymaganego, okreslonego na podsta-
wie wskaznika skutecznoéci hamowania i przyspie-
szenia ziemskiego oraz, jesli nie nastapito odchyle-
nie toru ruchu pojazdu wiecej niz o 0,5 m od poto-
zenia poczatkowego

Jesli zmierzona sita hamowania hamulca robo-
czego lub obliczony na tej podstawie wskaznik sku-
teczno$ci hamowania nie osiagga wymaganej warto-
sci, nalezy obliczy¢ site lub wskaznik skutecznosci
korzystajac z metody ekstrapolacji.



6. Stanowisko w SKP

gélnym w strukturze i organizacji pracy jed-

nostek technicznego zaplecza motoryzacji.
Pozycja, jaka zajmuje, wynika przede wszystkim
z funkeji, do jakiej jest przeznaczona i zwigzanej
z nig ,nadbudowy” prawnej okreslonej przez sto-
sowne akty normatywne (Dz.U. nr 81, Dz.U. nr 44,
Dz.U. nr 98).

Stacja kontroli pojazdéw (SKP) jest miejscem,
ktérego przeznaczenie okresla bezposrednio nazwa
- w stacji tej dokonywana jest ocena stanu technicz-
nego pojazdu (badanie techniczne) i weryfikacja
polegajaca na sprawdzeniu, czy parametry opisuja-
ce stan pojazdu sa zgodne z kryteriami (warunkami
technicznymi) okreslonymi przez wymienione wy-
Zej przepisy.

Ta pozornie oczywista interpretacja ma jednak
istotne znaczenie praktyczne: stacja kontroli jest
miejscem (wydzielonym stanowiskiem) przezna-
czonym tylko do wykonywania badania technicz-
nego pojazdu i nie moze by¢ wykorzystywana do
przeprowadzania innych czynnoéci zwigzanych
z techniczna obstuga samochodu.

Zakres badan okreslony przez ustawodawce za-
wiera trzy podstawowe rodzaje badania technicz-
nego pojazdéw:

- okresowe

- pierwsze

- dodatkowe

Badania dodatkowe obejmuja np. badanie pojaz-
du w przypadku uzasadnionego przypuszczenia, ze
pojazd zagraza bezpieczenstwu ruchu, pojazdu z za-
montowana instalacja zasilania gazem, uzywanego
jako takséwka, czy uprzywilejowanego. Przepisy te
okreslaja réwniez zakres czynnosci kontrolnych wy-
konywanych podczas badania technicznego.

Stacja kontroli pojazdéw, zwana takze jednostka
upowazniong do wykonywania badan technicz-
nych, spelniajac wymagania zapisane w ustawie
otrzymuje upowaznienie jako SKP o podstawowym
zakresie badan technicznych, obejmujacych

S tacja kontroli pojazdéw jest miejscem szcze-

sprawdzenie oraz ocene prawidlowosci dziatania
poszczegblnych zespoléow i uktadéw pojazdu pod
wzgledem bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska.
W szczeglnych przypadkach starosta moze roz-

szerzy¢ zakres upowaznienia stacji o niektére ro-
dzaje badan, stosownie do mozliwosci jednostki.

Jednostka nadrzedna - dostownie i w przenosni
- nad stacja o podstawowym zakresie badania jest
stacja okregowa. Nadrzednos¢ ta wynika z mozli-
wosci i uprawnien stacji, zapisanych w ustawie
m.in. pod postacia sformutowania upowazniajace-
go okregowa SKP do wyjasniania watpliwosci i roz-
patrywania ewentualnych sporéw pomiedzy stacja
o podstawowym zakresie badan technicznych
a uzytkownikiem pojazdu.

Urzadzenia i przyrzady stanowigce wyposaze-
nie stanowiska kontrolnego powinny by¢ certyfiko-
wane i dopuszczone do uzytkowania w SKP oraz
posiada¢ dokumenty okresowej kontroli eksploata-
cyjnej. Szczegolowy wykaz urzadzen stosowanych
w SKP i wymagajacych certyfikatu, a takze sposéb
przeprowadzania okresowej kontroli sa zapisane
w zalacznikach do rozporzadzenia.

Stacja kontroli pojazdéw jest wiec pod kazdym
wzgledem szczeg6lnym elementem systemu zaple-
cza motoryzacji. Wystepuje najczesciej lacznie ze
stacjami obstugi, jako integralna cze$¢ zabudowy
architektonicznej (spelniajac tym samym podsta-
wowe wymagania sztuki budowlanej okreslonej
m.in. w ,Prawie budowlanym”). Jest elementem
niezaleznym, ktérego jej dziatanie warunkuja od-
rebne przepisy i wymagania.

SKP, stanowigca pod wzgledem budowlanym
fragment ,wiekszej catosci”, jest wlasnie ze wzgle-
du na przepisy wynikajace m.in. z ,,Prawa budow-
lanego” rozwigzaniem najprostszym i tym samym
najtaiszym, stad spotykanym stosunkowo czesto.
Budowa niezaleznej (stanowigcej oddzielny budy-
nek) SKP narzuca konieczno$é spetnienia wielu
dodatkowych wymagan, zwiazanych z wiekszymi
naktadami finansowymi i np. koniecznoscia wyko-
nania niezaleznej formy ogrzewania, kanalizacji
itp. Obiekt stanowigcy niezalezna calo$¢ musi réw-
niez spelnia¢ wszystkie wymagania okreslone
w ,,Prawie budowlanym”.

Przytoczona argumentacja nie oznacza jednak,
ze tak pojmowana ,niezalezno$¢” jest rozwiaza-
niem gorszym. Uwzgledniajac zalozenia i wymaga-
nia wynikajace z prawidlowego przebiegu procesu
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technologicznego kontroli stanu technicznego po-
jazdu, decyzja o budowie obiektu stanowigcego
niezalezny budynek z wlasna infrastrukturg tech-
nicznag stanowi niekiedy jedyne wlasciwe rozwia-
zanie (rys. 6.1).

Rys. 6.1

Podstawowym elementem SKP jest stanowisko
kontrolne znajdujace sie w wydzielonym pomiesz-
czeniu o wymiarach i bramach (wjazdowej i wyjaz-
dowej) dostosowanych do wielkosci badanych po-
jazdéow. Przykladowy wyglad stanowiska OSKP,
wyposazonej w tzw. uniwersalna linie diagnostycz-
na, przedstawia rys. 6.2. Linia uniwersalna umozli-
wia wykonywanie badan zar6wno dla samocho-
dow ponizej, jak i powyzej 3,5 t dmc.

Stanowisko kontrolne sklada sie z:

X plaskiej, poziomej nawierzchni mieszczacej
badany pojazd (zespdl pojazdow), nazywanej fawa
pomiarowa oraz powierzchni pomocniczej miesz-
czacej urzadzenia i przyrzady kontrolne

X kanatu przegladowego i urzadzenia do podno-
szenia osi pojazdu; kanal przegladowy moze by¢
zastapiony urzadzeniem do podnoszenia calego
pojazdu

X urzadzen i przyrzadéw pomiarowo-kontrol-
nych

X wyposazenia technologicznego

X stanowiska zewnetrznego do pomiaréw aku-
stycznych

Rys. 6.2 przedstawia stanowisko widziane od
strony wyjazdu: widoczny jest kanat i wydzielona
powierzchnia tawy pomiarowej, dalej ,szarpaki” -
modul urzadzenia do badania sil hamowania
w specjalnej wersji z sitownikami hydraulicznymi
umozliwiajacymi dociazenie kot badanej osi (przy-
lega plyta testera zbieznosci - rys. 6.3), na koncu
modul do badania zawieszenia w tzw. wzmocnio-
nej wersji, umozliwiajacej przejezdzanie pojazdom
o dmc >3,5 t (rys. 6.4) i brame wjazdowa.

Na rys. 6.5 przedstawiono dodatkowo zejscie do
kanatu - widoczne sa lezace na podlodze kanatu
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Rys. 6.2. Stanowisko OSKP wyposazone w uniwersalng linig
diagnostyczng

przewody sterujace ,szarpakami” (rys. 6.6). Zejscie
do kanatu jest istotnym elementem projektu tech-
nologicznego, poniewaz w niektérych przypadkach
znaczaco wydluza pomieszczenie, w ktérym znaj-
duje sie stacja; stad na rysunku przyktad jednej
z wielu mozliwos$ci wykonania tego elementu.

Pojawia sie w tym miejscu istotne zastrzezenie,
zgodnie z ktérym diugos¢ stanowiska kontrolnego
powinna by¢ wieksza niz dltugos¢ kanatu przegla-
dowego nie mniej niz o 3 m. Jesli tak okreslona dtu-
gos¢ (np. ze wzgledu na rozmieszczenie urzadzen)
bedzie za mata, stanowisko nalezy przedtuzyé¢.

W przypadku badania pojazdéw o wigkszej ma-
sie, dobor dlugosci kanatu, a tym samym stanowi-
ska kontrolnego wymaga odniesienia do warunkéw
technicznych stawianych badanym pojazdom.

W bezposredniej bliskosci stanowiska znajduja
sie pomieszczenia, ktérych wielkos¢, wzajemne
usytuowanie i wyposazenie nalezy traktowac jedy-



Rys. 6.3. Plyta testera zbieznosci-

la pojazdéw o dmc > 3,5t

nie jako uzupelnienie zasadniczego projektu. Waz-
ne jest natomiast, aby zostaty spetnione og6lne wy-
magania dotyczace wydzielenia miejsca pracy dia-
gnostéw (w skrajnych rozwigzaniach dopuszcza sie
jedynie oddzielenie za pomoca pewnego rodzaju
lady) i zapewnienie mozliwosci utrzymania higie-
ny - stad w pomieszczeniu dla diagnostéw musi

znalez¢ sie umywalka. Dobrym rozwigzaniem jest
réwniez umieszczenie jeszcze jednej umywalki
bezposrednio w poblizu stanowiska.

W sasiedztwie stanowiska SKP i pomieszczenia
dla diagnostéw dobrze jest zaprojektowac pocze-
kalnie dla klientéw - nie jest to wymagane i ko-
nieczne (czasami staje sie wrecz niemozliwe do
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Rys. 6.5. Zejscie do kanafu

osiagniecia). Stosunkowo krétki czas badania po-
jazdu sprawia, ze klient jest obecny przy samocho-
dzie. Poczekalnia jest propozycja wykraczajaca po-
za standardy - niekiedy przydatna, np. podczas
przedluzajacych sie czynno$ci administracyjnych
(nadanie nowych numerow).

6.1. Wyposazenie technologiczne

Zagadnienie to jest zwiazane z propozycja nie-
zbednego wyposazenia SKP (urzadzen, przyrza-
déw i instalacji). Poniewaz przedmiotem naszego
zainteresowania jest stanowisko do badania hamul-
cow, ograniczymy sie tylko do takiego rodzaju wy-
posazenia. Zaréwno w przypadku projektowania
SKP przeznaczonej dla pojazdéow o dmc wiekszej,
jak i mniejszej od 3,5 t, wazne jest wlasciwe usytu-
owanie urzadzen tak, aby zachowana byla prawi-
dlowos$¢ wykonywania procesu technologicznego.
Bledem jest np. takie rozmieszczenie urzadzen,
ktére sprawia, ze podczas badania kot przednich na
,szarpaku” jego tylne kola spoczywaja na rolkach
do badania hamulcéw.

Zagadnienie to jest szczeg6lnie istotne dla SKP
przeznaczonych do wykonywania wspomnianych
juz badan uniwersalnych. Konieczne jest wtedy
spelnienie wielu uwarunkowan wynikajacych za-
rowno z wymiar6w pomieszczenia, urzadzen jak
i pojazdéw, aby nie zachodzit wzajemny konflikt
polegajacy np. na braku mozliwosci zbadania stanu
zawieszenia w bardzo matym samochodzie, ponie-

Rys. 6.6. ,Szarpaki”
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waz przeszkadza w tym ustawienie duzych rolek
do badania hamulcow.

Elementem podstawowym wyposazenia sa tzw.
rolki hamulcowe - bardziej poprawnie modul/ze-
staw urzadzenia rolkowego do badania sit hamo-
wania. Modul rolek zostal juz zaprezentowany
wczeéniej, stad teraz nalezy wspomnie¢ o elemen-
tach tworzacych kompletne stanowisko diagno-
styczne.

6.2. Elementy pomiarowe

Sposéb pomiaru sit hamowania zostat wyjasnio-
ny wczesniej. Uklad przetwornikéw sity znajduje
sie w kazdym urzadzeniu rolkowym, a stamtad
przesylany jest do urzadzenia centralnego, tzw.
szafy sterujacej.

Pomiar sil hamowania w samochodzie z instala-
cja pneumatycznego uruchamiania wymaga zasto-

Rys. 6.7. Czujniki cisnienia bezprzewodowe - radiowe w instalacji
pneumatycznego uruchamiania w samochodzie do pomiaru sit
hamowania

Rys. 6.8. Pilot - element wyposazenia stanowiska diagnostycznego

sowania urzadzen dodatkowych - czujnikéw ci-
$nienia w instalacji (rys. 6.7 - czujniki bezprzewo-
dowe, radiowe), umieszczanych i podigczanych
w wybranych punktach uktadu hamulcowego. Jest
to rozwiazanie szczeg6lnie warte polecenia, ponie-
waz badanie dlugiego pojazdu jest ucigzliwe ze
wzgledu na jego znaczna diugo$¢ (np. autobus).
Umieszczenie czujnikéw przewodowych zwieksza
te uciagzliwos¢, a lezace na podtodze przewody
utrudniajg poruszanie sie i stanowig dodatkowe za-
grozenie bezpieczenstwa.

6.3. Elementy sterowania

Elementem wyposazenia stanowiska diagno-
stycznego sa uklady sterujace praca urzadzen,
umozliwiajace - najczesciej w sposéb bezprzewo-
dowy - wykonanie wszystkich czynnosci zwiaza-
nych z pelnym badaniem samochodu. Przyktadem
takiego elementu jest tzw. pilot (rys. 6.8 - z opcja
wyposazenia w postaci miernika nacisku na pedat
hamulca) komunikujacy sie z centralng jednostka
sterujacq za pomoca promieni podczerwonych.

W przypadku badania dtugich pojazdéw uzytko-
wych postugiwanie si¢ samym tylko pilotem jest
utrudnione. Wprowadza sie wiec przenos$ne, bez-
przewodowe terminale sterujace, ktére sg komplet-
nym zestawem sterujaco-wskaznikowym, umiesz-
czanym przez osobe wykonujaca pomiar bezposred-
nio w kabinie. Pomimo znacznych kosztéw takiego
zestawu, ulatwienie w pracy, zwigzane przede
wszystkim z tatwoscia sterowania i odczytu wyni-
kéw oraz komunikatéw informujgcych kierowce
o aktualnym stanie badania, jest niekwestionowa-
ne. Dodatkowo udaje sie zmniejszy¢ liczbe wskazni-
kéw, ktére w przypadku diugiego stanowiska dia-
gnostycznego musza by¢ zwielokrotnione (rys. 6.9 -
na pierwszym planie monitor i szafa sterujaca, na
drugim monitor z niezaleznym komputerem, w gle-
bi wskazniki zegarowe tradycyjne - analogowe).

6.4. Wskazniki

Oprécz wspomnianych juz zaawansowanych
sposob6w przekazywania wynikéw w postaci
wskaznikéw cyfrowych bardzo chetnie sa nadal
stosowane rozwigzania klasyczne - analogowe (rys.
6.10, 6.11). Poza niewatpliwa zaleta, jaka jest cena
wskaznika tego rodzaju, charakteryzuja sie¢ réwniez
wysoka czytelnoscia wskazan (zwtaszcza z wiek-
szych odleglosci - wskaznik pokazany na rys. 6.11
jest uzywany powszechnie w konfiguracji stanowi-
ska dla pojazdéw o dmc >3,5 t) oraz mozliwoscia
oceny tzw. tendencji wartosci, czyli stwierdzenia,
czy mierzona wielko$¢ ma tendencje do zwigksza-
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fownikéw umozliwiajacych symulowanie obciaze-
nia badanej osi pojazdu, czyli ,dociskanie” kot da-
nej osi do rolek stanowiska (rys. 6.12). Uzasadnie-
nie celu stosowania tego wcigz malo popularnego
urzagdzenia znajduje sie w zapisie ustawy.

Badanie pojazdu lekkiego jest zwiazane z wyko-
rzystaniem metody ekstrapolacji. Podczas badania
lekkiego samochodu (pozbawionego tadunku) juz
przy niewielkich sitach nacisku na pedal dochodzi
do blokowania két - nie mozemy bezposrednio
zmierzy¢ sily (wyznaczy¢ wskaznika skutecznosci
hamowania) wynikajacej przewidzianej w przepi-
sach sily nacisku na pedal.

Dwie uzupelniajace sie metody umozliwiaja
osiagniecie wprost wynikéw zblizonych do poza-
danych. Pierwsza to wykorzystanie rolek o mozli-
wie najwiekszym wspdlczynniku przyczepnosci
(,chropowatych”). Druga metoda to postuzenie sie

Rys. 6.9. Monitor i szafa sterujaca, monitor z nigzaleznym
komputerem i wskazniki zegarowe tradycyjne - analogowe

nia/zmniejszania swojej warto$ci podczas pomiaru
wielkosci zmieniajacych dos¢ szybko swoje warto-
$ci, oceny warto$ci dwéch niezaleznie mierzonych
wielkosci itp.

6.5. Pozyteczne dodatki

Najbardziej pozadane wydaje sie by¢ wyposaze-
nie stanowiska do badania hamulcéw w uktad si-

[ ©, [BREMSEN - PROFSTAND - ALLRAD| © |

Rys. 6.10. Wskaznik analogowy

Rys. 6.11. Szafa sterujgca
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Rys. 6.12. Stanowisko do badania hamulcow wyposazone w ukiad
sifownikow: 1 - zestaw wskaznikow, 2 - komputer typu PC z szaf3
sterujgca, 3 - czujniki cisnienia, 4 - wagi, 5 - zestaw rolek
hamulcowych, 6 - sifowniki symulujace obcigzenie

»~dociskiem” i wykonanie badania tak, jakby pusty
pojazd wykorzystal np. maksymalng tadownogé
(rys. 6.13 - sitowniki przymocowane do podtogi ka-
natu zaznaczono czerwonymi strzatkami; symula-
cja obcigzenia nastepuje dzigku uktadowi hydrau-
licznemu wytwarzajacemu Zadane ci$nienie w si-
townikach i uktadowi pomiarowemu nacisku na
rolke). Pomiar wykonany z uzyciem takiego urza-
dzenia sprawia, Ze mierzone wartosci otrzymywa-
ne s bezposrednio, bez uzycia metod przyblizo-
nych, wprowadzajacych niekiedy dosé¢ duze warto-
$ci bledu (im lzejszy pojazd, tym wiekszy btad me-
tody ekstrapolacji).

6.6. Zamiast zakonczenia

Urzadzenie do badania sit hamowania, bedace
czedciq linii diagnostycznej, powinno byé urzadze-
niem na teraz i na przyszlos¢. Powinno byé otwar-
tym, umozliwiajacym spetnienie r6znorodnych, ro-
snacych potrzeb i oczekiwan uzytkownika. Linia
diagnostyczna tego typu powinna stanowié system,
ktéry juz na etapie jego projektowania przewidzia-
ny jest jako modulowy, do stopniowej rozbudowy,
uwzgledniajacej powszechng obecnie wspéiprace
urzadzen w sieci informatyczne;j.

Szczegblne cechy takiej linii nie ograniczaja sie
jednak tylko do modutéw bedacych urzadzeniami
wskazujacymi. Nowoczesne rozwigzania konstruk-
cyjne sg ukryte zaréwno w koncepcji sprzetu, jak
i oprogramowaniu, oddajagcym uzytkownikowi nie-
zbegdne narzedzie do czytelnej wizualizacji i archi-
wizacji wynik6w badania.

Tendencje rozwoju widoczne sa na przykladzie
systeméw funkcjonujgcych na podstawie tzw. sieci
LON (Local Operating Network), bedacej sposobem
na zarzgdzanie stanowiskiem diagnostycznym. Do-
stowne ttumaczenie LON - Lokalna Sie¢ Operacyj-

na dokladnie oddaje istote dziatania systemu mi-
kroprocesorowego nie tylko urzadzen bedacych
wyposazeniem podstawowym linii diagnostyczne;,
ale innych urzadzen peryferyjnych stanowiacych
wyposazenie stanowiska kompleksowego diagno-
zowania pojazdu: analizatora spalin, dymomierza,
miernika hatasu, przyrzadu do kontroli i ustawie-
nia Swiatet itd.

Idea takiego rozwigzania polega na pozbawieniu
wszystkich urzadzen zewnetrznych tzw. inteligent-
nej elektroniki i przeniesienie jej, w postaci specja-
lizowanych kart pomiarowo-sterujacych, do szafy
sterujacej.

Dzigki tak opisanym zabiegom osiagnieto efekty,
ktére mozna rozpatrywa¢ w dwéch kategoriach:
ekonomicznych i technicznych, stanowiacych jed-
nak nierozerwalng catosc.

Dla odbiorcy i potencjalnego uzytkownika urza-
dzenia efektem postrzeganym w sposéb bezposred-
ni jest bez watpienia jego relatywnie niska cena.
Efektem znacznie wazniejszym jest mozliwosé do-
pasowania konfiguracji zestawu do aktualnych po-
trzeb i zasobéw finansowych - klient otrzymuje
urzadzenie dokladnie takie, jakiego oczekiwal,
przy czym, dzieki modulowej budowie posiadany
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zestaw moze rozwijac sie i by¢ uzupetniany o kolej-
ne klocki, az do osiagniecia w pelni profesjonalne;j
konfiguracji.

Efekty techniczne to:

X znaczne uproszczenie konstrukcji mechanicz-
nej urzadzen, a tym samym podwyzszenie ich nie-
zawodnosci (w modufach podtogowych znajduja
sie jedynie elementy mechaniczne i elektryczne -
wykonawcze, wrazliwe podzespoly elektroniczne
zostaly przeniesione)

X zmniejszenie zawodnosci urzadzen elektro-
nicznych (uklady elektroniczne pracuja w znacz-
nie dogodniejszych dla siebie warunkach, przede
wszystkim w wyzszej temperaturze i mniejszej wil-
gotnosci)

X prosty montaz: zmniejszenie nakladu prac za-
réwno podczas montazu pierwotnego, rozbudowy
konfiguracji i standardowych czynnosci serwisowych

X latwe konfigurowanie stanowiska (rozbudowa
linii jest mozliwa przez podlaczenie do karty gtéw-
nej kolejnych moduléw sterujacych ww. urzadze-
niami - oprogramowanie wie, jakie urzadzenie pod-
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taczono, a czynnosci serwisanta sprowadzaja sie do
niezbednego minimum)

Tak okreslona koncepcja urzadzen umozliwia
zrealizowanie dodatkowych zatozen dotyczacych
zewnetrznej komunikacji urzadzenia z siecia infor-
matyczng uzytkownika (i nie tylko). Zewnetrzng
powloke w komunikacji z urzgdzeniem stanowi
standardowy obecnie system operacyjny: Windows
95/98, NT, i pochodne. Nie istnieje wiec przeszko-
da w polaczeniu komputeréw oddalonych od siebie
o dziesiatki kilometréw, dziatajacych w lokalnych
SKP i potaczonych z komputerem nadrzednym
znajdujacym sie¢ w wydzielonym urzedzie admini-
stracji panstwowe;j.

Opisywane mozliwosci wynikaja nie tylko
z wlasciwosci sprzetu, ale przede wszystkim opro-
gramowania w postaci bazy danych pojazdéw
i klientéw, ktéra moze by¢ wykorzystywana zar6w-
no w pojedynczej SKP, jak i ze wzgledu na ogélnie
przyjety format zapisu danych - przy regionalnej
lub krajowej ewidencji stanu pojazdéw.




