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Ocena poprawnoscl
dziatania uktadu hamulcowego

Kontrola uktadu hamulcowego na urzadzeniu rolkowym, badz ptytowym jest
czynnoscia, ktéra najczesciej kojarzy sie przecietnemu uzytkownikowi samochodu
z okresowym badaniem kontrolnym. Dla specjalisty, dokonujgcego sprawdzenia
stanu technicznego pojazdu, jest to podstawowe badanie kontrolne w zakresie
bezpieczenstwa uzytkowania pojazdu w ruchu drogowym.

Prawidtowo przeprowadzone badanie uktadu

hamulcowego powinno pozwoli¢ na okresle-

nie, czy samochéd spetnia podstawowe wa-
runki samochodu bezpiecznego:

m czy droga hamowania jest dostatecznie krot-
ka, odpowiednio do stanu jezdni i obcigzenia
pojazdu,

m czy zachowany jest prostoliniowy tor jazdy
podczas hamowania,

m czy jest odpowiednia ptynnos¢ wywigzywania
sie sit hamowania na kotfach oraz odpowiednio
krétki czas narastania op6znienia hamowania.

Podczas podstawowego badania kontrolnego
sprawdzeniu metodami organoleptycznymi
w zakresie kompletnosci, stopnia zuzycia, ja-
kosci montazu i pracy podlegaja:

m konstrukcja uktadu hamulcowego,

m mocowanie pedatu hamulca noznego,

m stan techniczny pedatu hamulcowego i skok
elementu uruchamiajgcego hamulce,

m uktad wspomagania lub sprezarka,

m wskaznik lub miernik ostrzegawczy niskiego
cisnienia,

m zawor sterujacy hamulca postojowego,

m hamulec postojowy, dZzwignia sterujaca, za-
padka hamulca postojowego,

m zawory hamulcowe (zawory zabezpieczajace,
zawory sterujace itp.),

m ztgcza przewodow hamulcowych przyczepy,

m zbiornik powietrza,

Fot. 1 - kontrola ci$nienia w ogumieniu przed wyko-

naniem badania

m podzespoty serwomechanizmu wspomagaja-
cego, pompa hamulcowa (w systemach hy-
draulicznych),

m sztywne przewody hamulcowe,

m elastyczne przewody hamulcowe,

m oktadzina szczek (klockéw) hamulcowych,

m bebny i tarcze hamulcowe,

m linki hamulcowe, prety i potaczenia dzwig-

niowe,
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Fot. 2 - dociggacz osi MAHA

m urzadzenie uruchamiajagce hamulce (w tym
sitownik membranowo-spezynowy lub roz-
pieracz hydrauliczny szczek hamulcowych),

m regulator (korektor) sity hamowania,

m automatyczny regulator szczek,

m zwalniacz (o ile jest wymagany lub zamon-
towany),

m urzadzenie przeciwblokujace (ABS).

Wykorzystujagc urzadzenia diagnostyczne lub
probe drogowa okresla sie:

m skutecznos¢ i sprawnos¢ roboczego uktadu
hamulcowego,

m skutecznosc i sprawnos¢ awaryjnego uktadu
hamulcowego,

m skutecznos$¢ i sprawnos¢ postojowego ukta-
du hamulcowego,

m skutecznos¢ uktadu hamowania zwalniacza,
hamulca silnikowego (wydechowego).

Podczas specjalistycznego badania pojazdu po
wypadku, kolizji drogowej, wymianie nadwo-
zia lub ramy uktad hamulcowy podlega spraw-
dzeniu metodami organoleptycznymi w zakre-
sie stosowania nieoryginalnych elementéw,
kompletnosci i wadliwego montazu.

Badanie skutecznosci i rbwnomiernosci dziata-
nia hamulcéw przeprowadza sie z wykorzysta-
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niem urzadzen rolkowych lub ptytowych oraz
podczas proby drogowej. W mysl obowigzu-
jacej metodyki probe drogowa przeprowadza
sie dla pojazdoéw, ktorych cechy uniemozliwia-
ja przeprowadzenie badan stanowiskowych.
Podstawowym warunkiem technicznym jaki
powinien spetni¢ pojazd jest prawidtowa sku-
tecznos¢ hamowania wyrazona wskaznikiem,
zaleznym od sumy sit hamowania na kotach
i dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu. Pra-
widtowa wartos¢ wskaznika skutecznosci ha-
mowania dla danego pojazdu nie oznacza jed-
nak, ze pojazd ma sprawny uktad hamulcowy.
Stosujac uproszczenia mozna zatozy¢, ze sita
hamowania mierzona na kole zalezy od wsp6t-
czynnika tarcia miedzy oktadzing cierng, a tar-
cza, lub bebnem hamulcowym oraz sity doci-
skajacej oktadzine hamulcowa do powierzchni
tarczy lub bebna. Zatem mierzac site hamowa-
nia na kole przy znanym statym nacisku, jaki
wywiera oktadzina hamulcowa na tarcze lub
beben mozna wnioskowa¢, co do stanu po-
wierzchni tracych, od ktoérych m.in. zalezy war-
tos¢ sity hamowania. Zatem istotg okreslenia
wskaznika skutecznosci dziatania uktadu ha-
mulcowego jest tak naprawde okreslenie sity
tarcia miedzy oktadzing, a bebnem, lub tarcza
w okreslonych warunkach hamowania.
Urzgdzenie rolkowe, w ktére najczesciej wy-
posazone jest stanowisko do diagnozowania
samochodow, pozwala na zmierzenia sit ha-
mowania na kotach. Mozna takze wyznaczy¢
zaleznos$¢ zmiany wartosci sit hamowania na
kotach, w zaleznosci od sity nacisku na pedat
hamulca.

Miarg skutecznosci hamowania jest wskaz-
nik skutecznosci hamowania, a de facto sita
hamowania (suma sit hamowania na kotach)
lub opdéznienie hamowania. Minimalne gra-
niczne wartosci sity hamowania czy op6z-
nienia wylicza sie na podstawie wartosci
granicznych wskaznika skutecznosci hamo-
wania. Przy czym nalezy uwzgledni¢ fakt, ze
sg one okreslone z uwzglednieniem dopusz-
czalnej masy catkowitej (d.m.c.). Okresla sie
takze nierownomierno$¢ dziatania uktadu
hamulcowego poprzez poréwnanie zmierzo-
nych wartosci sit hamowania po obu stro-
nach osi pojazdu.



Obliczanie wskaznika skutecznosci
hamowania

Wskaznik skutecznosci hamowania oblicza sie
na podstawie zmierzonej sity hamowania wy-

korzystujgc wzor:
¥
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P
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gdzie:

z — wskaznik skutecznosci hamowania [%] dla
badanego rodzaju hamulca,

> T—suma sit hamowania wszystkich két [kN],
odpowiednio dla kazdego rodzaju hamulca,

P — sita ciezkosci odniesiona do dopuszczalnej
masy catkowitej pojazdu [kN].

Wiele kontrowersji budzi odniesienie sumy sit
hamowania na kotach uzyskanych przy okre-
$lonej, rzeczywistej masie pojazdu nie do sity
ciezkosci odpowiadajacej tej masie, a do sity
wynikajagcej z dopuszczalnej masy catkowi-
tej. Nalezy pamietac¢ o tym, ze celem badania
kontrolnego jest okreslenie czy badany pojazd
spetnia wymagania okreslone w ,,warunkach
technicznych”, a zatem okreslenie: ,,sprawny —
niesprawny”. Jezeli wynik badania bedzie po-
zytywny, w odniesieniu do d.m.c., to tym bar-
dziej bedzie pozytywny dla masy rzeczywistej,
mniejszej od d.m.c. Jezeli wynik badania jest
negatywny, tzn. obliczony wskaznik skuteczno-
$ci hamowania wg powyzszego wzoru bedzie
mniejszy od wymaganego. Nalezy uwzgledni¢
stosunek maksymalnej dopuszczalnej w cza-
sie pomiarow sity nacisku na pedat hamulca
dla danego typu pojazdu do rzeczywistej sity
nacisku na pedat hamulca w czasie pomiaru.
Obliczona, ,,zastepcza” suma sit hamowania
wyraza sie wzorem:

R /2
= k —
' Z(T PZJ

gdzie:
T* - obliczeniowa (zastepcza) sita hamowania
na kotach [kN],
Pd — dopuszczalny nacisk na pedat (dzwignie)
hamulca roboczego dla danego typu pojazdu,
okreslony w ,warunkach technicznych” [kN],
Pz — zmierzony nacisk na pedat (dzwignie) ha-
mulca roboczego [kN].

Obliczong zastepczg sume sit hamowania wy-
korzystujemy do obliczenia wskaznika sku-
tecznosci hamowania. Podstawowym btedem
podczas badan z wykorzystaniem miernika sity
nacisku na pedat hamulca jest pomiar przy
dziatajgcym urzadzeniu wspomagania (po-
miar przy pracujacym silniku), a nie uwzgled-
nienie tego faktu w obliczeniach. Jezeli znane
jest przetozenie urzadzenia wspomagania tzn.
stosunek rzeczywistej sity nacisku na pedat ha-
mulca, do sity wywieranej na ttoczysko pompy
hamulcowej, to pomiar moze by¢ przeprowa-
dzony przy pracujgcym silniku. Jezeli takimi
danymi nie dysponujemy, nalezy pomiar prze-
prowadzi¢ w warunkach wykluczajacych dzia-
tanie uktadu wspomagania.

W przypadku uktadéw hamulcowych pneu-
matycznych nalezy odnies¢ rzeczywiste, mie-
rzone sity hamowania na kotach do stosunku
cisnienia dolnego regulowanego w uktadzie
hamulcowym do ciSnienia mierzonego pod-
czas pomiaru sit hamowania na sitownikach
hamulcowych. Mimo, ze urzadzenia rolkowe
do pomiaru sit hamowania na kotach sg wy-
posazone w sprzezone mierniki cisnienia, to
z przykroscia nalezy stwierdzi¢, ze przeprowa-
dzajacy badania nie wykorzystuja ich, najczes-
ciej wymawiajac sie zbyt duza czasochtonnos-
cig przygotowania do badania, lub brakiem
mozliwosci podtaczenia miernikdw cisnien.

&7/
Fot. 3 - dociggacz osi MAHA
W takim przypadku nalezy scisle stosowac sie
do zalecen metodyki pomiaréw tzn. badac po-
jazd przy maksymalnym dopuszczalnym ob-
cigzeniu. W praktyce mozna to zrealizowac
wykorzystujac dociggacz osi oraz wage mon-
towang w urzadzeniu rolkowym. Uzyskanie
odpowiednich sit hamowania moze by¢ takze
spowodowane dziataniem korektora sit hamo-
wania przy nieobcigzonym pojezdzie.
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Przygotowame pojazdu
| warunki badania

Przed pomiarem sit hamowania na kotach po-
winien by¢ sprawdzony stan rzezby bieznika
oraz cisSnienie w ogumieniu. Czynnos¢ ta jest
niezwykle istotna szczegolnie w przypadku sto-

. 4 =3 <
Fot. 4 - rolki hamulcowe MAHA

sowania urzadzen rolkowych uniwersalnych
do badania pojazdéw o mniejszych srednicach
kot, zwtaszcza w przypadku bebnéw napa-
wanych, bez pokrycia tworzywem sztucznym,
ze wzgledu na mozliwos¢ zniszczenia opony
przy wystepowaniu poslizgu miedzy kotem
badanym, a rolkami. Sprawdzenie ciSnienia w
ogumieniu jest czynnoscig niechetnie wykony-
wang przez diagnostéw ze wzgledu na duze
prawdopodobienstwo uszkodzenia zaworkéw
wentyli. Nalezy jednak pamieta¢, ze wizualne
okreslenie prawidtowosci przylegania czofa
rzezby bieznika do podtoza nie zawsze jest
wiasciwe.

Wazne jest tez okreslenie rzeczywistego obcia-
zenia badanych koét, zaréwno ze wzgledu na
ocene wynikéw badania, jak i ustalenie pra-
widtowej wartosci ciSnienia w ogumieniu.

Skrécona metoda oceny
skutecznoscl dziafania ukfadu
hamulcowego
Badajac samochdéd marki i typu czesto bada-
nego, sprawdzajacy zazwyczaj wie, jaka jest
warto$¢ masy catkowitej dopuszczalnej tego

pojazdu oraz jakie wartosci sit hamowania
moga wystapi¢ na poszczegolnych kotach przy

Specjalne

znanym obcigzeniu rzeczywistym pojazdu.
W przypadku samochodéw osobowych czy
matych dostawczych wystarczy, ze obcigze-
nie rzeczywiste oszacuje sie w sposéb orien-
tacyjny. Zatem stosunkowo tatwo okresla sie
orientacyjng wartos¢ wskaznika skutecznosci
hamowania na podstawie pomiaréw maksy-
malnych wartosci sit hamowania zmierzonych
podczas badania. Diagnosta nie jest wtedy
w stanie podac rzeczywistej wartosci wskaz-
nika, ale potrafi zakwalifikowac pojazd jako
LSprawny” lub , niesprawny”. Taka skrécona
metoda oceny skutecznosci hamowania spraw-
dza sie niestety tylko przy badaniu samocho-
déw popularnych pod warunkiem, ze mozna
uzyska¢ odpowiednie wartosci sit hamowania
przed wystgpieniem poslizgu miedzy kotem,
a rolkami urzadzenia.

Przy diagnozowaniu uktadu hamulcowego sa-
mochodéw, co do ktérych brak jest wystarcza-
jacych danych niezbednych do zastosowania
skréconej metodyki badania, lub gdy zmierzo-
ne sity hamowania sg zbyt mate, ze wzgledu na
wystgpienie poslizgu miedzy kotem, a rolkami
i zakonczenie pomiaru, powinno stosowac sie
petng metodyke przeprowadzania pomiaru.

Wykorzystanie urzadzenia
do dociggania osl

Wykorzystujac w pomiarach sit hamowania na
kotach dociggacz osi nalezy pamieta¢ o tym,
ze urzadzenie to nie jest przeznaczone do ba-
dania wytrzymatosci konstrukcji pojazdu na
przecigzenia, a jedynie do docigzania badanej
osi. Podstawowym problemem jest wielkos¢
sity z jakg nalezy obcigza¢ badang os. Wartosci
te nie sg zazwyczaj podawane przez wytwoérce
urzadzenia. Takze w przypadku wielu pojaz-
déw bardzo trudno uzyska¢ okreslane przez
producenta dane dotyczace maksymalnego
dopuszczalnego obcigzenia osi. Przy czym na-
lezy pamieta¢ o tym, ze maksymalne dopusz-
czalne obcigzenie osi (masg pojazdu i tadun-
kiem) nie musi odpowiada¢ maksymalnej sile
z jaka mozna docigzac 0$, ze wzgledu m.in. na
rézne punkty przytozenia sit.

Badanie sit hamowania na kotach z wykorzy-
staniem dociggacza osi powinno by¢ prowa-
dzone stopniowo (w kilku etapach) do uzy-



skania wymaganego wskaznika skutecznosci
hamowania, lub maksymalnego dopuszczal-
nego obcigzenia osi wynikajgcego z d.m.c. Je-
zeli brak jest danych producenta, orientacyjne
wartosci maksymalnych obciazen poszczegél-
nych osi mozna wyliczy¢ wykorzystujagc pod-
stawowe wielkosci geometryczne pojazdu, tj.
rozstaw osi i umiejscowienie wzgledem nich
tadunku oraz maksymalng mase tadunku przy
uprzednio zmierzonych naciskach na o$ samo-
chodu nieobcigzonego.

Nalezy unika¢ nieuzasadnionego, czestego do-
ciggania osi z maksymalng obliczong sitg, ze
wzgledu na mozliwos¢ np. szybszego zuzywa-
nia sie elementéw dociggacza osi, lub nawet
zniszczenia pojazdu niesprawnego podczas
badania. Bezpieczng metoda jest stopniowe
zwiekszanie sity dociagajacej, tak aby uzyski-
wac zwiekszanie nacisku badanej osi na urza-
dzenie rolkowe o 10 proc. w stosunku do
nacisku rzeczywistego, w kolejnych krokach
pomiaru. Wartosci mierzonych sit hamowania
na kotach badanej osi powinny wzrasta¢. Jeze-
li wartos¢ sit hamowania nie zmienia sie przy
zwiekszaniu docigzenia osi, przyczyng uzyski-
wania niedostatecznych wartosci sit podczas
pomiaru nie jest zbyt maty nacisk két pojazdu
na urzadzenie rolkowe. Jezeli w kolejnych kro-
kach pomiaréw, przy zwiekszaniu nacisku osi
na urzadzenie rolkowe, mierzone wartosci sit
hamowania wzrastajg, pomiary przeprowadza
sie w miare mozliwosci do osiggniecia pozada-
nej wartosci stosunku sumy sit hamowania na
osi do obciagzenia osi.

Proba drogowa

Obowigzujaca metodyka badan kontrolnych
dopuszcza przeprowadzenie proby drogowe;j
w przypadku specjalistycznych badan pojazdu
po wypadku, kolizji drogowej, wymianie nad-
wozia lub ramy, z zastrzezeniem wykonania ba-
dania tylko w wypadkach uzasadnionych wyni-
kami pomiardéw, lub obserwacjami pracownika
dokonujacego badania. W metodyce badania
skutecznosci i rownomiernosci dziatania ha-
mulcow dopuszcza sie badanie skutecznosci
hamowania w drodze pomiaru opdznienia
hamowania w przypadku pojazdow, ktorych
cechy uniemozliwiajg przeprowadzenie bada-
nia na urzadzeniu rolkowym lub ptytowym.

O ile w przypadku badan specjalistycznych
okresla sie, ze prébe drogowa mozna przepro-
wadzi¢ wytacznie na wydzielonym terenie (nie
na drodze publicznej), to w przypadku pomia-
ru opoznienia hamowania dopuszcza sie prze-
prowadzenie badania na drodze publicznej
z zastrzezeniem, ze w przypadku autobusow
zamiast pasazeréw powinien by¢ zastosowa-
ny balast, odpowiadajacy pod wzgledem masy
i jej rozmieszczenia, no$nosci danego pojazdu.
W przypadku pomiaru opdznienia okreslono
parametry odcinka pomiarowego. Wybrany
odcinek powinien by¢ poziomy, o nawierzchni
twardej, rownej, suchej i czyste;.

Ocena stanu techniczego
ukfadu ABS

Probe drogowa, podczas badania kontrolne-
go, mozna takze wykorzysta¢ do oceny stanu
technicznego urzadzen przeciwblokujacych
hamulcow, wykorzystujgc czesciowo metody-
ke zawartg w zataczniku 13 do Regulaminu
nr 13 EKG ONZ z 06 serig poprawek. Ocena
taka jest wymagana m.in. podczas badan spe-
cjalistycznych autobusu, ktérego predkosc na
autostradzie i drodze ekspresowej wynosi 100
km/h. Badanie takie obejmuije:

= badanie wptywu zuzycia energii przez urzg-
dzenie przeciwblokujace w pojezdzie samo-
chodowym na skutecznos¢ hamowania,

m wykorzystanie przyczepnosci két do jezdni
przez uktad ABS,

m zachowanie sie samochodu w stanie obcigzo-
nym i pustym, podczas gwattownego hamo-
wania przy niskiej i maksymalnej predkosci,

m badanie stabilnosci pojazdu i skutecznosci
hamowania podczas dziatania uktadu ABS.
Badanie wptywu zuzycia energii przez urzadze-
nie przeciwblokujgce na skutecznos¢ hamowa-
nia jest istotne dla pojazdéw wyposazonych
w pneumatyczny uktad hamulcowy.

Badanie przeprowadza sie bezposrednio po
kilkukrotnym wymuszonym zadziataniu uktadu
ABS podczas jazdy kontrolnej. Bezposrednio
po jezdzie kontrolnej wymuszajacej dziatanie
uktadu ABS na postoju przy odcietym zasilaniu
uktadu w sprezone powietrze min. 5 razy po-
winno sie uruchomic uktad hamulcowy. Bezpo-
Srednio po tych uruchomieniach podczas jazdy
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kontrolnej powinno sie uzyskac¢ skutecznos¢
dziatania uktadu hamulcowego taka, jaka jest
przewidziana dla hamulca awaryjnego. Pomiar
moze by¢ przeprowadzony z wykorzystaniem
pomiaru opoOznienia hamowania wedtug me-
todyki zalecanej dla badania podstawowego
lub na stanowisku stacjonarnym.

W przypadku przyczep, po wymuszeniu pracy
ABS przyczepy przez okres ok. 15 sekund, przy
odcietym zasilaniu uktadu, na postoju nalezy

Fot. 5 - badanie sit hamowania na stanowisku
rolkowym MAHA

wykona¢ jedno petne uruchomienie sitowni-
kow hamulcowych. Bezposrednio po tym uru-
chomieniu powinno sie uzyska¢ podczas pro-
by drogowej, lub na stanowisku stacjonarnym
sume sit hamowania na kotach odpowiadajaca
22,5 proc. maksymalnej masy obcigzajacej osie
przyczepy pomnozonej przez przyspieszenie
ziemskie.

Wykorzystanie przyczepnosci két do jezd-
ni przez uktad ABS okresla sie jako stosunek
skutecznosci hamowania przy dziatajgcym
uktadzie ABS do skutecznosci przy petnym wy-
korzystaniu przyczepnosci kot do jezdni. Sto-
sunek ten wyraza sie zaleznoscia:

€ =zmax /k >= 0,75

gdzie:

zmax — maksymalny wskaznik skutecznosci ha-
mowania, odniesiony do przyspieszenia ziem-
skiego,

k — wspoétczynnik przyczepnosci kota do jezdni.

Badanie powinno by¢ przeprowadzone dla po-
jazdu w petni obcigzonego i pustego.

Badanie powinno by¢ przeprowadzone dla
pojazdu obcigzonego i pustego przy predkosci
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poczatkowej ok. 40 km/godz. i predkosci mak-
symalnej. Hamowanie powinno by¢ przepro-
wadzone podczas przejezdzania przez granice
pomiedzy nawierzchniami jezdni o wysokim
I niskim wspotczynniku przyczepnosci. Ocenia
sie zachowanie pojazdu podczas hamowania,
a w szczegolnosci:

m stabilnos¢ ruchu pojazdu,

m skutecznos¢ hamowania,

m brak blokowania kot.

Poprzez predkos¢ maksymalng nalezy rozu-
miec¢ predkos¢, jakg moze rozwing¢ pojazd na
odcinku pomiarowym, lub maksymalng do-
puszczalng dla danego typu pojazdu.
Hamowanie powinno by¢ przeprowadzone
przy maksymalnym nacisku na pedat hamulca.
Badanie dodatkowe powinno by¢ przepro-
wadzone w warunkach, w ktérych kota lewej
i prawej strony poruszajg sie po nawierzch-
niach o ré6znych wspotczynnikach przyczepno-
Sci:

ki >= 10,5, ki/k2 >2

Przy predkosci ok. 50 km/godz. podczas gwat-
townego hamowania kota kierowane nie po-
winny sie blokowac¢. Wskaznik skutecznosci
hamowania powinien podczas tej proby spet-
niac¢ zaleznos¢:

Z >= 0,75(4k2 + k1)/5 orazz >= k2

Podsumowanie

Metodyka kontroli uktadéw hamulcowych, pod-
czas okresowych badan kontrolnych pojazdéw
nie ogranicza inwencji diagnosty, co do sposobu
przeprowadzania badania. W praktyce wystepu-
ja dwa rodzaje badan: pojazdéw czesto spotyka-
nych na drogach krajowych, ktérych parametry
techniczne uktadow hamulcowych sa znane, dla
ktérych mozna zastosowac skrécong metodyka
badania, obejmujgcg pomiar sit hamowania przy
obcigzeniu rzeczywistym, oraz pojazdéw nie-
znanych, dla ktérych (szczegélnie w przypadku
badan poszerzonych) nalezy Scisle przestrzegac
omoéwionej metodyki wyznaczania wskaznika
skutecznosci dziatania uktadu hamulcowego.

Nalezy pamieta¢ o fakcie, ze to diagnosta de-
cyduje o ostatecznym zakresie przeprowadza-
nego badania i wnioskach, jakie z tego badania

wyptywaja.



Jak zrobi¢ to dobrze!

Czynnosci zwigzane z pomiarem sity hamowania na kotach mozna podzieli¢ na trzy

grupy procedur:

1. przygotowanie samochodu do badan,

2. pomiar sit hamowania na kotach — procedura uproszczona,
3. pomiar sit hamowania na kotach z wykorzystaniem miernika sity nacisku na pedat
hamulca, lub miernikéw cisnienia w obwodach sterowania uktadu hamulcowego

— pneumatycznego.

Poszczegblne czynnosci (operacje technolo-
giczne) powinny by¢ wykonywane w odpo-
wiedniej kolejnosci, a rodzaj i sposéb wykona-
nia kazdej czynnosci zalezy w gtéwnej mierze
od wynikdéw czynnosci sprawdzajacej, wyko-
nywanej w kroku poprzednim. Pozwala to na
opracowanie procedur kontrolnych w formie
algorytméw postepowania, z blokami decyzyj-
nymi ,tak — nie”. Postepowanie wedtug algo-
rytmoéw umozliwia prawidtowe przeprowadze-
nie badania i wnioskowanie w zakresie oceny
wartosci wskaznika skutecznosci hamowania
przez pracownika z mniejszym doswiadcze-
niem, ktory posiada wiedze w zakresie pod-
stawowej obstugi urzagdzenia do pomiaru sit
hamowania na kotach.

Wykonanie czynnosci wstepnych wg algorytmu

postepowania przy przygotowaniu samo-
chodu do badania, minimalizuje mozliwosc¢
powstania uszkodzenia ogumienia, podczas
pomiaru sit hamowania, lub wptywu stanu
technicznego ogumienia na wynik przeprowa-
dzanych badan. Algorytm postepowania przy
pomiarze sity hamowania na kotach umozli-
wia wnioskowanie w zakresie oceny wskaznika
skutecznosci dziatania uktadu hamulcowego,
lub podjecia decyzji o wykonaniu pomiarow
wg poszerzonej procedury, pozwalajagcych na
okreslenie zaleznosci zmian wartosci sity ha-
mowania na kotach od sity nacisku na pedat
hamulca (dla uktadow hamulcowych hydrau-
licznych), lub ci$nienia w obwodach sterowa-
nia uktadéw pneumatycznych. H

Fot. 6 - algorytm postepowanla umozliwia prawidtowe przeprowadzenie badama takze przez pracownlka
z mniejszym doswiadczeniem
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Algorytm postepowania

przy przygotowaniu samochodu do badania

wjazd na stanowisko
przygotowawcze,;
okreslenie marki

badanie uktadu hamulcowego
mozna przeprowadzi¢ podczas

i typu samochodu proby drogowej
NIEPRAWIDtOWE
wizualne okreslenia stanu brak mozli\_/voéci _
ogumienia (bieznika) przeprowadzenia badania
(mozliwe uszkodzenie opon)

PRAWI DLOWE@

NIEPRAWIDtOWE

sprawdzenie cisnienia

regulacja cisnienia
W ogumieniu w ogumnieniu

<3 """"""""""""""""""""" T
PRAWIDLOW E@

orientacyjne okreslenie

. . koniec czesci przygotowawczej
rzeczywistego nacisku na : : .

, . wijazd na stanwisko do pomiaru
poszczegolne osie badanego

. sit hamowania na kotach
pojazdu
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Algorytm MHHH

: wjazd na stanowisko rolkowe
pOStepO\N.ama kotami badanej osi
przy pomiarze
sit hamowania S
na kotach [ wiaczenie napedu rolek

sprawdzenie oporéw ruchu,
podczas obrotu kazdego z kot

stopniowe zwigkszanie nacisku na pedat hamulca
do wartosci niepowodujacych zablokowania kot

2

wstepna ocena nieréwnomiernosci sit hamowania, podczas petnego
obrotu kota (rozgrzanie elementéw tracych uktadu hamulcowego kot)

\

pomiar sity hamowania na kazdym z két, podczas narastania nacisku na
pedat hamulca (pomiar prowadzi¢ do uzyskania maksymalnej wartosci sity,
lub wystgpienia poslizgu miedzy rolkami urzadzenia, a badanym kotem)

Y

w catym zakresie sity
hamowania réznica pomiedzy
sitami hamowania dla lewego
i prawego kota nie przekraczata
dopuszczalnej wartosci

__________________________________

TAKG

istniejg dane

wzorcowe
dotyczace wartosci
granicznych sit
hamowania

obliczenie wartosci wskaznika

NIE|  skutecznosci hamowania po
pomiarze sit hamowania na
wszystkich kofach badanego

samochodu

________

NIE zmierzone wartosci
sit hamowania sg wigksze,
lub rébwne wartosciom

granicznym

TAK - badania
{} TAK @ <] """"""""""""""""""""""""""" dodatkowe
[wynik badania j [ wynik badania

negatywny pozytywny ]

obliczony wskaznik
skutecznosci hamowania
jest zgodny z wymaganiami

9 Specjalne



zamontowanie miernika sity

Algorytm _nacisku na pedg’r hamulca
postepowania i o arouike oo
przy pomiarze

sit hamowania 2V

z wykorzystaniem [ wyfaczenie silnika ]
miernika sity nacisku

Na Peda’f hamulca nacisniecie pedatu hamulca w celu

wyeliminowania dziatania podcisnieniowego
uktadu wspomagania

2V

pomiar sity hamowania dla kazdego z két na granicy
poslizgu (pomiar sity maksymalnej) przy jednoczesnym
pomiarze sity nacisku na pedat hamulca

2V

wyznaczenie wspotczynnika proporcjalnosci (ilorazu) wartosci
maksymalnego nacisku na pedat hamulca (np. dla samochodéw
osobowych 0,5 kN) do zmierzonej sity nacisku na pedat, podczas

L pomiaru sity hamowania na kole J

7

obliczenie teoretycznej sity hamowania dla kazdego z kot

przy umownym maksymalnym nacisku na pedat hamulca
(iloczyn zmierzonej sity hamowania na kole i wspotczynnika
L proporcjonalnosci obliczonego w kroku poprzednim)

-

= -
obliczenie teoretycznego wskaznika skutecznosci hamowania;
iloraz sum obliczeniowych (teoretycznych) sit hamowania z kroku
poprzedniego w odniesieniu do sity ciezkosci wynikajgcej z masy
catkowitej dopuszczalnej badanego pojazdu
obliczony wskaznik
skutecznosci hamowania
jest wiekszy, lub réwny >
wskaznikowi |
wymaganemu NIE
TAKS 2V
wynik badania wynik badania
pozytywny negatywny
Specjalne 0




Badania diagnostyczne uktadu hamulcowego
samochodu z napedem 4x4

Badanie pojazdu z uktadem napedowym, w ktérym napedzana jest wiecej niz jedna
0$, jest w swojej istocie identyczne do badania pojazdu z napedzang jedng osig —

potrzebny jest pomiar sit hamowania kazdego kota, kazdej osi samochodu. Na tym
jednak podobienstwa sie konczy.

N

Fot. 7 - SOP-RoIIer podpiera kota osi niebadanej

i pozwala na ich swobodne obracanie sie

Specyfika pomiaru zalezna jest od rodza-
ju uktadu napedowego. W czym zawiera sie
istota problemu? Nie wdajac sie w szczego-
ty konstrukcyjne — podczas badania pojazdu
z napedem na wiecej niz jedng o$ ustawionym
na stanowisku rolkowym, nastepuje ,przeka-
zywanie napedu” od kot osi napedzanej, spo-
czywajacej na stanowisku, do osi nienapedza-
nej. Pojazd bedzie usitowat ruszy¢ z miejsca
i ,wyjechac z rolek”.

Rozwinieciem tego zagadnienia sg rozwazania
zwigzane z badaniem pojazdow wyposazo-
nych w mechanizm réznicowy o podwyzszo-
nym momencie tarcia wewnetrznego, stoso-
wanego w pojazdach poruszajacych sie w tzw.
trudnym terenie. W tym przypadku istotne jest
takie sterowanie uktadem napedowym rolek,
aby nie wystepowata réznica predkosci obro-
towych kota hamowanego i kota obracajacego
sie swobodnie.

Najprostszy wydaje sie by¢ pomiar dla ukta-
du z tzw. roztagczalnym napedem, czyli takim,
w ktérym dzieki zastosowaniu przektadni roz-
dzielajacej, istnieje mozliwos¢ okresowego od-
taczenia jednej osi pojazdu. Badanie takiego
pojazdu sprowadza sie do oddzielnego skon-
trolowania kazdej osi i postepowania identycz-
nego, jak w przypadku pojazdu o napedzanej
jednej osi.

Problemy zaczynajg sie dla pojazdéw z tzw.
napedem statym, czyli takich, w ktérych nie
istnieje mozliwo$¢ odtaczenia jednej osi, oraz
dla pojazdéw wyposazonych w tzw. miedzy-
osiowy mechanizm rdéznicowy, majacy cechy
napedu nieroztgczalnego, w ktéorym moment
napedowy dostarczany do osi przedniej i tylnej
pozostaje w statym, lub zmiennym (zaleznie
od konstrukgcji) stosunku.

Najwiekszy problem, ale i najprostsze rozwia-
zanie. Jak zapobiec ,,wyjechaniu z rolek”? Spo-
s6b nazywa sie WSOP-Roller i jest oryginalna
konstrukcjg Dziatu Rozwoju i Badan WSOP, wy-
stepujaca pod postacig podstawki pod kota osi
niebadanej, wyposazona w szereg rolek pod-
pierajgcych kota i pozwalajacych na ich swo-
bodne obracanie sie. Uwazny Czytelnik potrafi
bez trudu odgadna¢ zastosowanie: wystarczy
ustawi¢ podstawke pod kofa tej osi, ktora nie
znajduje sie na stanowisku, aby uwolnic sie od
trudnosci w przeprowadzeniu badania. Kota
tej osi beda obracaty sie — ,,jechaty” — po biez-
ni WSOP-Rollera, a caty pojazd pozostanie na
stanowisku. Urzadzenie zadziata podobnie,
w przypadku jakiegokolwiek innego rodzaju
uktadu napedowego pojazdu, stanowigc bez-
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pieczng alternatywe dla wielu innych urzadzen
oferowanych na rynku, ktoérych przydatnos¢
moze by¢ problematyczna, ze wzgledu na réz-
norodnosc¢ konstrukcji pojazdow.

Jak dziata WSOP-Roller?

Istote dziatania WSOP-Rollera prezentujg dwa
rysunki. Rysunek pierwszy przedstawia ciag-
nik siodtowy z napedzanymi kotami dwodch
tylnych osi stojgcy na klasycznym stanowisku
rolkowym do badania sit hamowania.

Kontrola stanu hamulcow w pojezdzie z napedzang
wiecej niz jedna osia - bez WSOP-Roller

Stanowisko rolkowe

Rys. 1 - kontrola stanu hamulcéw w pojezdzie z na-
pedzang wiecej niz jedng osia - bez WSOP-Roller

Budowe uktadu napedowego pojazdu przed-
stawiono w sposob schematyczny, pokazujac
gtéwne zespoty: silnik, sprzegto, skrzynie bie-
gow, mosty napedowe i tgczgce waty. Specy-
fika tak zbudowanego uktadu napedowego
sprawia, ze w chwili uruchomienia silnikéw
napedzajacych rolki stanowiska, pojawia sie
.moment napedowy” na kotach badanej osi,
ktory przez taczacy osie wat, jest przenoszo-
ny na kota osi ,swobodnej”, czyli chwilowo
niebadanej. Moment ten wywotuje site na-

pedowa, ktdéra sprawia, ze pojazd chce ,, wy-
jechac¢” z rolek tak, jak pod dziataniem sity
napedowej pochodzacej od silnika. Jest to
efekt, ktéry w praktyce uniemozliwia wyko-
nanie prawidtowego pomiaru. Dodatkowym
i niepozagdanym efektem takiego sposobu
pomiaru jest wywotywanie zwiekszonych
naprezen w uktadzie napedowym pojazdu
i koniecznos¢ zabezpieczania pojazdu na
stanowisku.

Kontrola stanu hamulcow w pojezdzie z napedzang
wiecej niz jedng osia — z WSOP-Roller

WSOP-Roller

Stanowisko rolkowe

Rys. 2 - kontrola stanu hamulcow w pojezdzie z nape-
dzana wiecej niz jedng osig - z WSOP-Roller

Zastosowanie WSOP-Rollera, ktére pokazano
schematycznie na drugim rysunku, pozwala
oddzieli¢ kota osi niebadanej od podtoza, za-
pewniajac im swobode obracania i toczenia sie
po rolkowej biezni urzadzenia. Praca uktadu nie
zostaje zaktécona, kota osi niebadanej obra-
caja sie z predkoscia wynikajacg z przetozen
uktadu napedowego. Moment napedowy jest
przekazywany na rolki urzagdzenia i nie powo-
duje wystapienia sity dazacej do ,,wyciggania”
samochodu ze stanowiska. Pomiar moze by¢
wykonany prawidtowo, bez obawy o zaktoce-
nie mierzonych wartosci i bez obawy o ewen-
tualne uszkodzenie, lub nawet tylko niewielkie
przecigzenie uktadu napedowego. H

SERWIS MEHH— kompetentny i szybki

e-mail: serwis@wsop.pl, fax (32) 332 48 48,

hot line 662 095 000
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