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1. Wprowadzenie

1.1 Program c¢wiczenia

Cwiczenie to obejmuje swoim zakresem ocene diagnostyczng uktadéw hamulcowych.

W c¢wiczeniu wykorzystana zostanie stanowiskowa metoda diagnozowania uktadu
hamulcowego pojazdu, na podstawie ksztattu charakterystyk .

> sity hamowania kota w funkcji sity nacisku na pedat hamulca,
»  Sity hamowania: kota lewego w funkcji kota prawego dla kot tej samej osi.

1.2 Wstep.

Wsrod elementow i zespotdw waznych dla bezpieczenstwa eksploatacyjnego pojazdéw
samochodowych w pierwszej kolejnosci nalezy wymieni¢ uktad hamulcowy. To dzieki jego
prawidtowemu dziataniu kierowca moze zmniejszy¢ predkos¢ lub zatrzymac pojazd zachowujgc
statecznos¢ ruchu i kierowalnos¢. Ze wzgledu na wage tego uktadu dla bezpieczenstwa
uczestnikdw ruchu drogowego niezbedne jest przeprowadzanie regularnych badan kontrolnych
hamulcéw, poniewaz w trakcie eksploatacji elementy uktadu hamulcowego ulegajg procesowi
starzenia oraz zuzycia (na powierzchniach gdzie wystepuje tarcie), powodujgc czesciowg lub w
sytuacjach awaryjnych nawet catkowitg utrate skutecznosci hamowania. Metoda badania
uktadu hamulcowego powinna zapewnia¢ duzg doktadnos¢ pomiardéw, diagnozowa¢ mozliwie
najwiekszg ilos¢ podzespotow wchodzacych w sktad uktadu hamulcowego, a przy tym powinna
pozwala¢ na wykonanie badania w jak najkrotszym czasie, jasno i czytelnie przedstawiajgc
wyniki.

2. Podstawy teorii hamowania pojazdow.

2.1 Wspotpraca kota z nawierzchnia.

Sity wzdtuzne i poprzeczne mogg byc przenoszone z opony na nawierzchnie w dwojaki sposob:
> przez potgczenie sitowe,
> przez potgczenie ksztattowe.

O potgczeniu sitowym mowimy wtedy, gdy o przekazywaniu sit miedzy kotem a jezdnig
decydujg sity tarcia miedzy bieznikiem opony a nawierzchnia.

Z potaczeniem ksztattowym mamy do czynienia wtedy, gdy o przekazywaniu sit decyduje
wspotpraca odpowiednio uksztattowanych elementéw kota i nawierzchni. Przyktadem moze by¢
ruch pojazdu wyposazonego w opony o biezniku terenowym po odksztatcalnej nawierzchni (np.
btoto, $nieg) jak réwniez pojazdu wyposazonego w opony z kolcami po lodzie lub ubitym
Sniegu. O wielkosci sit przenoszonych w takim potaczeniu decyduje wytrzymatosS¢ na scinanie
gruntu, $niegu czy lodu.

Wartos¢ momentu, jakg moze przeniesc¢ koto hamowane lub napedzane jest ograniczona przez
przyczepnos$é. Przyczepno$é jest zjawiskiem analogicznym do tarcia, lecz charakterystycznym
dla wspdtpracy kota ogumionego z nawierzchnig i uwzgledniajgcym wszystkie warunki
towarzyszace tej wspotpracy. Zmiana tych warunkdéw moze w zasadniczy sposdb wptyngé na
zmiane przyczepnosci, np. w momencie natrafienia kota na plame oleju. Wielkoscig
charakteryzujgca przyczepnosc¢ jest wspotczynnik przyczepnosci, ktéry jest definiowany jako
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stosunek sity przyczepnosci do sity nacisku kota na nawierzchnie badz tez jako stosunek
wypadkowej reakcji stycznych do reakcji normalne;j.

R X% 4+Y?
Q Z

gdzie: F,- sita przyczepnoSci stanowigca najwiekszg warto$¢ wypadkowej sit stycznych wywieranych
przez koto na nawierzchnie drogi [N]

1)

X, Y, Z - reakcje nawierzchni: wzdtuzna, poprzeczna i normalna [N]

Wspédtczynnik przyczepnosci opony do jezdni jest zalezny od réznych czynnikéw, z ktérych
najistotniejsze znaczenie majq: rodzaj i stan nawierzchni, predkos¢ jazdy, typ i materiat opony,
temperatura bieznika i nawierzchni, poslizg wzgledny, oraz kierunek dziatania sity stycznej.
Zmiany wspoétczynnika przyczepnosci wyrazane sg najczesciej w funkcji poslizgu wzglednego
kota, ktérego warto$¢ okresla réwnanie

s =YY 100%
%

gdzie: V - predkos¢ pojazdu [km/h]
Vk - predkos$¢ obwodowa kotalkm/h]

W przypadku, gdy na koto dziata tylko sita wzdtuzna Fx (wzdtuz osi gtébwnej pojazdu), to
wspotczynnik przyczepnosci rowny stosunkowi reakcji jezdni X do reakcji normalnej Z
nazywany jest wspoétczynnikiem przyczepnosci wzdtuzne

Typowy przebieg zaleznosci miedzy wspotczynnikiem przyczepnosci wzdtuznej a poslizgiem
wzglednym dla nawierzchni asfaltowej, wyznaczony przy statej predkosci postepowej i
zwiekszajgcym sie momencie hamowania przedstawiony jest na Rys 2.1
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Rys 2.1 Wspdtczynnik przyczepnosci wzdtuznej w funkcji poslizgu

n1 - wspdfczynnik przyczepnosSci przylgowej odpowiadajgcy maksymalnej wartosci wspofczynnika pwy w
danych warunkach osiggany przy poslizgu zwanym krytycznym lub optymalnym ( zwykle Sk =
15+30%).

u2 - wspotczynnik przyczepnosci poslizgowej odpowiadajgcy warto$ci wspdtczynnika wy przy
poslizgu S = 100%.

Po kilku sekundach trwania catkowicie rozwinietego poslizgu wspoétczynnik przyczepnosci
zmniejsza sie do wartosci u3. Niemal zawsze u3 < p2 < u1.
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Zakres wzrostu wspétczynnika p, od zera do wartosci maksymalnej u1 odpowiada strefie
stabilizacji, bowiem wzrost momentu hamowania powoduje zwiekszenie przyczepnosci i
poslizgu. Przedziat pomiedzy S=Sk a S=100% jest obszarem niestabilnym. Po przekroczeniu
wartosci Sk poslizg w normalnych warunkach rosnie od razu do wartosci S=100%, a wartos¢
wspotczynnika przyczepnosci maleje do p2. Wartosci w tym przedziale mozna otrzymac tylko w
sztucznie wytworzonych warunkach laboratoryjnych.

Zaleznos¢ wspotczynnika przyczepnosci wzdtuznej od rodzaju nawierzchni pokazana jest na
Rys 2.2.
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Rys 2.2 Zaleznos¢ wspétczynnika przyczepnosci wzdtuznej od rodzaju nawierzchni
1-suchy beton, 2-mokry asfalt, 3-$nieg, 4-mokry I6d

Widoczny na krzywej 3 (dla sypkiego $niegu) wzrost wspotczynnika przyczepnosci przy granicy
blokowania kota spowodowany jest dodatkowg sitg wzdtuzng wywotang zgarnianiem sSniegu
przez zablokowane koto (tworzy sie klin sniezny).

Istotny wptyw na warto$¢ wspotczynnika przyczepnosci ma predkosé jazdy. Przebieg zamian

wspotczynnikdw przyczepnosci przylgowej dla suchego i mokrego asfaltu w funkcji predkosci
pojazdu przedstawia Rys 2.3.
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Jesli na toczace sie koto dziata sita poprzeczna Fy (w kierunku prostopadtym do osi gtéwnej
pojazdu) przytozona do osi kotfa, to opona ulega sprezystemu odksztatceniu, przedstawionemu

w przesadzie na Rys 2.4.

Wektor predkosci kota odchyla sie wéwczas od kierunku wyznaczonego przez ptaszczyzne
symetrii kota o katd zwany katem bocznego znoszenia opony. Zmianie ulega takze ksztatt

powierzchni styku opony z nawierzchnig (Rys 2.4 b).

a)

przy czym :

Rys 2.4 Zjawisko bocznego znoszenia opony.
Stosunek reakcji jezdni Y do reakcji normalnej Z nazywany
jest wspétczynnikiem przyczepnosci poprzecznej

Warunki wspétpracy kota z nawierzchnig przy obcigzeniu sitg poprzeczng ilustruje Rys 2.5.
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Rys 2.5 Wspdtczynnik przyczepnosci wzdtuznej i poprzecznej w funkcji poslizgu przy

zmiennych katach znoszenia

Jak wynika z powyzszego rysunku wspotczynnik przyczepnosci poprzecznej p, osigga wartos¢
maksymalng, gdy koto porusza sie bez poslizgu i maleje prawie do zera przy S=100%.
Catkowity poslizg powoduje niemal peilng utrate mozliwosci przenoszenia przez koto sit
poprzecznych, co odniesione do przednich két pojazdu oznacza utrate ich kierowalnosci.



Przyczepnos¢ poprzeczna p, ma wiec decydujgcy wptyw na statecznos¢ i kierowalnosc
pojazdu, podczas gdy przyczepnos¢ wzdtuzna pu, decyduje o skutecznosci hamowania
(dtugosci drogi hamowania).

Wraz ze zwiekszaniem kata znoszenia 6 charakterystyka p, ulega znacznemu obnizeniu. Kat
znoszenia wptywa takze na wspotczynnik przyczepnosci wzdtuznej. Wzrost 6 powoduje
zmniejszenie maksymalnych wartosci py, i jednoczesne ich przesuniecie w kierunku wiekszych
poslizgéw.

2.2 Zagadnienia cieplne w hamulcach.

2.2.1 Zjawisko fadingu.

Mechanizm hamulcowy jest tym zespotem uktadu hamulcowego pojazdu w ktérym podczas
hamowania zachodzi przemiana energii kinetycznej w energie cieplng. Wywigzujgce sie
wowczas znaczne ilosci ciepta odprowadzane sg na zewnatrz. Wystarczy to na ogoét do
utrzymania stosunkowo niskiej temperatury na powierzchni styku elementéw trgcych. Jesli
jednak temperatura osiagnie zbyt duzg warto$é, wowczas efektywnos$é dziatania hamulcéw
moze ulec znacznemu obnizeniu. Przyczyng tego jest przede wszystkim zjawisko zmniejszania
sie pod wptywem temperatury wspotczynnika tarcia miedzy materiatem ciernym i bebnem lub
tarczg nazywane fadingiem.

Zjawisko fadingu moze wystepowa¢ w dwdch zasadniczych odmianach. Pierwszg z tych
odmian jest fading umiarkowany nie przekraczajacy 20% zaniku sity hamowania. Wystepuje on
najczesciej przy niewielkich predkosciach pojazdu przewaznie przy zjazdach z pochytosci
podczas czestych przerywanych hamowan. Drugg odmiang jest fading nazywany krytycznym
wystepujacy przy kilkakrotnym gwattownym hamowaniu pojazdu poruszajgcego sie z duzg
predkoscig, co powoduje nagrzanie sie hamulcow do wysokiej temperatury w stosunkowo
krotkim czasie. W tych warunkach nastepuje duzy zanik sit hamowania odczuwany przez
kierowce jako "brak hamulcow". Z obu tych odmian fading krytyczny jest niebezpieczniejszy
pomimo charakterystycznej jego cechy chwilowego jego wystepowania i niepowtarzania sie
przy kolejnych hamowaniach po ostygnieciu hamulcéw.

Zgodnie z wynikami przeprowadzonych w kraju badanh przyczyna zaniku hamowania w obu
odmianach fadingu tkwi w destrukcyjnym oddziatywaniu wysokiej temperatury na sktadniki
materiatu ciernego z tym, ze w przypadku fadingu krytycznego zjawiska zachodzg w sposob
nagty. W wyniku rozpadu i utleniania sie poszczegolnych sktadnikéw materiatu ciernego pod
wptywem temperatury, na powierzchni pojawia sie warstwa ciekfa lub gazowa. Warstwa ciekta
zmienia catkowicie na niekorzys¢ warunki tarcia, natomiast gazowa powoduje eksplozyjne
odrywanie sie fragmentéw materiatu ciernego szczeki lub klocka hamulcowego. Po
zakonczeniu procesu odgazowywania oktadzina odzyskuje natychmiast poprzednie wtasnosci
cierne. Ustalono, ze gtéwnymi sktadnikami gazo twérczymi w oktadzinach ciernych sg kauczuki,
zywice syntetyczne, a takze azbest i mika ekspandowana. Poniewaz w obecnie
produkowanych oktadzinach ciernych wyzej wymienione sktadniki odgrywajq zasadniczg role,
nalezy sie wiec liczy¢ z chwilowg niemoznoscig wyeliminowania zjawiska fadingu.

Powazng konsekwencjg nadmiernego wzrostu temperatury jest tez przyspieszone zuzywanie
sie oktadzin lub wktadek ciernych oraz uszkodzenia wspdtpracujgcych metalowych powierzchni
pod wptywem naprezen termicznych. Nadmierna temperatura moze powodowacC rowniez
tworzenie sie pecherzykéw parowych w przewodach hamulcéw hydraulicznych skutkiem czego
znacznie maleje sita hamowania.

2.2.2 Zjawisko aquaplaningu.

Zjawisko zwane aquaplaningiem objawia sie znacznym zmniejszeniem wspotczynnika
przyczepnos$ci przy jezdzie z duzymi predkosciami po nawierzchni pokrytej warstwg wody.
Istota zjawiska polega na trudnosci usuwania wody z powierzchni styku opony z jezdnig. Jesli
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woda nie zostanie usunieta przez bieznik tworzy sie klin wodny unoszacy koto, ktére zaczyna
"ptyngc" bez kontaktu z nawierzchnig. Zaleznos¢ wspotczynnika przyczepnosci od predkosci
pojazdu przy roznych grubosciach warstwy wody przedstawia Rys 2.6.
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Rys 2.6 Spadek wspotczynnika przyczepnosci w funkcji predkosci jazdy przy réznych
grubosciach warstwy wody.
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3. Budowa wybranych uktadéw hamulcowych.

Opréznienie ruchu pojazdu jest wynikiem dziatania mechanizméw hamulcowych
uruchamianych przez ukfad sterowniczy. Najczesciej spotyka sie cierne mechanizmy
hamulcowe; niekiedy stosowane sg rowniez mechanizmy elektryczne, wodne lub powietrzne
(Smigtowe), uzywane przewaznie w urzadzeniach do dlugotrwatego hamowania - tzw.
zwalniaczach.

3.1 Cierne mechanizmy hamulcowe.

3.1.1 Bebnowe mechanizmy hamulcowe
»  Uktad Simplex.

Mechanizm hamulcowy o stosunkowo najmniej skomplikowanej konstrukcji (Rys 3.1) sktada sie
z bebna osadzonego na piascie kota jezdnego oraz dwéch szczek zawieszonych na
nieobracajgcej sie tarczy hamulca. Kazda ze szczek jest utozyskowana na sworzniu
osadzonym w tarczy hamulca, ostaniajgcej jednocze$nie otwartg strone bebna hamulcowego.
Ze swobodnymi koncami szczek wspotpracuje rozpieracz, ktéry podczas hamowania dociska
szczeki do biezni bebna.

Rys 3.1 Mechanizm hamulcowy SIMPLEX
(ustawienie spoczynkowe oraz podczas
hamowania)

Sprezyna odciaggajgca dziata odwrotnie, {j.
po zwolnieniu pedatu hamulca zbliza
szczeki do siebie (oddalajgc ich oktadziny
od biezni bebna). Wskutek oporéw tarcia
podczas hamowania beben usituje
przekreci¢ dociskang do niego szczeke, czemu przeciwstawia sie jej sworzen tozyskowy. W ten
sposob sita hamowania jest przenoszona kolejno poprzez opone, tarcze kota, piaste i beben,
sworznie szczek, tarcze hamulca i elementy zawieszenia - na rame pojazdu.

Rozktad sit w prostym bebnowym mechanizmie hamulcowym (Rys 3.2) $wiadczy ze
wypadkowa sita oporow tarcia TB przeciwstawiajgcych sie obracaniu bebna wzgledem szczeki
daje sie roztozy¢ na dwie sktadowe: F" skierowang ku
srodkowi podpory (osi sworznia) oraz F' dociskajgcg szczeke
tzw. wspodtbiezng (na rysunku lewg) do bebna lub
odpychajaca szczeke przeciwbiezng (na rysunku prawg) od
biezni bebna. Dzieki temu szczeka wspodtbiezna jest mocniegj
dociskana do biezni bebna niz szczeka przeciwbiezna.

Rys 3.2 Rozktad sit w mechanizmie hamulcowym SIMPLEX.

Seczeka N
lewg

Wskutek wiekszych naciskow oktadzina szczeki wspotbieznej
zuzywa sie znacznie szybciej niz oktadzina stabiej dociskanej
szczeki przeciwbiezne;.
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»  Uktad Duplex.

Rys 3.3 Mechanizm hamulcowy DUPLEX
o dwéch szczekach wspotbieznych
podczas jazdy w przdd.

Duzg skuteczno$¢ hamowania mozna
uzyska¢ stosujgc ukilad o dwoch
szczekach wspotbieznych (Rys 3.3) w
ktérym kazda ze szczek jest dociskana
przez oddzielny rozpieracz i zawieszona
na niezaleznym sworzniu oporowym. Ukfad ten zapewnia petng skuteczno$¢ hamowania tylko
w jednym okreslonym kierunku obrotu bebna. W przypadku zmiany kierunku obrotu bebna
skutecznos¢ hamowania znacznie maleje, poniewaz wowczas obie szczeki pracujg jako
przeciwbiezne.

3.1.1.1 Samo regulatory w bebnowych mechanizmach hamulcowych.

Podczas hamowania pojazdu, czeS¢ materiatu szczeki hamulcowej i bebna zostaje starta.
Powoduje to stale wzrastajgcy luz pomiedzy szczekg hamulcowg, a bebnem. Wiekszy luz
powoduje dtuzszy czas reakcji uktadu hamulcowego od chwili nacid$niecia pedatu hamulca
przez kierowce, do chwili zadziatania uktadu hamulcowego (czas potrzebny na wykasowanie
luzow, im wieksze luzy tym ukfad pozniej zadziata). Ponadto przy przekroczeniu wartosci
maksymalnej luzu, uktad hamulcowy moze ulec uszkodzeniu, polegajgcemu na zbyt duzym
wysunieciu ttoczka z cylinderka, co moze doprowadzi¢ do jego wypadniecia, wycieku ptynu
hamulcowego, a tym samym utraty hamowalnosci pojazdu za pomocqg sekcji w ktorej opisane
uszkodzenie wystgpito.

Aby wyeliminowac niekorzystny wptyw zwiekszajgcego sie luzu pomiedzy szczeke hamulcowg
a bebnem stosuje sie urzadzenia do regulacji tego luzu.

Obecnie stosuje sie samoczynne regulatory, ktére ustalajg statg wartos¢ luzu, niezaleznie od
stopnia zuzycia oktadziny i bebna.(zmiana potozenia elementow ciernych pod wptywem duzej
sity hamowania i niezmiennos$¢ potozenia pod wptywem matej sity zwrotnej)

»  Samo regulator luzu PF126p.

Podczas hamowania cylinderek rozpierajgcy szczeki (Rys 3.4) pokonuje sity tarcia,
wystepujagce miedzy podktadkami ciernymi a

o Sy Srodnikiem, i dociska szczeke do bebna; przy

e j odpuszczeniu pedatu hamulca sprezyny odciggajq

szczeke od bebna na odlegtos¢ luzu pomiedzy

3 _ sworzniem tarczy a tulejkg samo regulatora, nie sg
= 227 '?‘ ; = jednak w stanie pokona¢ sit tarcia miedzy
- Zamt? podktadkami ciernymi a Srodnikiem.
2 ‘ ’
i . .
/ \\ ! Rys 3.4 Samoczynny regulator luzu szczek
1 1

a hamulcowych

1-sworzen drgzony (tulejka) samo regulatora, 2-sworzen
tarczy hamulcowej, 3-podktadki cierne, 4-$rodnik szczeki hamulcowej, 5-sprezyna, 6-podktadka, 7-
pierscien zabezpieczajacy
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Luz pomiedzy oktadzing a bebnem hamulcowym ustala sie w granicach luzu pomiedzy
drazonym sworzniem (tulejkg) urzadzenia samoczynnej regulacji szczek a sworzniem tarczy
hamulcowej.

»  Samo regulator luzu Wartburg 353.

Szczeka hamulcowa (1, Rys 3.5) jest prowadzona przez sworzen (10) urzadzenia samoczynnej
regulacji luzu (2). Miedzy sworzniem (10), a podtuznym otworem w szczece (w ktory sworzen
jest wprowadzony) istnieje luz. podczas hamowania szczeka jest dociskana do bebna, a
poniewaz do przesuniecia sworznia (10) jest potrzebna wielokrotnie mniejsza sita niz do
pokonania oporu sprezyny powrotnej szczeki (3), sworzen jest odciagany przez szczeke. Po
zwolnieniu pedatu hamulca szczeki sg odciggane od bebna przez sprezyny (3), ale tylko w
granicach luzu pomiedzy otworem w szczece a sworzniem (10). Dalsze przesuniecie sworznia
w tym kierunku jest niemozliwe z uwagi na zablokowanie go przez ukosnie ustawiong ptytke
(8); sworzen (10) jest wprowadzony w otwor ptytki (8), ktéra sie na nim klinuje. Sprezyna 9
uniemozliwia uniesienie ptytki (8) i odblokowanie urzadzenia.

4

= Bl S E)F
— ST —»

— o (=
@ i
| 5I \ 5 _'.'-:.
3 A

Rys 3.5 Elementy hamulcéw kot tylnych z samo regulatorami luzu szczek

1-szczeka hamulcowa, 2-urzadzenie samoczynnej regulacji luzoéw, 3-sprezyna Sciggajgca szczeki, 4-
rozpieracz szczek, 5-rozpieracz hamulca postojowego 6-dzwignia rozpieracza hamulca
postojowego 7-ciegto hamulca postojowego, 8-ptytka regulatora, 9-sprezyna, 10-sworzen
prowadzgcy, 11-sprezyna ptytkowa.

W ten sposob niezaleznie od stanu zuzycia oktadzin ciernych i bebna wartos¢ luzu pomiedzy
szczekg hamulcowg i bebnem jest stata i nie przekracza wartosci luzu pomiedzy sworzniem
(10) i podtuznym otworem szczeki hamulcowe;j.

3.1.2 Tarczowe mechanizmy hamulcowe.

Tarczowy mechanizm hamulcowy rézni sie w zasadzie od bebnowego tylko tym, ze funkcje
bebna spetnia sztywna tarcza. Wspotpracujgce slizgowo z tarczg hamulca elementy cierne sg
dociskane réwnolegle (a nie promieniowo jak w mechanizmie bebnowym) do osi obrotu kota lub
watu. Tarczowy mechanizm hamulcowy moze by¢ wykonany jako:

» mechanizm z tarczgq wirujgcg, zwigzana z kotem lub watem tarcza cierna obraca sie i jest
hamowana przez dociskanie przesuwnych szczek osadzonych w nieruchomej obudowie

» mechanizm z tarczg nieruchomag; zwigzana z kotem lub watem obudowa obraca sie i jest
hamowana dzieki dociskaniu odpowiednich elementow ciernych do nieruchomej tarczy
ciernej lub wskutek rozsuwania cztonow tarczy ciernej.

»  System DBA-Bendix.
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Mechanizmy hamulcowe tego typu sg stosowane w licznych samochodach europejskich m.in.
w samochodzie Fiat 125p.

Obudowa strzemienia jest nieruchoma, a obejma zaciskowa moze by¢ przesuwana w
prowadnicy prostopadle do ptaszczyzny tarczy hamulcowej. Wskutek wzrostu cisnienia ptynu
hamulcowego ttok dociska klocek cierny do tarczy, a rownowazna reakcja przesuwa w
przeciwnym kierunku obejme zacisku, w skutek czego drugi klocek cierny réwniez jest
dociskany do tarczy hamulcowej (Rys 3.6).

Obegima Aersclen uszczeiajacy Tiok
/ / Rys 3.6 Elementy robocze przedniego hamulca
tarczowego DBA BENDIX.
7 ZN = Ruch powrotny ttoka po zwolnieniu pedatu
7 ./E;E hamulca jest ograniczony przez gumowy pierscien
N Q uszczelniajgcy ttoka odksztatcajgcy sie sprezyscie
2% 7 wskutek réznicy cisnien i oporow tarcia.
/)
N
ZN\
N
AN

Konstrukcja mechanizmu hamulcowego tylnego
rézni sie od konstrukcji mechanizmu hamulcowego przedniego zastosowaniem samoczynnego
nastawnika luzu (miedzy klockami ciernymi i tarczg) oraz elementéw umozliwiajgcych okresowe
zaciskanie tarczy hamulcowej, tj. wykorzystanie mechanizmu jako hamulca postojowego (Rys
3.7).

»  Samo regulator luzu FSO 125p.

Urzadzenie samoczynnie regulujgce luz miedzy klockami i tarczami kot tylnych (Rys 3.7) jest
umieszczone wewnatrz cylinderka i zanurzone w ptynie hamulcowym; sktada sie one z:

. sworznia (8) z gwintem pieciozwojowym, ktory wysuwa Sie z zacisku podczas
zaciggania hamulca recznego,
. tulejki (12), sprezyny (13), tozyska kulkowego (11), ptytki (10).

Tulejka gwintowana (12) jest nakrecona na sworzen z gwintem pieciozwojowym (8), a
obracanie sie jej na sworzniu utatwia tozysko kulkowe (11). Luz roboczy miedzy tulejkg (12) i
ttokiem wynosi od 0,42 do 0,60 mm.

Po wytworzeniu ci$nienia w uktadzie hamulcowym, ttok wysuwa sie z cylindra i dociska klocki
do tarczy hamulcowej; skok ttoka jest rowny luzowi miedzy jego dnem i tulejkg gwintowang. W
nastepstwie tego pierécien uszczelniajgcy (3) umieszczony w rowku cylindra ulega
odksztatceniu.
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Rys 3.7 Elementy robocze tylnego hamulca tarczowego DBA-BENDIX.

1-korpus zacisku, 2-ostona ttoka, 3-pierscieni uszczelniajgcy ttoka, 4-pierscien uszczelniajgcy sworznia,
5-podktadka sprezyny talerzowej, 6-ostona dzwigni hamulca recznego, 7-sprezyna talerzowa, 8-
sworzen samoregulacji, 9-dzwignia hamulca recznego, 10-podktadka oporowa tozyska, 11-tozysko
kulkowe, 12-tuleja samoregulacji, 13-sprezyna tulei, 14-ttok.

W przypadku gdy luz miedzy tarcza i ptytkami ciernymi bedzie, z powodu ich zuzycia, wiekszy
od przewidywanego luzu roboczego, ttok wysuwa sie dalej z cylindra i powoduje obrét tulejki
(12) na sworzniu (8). Sprezyna (13) umozliwia obrot i przesuwanie sie tulejki, poniewaz
kierunek obrotu tulejki jest zgodny z kierunkiem zwiniecia sprezyny i powoduje przez to
zwiekszenie Srednicy wewnetrznej sprezyny.

Po zakonczeniu hamowania ttok cofa sie pod dziataniem pierscienia uszczelniajgcego (3), ktéry
wraca do pierwotnego ksztattu.

Skok powrotny ttoka w kazdym przypadku jest réwny wartosci luzu roboczego (0,42 do 0,60
mm), przy czym ttok zajmuje potozenie stykajac sie z tulejka, ktora z kolei jest blokowana w
nowym potozeniu pod dziataniem sprezyny. Sprezyna powraca do pierwotnej srednicy.

W ten sposdb nastepuje samoczynne nastawienie luzu pomiedzy klockami i tarczg hamulcowaq i
jednoczes$nie regulacja hamulca postojowego, ktérego dzwignia dziata na sworzen (8), co jest
pokazane na rysunku.

3.2 Uktady uruchamiajgce

3.2.1 Hydrauliczne uktfady uruchamiajgce

Pojazdy samochodowe, zwtaszcza osobowe, najczesciej wyposaza sie w mechanizmy
hamulcowe kot uruchamiane przez uktady hydrauliczne.

3.2.1.1 Dziatanie uktadu hydraulicznego jednoobwodowego.

Nacisk wywierany na pedat hamulca jest przenoszony na szczeki przez prawie niescisliwg
ciecz, wypetniajgca catkowicie instalacje. Wskutek obracania sie dzwigni pedatu hamulca, w
pompie hamulcowej przesuwa sie ttoczek, ktéry wyttacza ptyn z jej cylindra do przewodow
uktadu. Pod wptywem wytworzonego nadcisnienia ttoczki rozpieraczy w mechanizmach
hamulcowych kot rozsuwajg sie na zewnatrz i za posrednictwem popychaczy dociskajg szczeki
do bebndéw. Po zwolnieniu nacisku na pedat hamulca sprezyny odciggajgce cofajg szczeki do
potozenia spoczynkowego i jednoczesnie wyciskajg ptyn z cylinderkdéw rozpieraczy z powrotem
do uktadu hydraulicznego.
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Lbiornik plyny

Pedat
hamulca

Rys 3.8 Jednoobwodowy hydrauliczny uktad uruchamiajgcy.
Hydrauliczny uktad uruchamiajagcy sktada sie z gtdbwnej pompy hamulcowej, rozpieraczy
mechanizmow poszczegolnych kot i sztywnych oraz gietkich przewodow instalacji.

Istothg wadg uktadu jednoobwodowego jest zmniejszenie skutecznosci hamowania lub nawet
brak dziatania hamulcéw, w przypadku nieszczelnosci powodujgcej wyciek ptynu lub
zapowietrzenia instalacji. Aby umozliwi¢ hamowanie pojazdu w przypadku nieszczelnosci w
jednym z odgatezien instalacji, stosuje sie dzielone obwody uruchamiajgce. Instalacja taka
sktada sie z dwu lub wiecej uktadéw uruchamiajgcych mechanizmy hamulcowe kot.

3.2.1.2 Dziatanie uktadu hydraulicznego dwuobwodowego .

Jest to uktad najczesciej obecnie spotykany w wyposazeniu samochodoéw osobowych. Rdzni
sie od uktadu jednoobwodowego dwusekcyjng pompg hamulcowg (Rys 3.9).

Fedat hamuica
Predd (p)

Rys 3.9 Schemat dwuobwodowego hydraulicznego uktadu uruchamiajgcego hamuice z
podwadjng gtdwng pompg hamulcowa.
Podwadjne dziatanie gtéwnej pompy uzyskuje sie stosujgc dodatkowy ttoczek, tzw. swobodny,
ktory rozdziela wnetrze cylinderka na dwie komory robocze (Rys 3.10).

Nad cylinderkiem pompy znajduje sie dzielony zbiornik wyrownawczy z ptynem, ktory przez
oddzielne kanaliki zasilajgce moze doptywaé do cylinderka po obu stronach ttoczka
swobodnego. Taka konstrukcja umozliwia stworzenie dwoch obwodoéw uruchamiajgcych
mechanizmy hamulcowe. W przypadku uszkodzenia jednego z nich istnieje mozliwosc¢
zahamowania pojazdu przy uzyciu drugiego obwodu.
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Rys 3.10 Zasada dziatania podwdjnej pompy hamulcowe;j.
a) stan spoczynku, b) zasilanie uktaddw hamulcowych obu sekgji, ¢) dziatanie w przypadku nieszczelno$ci przewoddw
uktadu jednej z sekgji, d) dziatanie w przypadku nieszczelnosci przewodow uktadu drugiej z sekgji

3.3 Uktady wspomagajgce

W samochodach osobowych najczesciej stosowane sg podcisnieniowe uktady wspomagajace.
Wykorzystujag one réznice podciSnienia w kolektorze ssgcym silnika i cisSnienia
atmosferycznego do zwiekszenia nacisku na ttok pompy hamulcowe;.

3.3.1 Zasada dziatania urzgdzenia wspomagajgcego typu Master-Vac.

Servo hamulcow typu Master-Vac w potaczeniu z hydrauliczng pompa hamulcow jest
urzgdzeniem hydropneumatycznym.

Cylinder sterujacy serwa jest komorg podcisnieniowg, w ktorej znajduje sie ttok i przepona .
Ttok i przepona dzielg cylinder na dwie komory.

3.3.1.1 Pofozenie spoczynkowe.

Przy zwolnionym pedale hamulca trzpien sterujgcy zawor (10 Rys 3.11) i ttok zawor (6) sa
utrzymywane przez sprezyne powrotng w potozeniu spoczynkowym, kanat (7) doprowadzajacy
cisnienie jest otwarty a przelot (13) dla powietrza atmosferycznego zamkniety.

Podcisnienie wytworzone w kolektorze ssgcym silnika jest doprowadzone przez zawor (20) do
komory (17); stad kanatem (7), przez wyciecie w ttoku zaworze (6), a nastepnie kanatem (14)
do komory (15). W ten sposob Scianki ttoka (16) sg poddane jednakowemu ci$nieniu i ttok pod
dziataniem sprezyny (19) pozostaje w potozeniu spoczynkowym.
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Rys 3.11 Utozenie elementéw serwa w potozeniu spoczynkowym (rysunek uproszczony)

1-cylinder pompy hamulcowej, 2-ttoczek-zawor gumowy pompy hamulcowej, 3-otwor wyrdwnawczy, 4-
zbiornik ptynu hamulcowego, 5-popychacz ttoka pompy hamulcowej, 6-tlok-zawor, 7-kanat
podci$nienia, 8-przestrzen dziatania, 9-sprezyna powrotna ttoka zaworu, 10-trzpien sterujgcy
zawoér, 11-wlot powietrza atmosferycznego do serwa, 12-zawér, 13-przelot dla powietrza
atmosferycznego, 14-kanat powietrza atmosferycznego, 15-komora tylna cylindra serwa, 16- tfok
serwa, 17- komora przednia cylindra serwa, 18-krqzek reakcyjny, 19-sprezyna powrotna przepony,
20-zawér podcisnieniowy serwa, 21-ttok pompy hamulcowej, 22-sprezyna powrotna tftoka pompy
hamulcowej

3.3.1.2 Hamowanie .

Pod wptywem nacisku na pedat hamulca trzpien sterujgcy (24, Rys 3.12) i ttok zawér (6)
przesuwajg sie w lewo pokonujgc dziatanie sprezyny powrotnej (9). W nastepstwie tego
przesuniecia, zawor (12) pod dziataniem sprezyny (23) odcina doprowadzenie podcisnienia, a
otwartym przelotem (13) i kanatem (14) doptywa do komory (15) powietrze atmosferyczne
uprzednio oczyszczone w filtrze.

Ttok (16) na skutek réznicy cisnien po obu jego stronach przesuwa sie w lewo $ciskajac
sprezyne (19) i przez krgzek reakcyjny (18) i popychacz (5) porusza ttok pompy hamulcowej
(21). Gdy tylko ttoczek zawdr gumowy (2) zakryje otwdr wyrédwnawczy (3), wytworzy sie
cisnienie ptynu hamulcowego, ktére przekazana do cylindréw zaciskow docisnie ptytki cierne do
tarcz hamulcow két. Cisnienie to powoduje réwniez site reakcji, ktora przez ttok (21) popychacz
(5) wywota nacisk na kragzek reakcyjny (18).

Krazek reakcyjny naciska na ttok (16) i wciska sie w otwor z lewej strony ttoka zaworu (6, Rys
3.12), przesuwajac go w prawo, przy czym odciety zostaje doptyw powietrza atmosferycznego
(13). W wyniku tego ttok zawér (6) bedzie zajmowat potozenie posrednie, przy ktérym przelot
dla powietrza atmosferycznego (13) jak i kanat (7, Rys 3.11) doprowadzajacy cisnienie bedg
zamkniete.

Catkowita sita dziatajgca na popychacz (5) jest rowna sumie nacisku na trzpieh sterujgcy (24) i
nacisku ttoka (16). Pierwsza czes¢ tej sity pochodzi od kierowcy, drugg wiekszg wywotuje ttok
serwa.
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Rys 3.12 Utozenie elementéw serwa przy hamowaniu
23-sprezyna powrotna zaworu, 14- trzpien sterujgcy zaworu ( pozostate oznaczenia jak na Rys 3.11)
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Rys 3.13 Utozenie elementow serwa w potozeniu rownowagi pod koniec hamowania.
(oznaczenia jak na Rys 3.11)
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3.3.1.3 Dalszy cigg hamowania.

W celu zwiekszenia intensywnosci hamowania nalezy przytozy¢ wiekszg site na trzpien (24,)
tak, by wzrost nacisk na krazek reakcyjny (18).

Ten zwiekszony nacisk przenosi sie wowczas na popychacz (5, Rys 3.12) ttoka pompy
hamulcowej. Jednoczesnie przesuniecie w lewo ttoka-zaworu (6) powoduje na nowo otwarcie
doptywu powietrza atmosferycznego. Kanatem (14) powietrze doptywa do komory (15)
zwiekszajgc cisnienie na Scianke ttoka(16), ktory przesuwa sie w lewo o dodatkowy odcinek
dopoki zawor (12) nie odetnie doptywu powietrza atmosferycznego.

Ttok-zawor (6) i ttok serwa (16) przyjma nowe potozenie posrednie, gdy nacisk krazka
reakcyjnego zrownowazy nowgq site dziatajgcq na trzpien sterujgcy zawor.

3.3.1.4 CzeSciowe zwolnienie hamulca.

W celu zmniejszenia intensywnosci hamowania nalezy zmniejszy¢ site dziatajgcg na trzpien
(24). Wtedy nacisk krgzka reakcyjnego (18) przesunie ttok zawér (6) i zawér (12) w prawo,
powodujgc otwarcie kanatu (7). Czes¢ powietrza z komory (15) zostanie wessana do cylindra
serwa. Na skutek tego zmniejszy sie rdznica cisnien dziatajacych na scianki ttoka (16) i przez to
takze zmaleje sita przekazywana ttokowi pompy hamulcow (21). Tiok zawédr (6) i ttok (16)
powrdcg w potozenie posrednie, podczas gdy nacisk krgzka reakcyjnego (18) zmniejszy sie
tak, aby zréwnowazy¢é mniejsza site dziatajgca na trzpien (24).

3.3.1.5 Petne hamowanie.

Przy catkowitym wcisnieciu hamulca, ttok zawér (6, Rys 3.14) oddala sie od zaworu (12)
otwierajgc maksymalnie przelot dla powietrza atmosferycznego (13). Powietrze atmosferyczne
wypetni komore (15) i spowoduje maksymalng réznice cisnien dziatajgcych na scianki ttoka (16)
i przez to maksymalny nacisk na ttok. Taki stan nazywa sie punktem "maksymalnego skutku
dziatania podcisnienia" serwa. Dalsze zwiekszenie cisnienia hydraulicznego mozna uzyskac
6 8 przez przytozenie
wiekszej sity na pedat
hamulca, jednak
P § e | N maksymalng site
12 hamowania (lub poslizg
zablokowanych kot
PPN samochodu) uzyskuje
{ : sie zazwyczaj ponizej
\ - ~x punktu "maksymalnego
X ! | skutku dziatania
podcisnienia".

A

i
O

4
/ / 2%
_ _ Rys 3.14 Utozenie
2 ! J elementow serwa
przy petnym
hamowaniu

I (oznaczenia jak na Rys
3.11).
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3.3.1.6 Zwolnienie hamulca .

Z chwilg zwolnienia pedatu hamulca, trzpien sterujgcy zawér (10) nie bedzie w dalszym ciggu
naciskany; umozliwi to krgzkowi reakcyjnemu (18) oraz sprezynie powrotnej (9) przesunga¢ w
prawo ttok-zawor (6). To przesuniecie wywota najpierw zamkniecie przelotu dla powietrza
atmosferycznego (13), nastepnie cofniecie sie zaworu (12), a w konsekwencji otwarcie kanatu
podcisnienia.

Potaczenie komor (15 1 17) z kolektorem ssgcym silnika likwiduje réznice cisnieh dziatajgcych
na powierzchnie ttoka (16) oraz na skutek dziatania sprezyny powrotnej (19) pozwala ttokowi
wraz z popychaczem (5) i ttokiem pompy (21) - na powro6t w potozenie spoczynkowe.

3.3.1.7 Dziatanie hamulca w przypadku braku podcisnienia.
W razie koniecznosci hamowania samochodu przy zgaszonym silniku lub przy braku
podcisnienia w uktadzie serwa, uzycie hamulcéw jest zawsze mozliwe.

Trzpieh (10) uruchamiany pedatem hamulca poprzez ttok zawér (6), krazek reakcyjny (18) i
popychacz (5) - przekazuje mechanicznie nacisk na ttok pompy hamulcowej (21).

Jednakze w tych warunkach koniecznym jest, aby kierowca uzyt wiekszego nacisku na pedat,
niz przy hamowaniu z udziatem serwa.

3.4 Korektory sit hamowania

Urzadzenia korygujgce rozktad sit hamowania sg wykonane jako zawory sterujgce przewaznie
tylko hamulce kot tylnych.

Rozroznia sie trzy zasadnicze typy zaworow stosowanych w mechanizmach korygujacych:

» - zawory sterowane cisnieniem w przewodach hamulcowych

» - zawory sterowane opoznieniem (sitg bezwtadnosci)

» - zawory sterowane obcigzeniem osi (ugieciem elementow zawieszenia).
3.4.1 Korekcja ugieciem elementow zawieszenia.

Rozwigzanie takie zastosowano w samochodzie FSO 125p.

Korektor hamowania kot tylnych przymocowany do nadwozia zmienia ciSnienie ukfadu
hydraulicznego hamulcéw kot tylnych w stosunku do cisnienia hamulcéw két przednich.

Rys 3.15 Korektor hamowania w potozeniu spoczynku

1-krgzek skretny, 2-cylinder zewnetrzny korektora hamowania, 3-tuleja, 4-podktadka uszczelniajgca, 5-
korek, 6-pierscien uszczelniajgcy, 7-miseczka, 8-pierscieri oporowy ze sprezyng dla uszczelki, 9-
uszczelka, 10-ttok, A-komora z ptynem o ci$nieniu normalnym, B-komora regulujgca ci$nienie, C-
wyciecia i kanat w ttoku umozliwiajgce przeptyw ptynu miedzy dwiema komorami, a-Srednica
trzonu ttoka, b-srednica tba ttoka
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Korektor sktada sie z cylindra (korpusu) zewnetrznego (2, Rys 3.15), komory A, w ktoérej
cisnienie ptynu hamulcowego rowne jest cisnieniu pompy hamulcowej, z komory B 0 zmiennym
cisnieniu oraz ttoka (10) wprawianego w ruch za pomocg drgzka skretnego (1) potgczonego
tacznikiem z obudowg tylnego mostu.

Do komory A dostarczany jest ptyn pod cisnieniem pompy hamulcowej, z komory B wyptywa
ptyn, ktory steruje ttoczkiem zaciskow hamulcédw kot tylnych.

Przed zadziataniem korektora cisnienie w obydwu komorach A i B jest rowne i jednakowe we
wszystkich punktach obwodu. Po zadziataniu, w komorze A panuje cisnienie wytworzone przez
pompe do ttokow zaciskow dla két przednich; komora B, czyli ta czes¢ obwodu, ktéra tgczy
korektor hamowania z ttokami zaciskédw hamulcow kot tylnych, ma ci$nienie wynikajace z
rownowagi ttoka uzaleznionego od dziatania cisnien i obcigzenia powodowanego przez drgzek
skretny.

Ttok (10) ma wyciecia (rowki) umozliwiajgce potgczenie obu komér A i B korektora. W stanie
spoczynku ttok jest ustawiony wzgledem korka gwintowanego (5) wkreconego do korpusu
korektora w ten sposéb, ze ttok (10) umozliwia przeptyw ptynu hamulcowego przez szczeline C.
W czasie hamowania drgzek skretny (1) przesuwajgc sie powoduje zetkniecie sie ttoka (10) z
pierscieniem uszczelniajgcym (6); reguluje w ten sposob przeptyw ptynu hamulcowego i
powoduje wytworzenie réznicy cisnien miedzy komorami A i B o ustalonym stosunku 0,46.
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4. Metody diagnostyki technicznej uktadow hamulcowych.

Diagnozowanie hydraulicznego uktadu hamulcowego mozna podzieli¢ na nastepujgce etapy:
»  diagnozowanie wstepne,

» ocena skuteczno$ci dziatania uktadu hamulcowego (metodami trakcyjnymi Ilub
stacjonarnymi),

»  lokalizacja przyczyn niesprawnosci.
4.1 Diagnozowanie wstepne.

Etap diagnozowania wstepnego nie wymaga stosowania specjalistycznego wyposazenia, a
wiec kontrola moze i powinna byC¢ przeprowadzana przez kierowce (przynajmniej w
ograniczonym zakresie) w ramach obstugi pojazdu. Negatywny wynik badan wstepnych
wskazuje na koniecznos¢ przeprowadzenia odpowiednich regulacji (lub innych czynnosSci
obstugowych np. odpowietrzania) badz napraw, przed wykonaniem dalszych pomiardw,
majacych na celu ocene skutecznosci dziatania uktadu hamulcowego.

Diagnozowanie wstepne obejmuje nastepujgce czynnosci:
»  zewnetrzne sprawdzenie elementow uktadu,
ocene wielkosci jatowego i rezerwowego skoku pedatu hamulca,
ocene stopnia zapowietrzenia obwodu hydraulicznego,
probe szczelnosci obwodu hydraulicznego,
sprawdzenie dziatania urzgdzenia wspomagajgcego,

probe dziatania hamulca pomocniczego,

YV V. V V V V

sprawdzenie dziatania Swiatet hamowania.
4.1.1 Zewnetrzne sprawdzenie elementow uktfadu.

Zewnetrzne sprawdzenie elementow uktadu wykonywane jest w sposob organoleptyczny.
Polega na ocenie kompletnosci uktadu, poprawnos$ci zamocowania i stanu zewnetrznego
elementow oraz kontroli poziomu ptynu hamulcowego w zbiorniczku. Sprawdzenie
kompletnosci uktadu hamulcowego nalezy wykona¢ w oparciu o dane zawarte w dokumentacji
technicznej pojazdu. Brak elementow zwigzanych bezposrednio z dziataniem uktadu powoduje
stan niezdatnosci, natomiast brak elementéw uzupetniajgcych kwalifikuje uktad jako zdatny z
ograniczeniem. Praktyczne usterki w zakresie kompletnosci uktadu mogq dotyczy¢ np. braku
naktadki gumowej na stopke pedatu, oston odpowietrznikow, nakretki zbiorniczka ptynu
hamulcowego itp. Szczegdlna uwage nalezy zwrdci¢ na stan i zamocowanie przewodow
hamulcowych , ktére nie mogg mie¢ Sladéw peknie¢ i ocierania sie o inne elementy oraz
Sladow wycieku ptynu hamulcowego. Przewody metalowe nie mogg by¢ skorodowane lub
wgniecione. Zle zamocowane przewody podczas oceny moga, wykazaé¢ prawidtowe dziatanie
uktadu hamulcowego lecz w czasie eksploatacji pojazdu mogg ulec przetarciu lub peknieciu.
Powoduje to gwattowng utrate szczelnosci obwodu hydraulicznego, a tym samym awarie
uktadu hamulcowego.

4.1.2 Ocena wielkoSci jatowego i rezerwowego skoku pedatu hamulca.

Wielko$¢ jatowego skoku pedatu hamulca zalezy od luzéw w weztach kinematycznych
mechanizmu sterowania pompg hamulcowa a przede wszystkim od luzu miedzy popychaczem i
ttokiem w pompie, ktory warunkuje poprawne dziatanie mechanizmu hydraulicznego. Wzrost
wielkosci skoku jalowego (normalne zjawisko wynikajace ze zuzycia eksploatacyjnego)
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powoduje zwiekszenie czasu uruchamiania uktadu hamulcowego, niekorzystne z punktu
widzenia bezpieczenstwa jazdy. Brak skoku jatowego (wskutek wadliwej regulacji lub montazu)
uniemozliwia powroét ttoka pompy hamulcowej do potozenia wyjsciowego, a tym samym
powoduje state zastoniecie zaworu zwrotnego w przestrzeni roboczej pompy hamulcowej,
wskutek czego w przestrzeni tej wystepuje podwyzszone cisnienie ptynu. Po kolejnych
nacisnieciach na pedat wystepuje wzrost ciSnienia w obwodzie hydraulicznym, a w rezultacie
ciagte hamowanie két, mimo zwolnienia pedatu hamulca. Aby okresli¢ wielkos¢ jatowego skoku
pedatu hamulca nalezy zmierzyé przemieszczenie pedatu z potozenia poczatkowego do
wyczuwalnego wzrostu oporu na pedale (Rys 4.1), przy czym, sita nacisku w tym potozeniu nie
powinna przekracza¢ 2-+3[daN]. Tak wyznaczona wartoS¢ nie moze by¢ wieksza od 20%
wartosci skoku catkowitego.

Wiqcznik
$wiatet ,STOP”

Rys 4.1 Pomiar skoku pedatu hamulca za pomoca linijki.

Wielko$¢ rezerwowego skoku pedatu hamulca okreslana jest jako odlegtoS¢ powierzchni
oporowej stopki pedatu od podtogi kabiny po maksymalnym wcisnieciu pedatu (sita nacisku na
pedat okoto 50+70[daN]). W dobrze wyregulowanym uktadzie hamulcowym, skok rezerwowy
powinien wynosi¢ okoto 50% wielkosci catkowitego skoku pedatu hamulca. Podczas
eksploatacji pojazdu moze nastepowaC zmniejszanie wielkosci skoku rezerwowego wskutek
zapowietrzenia lub nieszczelnosci obwodu hydraulicznego, a w uktadach bez samo regulatoréw
wskutek zuzycia oktadzin ciernych. W sprawnym technicznie uktadzie wielkos¢ skoku
rezerwowego powinna by¢ nie mniejsza niz 30% catkowitego skoku pedatu. Zbyt mata jego
wielkos¢ powoduje bowiem zwiekszenie czasu uruchamiania uktadu hamulcowego.
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4.1.3 Ocena stopnia zapowietrzenia obwodu hydraulicznego.

Sprawdzenie stopnia zapowietrzenia uktadu polega na kilkakrotnym nacisnieciu na pedat
hamulca z jednoczesnym obserwowaniem skoku rezerwowego po kazdym nacisnieciu pedatu.
Wzrost skoku rezerwowego przy kolejnych nacisnieciach swiadczy o zapowietrzeniu obwodu
hydraulicznego. W przypadku znacznego zapowietrzenia pedatu hamulca przy pierwszych
nacisnieciach zapada sie, nawet przy stosunkowo nieduzej sile nacisku. Zjawisko to jest bardzo
niebezpieczne, poniewaz powoduje znaczne zwiekszenie czasu uruchamiania ukfadu
hamulcowego.

4.1.4 Proba szczelno$ci obwodu hydraulicznego.

Préba szczelnos$ci obwodu hydraulicznego polega na wywarciu maksymalnego nacisku na
pedat hamulca (50-70 daN) w czasie okoto jednej minuty i ocenie wielkosci skoku
rezerwowego. Wynik proby jest pozytywny, jesli podczas jej trwania nie nastepuje zmiana
potozenia pedatu. Spadek wielkosci skoku rezerwowego swiadczy o nieszczelnosci roboczego
obwodu hydraulicznego. Brak $ladéw wycieku ptynu oraz staty poziom ptynu w zbiorniczku jest
koniecznym, ale nie wystarczajgcym warunkiem szczelnosci. Szczelnos¢ obwodu
hydraulicznego zalezy od wielkosci cisnienia i czasu jego wystepowania. Istota omawianej
proby polega na ocenie szczelnosci w warunkach maksymalnego cisnienia ptynu w czasie
minimum jednej minuty. W normalnych warunkach eksploatacji uktadu hamulcowego, w
obwodzie hydraulicznym wystepuje nizsze cisnienie w stosunkowo krétszym czasie.

4.1.5 Sprawdzenie dziatania urzgdzenia wspomagajgcego.

Kontrole dziatania podcisnieniowego urzadzenia wspomagajacego stuzgcego do wzmacniania
sity nacisku wywieranego przez kierowce na pedat hamulca mozna przeprowadzi¢ w
nastepujgcy sposob. Przy unieruchomionym silniku nalezy przytrzymaé wcisniety niewielkg sitg
pedat hamulca, a nastepnie uruchomic silnik i obserwowac ewentualny ruch pedatu. Jezeli nie
nastgpi wyczuwalne opadanie pedatu przy niezmienionej sile nacisku $wiadczy to o
uszkodzeniu urzgdzenia wspomagajgcego.

4.1.6 Proba dziatania hamulca pomocniczego.

Sprawdzenie hamulca pomocniczego uruchamianego recznie (mechanicznie) obejmuje ocene
skoku jatowego (na ktéry sktadajg sie luzy w mechanizmie uruchamiajgcym) oraz czynnego
dzwigni (uwzgledniajagcego ponadto luzy w samym mechanizmie hamulcowym i odksztatcenia
sprezyste elementéw uktadu). Wielko$s¢ skoku jalowego nie powinna przekracza¢ 1/3 skoku
catkowitego, a skoku czynnego powinna zawieraC sie w granicach od 1/3 do 2/3 skoku
catkowitego. Inne wielkosci skokdéw dzwigni wskazujg, na koniecznos¢ regulacji mechanizmu
uruchamiajgcego lub luzu w mechanizmie hamulcowym. Ponadto, po zaciggnieciu dzwigni
nalezy sprawdzic jej zabezpieczenie przed samoczynnym zwolnieniem poprzez nacisniecie na
dzwignie bez zwolnienia zapadki.

4.1.7 Sprawdzanie dziatania Swiatet hamowania.

Sprawdzenie sSwiatet hamowania, oprécz ogledzin zewnetrznych (czystos¢ i stan lamp),
powinno uwzgledniaé réwniez moment ich wiaczenia. Swiatta STOP powinny witgczaé sie przed
wystgpieniem opdznienia ruchu pojazdu spowodowanego dziataniem hamulca roboczego, a nie
powinny sie swieci¢ przy zwolnionym pedale hamulca. Aby spetni¢ to wymaganie, $wiatta
hamowania powinny wigczac¢ sie przy koncu jatowego skoku pedatu (w przypadku witgcznikow
mechanicznych) lub na poczatku skoku roboczego przy sile nacisku na pedat 2+5daN (dotyczy
to wtgcznikéw hydraulicznych).
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4.2 Ocena skutecznosci dziatania uktadu hamulcowego.

Wedtug polskich przepiséw (norma PN-76/S-47000, ustawa z dnia 1 lutego 1983 roku "Prawo o
ruchu drogowym" oraz Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 8 grudnia 1983 roku w
sprawie warunkow technicznych i badan pojazdow) ocena skutecznosci dziatania uktadu
hamulcowego moze by¢ dokonana dwoma sposobami:

»  bezposrednio, w probach drogowych metoda pomiaru drogi lub opéznienia hamowania,

»  poSrednio, w warunkach stacjonarnych poprzez pomiar sit hamowania (metodami quasi
statycznymi, kinetycznymi lub dynamicznymi),

przy czym, metodg podstawowa jest pomiar drogi hamowania, natomiast metoda pomiaru sit
hamowania jest traktowana jako pomocnicza. Zgodnie z obowigzujgcymi wymaganiami w
trakcie badan sita nacisku na pedat hamulca zasadniczego nie powinna przekraczac 50 [daN] w
samochodach osobowych i 70 [daN] w samochodach ciezarowych, a sita nacisku na dzwignie
hamulca pomocniczego powinna by¢ nie wieksza niz 40 [daN]. Zaréwno pomiary wykonywane
metoda posrednig jak i bezposrednia wymagajg (w przeciwienstwie do diagnozowania
wstepnego) specjalistycznego  wyposazenia  diagnostycznego oraz  odpowiedniego
przygotowania fachowego personelu.

4.2.1 Proba drogowa.

Ocena skutecznosci dziatania hamulcéw metodg trakcyjng moze by¢ wykonana na podstawie
pomiarow:

»  dfugosci drogi hamowania
»  wartosci opoznienia hamowania.
W trakcie pomiaréw tych wielkosci nalezy uwzgledni¢ nastepujgce zalecenia:

»  pojazd powinien byc¢ catkowicie obcigzony, z zachowaniem rozktadu naciskbw na osie
zgodnego z danymi fabrycznymi.

» pojazd powinien mie¢ nominalna wartoSC ciSnienia powietrza w ogumieniu Zz
dopuszczalna odchytka nie przekraczajgcqg

. +/- 0.01 MPa przy ci$nieniu nominalnym do 0.3 MPa .
. +/- 0.02 MPa przy cisnieniu nominalnym powyzej 0.3 MPa
»  nawierzchnia odcinka pomiarowego powinna by¢ réowna, sucha, betonowa lub asfaltowa,
0 pochytosci nie przekraczajgcej 1,5%

»  predkos$c¢ wiatru nie powinna przekraczac¢ 3 [m/s]
»  temperatura otoczenia powinna zawierac sie w granicach 0-30 °C

»  podczas pomiaru ani jedno koto nie moze znalez¢ sie w petnym posSlizqu, a pojazd
powinien zachowac nadany mu przez kierowce kierunek ruchu.

»  przy pomiarach za wynik ostateczny nalezy przyjmowacC wartoSC Srednia z dwoch
kolejnych pomiarow wykonanych w obu kierunkach pomiarowego odcinka drogi.

4.2.1.1 Pomiar drogi hamowania.

Droga hamowania jest podstawowym wskaznikiem skutecznosci uktadu hamulcowego.
Definiuje sie ja, jako odcinek drogi, ktory przebywa pojazd od chwili naci$niecia przez kierowce
na pedat hamulca do momentu zatrzymania. Czas jaki uptywa podczas gdy pojazd przebywa
droge hamowania nazywa sie czasem hamowania i nie wlicza sie do niego czasu reakcji
kierowcy, tzn. czasu jaki uptywa od podjecia decyzji o hamowaniu do nacisniecia na pedat
hamulca. Szczegétowe wymagania odnosnie dtugosci drog hamowania dla réznych typow
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pojazdéw oraz predkosci poczatkowych od ktorych nalezy rozpoczynac¢ proby zawarte sg w
normie PN-76/S-47000 (rozdziat 3).

Najczesciej do pomiaru drogi hamowania stosowane jest urzadzenie nazywane "pigtym kotem".
Skfada sie ono z ciggnietego za samochodem kota, wyposazonego w nadajnik impulséw o
czestotliwosci proporcjonalnej do predkosci jazdy (liczba impulséw jest proporcjonalna do
przebytej przez pojazd drogi), oraz umieszczonego w samochodzie przetwornika
wspotpracujgcego z rejestratorem. Istota dziatania urzadzenia polega na tym, ze ciggniete koto
ma tak dobrang sprezyne dociskajgcg je do jezdni oraz elementy ttumigce drgania, ze
praktycznie toczy sie bez poslizgu i nie odrywa sie od jezdni na nieréwnosciach. Mozna wiec
przyja¢, ze jego predkos¢ obrotowa jest proporcjonalna do predkosci jazdy. W starszych
rozwigzaniach tych urzadzen (najpowszechniej stosowane byly urzadzenia firm Hasler i
Peiseler) sygnat z pigtego kota przekazywany byt do urzadzenia rejestrujgcego mechanicznie
poprzez system przektadni i gietki watek. W nowoczesnych rozwigzaniach odpowiednio
uksztattowane impulsy z nadajnika przekazywane sg, drogg elekiryczng a nastepnie
przetwarzane na sygnat analogowy i filtrowane w celu usuniecia zaktécen.

Obecnie coraz czesciej stosowane sg urzadzenia optyczne do bezstykowego pomiaru drogi
przebywanej przez pojazd wsréd ktérych, najbardziej rozpowszechnione sg urzadzenia Correvit
L produkowane przez firme Leitz. Gtowice takiego urzgdzenia mocuje sie do samochodu nad
powierzchnig jezdni. Jest ona wyposazona w ukfad oswietlajacy, wykorzystywany tylko przy ztej
widocznosci (zmrok, pochmurny dzien) oraz w uktad optyczny, ktérego podstawowymi
elementami sg: obiektyw, raster pryzmatyczny i dwie fotokomorki. Zasada dziatania urzadzenia
jest nastepujgca: promienie Swietlne, odbijane od nawierzchni drogi, po przejsciu przez
obiektyw tworzg wigzke rownolegtg padajgcq na raster, ktory rozszczepia je na dwie wigzki
ogniskowane w dwoch fotokomoérkach. W kazdej z fotokomorek ogniskowane sg promienie
Swietlne padajace na powierzchnie rastra o jednakowym pochyleniu. Przypadkowy charakter
mikro nieréwnos$ci nawierzchni drogi sprawia, ze intensywnosc¢ oswietlenia obu fotokomaorek nie
jest jednakowa, przy czym, jesli w danym potozeniu oswietlona jest mocniej fotokomoérka 1, to
juz po przemieszczeniu sie gtowicy o wartos¢ 1/2 | sytuacja zmieni sie i bardziej bedzie
oswietlona fotokomoérka 2. Obie fotokomérki pracujg w ukfadzie réznicowym. Sygnat
napieciowy na wyjsciu z tego uktadu ilustruje Rys 4.2 d.
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Rys 4.2 Urzgadzenie CORREVIT L do bezstykowego pomiaru predkos$ci jazdy.
a - glowica urzgdzenia, b - schemat budowy gtowicy, o - zasada dziatania gtowicy, d - sygnat na wyjsciu
z fotokomorek.

Oprécz zmian poziomu napiecia spowodowanych niejednakowym oswietleniem, zmianami

barwy nawierzchni, jej nierownosci itp., sygnat charakteryzuje sie wystepowaniem sktadowej o
_ 2V

pulsacji w=" , proporcjonalnej do predkosci. Tylko ta sktadowa zostaje odfiltrowana z

sygnatu pomiarowego i zamieniona na sygnat predkosci.

Prostym, stosowanym dawniej (a niekiedy jeszcze obecnie), urzgdzeniem do pomiaru drogi
hamowania jest zasobnik z farba pod cisnieniem 0.3-0.4 MPa, wyposazony w skierowang ku
jezdni dysze. Dysza jest otwierana recznie, mechanicznie lub elektrycznie w chwili nacisniecia
przez kierowce na pedat hamulca. Plama farby znaczy na jezdni poczatek drogi hamowania, jej
koniec wyznacza natomiast potozenie dyszy po zatrzymaniu pojazdu. Spotykane sg takze nieco
bardziej rozbudowane urzadzenia tego rodzaju, np. wyposazone w stoper uruchamiany
jednoczes$nie z otwarciem dyszy lub znaczace nie tylko poczatek drogi hamowania, lecz takze
miejsce, w ktérym kierowca otrzymat dyspozycje zahamowania. Umozliwia to wyznaczenie
czasu reakcji kierowcy i przejechanej w tym czasie drogi.
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4.2.1.2 Pomiar opdznienia hamowania.

Pomiar opdznienia hamowania moze polegaé na ciggtej rejestracji opdznienia w funkcji czasu
lub w wersji uproszczonej na pomiarze jego maksymalnej wartosci. Jedng z metod
wyznaczania opdznienia hamowania jest rézniczkowanie sygnatu predkosci otrzymanego za
pomocg np. "piatego kota". Czesciej stosuje sie jednak opdznieniomierze bezwtadnosciowe,
ktére mozna podzieli¢ na dwie podstawowe grupy:

»  wahadfowe, wykorzystujgce sity bezwtadnosSci ciata statego;
»  hydrauliczne, wykorzystujgce sity bezwtadnosSci cieczy.

Przyktadem prostego opdznieniomierza produkcji krajowej jest przedstawiony na Rys 4.3
Frenotest F-4.

L_\J

Rys 4.3 Opd6znieniomierz bezwtadnosciowy FRENOTEST F-4.
Jest to przykfad typu bezwtadnosciowego (wahadtowego). Pozwala na szybki i nie wymagajacy

skomplikowanych czynnosci pomiar przyblizonej wartosci %mex Frenotest jest jednak
przyrzadem stosunkowo mato doktadnym, zawodnym i nie zapewniajgcym odpowiednigj
powtarzalnosci wynikéw pomiaru.

Do badan przebiegu zmian opdznienia hamowania w funkcji czasu uzywane sa,
opdznieniomierze rejestrujgce. Sg to precyzyjne przyrzady bezwitadnosciowe wyposazone we
wtasny integralny rejestrator elektromechaniczny.

4.2.2 Pomiar sity hamowania w warunkach stacjonarnych.
W stosunku do metod drogowych, metoda pomiaru sit hamowania posiada nastepujace zalety:

» mozliwoS¢ sprawdzenia skutecznoSci dziatania hamulcow poszczegolnych kot i
charakteru zmian sity hamowania w zaleznosci od sity nacisku na pedat hamulca, co
pozwala na szybszg lokalizacje przyczyn niesprawnosci uktadu hamulcowego;

»  uniezaleznienie  mozliwosci wykonywania badan od warunkow  drogowych,
atmosferycznych itp., co utatwia ich organizacje;

»  porownywalno$¢ wynikow badan wykonywanych w roznych odstepach czasu, co
umozliwia oceneg intensywnosci zmian stanu technicznego uktadu hamulcowego pojazdu.

Wadg tej metody jest natomiast fakt, ze warunki w jakich odbywajg sie pomiary sit hamowania
nie uwzgledniajg (lub uwzgledniajg w ograniczonym zakresie) zjawisk dynamicznych
zachodzacych w czasie hamowania pojazdu (zmiana naciskow osi, wzajemne predkosci
elementow pary tracej i ich temperatury, czas hamowania, wptyw mas wirujgcych itp.). Dlatego
tez zmierzone wartosci sit hamowania nie odpowiadajg bezposrednio rzeczywistej sile
wystepujgcej podczas hamowania przy tym samym nacisku na pedat. Ponadto, metoda
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pomiaru sit hamowania wymaga posiadania konstrukcyjnie bardziej ztozonych i drozszych
urzadzen diagnostycznych od stosowanych w metodach drogowych.

W zaleznosci od rodzaju i zasady dziatania urzgdzen diagnostycznych sity hamowania mogq
by¢ mierzone nastepujgcymi metodami:

> quasi statyczng,
> kinetyczng
> dynamiczna.

4.2.2.1 Metoda quasi statyczna.

Pomiar sit hamowania metodq, quasi statyczng odbywa sie przy nieruchomym pojezdzie i przy
predkosci obrotowej kot odpowiadajacej predkosci jazdy rzedu 0.3 - 5.5 km/h. Podstawowag
wadg tej metody jest nieuwzglednianie dynamicznego charakteru procesu hamowania. Niska
predkos$¢ obrotowa kot powoduje, ze pomiary odbywajg sie przy innym (wiekszym) niz podczas
normalnej eksploatacji wspétczynniku tarcia pomiedzy oktadzing a bebnem lub tarczg; Wada,
jest takze inna, niz podczas jazdy wspotpraca kota z rolkami oraz statyczny rozktad nacisku na
osie pojazdu. Zaletg metody quasi statycznej jest natomiast stosunkowo tatwe wykonanie
pomiaru, niewielkie wymiary stanowiska, dobra powtarzalnos¢ wynikow badan oraz mozliwos¢
wykrycia takich niedomagan jak np. owalizacja bebna hamulcowego. Cechy te sprawity, ze
metoda ta jest najbardziej rozpowszechniong metodg stanowiskowa; Urzadzenia oparte na
metodzie quasi statycznej dzielg sie na rolkowe i ptytowe, przy czym szersze zastosowanie
znalazty urzadzenia rolkowe. Niezaleznie od typu i producenta urzgadzenh rolkowych ich budowa
i 0golne zasady dziatania sg podobne. Podstawowe réznice konstrukcyjne wynikajg z zakresu
mierzonych sit, dopuszczalnych naciskow oraz rodzaju uktadu pomiarowego.

Schemat funkcjonalny urzadzenia RH-500 2z hydraulicznym uktadem pomiarowym
przeznaczonego do sprawdzania hamulcéw samochoddéw osobowych i dostawczych
przedstawiony jest na Rys 4.4.

Gtownym elementem urzadzenia sg dwie pary rolek napedowych 5, na ktére najezdza badany
samochdd kolejno przednimi i tylnymi kotami. Moment obrotowy z silnikéw elektrycznych 1 jest
przenoszony przez reduktory 3 i przektadnie 2, 4 na rolki. Kazda z par rolek napedza
niezaleznie od siebie jedno koto. Kierunek obrotu kot jest zgodny z kierunkiem jazdy
samochodu do przodu. Uruchomienie uktadu hamulcowego pojazdu powoduje wzrost momentu
oporu rolek napedowych oraz wystgpienie momentu reakcyjnego (Mr) na wahliwie
utozyskowanej obudowie reduktora. Kierunek momentu reakcyjnego jest przeciwny do kierunku
obrotu rolek. Sita reakcji poprzez dzwignie jest przekazywana na ttok pompy hydraulicznej 16
powodujgc jego przemieszczenie i wzrost cisnienia w hydraulicznym obwodzie pomiarowym.
Cisnienie to jest mierzone za pomocg manometru 12 umieszczonego w kolumnie sterowniczej
urzadzenia. Srednica rolek, dtugo$é dzwigni oraz $rednica cylindra pompy 16 sg tak dobrane,
ze wskazania manometru sg rownowazne sile powstajgcej w miejscu styku opony z rolkg i
réwne sile hamowania.
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prawy zespot napedowy

18 R i,

lewy zespOt napedowy
Rys 4.4 Schemat funkcjonalny urzadzenia rolkowego typu RH-500.
Pozwala to wyskalowaé manometr w jednostkach sity hamowania. Taki uktad pomiarowy jest
konstrukcyjnie mato zitozony, posiada jednak liczne mankamenty, wsrod ktorych nalezy
wymieni¢: mozliwos¢ wyciekdw ptynu, zapowietrzanie sie uktadu hydraulicznego, drgania
wskazowki manometru i brak mozliwosci rejestrowania wynikow pomiarow.

Do sygnalizacji blokowania két stuzy dodatkowa trzecia rolka 6 umocowana sprezyscie miedzy
dwoma rolkami napedowymi. Rolka ta jest dociskana do powierzchni opony za pomoca,
sprezyn co sprawia, ze obraca sie ona wraz z kotem samochodu. Jezeli w trakcie pomiaréw
nastgpi zablokowanie kota samochodu, dodatkowa rolka przestaje sie obraca¢ powodujac
zapalenie sie lampki sygnalizujgcej poslizg kota. Urzadzenie RH-500 jest dodatkowo
wyposazone w przyrzad do pomiaru nacisku na pedat hamulca, dziatajagcy w oparciu o uktad
hydrauliczny. Sktada sie on z czujnika hydraulicznego, przewodu elastycznego oraz wskaznika.

Urzadzenia typu BH-5 i BHL-5 stanowig pewne unowoczesnienie wersji RH-500. Zasadnicze
zmiany konstrukcyjne polegajg na zastosowaniu w zespotach napedowych elektrobebndéw
wewnatrz ktorych umieszczono silnik elektryczny wraz z przektadnia redukcyjng. Kazda z
dwoéch par rolek (bebndéw) sktada sie z elektrobebna i bebna nie posiadajgcego wtasnego
napedu, potgczonych ze sobg, przektadnig, tancuchowg. Takie rozwigzanie zapewnia
zmniejszenie wymiarow i masy zespotéw napedowych, oraz utatwia ich instalowanie na
stanowisku. Istotnym ulepszeniem jest takze odstgpienie od rowkowania roboczych
powierzchni bebndéw i pokrycie ich specjalnym tworzywem, ktére dobrze odwzorowuje
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rzeczywiste warunki wspotpracy opony z jezdnia oraz zapewnia niewrazliwos¢ urzagdzenia na
mokre i zanieczyszczone kota badanego pojazdu.

W urzadzeniu BHE-5 podobnie jak w urzadzeniach BH-5 i BHL-5 rolki (bebny) sg napedzane
silnikami elektrycznymi umieszczonymi wraz z przektadnig wewnagtrz bebndéw, przy czym
zwiekszono moc silnikow z 1.1 [kW] do 1.5 [KW] oraz podniesiono predkos¢ obwodowg rolek.
Zasadnicza réznica miedzy tymi urzadzeniami polega jednak na sposobie pomiaru sity
hamowania. W modelu BHE-5 zamiast cylindra hydraulicznego zastosowano zespoét trzech
sprezyn o znanej charakterystyce i przetwornik indukcyjny do pomiaru strzatki ugiecia tych
sprezyn (Rys 4.5). Uktad dzwigni reakcyjnej 1 i sprezyn 2 tworzy dynamometr sprezynowy. W
czasie pomiaru dzwignia naciskajgc na zespot sprezyn naciska rownoczesnie poprzez srube
regulacyjna 3 na trzpien przetwornika indukcyjnego 4.

Rys 4.5 Uktad pomiarowy urzgdzenia BHE-5.
Odpowiadajacy ugieciu sprezyn sygnat z przetwornika jest proporcjonalny do sity hamowania.
Sygnaty z przetwornikdw indukcyjnych i czujnikow kontaktronowych, sygnalizujgcych poslizg
két na bebnach poddawane sg, dalszej obrobce w mikroprocesorowym uktadzie
elektronicznym.

Po przetworzeniu danych, wskazniki cyfrowe wyswietlajg wartosci sit hamowania obu kot
badanej osi, a na wskazniku analogowym pokazywana jest ich procentowa réznica. Wszystkie
parametry sg automatycznie przekazywane na drukarke i rejestrowane na papierowej tasmie.
Przyktadowy wydruk przedstawiony jest na Rys 4.6.

T ——— — Lo
SpraWdZ. OS plerwsza

Sity hamowania

kota lewego i prawego
w chwili wystapienia
réznicy powyzej 30%

I/

0,48 31 0,71 roznica sit 5%
L

réznica sit 31%

| T
Poslizg kota )—‘-95- 05 oi Sita hamowania

lewedo kota lewego i
9 prawego w chwili
powstania poslizgu

lewego kota i
zakonczenie pomiart

\/\——/\/

Rys 4.6 Przyktad wydruku wynikow urzgadzenia BHE-5 .
Oprécz obu sit hamowania drukowana jest ich procentowa réznica we wszystkich przypadkach
gdy ta réznica podczas narastania sit przekroczy 30 % wiekszej wartosci oraz w momencie
wystgpienia poslizgu. Wartos¢ sity na tym kole, na ktorym wystapit poslizg zostaje podkreslona.
Mozna réowniez dodatkowo zarejestrowaé wybrane wartosci sit wyswietlanych na wskaznikach,
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nalezy jedynie nacisng¢ w danym momencie odpowiedni przycisk uchwytu zdalnego
sterowania. W urzadzeniu zastosowano elektrodynamiczne hamowanie bebndéw przy
wyjezdzaniu pojazdu ze stanowiska. Polega ono na podawaniu napiecia statego na uzwojenia
stojanow silnikow napedowych. Hamowanie jest bardzo skuteczne i znacznie usprawnia
obstuge stanowiska.

Hamulcomierz BHE-5 nie odbiega parametrami i mozliwosciami pomiarowymi od podobnych
urzadzen produkowanych przez renomowane firmy zagraniczne. Jedynym parametrem
réznigcym go od innych urzadzen jest mniejsza predkos¢ obwodowa rolek. Predkos$¢ ta nie jest
okreslona w polskich przepisach.

Do szybkiej oceny stanu technicznego hamulcéw bez konieczno$ci interpretacji wynikow
pomiarow stuzy bebnowy hamulcomierz réznicowy BHR-5. Ocena ta jest dokonywana w
oparciu o metode réznicowg polegajaca, na sprawdzeniu dwdch kryteridw:

» uzyskanie w catym zakresie pomiarowym wartoSci stosunku roznicy sit hamowania do
sity wiekszej nie przekraczajgcej 20%. W mysl przepisow ("Prawo o ruchu drogowym®)
uktad hamulcowy mozna uznac za sprawny wowczas, gdy Sifa hamowania kota po jednej
stronie pojazdu nie rozni sie od sity hamowania kota po drugiej stronie pojazdu tej samej
osi o wiecej niz 30%. Zaleca sie jednak, aby ten parametr nie przekraczat 15% w
przypadku hamulcow tarczowych lub 20% w przypadku hamulcow bebnowych typu
Simplex.

»  uzyskane sity hamowania powodujgcej blokowanie jednego kota (przy jednoczesnym
spetnieniu kryterium pierwszego).

Do sprawdzenia tych warunkéw wykorzystano mikroprocesorowy uktad pomiarowy wykonujgcy
automatycznie, w sposéb ciggty niezbedne obliczenia arytmetyczne. W poréwnaniu z modelem
BHE-5 zawiera on mniejszg liczbe elementow elektronicznych, natomiast konieczno$é
przeprowadzania analizy wynikédw spowodowata, ze jego oprogramowanie jest bardziej
ztozone. Informacja o sprawnosci uktadu hamulcowego (ocena dwustanowa: dobrze lub Zle)
wysSwietlana jest za pomoca, dwdch dobrze widocznych sygnalizatoréw: zielonego i
czerwonego. W przypadku negatywnej oceny nastepuje automatyczny wydruk wynikow
pomiarow na drukarce. Omowiona réznicowa metoda oceny stanu technicznego uktadu
hamulcowego daje powtarzalne wyniki pomiaréw, znacznie skracajgc czas badania pojazdu.

4.2.2.2 Metoda kinetyczna.

W kinetycznej metodzie pomiaru sit hamowania badany pojazd jest nieruchomy, natomiast jego
kota wraz ze stykajacymi sie z nimi rolkami 1 i masami bezwtadnosci 2 rozpedzane sg do
okre$lonej predkosci obrotowej odpowiadajgcej predkosci pojazdu rzedu :

50 + 70 [km/h]. Nastepnie po roztgczeniu napedu uruchamiany jest uktad hamulcowy
samochodu. W miejscach styku kot z rolkami urzadzenia powstajg, sity bezwtadnosci
przeciwdziatajgce sitom hamowania. Liczba obrotéw rolek wspoétpracujacych z kotami pojazdu
od chwili rozpoczecia hamowania do momentu ich zatrzymania okresla droge hamowania,
natomiast opoznienie katowe rolek jest miarg sity hamowania. Pomiar liczby obrotow
realizowany jest za pomocy licznika, a opoznienie jest mierzone czujnikiem opdznienia.
Schemat stanowiska rolkowego do badan kinetycznych przedstawiony jest na Rys 4.7.
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Rys 4.7 Schemat stanowiska kinetycznego.

W urzgdzeniu tym naped z kot napedzanych samochodu jest przekazywany poprzez rolki 1, sprzegta
elektromagnetyczne 4, reduktory 5, wat napedowy 6 na kotfa nie napedzane. Stosowane sq takze
urzadzenia posiadajgce wtasny naped.

4.2.2.3 Metoda dynamiczna.

Do pomiaru sit hamowania metodg, dynamiczng stosowane sg urzadzenia ptytowe.
Uproszczony schemat takiego urzadzenia przedstawia Rys 4.8.

2
1_
i R

\3

Rys 4.8 Schemat stanowiska ptytowego.
Sktada sie ono z czterech ruchomych ptyt 1, na ktére z okreslona predkoscia :

6+20 [km/h] wjezdza badany pojazd. W momencie gdy kota pojazdu znajdg sie na ptytach,
nalezy rozpocza¢ hamowanie. Na skutek dziatania sit bezwfadnosci samochodu oraz
przyczepnosci miedzy opong i powierzchnig ptyty nastepuje proporcjonalnie do sit hamowania
przemieszczenie ptyt na rolkach 2. Przemieszczenie to jest mierzone za pomocg, odpowiednich
czujnikéw 3 (cieczowych, mechanicznych lub elektrycznych). Metoda dynamiczna zapewnia
warunki najbardziej zblizone do rzeczywistych warunkow hamowania pojazdu. Do
zasadniczych wad tej metody nalezg, natomiast duze wymiary stanowiska, zaleznos¢ wynikéw
pomiarow od predkosci poczatkowej samochodu (trudnos¢ zapewnienia powtarzalnosci badan),
oraz niewielkie predkosci podczas pomiaru.

4.3 Lokalizacja przyczyn niesprawnosci.
Etap lokalizacji przyczyn niesprawnosci uktadu hamulcowego wymaga czes$ciowego demontazu
tych mechanizméw, w ktorych w wyniku przeprowadzonych préb stwierdzono zmniejszong

skutecznos¢ (koniecznos¢ zdemontowania bebnéw). Na etapie tym ocenie podlegajg miedzy
innymi:

-34 -



» stan bebnow hamulcowych | oktadzin szczek, tj. stopien zuzycia tych elementow,
zamocowanie szczek, stan sprezyn odciggajacych szczeki;

»  Stan rozpieraczy hamulcowych, tj. ich szczelnosc, stan ttoczkow w cylinderkach, itp.;

»  wielkoS¢ luzow w weztach kinematycznych mechanizmu sterowania pompg hamulcowg
(gtownie luz w zamocowaniu pedatu hamulca); jakoS¢ ptynu hamulcowego tj. stopien
zanieczyszczenia, itp.

5. Wymagania Kodeks Drogowy.

Obecnie obowigzujgce prawo o ruchu drogowym stanowi system prawny, w ktorym aktem
podstawowym jest ustawa z dnia 1 lutego 1983 roku "Prawo o ruchu drogowym" jednolity tekst
ustawy - dziennik ustaw nr 11 z dnia 6 lutego 1992 r., poz. 41). Na jej podstawie wydano m. in.
Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 8 grudnia 1983 r. w sprawie warunkow
technicznych i badan pojazdow (Dz.U. nr 70/83, poz. 317).

"Hamulce

§.13 1. Pojazd samochodowy z wyjatkiem motocykla i trzykotowego pojazdu samochodowego o
dopuszczalnej masie catkowitej nie przekraczajgcej 1t, powinien by¢ wyposazony w
nastepujgce rodzaje hamulcéw:

1) hamulec zasadniczy dziatajacy na wszystkie kota pojazdu - przeznaczony do zmniejszania
predkosci pojazdu i zatrzymania go w sposob niezawodny, szybki i skuteczny, niezaleznie
od jego predkosci i obcigzenia oraz od kata wzniesienia lub spadku jezdni, z mozliwoscig:

a) regulowania intensywnosci hamowania,

b) dokonywania hamowania z miejsca kierowcy bez uzycia ragk; w odniesieniu do pojazdu
inwalidzkiego dopuszcza sie uzycie jednej reki,

2) hamulec pomocniczy dziatajgcy na kota co najmniej jednej osi pojazdu przeznaczony do
zatrzymania pojazdu w razie awarii hamulca roboczego, z mozliwoscia;:

a) regulowania intensywnosci hamowania,

b) dokonywania hamowania z miejsca kierowcy z mozliwoscig trzymania kierownicy
przynajmniej jedng rekg

3) hamulec postojowy - przeznaczony do unieruchamiania pojazdu na wzniesieniu i spadku, z

mozliwoscia;

a) dziatania podczas nieobecnosci kierowcy, przy czym robocze czesci hamulca powinny
pozostawac¢ w potozeniu zahamowania za pomocg wytgcznie mechanicznego urzgdzenia,

b) dokonywania hamowania z miejsca kierowcy; hamulca postojowego nie wymaga sie, jezeli
hamulec awaryjny (pomocniczy) spetnia warunki wymienione wyze;.

§.151. Hamulce uwaza sie za sprawne, jezeli droga hamowania catkowicie obcigzonego pojazdu
lub zespotu pojazdow przy predkosci 30 km/h, na drodze poziomej o nawierzchni twardej, rownej,
suchej i czystej, mierzona od miejsca, w ktorym kierowca uruchomit hamulec, do miejsca
zatrzymania pojazdu, nie przekracza:

3) samochodu osobowego i zespotu ztozonego z samochodu osobowego i przyczepy lekkiej:
a) 9 m przy uzyciu hamulca zasadniczego
b) 18 m przy uzyciu hamulca pomocniczego

2. Hamulec postojowy powinien zapewnia¢ unieruchomienie catkowicie obcigzonego pojazdu na
pochytosci co najmniej 16%, a catkowicie obcigzonego zespotu pojazdéw na pochytosci co
najmniej 8%."
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5.1 Skutecznosc¢ dziatania uktadu hamulcowego w swietle Polskiej Normy.

Przepisy szczegotowe dotyczace skutecznosci dziatania uktadu hamulcowego reguluje polska
norma PN-76/S-47000 (w znacznym stopniu zbiezna z ustaleniami regulaminu ECE nr 13
Europejskiej Komisji Gospodarczej).

Norma przewiduje dwa rodzaje préb dla oceny skutecznosci dziatania hamulcéw zasadniczych
(roboczych): probe hamulcéw zimnych i probe hamulcow nagrzanych. W pierwszym przypadku
temperatura zewnetrznych powierzchni bebnéw (lub tarcz) hamulcowych, bezposrednio przed
przeprowadzeniem badania, powinna by¢ nizsza niz 100 ° C. W drugim przypadku wtasciwg
prébe skutecznosci hamulcéow powinno poprzedzi¢ ich nagrzanie.

Podstawowym testem pomiarowym w celu oceny skutecznosci hamulcéw jest pomiar dtugosci
drogi hamowania.

5.1.1 Droga hamowania hamulec zasadniczy

Droga hamowania przy badaniu skutecznos$ci dziatania hamulcoéw zimnych zasadniczego ukifadu
hamulcowego.

Tablica 3.1 Droga hamowania przy badaniu skutecznosci dziatania hamulcow zimnych
zasadniczego uktadu hamulcowego

Grupa| Sposob Masa Sita dziatajgca na Diugos¢ drogi Obliczone
badanego |Predko mechanizm hamowania Srednie
Pojaz |hamowan pojazdu s¢ sterowania opdznienie
dow | ia g (| nozny | reczny przy przy predkosci | hamowania

pojazau poczy poczatkowej | maksymalnej

kowa predkosci uzytecznej

hamowania pojazdu Vinay
hamow wg mniejszej niz

ania kolumny 4 predkosé

podana w

kolumnie 4

km/h | daN daN m m m/s”
(kG) (kG) max
max max
M, | zasad- Masa
niczym | Catkowita oraz 50 20
Rl Bentibscing (koo 50) (ckoto | 50,5 | $<=0,1Vimax*
2
hamulco jazdy 80 20) Vimax/ 150 5,8
wym

gdzie: M, - grupa pojazdéw samochodowych przeznaczonych do przewozu 0séb z wyjatkiem pojazdow
Jednosladowych i trojkotowych o liczbie miejsc siedzgcych dla pasazerow nieprzekraczajgcej 8.
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5.1.2 Droga hamowania pomocniczy uktad hamulcowy

Droga hamowania przy badaniu skutecznosci dziatania hamulcéw zimnych pomocniczego uktadu
hamulcowego.

Tablica 3.2 .Droga hamowania przy badaniu skutecznosci dziatania hamulcow zimnych
pomochiczego uktadu hamulcowego

Nacisk na sterowa- Dilugosé drogi
nie pomocniczego hamowania
uktadu hamulcowego
Predko$¢ Srednie
Grupa Masa poczatkowa obliczone
pojazdow | Badanego [hamowania v przy przy opoznienie
Pojazdu predkosci hamowania
reczne nozne |poczatkow maksymalne;j
ej uzytecznej
predkosci POjazdu Vypay
mniejszej niz
hamowani predkosc¢
awg podana w
kolumny kolumnie 3
3
km/h daN (kG) | daN (kG) m m m/s’
max max max max
masa
catkowita 40 50 5<=0,1Vpaxt
M, pojazdu. 80 (okoto (okoto 93,0 Vol T5 2,9
40) 50)

5.2 Wymagania stawiane mechanizmom uruchamiajgcym.

Zadaniem mechanizmu uruchamiajgcego jest przenoszenie (i zwielokrotnienie) sity nacisku z
pedatu hamulca lub dzwigni do mechanizmu hamulcowego. Mechanizm uruchamiajgcy
hamulce powinien:

> umozliwi¢ uzyskanie duzych przetozen sitowych,

»  zapewnic proporcjonalnoSc sity dziatajgcej na mechanizm hamulcowy w stosunku do sity
wywieranej przez kierowce na pedat hamulca,

»  zapewniC zatozony rozktad sit hamowania na kotach poszczegolnych osi pojazdu, co
umozliwia petniejsze wykorzystanie przyczepnosci opon do jezdni w zaleznosci od
rozktadu obcigzenia osi,

»  zapewniaC mozliwie najkrotszy czas przenoszenia sity od pedatu hamulca do
mechanizmow hamulcowych.

Uktady hamulcowe muszg wiec spetniaé szereg warunkéw, ktére sg niezbedne do tego, aby
poruszanie sie po drogach mogto by¢ bezpieczne. Stale wzrastajgca ilos¢ samochodéw oraz
ich coraz wieksze mozliwe do rozwijania predkosci stawiajg szereg probleméw zaréwno przed
konstruktorami hamulcéw, jak i przed diagnostami, ktérzy muszg udoskonala¢ metody badan
tak, aby byly one szybkie, niezawodne i bardzo doktadne (zaréwno pod wzgledem precyzji
poszczegolnych pomiardw jak i informacji o mozliwie duzej ilosci podzespotow).
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6. Podstawy teoretyczne analizy.

6.1 Analiza charakterystyk Fy - f(Fy

6.1.1 Zjawisko histerezy w samochodowych uktadach hamulcowych.

Zjawisko histerezy w hydraulicznych uktadach hamulcowych polega na niejednoznacznej
zalezno$ci sity hamowania od sity nacisku na pedat hamulca . Oznacza to, ze kazdej wartos¢
sity nacisku na pedat hamulca odpowiadajg dwie rézne wartosci sity hamowania wynikajace z
réznic w zachowaniu sie uktadu przy wzroscie i zmniejszaniu sie cisnienia w nim panujgcego
(hamowanie i odhamowanie). llustracjg tego zjawiska jest krzywa przedstawiona na Rys 6.1.

A
FL,FP [kN]

I 1 >
30 40 FN [daN]

Rys 6.1 Charakterystyka sprawnego uktadu hamulcowego ze wspomaganiem (silnik
samochodu wigczony).
Histereza powstaje na skutek strat energii uruchamiajgcej uktad hamulcowy, na drodze
pomiedzy pedatem hamulca, a klockami (lub szczekami) hamulcowymi. Straty energii wynikajg
z:

»  dziatania sit tarcia w mechanizmach uktadu hamulcowego

»  zmiany wspofczynnika tarcia ze statycznego na dynamiczny w elementach uktfadu
hamulcowego, podczas rozpoczecia hamowania

»  zmiany kierunku ruchu poszczegolnych podzespotow uktadu hamulcowego podczas
hamowania i odhamowania

»  luzow w uktadzie hamulcowym,

»  odksztatcen sprezystych materiatow z ktorych wykonane sg poszczegolne czesci uktadu
hamulcowego,

»  istnienia minimalnej Scisliwosci ptynu hamulcowego w uktadach hydraulicznych, a
sprezonego powietrza w pneumatycznych.

Istotne znaczenie majg tu rowniez zjawiska dynamiczne zachodzace podczas wzrostu cisnienia
w uktadzie hamulcowym. Ksztatt krzywej histerezy pozwala okresli¢ sprawnos¢ hamulcéw w
catym zakresie dziatania sit hamowania na podstawie nastepujacych parametrow
diagnostycznych:

»  Maksymalna sita hamowania

»  Opory toczenia
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»  Charakter zmian sit hamowania
»  Dziatanie mechanizmu wspomagajgcego.
»  Roznica sit hamowania jednej osi.

6.1.2 Maksymalna sita hamowania

A
FL.FP [kN]

. ; >
10 20 30 40 FN [daN]

Rys 6.2 Charakterystyka sprawnego uktadu hamulcowego bez wspomagania (silnik samochodu
wytgczony)
Site hamowania samochodéw osobowych i zespotow ztozonych z samochodu osobowego i
przyczepy lekkiej, uznaje sie za wystarczajaca, jezeli warto$¢ wyrazenia:

> F, IN]
9.81{2} x m,, [kg]

100%

gdzie:

Z FH, - suma maksymalnych sit hamowan wszystkich két pojazdu odczytana wg Rys 6.1

Mac - dopuszczalna masa catkowita (masa wtasna pojazdu + masa kierujgcego +dopuszczalna
fadownosc).

»>  jest nie mniejsza niz 52% dla hamulca zasadniczego.
»  jest nie mniejsza niz 23°% dla hamulca pomocniczego

Warunki te odpowiadajg wymogom instrukcji w sprawie badania skutecznos$ci hamulcéw
pojazdow silnikowych, zespotow ztozonych z pojazddéw silnikowych i przyczep - stanowigca,
zatgcznik do Zarzgdzenia Ministra Komunikacji z dnia 12 grudnia 1983, w sprawie zakresu i
sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdow (Dziennik Taryf i Zarzadzen
Komunikacyjnych nr.20/1983).

W przypadku badania hamulca pomocniczego mozna postuzyé sie metodg uproszczong. Jezeli
podczas badania samochdd zostanie "wyniesiony" ze stanowiska, mozna przyjac, ze
maksymalna sita hamowania kota lewego i prawego jest wystarczajgca i wpisa¢ do tabeli wynik
pozytywny. Uproszczenie takie przyjmuje sie na podstawie wieloletniego doswiadczenia w
uzywaniu rolkowych urzadzen do diagnostyki uktadu hamulcowego.

6.1.3 Opory toczenia

Jezeli poczatek wykresu nie znajduje sie w punkcie poczatkowym uktadu wspoétrzednych (Rys
6.3) to wystepujg opory toczenia. WartosS¢ sity oporow toczenia odczytujemy z wykresu, z
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pionowej osi (sita hamowania kota). Jako opory nadmierne traktuje sie warto$é
przekraczajaca,:

. 3% nacisku na o$ dla osi nie napedzanej, lub
. 5% dla osi napedzanej.
Mozliwe przyczyny niesprawnosci:

»  zty stan tozysk w piastach kot
»  ocieranie sie oktadzin ciernych hamulca o tarcze lub beben
»  wprzypadku kot napedzanych duze opory w mechanizmach przeniesienia napedu

'y
FL.FP [kN]

Wartos¢ oporow toczenia

} f } ; >
10 20 30 40 FN [daN]

Rys 6.3 Charakterystyka uktadu hamulcowego z nadmiernymi oporami toczenia
6.1.4 Charakter zmian sit hamowania

'y
FL,FP [kN]

10 20 30 40 FN [daN]

Rys 6.4 Charakterystyka uktadu hamulcowego przy nieproporcjonalnym zwiekszaniu sity
hamowania i opéznionym powrocie klockdw lub szczek.
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Sita hamowania powinna proporcjonalnie rosng¢ lub male¢ w zalezno$ci od sity nacisku na
pedat hamulca. Prawidtowy przebieg prezentujg Rys 6.1 Rys 6.2.

F 3
FL.FP [kN]

44

niepeiny zanik efektu
hamujacego

10 20 30 40 FN [dZNj
Rys 6.5 Charakterystyka uktadu hamulcowego przy niepetnym zaniku efektu hamowania

»
FLFP [kN] | | zbytsilna srezyna
| powrotna
44

3+
2+

14

I
I
1
[}
I
I
I
I
I
1
]
1
|
I
1

| l ] 1 e
T T L il

T
10 20 30 40 FN [daN]

Rys 6.6. Charakterystyka uktadu hamulcowego przy zbyt silnej sprezynie powrotne;.
Wptyw typowych uszkodzen na ksztatt charakterystyki przedstawiajg rysunki:

>  Rys 6.4 - nieproporcjonalne zwiekszanie sity hamowania i opozniony powrot klockow lub
szczek, spowodowany np. zacieraniem elementow uktadu hamulcowego

>  Rys 6.5 - niepetny zanik efektu hamujgcego, przyczyny j.w.
» Rys 6.6 - zbyt silna sprezyna powrotna
> Rys 6.7 - bicie tarczy lub owalizacja bebna

4h
FL.FP [kN]

44
34
>4

1+

] ] | ] -

T 1 »
10 20 30 40 FN [daN]

Rys 6.7 Charakterystyka uktadu hamulcowego w ktérym wystepuje bicie tarczy lub owalizacja
bebna.
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6.1.5 Dziatanie mechanizmu wspomagajgcego.
»  Zanik efektu wspomagajgcego

Przy prawidtowo dziatajgcym mechanizmie wspomagajacym, dla uzyskania tej samej wartosci
sity hamowania, przy witgczonym uktadzie wspomagania wymagana jest mniejsza wartosc
nacisku na pedat hamulca , niz przy wytgczonym, co wida¢ na Rys 6.1 i Rys 6.2.

Jezeli natomiast wartosci nacisku na pedat hamulca sg rowne lub zblizone, moze to swiadczyc¢
o wadliwie dziatajgcym ukfadzie wspomagania.

Przyczynami niesprawnosci mogg by¢ uszkodzenie serwomechanizmu lub nieszczelnos¢ w
uktadzie doprowadzajgcym podcisnienie do urzadzenia wspomagajacego.

»  Nadmierne opory toczenia kot wywotane przez urzgdzenie wspomagajgce.

Przy Zle wyregulowanym Ilub uszkodzonym urzadzeniu wspomagajacym, moze nastgpic
hamowanie kota bez wywarcia nacisku na pedat hamulca. W takiej sytuacji charakterystyka
uktadu hamulcowego z wtgczonym wspomaganiem bedzie wskazywata na nadmierne opory
toczenia (Rys 6.3), ktére nie wystapig przy wytaczonym wspomaganiu.

6.1.6 ROznica sit hamowania jednej osi.

Na podstawie tej charakterystyki mozna oceni¢ rozktad sit hamowania két jednej osi w catym
zakresie ich dziatania.

FL [kN]
41 20%
30% 15%
Fd P
FL max Wi
31 f{/f va /;.;-7 //15%
P
'y f{ o A 20%
LSS A -80%
21 Z, i ,/—'////. :
PR N
i // et
L // o3
Bl P
11 77
S
S
V.
- : FR max|
i

!
1 2 3 4 FRkN]

Rys 6.8 Prawidtowy rozktad sit hamowania kot jednej osi.
Liniami oznaczono jak nalezy odczytywa¢ maksymalne sity hamowania kota prawego FP i
lewego FL w przypadku badania hamulca postojowego.

Wynik badania jest pozytywny jezeli otrzymany wykres zawiera sie zgodnie z Rys 6.8 pomiedzy
liniami oznaczonymi jako:

»  15% - dla hamulcow tarczowych
»  20% - dla hamulcow bebnowych typu simplex
Jezeli wykres zawiera sie pomiedzy liniami oznaczonymi jako:

> 30% - (wartoS¢ graniczna okre$lona przepisami dla wszystkich rodzajow hamulcow), to
uktad hamulcowy pojazdu powinien zostac poddany przeglgdowi

»  jezeli wykres przecina linig 30% to uktad hamulcowy jest niezdatny do uzytku (stan
awaryjny)
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/. CERTUS CRB 3.5

Urzadzenie rolkowe do pomiaru sit hamujgcych pojazddéw o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t

7.1 Bezpieczenstwo pracy

7.1.1 Wskazowki bezpieczenstwa dotyczqce eksploatacji stanowiska

Stanowisko kontrolne moze by¢ uruchamiane i obstugiwane tylko przez personel, ktory zostat
przeszkolony w tym zakresie.

- Stanowisko kontrolne moze byc¢ eksploatowane wytgcznie zgodnie z jego przeznaczeniem,
w zakresie jego parametrow pracy (danych technicznych). Nie wolno przecigzac urzadzenia.

- Zabranie sie pracy z niesprawnym urzgadzeniem.

- W obszarze pracy urzadzenia, podczas jego pracy, mogg przebywac jedynie osoby
obstugujgce urzadzenie. Zabrania sie przebywania osob postronnych. Obszar pracy
urzgadzenia powinien by¢ odpowiednio oznaczony.

- Wytacznik gtéwny jest rowniez wytgcznikiem awaryjnym. W sytuacjach awaryjnych nalezy
ustawi¢ go w potozeniu zerowym ,0" - wytgczy¢ urzadzenie.

- Wjezdzanie pojazdu na rolki urzagdzenia powinno odbywac sie powoli (maks. 10km/h), aby
uniknaé niepotrzebnych uszkodzen pojazdu i urzadzenia.

- Podczas badania hamulcow nalezy korygowacC rownolegte ustawienie pojazdu do osi
stanowiska poprzez ruchy kierownica, poniewaz zte ustawienie powodujgce przesuwanie sie
pojazdu na boki moze stanowi¢ zagrozenie dla oséb znajdujacych sie w obszarze pracy
urzgdzenia oraz spowodowac¢ uszkodzenia pojazdu i urzadzenia.

Badanie hamulcow motocykli dozwolone jest tylko po natozeniu na rolki przystawki do
badania hamulcow motocykli, w ktérg to przystawke powinno by¢ wyposazone stanowisko.
Podczas badania hamulcoéw motocykli na urzadzeniu rolkowym w wersji kanatowej powinien
by¢ zakryty kanat stanowiska.

Wyjezdzanie kotami osi napedowej pojazdu z rolek urzadzenia jest dozwolone tylko przy
pracujacych (obracajacych sie) rolkach. Nie stosowanie sie do tej wskazéwki moze
doprowadzi¢ do uszkodzenia tozysk i silnikdw eklektycznych rolek. Stanowisko kontrolne
jest wyposazone w uktad zabezpieczajacy, ktéry przy napedzie zewnetrznym (pochodzacym
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od kot pojazdu) rolek kontrolnych predkosé ponad 6 km/h, przy wigczonym zasilaniu,
automatycznie wigcza silniki elektryczne rolek.

- Nie uzywac stanowiska do uruchamiania pojazdéw, poniewaz moze to doprowadzi¢ do jego
uszkodzenia. Na urzadzeniach rolkowych nie nalezy parkowac¢ zadnych pojazddw.

- Zespoty rolek urzgdzenia, znajdujgce sie w ciggu komunikacyjnym stanowiska kontrolnego
stacji/warsztatu lub w miejscu ogdlnie dostepnym dla klientdw, powinny by¢ zakryte
pokrywami lub wytaczone, gdy urzadzenie nie jest uzywane.

- W okresach przerw w pracy urzadzenia nalezy witgcznikiem gtdwnym wytgczy¢ doptyw
pradu do urzadzenia. Wigcznik gtowny powinien by¢é zabezpieczony przed uzyciem przez
niepowotane osoby (np. ktédka).

7.1.2 Awarie

- W razie awarii urzadzenia lampki ,Gotowo$¢" oraz , Tryb automatyczny", Swiecg pulsacyjnie,
dodatkowo na ekranie wyswietlany jest kod z numerem usterki.

Na liscie kodow usterek opisane sg wystepujace btedy i sposoby ich usuniecia.
7.2 Zabezpieczenia stanowiska.

7.2.1 Systemy wspomagajgce

Stanowisko kontrolne jest seryjnie wyposazone w nastepujagce zabezpieczenia i ukfady
wspomagajace:

Blokowany wytacznik gtdéwny stuzacy takze jako wytacznik awaryjny
Przycisk z wyborem recznego lub automatycznego trybu uruchomienia stanowiska
Automatyczne uruchomienie stanowiska kontrolnego:

- W trybie automatycznym obie rolki srodkowe (kontroli poslizgu) muszg by¢ nacisniete
jednoczesnie, tzn. w odstepie maks. 2 sekund.

- - Nastepnie stanowisko kontrolne uruchamia sie automatycznie po okoto 5 sekundach.

- - Stanowisko kontrolne moze by¢ tak ustawione, Zzeby obie rolki uruchamiaty sie
jednoczesnie, albo najpierw lewa, a nastepnie prawa.

Automatyczny nadzér rozruchu:

- Stanowisko kontrolne rozpoznaje ciezko obracajgce sie albo zablokowane kota. W takim
przypadku, po rozpoczeciu kontroli, stanowisko automatycznie wytgcza sie.

- - W trybie automatycznym, po ok. 5 sekundach, stanowisko ponownie probuje wtgczyc¢
zestawy rolkowe. W trybie recznym nalezy po ok. 5 sek. Sprébowaé witgczy¢ zestawy
rolkowe przy uzyciu pilota.

- - Przyczyng ciezko obracajgcych sie albo zablokowanych kot moze by¢ wigczony bieg,
wcisniety pedat hamulca, wigczony (zaciggniety) hamulec reczny, wigczenie napedy
wszystkich kot albo usterka hamulca, tozyska itp.

- - W przypadku powtarzajgcego sie wytaczania nalezy zjecha¢ pojazdem z zestawu rolek i
zdiagnozowac trudnosci w obracaniu sie kofa.
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Automatyczne przelaczanie w tryb reczny:

Jezeli stanowisko kontrolne jest uruchomione w trybie automatycznym i przez dtuzszy czas nie
wykonano badania to stanowisko automatycznie przetaczy sie w tryb reczny.

Automatyczne wytaczenie w razie poslizgu:

- Rolki srodkowe (kontroli poslizgu) kontrolujg poslizg kota, tj. roznice predkosci obrotowych
rolek napedowych oraz kota pojazdu.

- - Przy réznicy predkosci obrotowej wynoszgce ok. 25% (wartos¢ ustawiana w trybie
serwisowym) stanowisko kontrolne wytgcza sie automatycznie.

Automatyczne ponowne uruchomienie:

- W trybie automatycznym po zakohczonym pomiarze stanowisko kontrolne przy wcisnietych
obydwu rolkach srodkowych wtgcza sie ponownie po okoto 5 sekundach

Automatyczne wspomaganie wyjazdu:

- Jezeli stanowisko kontrolne jest napedzane kotami napedowymi pojazdu a predkosc
kontrolna stanowiska (6 km/h) zostanie przekroczona, to automatycznie wigczajg sie
silniki elektryczne stanowiska kontrolnego. W ten sposéb unika sie nadmiernych
obrotow stanowiska kontrolnego i utatwia wyjechanie pojazdem.

7.3 Przeznaczenie,

Urzadzenie CERTUS CRB 3.5 umozliwia, poprzez pomiar sit hamujgcych, sprawdzenie
skutecznosci dziatania hamulcow pojazdéw samochodowych, motocykli oraz ciggnikow
rolniczych. Urzgdzenie CRB 3.5 umozliwia:

»  pomiary maksymalnych sit hamowania,

»  wahania sit hamowania,

»  pomiary owalizacji (bicia promieniowego i osiowego bebndw i tarcz hamulcowych),
»  roznicy sit hamowania na kotach danej osi oraz

»  Ssity nacisku na padat hamulca.

Urzadzenie CRB 3.5 moze pracowaC samodzielnie, jak réwniez wspotpracowaé z innymi
urzadzeniami zainstalowanymi w linii, takimi jak urzgdzenie do badania zawieszenia CERTUS
CSA, urzadzenie do kontroli ustawienia két (zbieznosci) CERTUS CPS 4.0.

Prezentacja wynikéw pomiarow odbywa sie przy zastosowaniu monitora PC lub za pomoca
wyswietlaczy analogowych.

Sterowanie urzgdzeniem odbywa sie za pomoca:
>  klawiatury PC,
»  pilota zdalnego sterowania oraz
»  przetgcznikbw umieszczonych na jednostce sterujgcej.

Urzadzenie CERTUS CRB 3.5 moze by¢ dodatkowo przystosowane (opcja) do pomiarow
pojazddéw z nieroztgczalnym napedem koét (4x4) poprzez zastosowanie opcji automatycznego
rozpoznawania napedu 4x4 (patent) Ilub wykorzystanie dodatkowych zestawdw rolek
wolnobieznych.
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7.4 Dane techniczne urzadzenia

7.4.1 Wielkosci pomiarowe

Zakres pomiarowy Rozdzielczos¢ wskazan Doktadnos¢é
(wskazan) (dziatka elementarna) pomiaru
Sita hamowania 0-6kN 0,01 kN 0,01 kN
Réznica sit hamowania 0-75% 1% 1%
Sita nacisku na pedat hamulca 0-100 daN 1 daN 1 daN
7.4.2 Parametry robocze
Zestaw rolek 3.5
Sredhnica rolki 205 mm
Dtugos¢ rolki 700 mm
Predkos¢ obrotowa rolek napedowych 5 km/h
Wspodtczynnik przyczepnosci két do rolki stalowej 0,9 - opona sucha
0,8 - opona mokra
Wspdtczynnik przyczepnosci két do rolki pokrytej tworzywem 0,9 - opona sucha
0,9 - opona mokra
Maksymalny nacisk osi podczas kontroli 2000 kg
Maksymalny nacisk osi podczas kontroli (opcja 2x4 kW silniki) 2600
Maksymalny nacisk osi podczas przejazdu 4000 kg
Moc silnikow napedowych rolek 2x3 kW
Zasilanie sieciowe 3x400V
Czestotliwo$¢ pradu 50Hz+1%
Przekréj przewodu zasilajacego 5x2,5 mm”
Prég sygnalizacji poslizgu kota wzgledem rolek napedowych (wytgczenie Standardowo ustawiony na 25 %
stanowiska) (wystepuje mozliwos¢ regulacji)
7.4.3 Wymiary gabarytowe i masy Zestaw rolek
Zestaw rolek - wersja wykonania 3.5
Dlugos¢ 680 mm
Szerokos¢ wersja bezkanatowa 2320 mm
wersja kanatowa (1 zestaw) 1440 mm
Gtebokos¢ 240 mm
Masa zestawu rolek 440 kg
Rozstaw miedzy korncami wewnetrznymi rolek wersja bezkanatowa 760 mm
wersja kanatowa z+ 120 mm
Rozstaw miedzy koncami zewnetrznymi rolek wersja bez kanatowa 2200 mm
wersja kanatowa z+1520mm
z- szerokoS¢ kanatu
Zintegrowana jednostka sterujagco-wskaznikowa
Wymiary gabarytowe Szerokos¢é 804 mm
Wysokos¢ 1655 mm
Glebokos¢ 641 mm
Napiecie zasilania 3x400V(AC)
Dopuszczalne wahania zasilania sieciowego +10%
Bezpiecznik 3x20A
Przewdd zasilania 52,5 mm?’
Pilot zdalnego sterowania - wersja na podczerwien
Wymiary pilota Szerokos¢ 440 mm
Wysokos¢ 750 mm
Gtebokos¢ 180 mm
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Szafka sterujgca wraz z jednostka wskaznikowa

Szafka sterujaca
Wymiary szafki Szerokos¢ 380 mm
Wysokos¢ 380 mm
Gtebokos¢ 210 mm
Napiecie zasilania 3x400V(AC)
Dopuszczalne wahania zasilania sieciowego +10 %
Bezpiecznik 3x20A
Przewdd zasilania 5x2,5mm2
Jednostka wskaznikowa - wyswietlacz analogowy
Wymiary wyswietlacza Szerokos¢ 810 mm
Wysokos¢ 670 mm
Gtebokos¢ 70 mm
Waga 10 kg
Srednica wskaznika zegarowego 400 mm
Wymiary dodatkowych Szerokos¢ 810 mm
wyswietlaczy LED (1 Wysokos¢ 170 mm
zespot) Gtebokos¢ 70 mm
Waga ok. 25 kg
Miernik nacisku na pedat hamulca - przewodowy
Wysokos¢ 350 mm
Dtugosé 510 mm
Szerokos¢ 720 mm
Dtugo$¢ przewodu do podtgczenia 10m

Sposdb mocowania na pedale hamulca / bucie diagnosty

tasma samoprzylepna (rzep przemystowy)

Miernik nacisku na pedat hamulca - bezprzewodowy (radiowy)

Wysokosc¢ 350 mm
Dtugosé 510 mm
Szerokos¢ 720 mm
Sposbb transmisji fale radiowe
Sposdb mocowania na pedale hamulca / bucie diagnosty | taS§ma samoprzylepna (rzep przemystowy)
Zasieg miernika bezprzewodowego 50 m
Przystawka do badania hamulcéw motocykli
Szerokos¢ ok. 715 mm
Diugos¢ ok. 670 mm
Masa ok. 7 kg
Odlegto$¢ miedzy rolkami prowadzgcymi ok. 250 - 275 mm

7.4.4 Warunki eksploatacji urzagdzenia

Temperatura otoczenia -10° do +60°
Dopuszczalna wilgotno$¢ powietrza do 85 %
Cisnienie atmosferyczne 1015+60hPa
Tolerancja napiecia zasilania -10% do +10%
Poziom hatasu <70dB

Ustawienia punktu zerowego wszystkich uktadow
pomiarowych

kazdorazowo przy uruchomieniu,
zainicjowaniu nowego pomiaru oraz co 2
minuty przy gotowosci do pracy
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7.5 Zasada dziatania urzgdzenia

Aby urzadzenie do badania hamulcow umozliwiato uzyskiwanie wiarygodnych wynikow
pomiaréw, metoda pomiarowa powinna w jak najwierniejszy sposob odzwierciedla¢ rzeczywisty
przebieg procesu hamowania pojazdu na drodze. Jednocze$nie uzyskane przy jego pomocy
wyniki powinny w sposob jednoznaczny umozliwi¢ ocene uktadu hamulcowego.

Stanowisko CERTUS CRB 3.5 nalezy do grupy stanowisk rolkowych i wykorzystuje quasi -
statyczng metode kontroli hamulcow. Zasada dziatania quasi - statycznego urzadzenia
rolkowego sprowadza sie do pomiaru sity stycznej do rolki stanowiska napedzajacej z niewielkg
predkoscig obrotowg (ok. 5 km/godz.) hamowane koto samochodu.

Na stanowisku CRB 3.5 zastosowana zostata metoda pomiaru sit hamowania za pomocg
czujnikéw (belek) tensometrycznych.

Pomiar na urzadzeniu rolkowym do badania hamulcow CERTUS CRB 3.5 odbywa sie w
nastepujacy sposob: po najechaniu i ustawieniu kot danej osi pojazdu na rolkach urzadzenia
wigcza sie naped rolek. Rolki stanowiska napedzane sg za posrednictwem przektadni przez
silniki elektryczne. Silniki sg osadzone w obudowie w sposob obrotowy bez dodatkowego
podparcia Powierzchnie rolek napedowych napawane, co zapewnia im wysoki wspoétczynnik
przyczepnosci do opony.

Po uruchomieniu ukfadu hamulcowego pojazdu (rozpoczeciu hamowania) sita hamowania két,
dziatajgca w kierunku odwrotnych do kierunku obrotu rolek stanowiska, jest przenoszona na
rolki urzadzenia. Obudowa silnika urzadzenia rolkowego obraca sie w przeciwnym kierunku do
kierunku obrotu watu napedowego rolek, a dzieki zaopatrzeniu obudowy silnika w belke
tensometryczng do pomiaru sit. Wielko$¢ ugiecia belki proporcjonalna jest do momentu
obrotowego przenoszonego przez wat silnika oraz do sity hamowania na kole pojazdu.
Tensometry elektrooporowe belki przetwarzajg sity na sygnaty elektryczne, ktére sg
przekazywane do jednostki sterujgcej urzadzenia i prezentowane w wartosciach sit hamowania
danego kota pojazdu.

Do porownywania predkosci obrotowych badanego kota pojazdu i rolek hamulcowych
urzadzenia stuzy dodatkowa trzecia rolka, umocowana wahliwie miedzy dwoma zasadniczymi
rolkami. W przypadku wystgpienia 25% poslizgu badanego kotfa pojazdu (tzn. réznicy predkosci
rolek i kota pojazdu) nastepuje automatyczne wytgczenie silnika elektrycznego napedzajgcego
rolki.

7.6 Budowa urzadzenia

7.6.1 Zestawy rolkowe
Urzadzenie jest wykonywane w dwoch odmianach:

»  wersji niedzielonej (bezkanatowe))
» dzielonej, przeznaczonej do montazu na kanale.

W wersiji niedzielonej zestawy rolkowe umieszczone sg w jednej wspolnej obudowie, natomiast
w wersji dzielonej kazdy zestaw rolkowy umieszczony jest w osobnej obudowie. Obudowa
zestawow rolkowych ma postaé
skrzyniowg (wykonana z blachy)
lub ramowg (wykonana z profili
zamknietych).

AP Fy SRS

Rys. Zestaw rolkowy- wersja niedzielona
(bezkanahwa)
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Rys. Zestaw rolkowy - wersja dzielona (kanatowa) - lewy zespo6t rolek

Silnik z przekfadnig Rolka napedowa

/" Rolka érodkowa
_ (kontroli poslizgu)

tancuch napedu
rolek

Belka Iemometryczna (czujnik sity)

7.6.2 Jednostka sterujgco-wskaznikowa

Jednostka sterujgco-wskaznikowa stuzy do prezentacji wynikdw badania oraz sterowania pracg
urzadzenia poprzez wybor odpowiedniego trybu pomiarowego, trybu pracy, etc..

Omowienie w rozdziale 8.1.1
7.6.3 Tryb pomiarowy

Funkcja ta pozwala - za pomocg przetacznika trojpozycyjnego - wybra¢ tryb pomiarowy. Tryb
pomiarowy zalezy od rodzaju pojazdu, jaki bedzie badany. Omdéwienie w rozdziale 8.1.1

Uzytkownik ma do wyboru trzy tryby pomiarowe;
- Motocykl — przeznaczony do kontroli pojazdéw jednosladowych

- Osobowy - przeznaczony do kontroli pojazdéw z hydraulicznym uktadem hamulcowym
(pojazdéw o dmc do 3,5t)

- Ciezarowy - przeznaczony do kontroli pojazdéow z pneumatycznym uktadem hamulcowym
(pojazddéw o dmc pow. 3,5t)

W trybie pracy recznym uruchamianie urzgdzenia rolkowego - po wjechaniu pojazdem na rolki -
odbywa sie w sposéb reczny, przy uzyciu pilota zdalnego sterowania.

W automatycznym trybie pracy urzadzenie rolkowe - po wjechaniu pojazdem na rolki -
uruchamia sie automatycznie.

Wybor trybu automatycznego sygnalizowany jest poprzez podswietlenie na czerwono przycisku
wyboru oraz zaswiecenie na czerwono wskaznika na ekranie monitora/jednostce wskaznikow
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7.6.4 Miernik nacisku na pedat hamulca

Miernik nacisku na pedat hamulca jest uzywany do pomiaru sity nacisku na pedat hamulca w
pojazdach samochodowych. Miernik nacisku na pedat hamulca przetwarza site nacisku (nacisk
nogi obstugujacego na pedat hamulca) na sygnaly elektryczne za pomocg czujnika
tensometrycznego. Podstawa miernika wyposazona jest w tasme samoprzylepng (rzep
przemystowy) przeznaczong do mocowania miernika na pedale hamulca pojazdu.

Miernik nacisku na pedat hamulca dostepny jest w dwdch wersjach: wersji bezprzewodowej,
gdzie komunikacja z jednostka sterujgcg odbywa sie drogg radiowg oraz przewodowej, w ktorej
czujnik potgczony jest z jednostkg sterujgca za pomocg przewodu.

Rys. Miernik nacisku na pedat hamulca -wersa Rys. Miemik nacisku na pedat hamulca wersa
przewodowa bezprzewodowa (radiowa)

UWAGA:

Zgodnie z polskimi przepisami w zakresie kontroli pojazdéw na Stacjach Kontroli Pojazdéw
badanie hamulca roboczego pojazdow samochodowych 2z hydraulicznym uktadem
hamulcowym wykonuje sie z uzyciem miernika nacisku na pedat hamulca.

Podczas przerwy w pracy radiowe mierniki nacisku na pedat hamulca powinny znajdowac sie
w tadowarce w celu dotadowania akumulatoréw. tadowarka jest wyposazona w
zabezpieczenie chronigce akumulatorki przed przetadowaniem.
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7.6.5 Pilot zdalnego sterowania

Pilot zdalnego sterowania stuzy do obstugi urzadzenia w trybie recznym. Za
pomocg pilota mozna, bezposrednio z pojazdu, m.in. uruchomi¢ oraz
zatrzymac rolki hamulcowe, dokonywaé przegladu wynikow badania, etc.

Funkcje przyciskow pilota zdalnego sterowania podczas pomiaréw na

Rys. Pilot zdalnego sterowania

urzadzeniu rolkowym

Tryb pracy reczny
Przycisk | Pojazd znajduje sie na urzadzeniu Pojazd znajduje si¢ poza urzadzeniem
pilota
o Wiaczenie jednego (lewego/ prawego) zespotu rolek. | Wybdr/przechodzenie miedzy badanymi
b Naci$niecie przycisku <" -uruchomienie napedu lewego | hamulcami, zgodnie z algorytmem danego trybu

zespotu rolek; nacisniecie przycisku ,—”- uruchomienie
napedu prawego zespotu rolek *.

Podczas pomiaru/ badania (obracajgce sie jeden lub dwa
zespoly rolek) naci$niecie przycisku <" lub ,—>"-
wytgczenie obu zespotéw rolek.

pomiaru

Wiaczenie obu zespotow rolek. Najpierw uruchamia sie
lewy zespot rolek, a nastepnie (automatycznie, po kilku sek.)
prawy zespot rolek™.

* Podczas pomiaru/badania (obracajace sie jeden lub dwa
zespoty rolek) nacisniecie przycisku .OK" wytgczenie obu
zespotow rolek

Przycisk nieaktywny

VWybor/przechodzenie miedzy badanymi  hamulcami,
zgodnie z algorytmem danego trybu pomiaru - gdy rolki
nie sg uruchomione

Zapamietywanie wartoSci chwilowych sit hamowania -
gdy rolki sg uruchomione

Przechodzenie pomiedzy planszami/ekranami
pomiarowymi poszczegdInych urzadzen

Dla trybu pomiaru Motocykl mozliwe jest uruchomienie tylko lewego zestawu rolek przyciskiem ,«<". Uruchamianie zestawdw

rolkowych przyciskami "—" oraz ,OK" jest nieaktywne.

Tryb pracy automatyczny

Przycisk Pojazd znajduje sie na urzadzeniu Pojazd znajduje sie poza urzadzeniem
pilota

o= * Przycisk nieaktywny o VWbér/przechodzenie  miedzy  badanymi
& hamulcami, zgodnie z algorytmem danego trybu

pomiaru

ES

* Po wykonaniu pomiaru danego hamulca (zatrzymaniu
rolek), nacisniecie przycisku ,OK" - powt6rzenie pomiaru
danego hamulca (wigczenie obu zespotow rolek) -
Podczas pomiaru/badania (obracajgce sie jeden lub dwa
zespoty rolek) nacisniecie przycisku ,OK" - wytgczenie
obu zespotow rolek.

* Przycisk nieaktywny

Wybér/przechodzenie miedzy badanymi  hamulcami,
zgodnie z algorytmem danego trybu pomiaru - gdy rolki nie
s uruchomione « Zapamietywanie wartosci chwilowych sit
hamowania - gdy rolki sg uruchomione

» Przechodzenie pomiedzy planszami/ekranami
pomiarowymi poszczegoInych urzadzen.
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7.6.6 Przystawka do badania hamulcow motocykli

Urzadzenie rolkowe CERTUS CRB 3.5 przeznaczone jest réwniez do badania hamulcow
motocykli, po natozeniu na lewy zestaw rolkowy przystawki do badania hamulcéw motocykli
(pojazdow jednosladowych)

Przystawka sktada sie z ramy do ktorej przymocowane sg rolki prowadzace. Do zabezpieczenia
przed wpadnieciem nog badajgcego w zestaw rolek stuzg ostony wykonane z blachy. Do
stabilnego zamocowania przystawki na ramie zestawu rolkowego stuzg trzpienie stabilizujgce.

Rys. Przystawka do kontroli jednosladow - widok ogdiny i widok po montazu na urzadzeniu rolkowym

7.7 Konserwacja, kontrola okresowa

Regularnie, w odstepach maks. co 200 godzin pracy lub raz w roku nalezy:

- Sprawdzac¢ prawidtowos¢ funkcjonowania mechanizméw zabezpieczajgcych urzadzenie,
zwlaszcza czujnikéw i rolki kontrolnej poslizgu.- Kontrolowaé stan wszystkich potgczen
Srubowych zestawu rolek.

- - Kontrolowa¢ tancuchy napedowe pod katem prawidtowego naprezenia (ok. 5 mm luzu w
najdtuzszym miejscu). W przypadku zbyt duzego luzu (ok. 10 mm luzu w najdtuzszym
miejscu) nalezy naciggnac tancuch.

- - Kontrolowac tancuchy napedowe pod katem prawidtowego smarowania. Do smarowania
stosowac smary state do tancuchoéw.

- - Usung¢ albo odessa¢ zanieczyszczenia (np. btoto, kamienie) z zestawu rolek (nie
stosowac¢ myjek wysokocisnieniowych), zeby zagwarantowa¢ prawidtowg eksploatacje.

- - Nalezy zwréci¢ szczegb6lng uwage na to, zeby woda miata swobodny odptyw i zeby odptyw
nie moégt sie zapchac.

- - Urzadzenie, szczegodlnie jednostke sterujgcq i instalacje elektryczng nalezy chroni¢ przed
wilgocig i zamoczeniem.

- - Dostep do instalacji elektrycznej jest dozwolony tylko dla oséb odpowiednio
przeszkolonych. Przed otwarciem szafy sterowniczej, nalezy wytgcznikiem gtownym
odtgczy¢ doptyw pradu.

- - Naprawy mogag by¢ wykonywane tylko przez autoryzowany serwis

UWAGA:

Oprécz ww. czynnos ci konserwacyjnych, w celu zapewnienia prawidtowos ci pracy urzadzen,
niezbedna jest ich okresowa kalibracja, ktbra moze wykonywaé¢ jedynie przeszkolony
pracownik serwisu CERTUS. Kalibracja, zgodnie z zaleceniami producenta, powinna by¢
przeprowadzana co 6 miesiecy i jest warunkiem utrzymania gwarancji oraz poprawnosci
pracy i wskazan urzadzenia.
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7.8 Lista kodéw btedu USTERKI

Przyczyna Sygnalizacja Usuniecie
Wyswietlacz analogowy Monitor PC
Usterka okablowania szyny, Migajg wszystkie diody LED Migaja wszystkie Eksploatacja niemozliwa
Nieprawidtowe dziatanie lampki powiadomi¢ Serwis WSOP
uzytkownika szyny
Lewy czujnik sity Miga pomararnczowy wskaznik Wyswietlany Sprawdzi¢ okablowanie -
hamowania- Przerwanie LED-prawa wskazéwka -100N czerwony btad 1 powiadomi¢ Serwis WSOP
przewodu
Prawy czujnik sity Miga pomaranczowy wskaznik Wyswietlany Sprawdzi¢ okablowanie -
hamowania -Przerwanie LED-prawa wskazéwka -200N | czerwony btad 2 powiadomi¢ Serwis WSOP
przewodu
Lewy czujnik poslizgu - Miga pomararnczowy wskaznik WysSwietlany Sprawdzi¢ okablowanie -
Przerwanie przewodu LED-prawa wskazowka -300N | czerwony btad 3 powiadomi¢ Serwis WSOP
Prawy czujnik poslizgu - Miga pomaranczowy wskaznik Wyswietlany Sprawdzi¢ okablowanie -
Przerwanie przewodu LED-prawa wskazéwka -400N | czerwony btad 4 powiadomi¢ Serwis WSOP
Lewy czujnik dotykowy - Miga pomarariczowy wskaznik Wyswietlany Sprawdzi¢ okablowanie -
Przerwanie przewodu LED-prawa wskazdwka -500N [ czerwony btad 5 powiadomi¢ Serwis WSOP
Prawy czujnik dotykowy - Miga pomaranczowy wskaznik Wyswietlany Sprawdzi¢ okablowanie -
Przerwanie przewodu LED-prawa wskazowka -600N | czerwony btagd 6 powiadomi¢ Serwis WSOP
Lewy czujnik poslizgu - Miga pomararnczowy wskaznik Wyswietlany Wymieni¢ czujnik -powiadomi¢
Uszkodzony wzmacniacz LED-prawa wskazédwka -700N | czerwony btad 7 Serwis WSOP
Prawy czujnik poslizgu - Miga pomaranczowy wskaznik Wyswietlany Wymieni¢ czujnik -powiadomi¢
Uszkodzony wzmacniacz LED-prawa wskazdwka -800N | czerwony btad 8 Serwis WSOP
Lewy czujnik dotykowy - Miga pomaranczowy wskaznik Wyswietlany Wymieni¢ czujnik -powiadomic
Uszkodzony wzmacniacz LED-prawa wskazédwka -900N | czerwony btad 9 Serwis WSOP
Prawy czujnik dotykowy - | Miga pomaranczowy wskaznik Wyswietlany Wymieni¢ czujnik -powiadomic
Uszkodzony wzmacniacz | LED-prawa wskazéwka -1000N | czerwony btad 10 Serwis WSOP

7.8.1 Ostrzezenia

Mozliwa jest ograniczona eksploatacja po potwierdzeniu ostrzezenia przyciskiem trybu automat

Przyczyna Sygnalizacja Usuwanie
Wyswietlacz analogowy Monitor PC

Pojazd stoi przy wtgczeniu na|Niemozliwe wigczenie|Niemozliwe wtgczenie|Zjechaé pojazdem z

zestawie rolek automatyki - po nacidnieciu|automatyki - po [rolek (Automatyczna

przycisku miga pomaranczowy|nacisnieciu przycisku | pomoc w zjezdzaniu)
wskaznik LED miga czerwona lampka
Lewy czujnik sity hamowania -[Miga zielony wskaznik LED|Miga zielona lampka|Ograniczony zakres
za wysoki punkt zerowy Lewa wskazéwka -100N wyswietlany btad 1 pomiarowy
Prawy czujnik sity hamowania -{Miga zielony wskaznik LED|Miga zielona lampka|Ograniczony zakres
za wysoki punkt zerowy Lewa wskazéwka -200N wyswietlany btad 2 pomiarowy
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8. Linia diagnostyczna CERTUS

8.1 Wiadomosci ogoine

Linia diagnostyczna CERTUS RACE-Line jest systemem diagnostycznym o budowie
modutowej stuzgcym do badania wszystkich rodzajéw pojazdéw mechanicznych, ktéry w swoim
wykonaniu moze sktadac sie z nastepujacych elementéw:

> zintegrowana jednostka sterujgco-wskaznikowa

> urzgdzenie rolkowe do kontroli hamulcow CERTUS CRB 3.5/13/18

> urzgdzenie do wstepnej kontroli ustawienia két typu CERTUS CPS 4.0/15
>

urzgdzenie do kontroli skutecznosci ttumienia drgan zawieszenia pojazdu o
dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5t CERTUS CSA

8.1.1 Elementy stuzgqce do sterowania pracq urzgdzen.

8.1.1.1 Przetgczniki i przyciski na jednostce sterujgcej

Antena radiowa

Przefacznik wyboru trybu
Przetacznik zmiany pomiarowego =
kierunku obrotu rolek — Motocykl/Osobowy/Cigzarowy

rolka PRAWA
Przycisk wyboru trybu pracy
urzadzenia:
AUTOMATYCZNY/RECZNY

Przelgcznik Zmiany
kierunku obrotu rolek —
rolka LEWA

Odbiomik podczerwieni

Rys. Zintegrowana jednostka sterujgco-wskaznikowa z prezentacjg wynikow na ekranie
monitora PC
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Przelaczniki zmiany kierunku obrotu zestawow rolkowych (opcja)

| 104 |

Przy ustawieniu przetgcznika w lewo rolki napedowe obracajg koto pojazdu do
przodu.

| |

9

| ,m' | | Urzadzenie bez funkcji rozpoznawania napedu 4x4 Przy ustawieniu

Q przetgcznika w pozycji srodkowej .0" rolka napedowa jest wytaczona

- | Urzgdzenie posiadajgce funkcje (opcja) automatycznego rozpoznawania
napedu 4x4 Przy ustawieniu przetacznika w pozycji srodkowej ,O" zostaje
wigczona funkcja automatycznego rozpoznawania napedu 4x4

4o | Przy ustawieniu przetacznika w prawo rolki napgdowe obracajg koto pojazdu do

% © - | tylu

Przelacznik wybory tryb pomiarowego urzadzenia

Przy ustawieniu przetacznika w lewo zostaje wybrany
tryb pomiaru Motocykl.

Przy ustawieniu przetgcznika w pozycji Srodkowej
zostaje wybrany tryb pomiaru Osobowy

Przy ustawieniu przetgcznika w prawo zostaje wybrany
tryb pomiaru Ciezarowy.

Tryb pracy urzadzenia - reczny / automatyczny

Funkcja ta pozwala - za pomocag przycisku - wybrac
automatyczny lub reczny tryb pracy urzadzenia.
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8.1.2 Pilot zdalnego sterowania

Funkcje poszczegolnych przyciskow pilota zdalnego sterowania sg

zalezne od trybu pracy urzadzenia: reczny lub automatyczny.

Tryb pracy automatyczny - funkcje przyciskoéw pilota

Pojazd znajduje sie na urzadzeniu

Pojazd znajduje sie poza

urzadzeniem

trybu pomiaru — gdy rolki
nie sg uruchomione
Zapamietywanie wartosci
chwilowych sit
hamowania - gdy rolki sg
uruchomione

Przycisk | Urzadzenie do| Urzadzenie |Urzadzenie rolkowe Urzadzenie | Urzadzenie

pilota kontroli do kontroli |do kontroli hamulcéw | Urzadzeni| do kontroli | rolkowe do
ustawienia | zawieszenia e do zawieszenia kontroli
kot kontroli hamulcéw
ustawieni
a kot

Rl Przyciski Przyciski Przyciski nieaktywne Wybor/ Wybor/ Wybor/

- nieaktywne nieaktywne przechodz | przechodzeni |przechodzeni
enie e miedzy | e miedzy
miedzy osiami badanymi
osiami pojazdu hamulcami,
pojazdu (OP,0OT) zgodnie z

algorytmem
danego trybu
pomiaru

‘ Przycisk Po wykonaniu | Po wykonaniu pomiaru | Przycisk nieaktywny
nieaktywny pomiaru danej | danego hamulca

osi w trybie | (zatrzymaniu rolek),
automatyczny | nacisniecie przycisku
m, nacisniecie | ,OK"- powtérzenie
przycisku pomiaru danego hamulca
,OK" — | (wkaczenie obu zespotéow
powtorzenie | rolek)
pomiaru danej | Podczas pomiaru
osi. badania (obracajgce sie
jeden lub dwa zespoty
rolek) nacisniecie
przycisku LOK" -
wytgczenie obu zespotow
rolek.

' Wybor/ Przycisk Wybdr/  przechodzenie | Przechodzenie  pomiedzy  planszami
przechodzenie | nieaktywny miedzy badanymi | /ekranami pomiarowymi poszczegdlnych
miedzy osiami hamulcami, zgodnie z|urzadzen.
pojazdu algorytmem danego
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Tryb pracy reczny - funkcje przyciskoéw pilota

Pojazd znajduje sie na urzadzeniu

Pojazd znajduje sie poza urzadzeniem

nie sg uruchomione
Zapamietywanie wartosci
chwilowych sit
hamowania - gdy rolki sg
uruchomione

Przycisk | Urzadzenie | Urzadzenie do |Urzadzenie rolkowe do| Urzadzenie | Urzadzenie | Urzadzenie
pilota do kontroli kontroli kontroli hamulcéw do kontroli do kontroli rolkowe do
ustawienia zawieszenia ustawienia | zawieszenia kontroli
kot kot hamulcéw
<= Przyciski | Wzbudzenie * Wiaczenie jednego Wybor/ Wybor/ Wybor/

- nieaktywne |lewej/ prawej (lewego/ prawego) przechodze |przechodze |przechodzeni
strony zespotu rolek. nie miedzy | nie miedzy |e miedzy
urzadzenia Nacisniecie przycisku osiami osiami badanymi
celem »<" — uruchomienie pojazdu pojazdu hamulcami,
Wyszukiwanie napedu lewego zespotu (OP,OT) zgodnie z
stukéw (luzéw) w | rolek; nacisniecie algorytmem
zawieszeniu. przycisku —,—"- danego trybu
Nacisnigcie uruchomienie napedu pomiaru
przycisku "<-" - | prawego zespotu rolek *
uruchomienie :
lewej piyty Podczgs pomlarg/ _
wibracyjne; _badanla (obracajgce sie
urzadzenia; jeden lub qu.a‘ Zfaspoiy
nacisniecie rolek). namsm:@me )
przycisku ,—" przyC|sku.,,<— lub ,— -
uruchomienie wytgczenie obu zespotow
prawej plyty rolek.
urzadzenia

‘ Przycisk » Uruchomienie | Wiaczenie obu zespotéw | Przycisk nieaktywny

nieaktywny | pomiaru — rolek. Najpierw
najpierw uruchamia sie lewy
uruchamia sie zespot rolek, a nastepnie
lewy zespot (automatycznie, po kilku
pomiarowy sek.) prawy zespét rolek
nastepnie, po *
wykonaniu
pomiaru lewe;j -Podpza/sb dani
strony, nastepuje ?o()t:]:zlaig! ca:a :im?eden lub
automatyczne dwa zeéﬁot rglcjak)
::g\?vlzn;iggis%o{u naciéniqcieyprzycisku
pomiarowego ,OK —,wy+aczen|e Obu
zespotow rolek
' Wybor/ Wybdr/ przechodzenie Przechodzenie  pomiedzy  planszami
przechodze |+*Wybdr/przechod | miedzy badanymi /ekranami pomiarowymi poszczegoélnych
nie miedzy | zenie miedzy | hamulcami, zgodnie z urzgdzen.
osiami osiami  pojazdu | algorytmem danego
pojazdu (OP, OT) trybu pomiaru — gdy rolki

Dla trybu pomiaru Motocykl mozliwe jest uruchomienie tylko lewego zestawu rolek przyciskiem <’

Uruchamianie zestawow rolkowych przyciskami ,—" oraz ,OK" jest nieaktywne.
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8.2 Praca z programem

Ustawi¢ Wytacznik gtéwny w pozyciji ,1" (wtaczyc).

Po uruchomieniu komputera nastepuje automatyczne uruchomienie programu ,Windows" oraz
programu RACE-Line. Pojawia sie ekran startowy programu, a nastepnie ekran gtéwny
programu.

Wydruk ekranu, PR S ) Przeprowadzone
Zabezpieczenie bazy danych, | EISEIEEEY | _badania - lista
Informacje o programie -~ T pojazdéw
Tryb pracy urzadzenia - N — Uruchomienie
Motocykl/Osobowy/Ciezarowy G_'E‘; badania
m— Przeglad
.2 wynikow
- - pomiarow
Podigczone urzadzenia —r iy = ~Wydruk wynikow
= = pomiaréw
Kod bledu (usterki) ~. Archiwizacja
-3 Zlecenia
Wskaznik  tybu  pracy | [ ' o Wprowadzanie
automatycznego / WskaZnik - = | ~/edycja danych
aktywnego pomiaru \\ klienta
WskaZznik gotowosci do 5. 4— Ustawienia
pomiaru —p4 e systemu

Rys. Ekran gfdwny programu

Opis / znaczenie poszczegdlnych ikon:
* Wydruk ekranu - drukowany jest aktualnie widoczny (biezacy) ekran.

» Zabezpieczenie bazy danych - zapisane w programie dane z wynikami pomiarow pojazdéw sg
dodatkowo zabezpieczane (zapisywane) w wybranym wczesniej katalogu PC.

* Informacje o programie - wyswietlane sg informacje na temat zainstalowanej wersji
oprogramowania, danych kalibracyjnych, etc.

Funkcje ,,Wydruk ekranu”, ,Zabezpieczenie bazy danych", ,Informacje o programie"
dostepne sg z poziomu kazdego ekranu programu.

Dostep do tych funkcji nastepuje po najechaniu kursorem na gorny niebieski pasek ekranu i

nacisnieciu prawego przycisku myszy.

* Tryb pracy - wskaznik wyboru trybu pracy urzadzenia: Motocykl, samochdd Osobowy,
samochdd Ciezarowy. Aktualnie wybrany tryb pracy podswietlany jest na zielono.

* Urzadzenia - wskaznik informujacy, jakie urzadzenia diagnostyczne (tj. urzadzenie do kontroli
hamulcow, ustawienia koét, zawieszenia) sg podtaczone. Podtgczone (aktywne) urzadzenia sg
podswietlone na zielono.

* Btad - w przypadku wystgpienia awarii urzgdzenia dioda kontrolna zaczyna migac oraz wyswietla
sie na monitorze numer (kod) usterki. Lista kodow usterek

* Wskaznik gotowosci urzadzenia do pomiaréw - zielone podswietlenie wskaznika informuje o
poprawnym podtgczeniu urzadzen z jednostkg sterujgcg i gotowosci urzadzenia (-en) do
pomiaréw.
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* Wskaznik automatycznego trybu pracy urzadzenia/ aktywnego pomiaru.

Gdy jest wybrany tryb automatyczny badania (przycisk na jednostce sterujgcej), kontrolka
(wskaznik) swieci swiattem ciagtym na czerwono. Wskaznik swieci $wiattem pulsacyjnym, w
przypadku kontroli amortyzatoréw oraz przy uruchamianiu rolek - ostrzezenie.

* Przeprowadzone badania (Zlecenia). W sSrodkowej czesci ekranu wyswietlana jest lista
pojazdow, dla ktorych przeprowadzono badania i zapisano wyniki pomiarow, tzw. lista Zlecen.

* Uruchom badanie - za pomoca tej ikony (funkcji) rozpoczynamy kazdy nowy pomiar.

* Pokaz wyniki pomiaréw - funkcja umozliwia przeglgdanie oraz wydruk wynikow wczesniej
przeprowadzonych i zapisanych badan pojazdéw (zlecen). W tym celu nalezy wybra¢ z listy
,Przeprowadzone badania (Zalecenia)" pojazd, a nastepnie uruchomi¢ funkcje ,,Pokaz
wyniki pomiarow". Zostang wyswietlone ekrany z danymi pomiarowymi.

* Drukuj wyniki pomiaréw - funkcja umozliwia wydruk wynikow wczesniej przeprowadzonych i
zapisanych badan pojazdéw (zlecen). W tym celu nalezy wybra¢ z listy ,,Przeprowadzone
badania (Zalecenia)" pojazd, a nastepnie uruchomi¢ funkcje ,,Drukuj wyniki pomiarow"'.
Otworzy sie ekran ,,Protokét kontroli". Pliki mogg by¢ ponownie przegladane i drukowane
przy pomocy funkcji ,,Drukuj"

» Archiwizuj zlecenie - funkcja pozwala na archiwizacje wybranego zlecenia. W tym celu nalezy
wybrac¢ z listy ,,Przeprowadzone badania (Zalecenia)" pojazd, a nastepnie uruchomi¢ funkcje
»Archiwizuj zlecenie". Zlecenie zostanie usuniete z listy na ekranie. Moze byC jednak
ponownie zaimportowane przy wprowadzaniu danych klienta za pomocg ikony (funkcji) ,,Laduj
zlecenie z archiwum"

* Wprowadzanie danych klienta - stuzy do wprowadzania/ edycji danych identyfikacyjnych
klienta oraz pojazdu, uwag dotyczgcych kontroli, jak rowniez wprowadzania dopuszczalnej
masy catkowitej pojazdu (tzw. dmc), potrzebnej do obliczenie wskaznika skutecznosci
hamowania WSH. Do funkc;ji tej istnieje rowniez dostep podczas badania pojazdu (tj. z ekranéw
pomiarowych poszczegolnych urzadzen) za przy uzyciu ikony ,,Zapis danych”.

* Ustawienia systemu - funkcja serwisowa, nieaktywna dla uzytkownika.
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8.3 Przebieg badania

Tryby pracy urzadzenia: automatyczny / reczny
Przeprowadzanie pomiardow na urzgadzeniach:

»  do kontroli hamulcow CERTUS CRB,

»  do badania zawieszenia CERTUS CSA i

»  do kontroli ustawienia kot (zbieznosci) CERTUS CPS,
moze odbywac w trybie pracy recznym lub automatycznym.

W trybie recznym urzgdzenia do kontroli hamulcow oraz do badania zawieszenia muszg by¢
uruchamiane recznie przy uzyciu przyciskéw pilota zdalnego sterowania albo przez nacisniecie
przycisku na jednostce sterujgcej. Urzgadzenie do kontroli ustawienia két, ze wzgledu na swag
specyfike dziatania, uruchamia sie automatycznie po najechaniu kotem pojazdu na ptyte.

W trybie automatycznym urzadzenia kontrolne uruchamiajg sie automatycznie i zapisujg
wartosci pomiarowe w trybie automatycznym. Przy uzyciu pilota zdalnego sterowania lub
klawiatury mozna jednak w kazdej chwili skorygowac (wysterowac recznie) przebieg badania.
Po uruchomieniu jednostki sterujgcej, urzadzenie kazdorazowo ustawia sie w trybie pracy
recznym. Wybor (przetgczanie) trybu pracy pomiedzy recznym i automatycznym dokonywany
jest przy uzyciu przycisku na jednostce sterujgcej. Wybor trybu automatycznego sygnalizowany
jest poprzez podswietlenie na czerwono przycisku wyboru oraz zaswieceniem na czerwono
wskaznika na ekranie monitora.

Tryby pomiarowe

Linia diagnostyczna CERTUS RACE-Line jest systemem diagnostycznym o budowie
modutowej stuzgcym do badania wszystkich rodzajow pojazdéw mechanicznych. Posiada trzy
tryby pomiarowe urzadzenia (Motocykl / Osobowy / Ciezarowy), pozwalajgce na optymalne
dopasowanie ustawien poszczegdlnych urzgadzeh pomiarowych i przebiegu badania, w
zaleznoéci od rodzaju kontrolowanego pojazdu. Wybor trybu pomiaru urzadzenia dokonuje
uzytkownik, przetgcznikiem umieszczonym na jednostce sterujgco-wskaznikowej. W zaleznosci
od wybranego trybu pomiaru sg aktywowane odpowiednie urzgdzenia pomiarowe oraz zmienia
sie sposob przeprowadzania pomiaréw na urzadzeniu do kontroli hamulcow. Kazdorazowo po
zmianie (przetaczeniu) trybu pracy urzadzenia, kasowane sg wszystkie biezgce wyniki
pomiarow i program przechodzi do nowego badania. Dlatego, przed przetgczeniem trybu pracy,
nalezy pamieta¢ o zapisaniu wynikow pomiaréw.

Uwaga:

tryb pomiaru Ciezarowy jest aktywny jedynie dla urzadzeh przeznaczonych do kontroli
pojazdow o dmc do i pow. 3,5 t, tj. urzadzen rolkowych CERTUS CRB 13/18 oraz
urzadzenia do kontroli ustawienia kot CERTUS CPS 15.

Dla urzadzen CERTUS CRB 3.5 oraz CERTUS CPS 4.0, przeznaczonych do kontroli
pojazdow osobowych i motocykli, tryb pomiaru Ciezarowy jest nieaktywny.
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TRYB POMIARU

OPIS TRYBU POMIARU - aktywne urzadzenia, przebieg kontroli

@

Tryb Motocykl przeznaczony do kontroli pojazdow
jednosladowych. Dla trybu Motocykla pomiary wykonujemy jedynie
na stanowisku rolkowym do kontroli hamulcéw. Tester zawieszenia
oraz urzadzenie do kontroli ustawienia két (zbieznosci) sa
nieaktywne. W trybie pracy Motocykla aktywny jest jedynie lewy
zestaw rolkowy urzadzenia do kontroli hamulcow. Badanie
hamulcéw polega na pomiarze sit hamowania kota przedniego i
kota tylnego

Tryb Osobowy przeznaczony do kontroli pojazdow z
hydraulicznym uktadem hamulcowym (pojazdéw o dmc do 3,5t). Dla
trybu Osobowy pomiary wykonujemy na urzadzeniu do kontroli
ustawienia kot (zbieznosci) testerze zawieszenia oraz stanowisku
do kontroli hamulcéw, - wszystkie zainstalowane urzadzenia sag
Aktywne. Kontrola ustawienia kot polega na pomiarze zbieznosci
(poslizgu bocznego kot) osi przednie i osi tylnej. Kontrola
zawieszenia polega na pomiarze amplitudy i ttumienia drgan osi
przedniej i tylnej pojazdu. Badanie hamulcéw polega na pomiarze
sit hamowania hamulcow roboczych osi przedniej i tylnej z
jednoczesnym pomiarem nacisku na pedat hamulca oraz hamulca
postojowego. Badanie hamulca postojowego nastepuje pomiedzy
badaniem hamulca roboczego pierwszej i drugiej osi. W przypadku
hamulca postojowego nalezy przeprowadza¢ pomiar kazdego kotfa
pojedynczo

Tryb Ciezarowy przeznaczony do kontroli pojazdéw z
pneumatycznym uktadem hamulcowym (pojazdéw o dmc pow. 3,5t).
Dla trybu Ciezarowy Tester zawieszenia jest nieaktywny. Pomiary
wykonujemy na urzadzeniu do kontroli ustawienia kot (zbieznosci)
oraz stanowisku do kontroli hamulcéw. Kontrola ustawienia koét
polega na pomiarze zbieznosci (poslizgu bocznego kot)
poszczegblnych osi pojazdu. Badanie hamulcéw polega na
pomiarze sit hamowania hamulcow roboczych oraz hamulcéw
postojowych poszczegdlnych osi (maks. Do 6 osi). Pomiar
hamulcow roboczych nalezy przeprowadza¢ z jednoczesnym
pomiarem cisnienia w uktadzie hamulcowym (tzw. Px). W
przypadku hamulca postojowego nalezy przeprowadza¢ pomiar
kazdego kota pojedynczo.

UWAGI OGOLNE dotyczace pomiaréw:

* Podczas uruchamiania programu na urzgdzeniach nie moze znajdowaé sie zaden

pojazd.

* Poszczegolne stanowiska diagnostyczne potgczone sg z jednostkg sterujaca-
wskaznikowg przewodami transmisyjnymi. Podczas pomiarow wszystkie wielkosSci
mierzone przesytane sg ze stanowisk do jednostki sterujacej i wyswietlane na

monitorze w postaci wykresdéw oraz wartosci liczbowych.

* Podczas trwania pomiardw na monitorze wyswietlane sg na biezgco informacje dla

obstugujacego.
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» Wartosci pomiarowe dla biezgcego (aktywnego) badania sg automatycznie zapisywane
w programie i mogg by¢ wyswietlane wstecznie, dopdki dany pomiar jest otwarty.

» SposOb rozmieszczenia urzadzen pracujgcych w linii (odlegto§¢ miedzy nimi) a tym
samym kolejno$¢ przeprowadzania poszczegdlnych pomiarédw nie wptywa w zaden
sposdb na prace poszczegolnych urzadzen. Po wjechaniu na dane urzadzenie
kontrolne automatycznie otworzy sie odpowiedni ekran programu, nastepnie - w
zalezno$ci od wczesniejszego wyboru - ma miejsce kontrola w trybie automatycznym
albo recznym.

UWAGI dotyczace przeprowadzania pomiarow na urzadzeniach rolkowych CERTUS
CRB:

* Na urzadzeniu istnieje mozliwo$¢ badania hamulcow zaréwno w trybie recznym jak i
automatycznym. Jednak, zgodnie z polskimi przepisami w tym zakresie, do urzedowej
kontroli hamulcéw na Stacji Kontroli Pojazdéw dozwolona jest praca urzadzenia tylko w
trybie sterowania recznego.

» Zabrania sie zjezdzania z rolek osig napedzang przy wytgczonych silnikach napedu rolek
(dotyczy urzadzenia CERTUS CRB 3.5). Nie przestrzeganie tego zakazu moze
spowodowac uszkodzenie czesci elektrycznych i mechanicznych urzadzenia.

» Wyjazd osig pojazdu z rolek dozwolony jest tylko w kierunku do przodu (nigdy do tytu!),
Nie przestrzeganie tego nakazu moze spowodowaé uszkodzenie czesci elektrycznych
i mechanicznych urzadzenia.

* Pomiar kazdego kota pojedynczo jest wymagany w przypadku badania hamulca
postojowego.

» Urzadzenia rolkowe w wyposazeniu standardowym przeznaczone jest jedynie do kontroli
hamulcow pojazdow z napedem na jedng o$ Ilub z rozigcznym napedem
miedzyosiowym (w przypadku napedu NxN) i tylko na roztgczonym miedzyosiowym
napedzie mozna przeprowadzaé¢ pomiary. Urzadzenie rolkowe CERTUS CRB we
wszystkich odmianach posiadajg opcjonalnie mozliwosé kontroli pojazdéw w
nieroztgcznym napedem 4x4, poprzez zastosowanie opcji automatycznego
rozpoznawania napedu 4x4 (patent) lub wykorzystanie dodatkowych zestawdw rolek
wolnobieznych. Jest to jednak wyposazenie dodatkowe urzgdzen.

Przed przystgpieniem do kontroli pojazdu z nieroztgcznym napedem miedzyosiowym,
nalezy upewnic sie, ze posiadane urzadzenie rolkowe posiada takg mozliwos¢, oraz ze
tryb pomiaru pojazdow z napedem 4x4 jest witgczony. Urzadzenia rolkowe nie sg
wyposazone seryjnie w uktady pomiarowe do kontroli pojazdéw ze statym napedem na
wszystkie kota.

« W przypadku kontroli motocykla, przed przystgpieniem do badan, nalezy zatozyc
przystawke do badania jednosladow na lewy zespdt rolek napedowych urzgdzenia
oraz przykry¢ kanat na catej dtugosci czynnej podczas pomiaru.
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8.4 Przebieg badania - tryb reczny

Ponizszy rozdziat dotyczy przeprowadzania pomiaréw na urzadzeniach do kontroli
hamulcéw CERTUS CRB, do badania zawieszenia CERTUS CSA i do kontroli ustawienia
kot (zbieznosci) CERTUS CPS pracujgcych pod programem CERTUS RACE-Line,

zgodnie z procedurg obowigzujgcg podczas urzedowej kontroli pojazdow na Stacji Kontroli
Pojazddw.

8.4.1 Przygotowanie stanowiska do badan

- Uruchomienie urzadzenia - za pomocg wytgcznika gtdbwnego, znajdujgcego sie na
jednostce sterujgco-wskaznikowej, nalezy uruchomic¢ urzadzenie. Po uruchomieniu
komputera nastepuje automatyczne uruchomienie programu ,Windows" oraz
programu RACE-Line. Pojawia sie ekran startowy programu, a nastepnie ekran
gtbwny programu.

- Wybor trybu pracy - w przypadku gdy urzadzenie ustawione jest w trybie pracy
automatycznym, za pomocg przycisku wyboru umieszczonego na jednostce
sterujgco-wskaznikowej, wybrac tryb pracy RECZNY

- Wyboér trybu pomiaru - za pomocg przetacznika tréjpozycyjnego umieszczonego na

jednostce sterujgco-wskaznikowej, wybra¢é wymagany dla danego pojazdu tryb
pomiaru: Motocykl / Osobowy / Ciezarowy

- Uruchomienie badania - z poziomu ekranu gtdbwnego programu wybraé ikone
,uruchom badanie". Program przejdzie do ekranoéw pomiarowych urzadzen.

W przypadku kontroli pojazdéw jednosladowych, nalezy zatozy¢ przystawke do
badania jednosladéw na lewy zespdt rolek napedowych urzadzenia oraz przykry¢
kanat na catej dlugosci czynnej podczas pomiaru.

8.4.2 Przygotowanie pojazdu do badan

W przypadku kontroli pojazdu na urzadzeniu rolkowym nalezy dodatkowo
przygotowac pojazd do badania:

* umocowac na pedale hamulca roboczego miernik sity nacisku na pedat hamulca (oraz,
w przypadku miernika przewodowego, podtgczy¢ go do gniazda w jednostce sterujacej)
- w przypadku hydraulicznych uktadéw hamulcowych (Tryb pomiaru Osobowy)

albo

podtgczy¢ czujniki cisnien do ztgcz kontrolnych przy sitownikach poszczegdlnych osi
pojazdu - w przypadku pneumatycznych uktadéw hamulcowych (Tryb pomiaru
Ciezarowy)

8.4.3 Pomiar skutecznoSci dziatania hamulcow

Wjecha¢ pierwszg osig na rolki hamulcowe Dzwignie zmiany biegdbw ustawi¢ w pozycji
neutralnej. Zwolni¢ wszystkie hamulce. Pojawia sie ekran kontroli hamulcéw. Gdy urzadzenie
CERTUS CRB 13/18 wyposazone jest w wage (opcja wyposazenia), w trybie pomiaru
,Ciezarowy" na ekranie wyswietlany jest rzeczywisty ciezar danej osi. Gdy pojazd znajduje sie
na urzadzeniu i rolki nie pracujg, mozna - za pomocg przycisku # pilota - zmienia¢ o$ i/lub
rodzaj badanego hamulca. Uruchomic¢ prace rolek poprzez nacisniecie na pilocie przycisku
,OK"
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8.4.3.1 Pomiar oporow toczenia

Po uruchomieniu silnikow rolek (przed nacisnieciem pedatu hamulca) na ekranie pojawiajg sie
wartosci oporow toczenia két. W zaleznosci od typu pojazdu i jego obcigzenia opory te mogg
przyjmowac wartosci w szerokich zakresach:

»  samochody osobowe w zakresie od 0,1 do 0,6 kN

»  samochody ciezarowe w zakresie od 0,5 do 4,0 kN
Wskazania wartosci oporow toczenia dla lewego i prawego kota powinny by¢ zblizone. Zbyt
duza ich réznica $wiadczy o np. usterce jednego z tozysk lub o zakleszczeniu sie jednego z
hamulcéw.

Jezeli opory toczenia jednego lub obydwu kot sg na tyle wysokie, ze zachodzi mozliwosé
uszkodzenia ogumienia w wyniku tarcia o rolki, lub naci$niety juz zostat pedat hamulca, w
takiej sytuacji, z chwilg rozpoczecia sie ruchu obrotowego kota, nastepuje zadziatanie uktadu
kontroli rozruchu, ktéry natychmiast wytacza napedy zestawow rolkowych.

8.4.3.2 Zapis wartosci posSrednich

Podczas catej kontroli hamulcow - pomiaru sit hamowania, mozna przy pomocy przycisku
L pilota zapisa¢ wartosci posrednie (chwilowe) sit hamowania.

8.4.3.3 Pomiar wahania sit hamowania

Pomiar wahania sit hamowania (owalizacji) jest jednym z elementéw diagnostyki
hamulcéw. Pomiar ten umozliwia ustalenie wartosci odchytki nieokragtosci (bicia
promieniowego) bgbna hamulcowego lub bicia osiowego tarczy hamulca tarczowego. Aby
wykonaé pomiar wahania sit hamowania nalezy: Gwattownie nacisng¢ na pedat hamulca
(osiagna¢ site hamowania ponad 500N; nie dopusci¢ jednak do zblokowania rolek!) - zdjg¢
noge z pedatu hamulca - ponownie zahamowaé do dowolnej wartosci sity hamowania, np.
1kN (zamiga czerwona kontrolka trybu automatycznego) - utrzymywac site hamowania w
statym zakresie, az zostanie uruchomiony (Swieci kontrotka trybu automatycznego) i
zakonczony (kontrolka trybu automatycznego gasnie) pomiar wahania sit hamowania.

Mozna wykonywa¢ dowolnie wiele
Wskaznik trybu automatycznego pomiarOw wahania sit hamowania, przy

(i | ) czym zapisywane i drukowane sg Wyniki
' ostatnich 3 pomiaréw.

Pomiar wahania sit hamowania nie jest
pomiarem obligatoryjnym podczas kontroli hamulcow. Chcac poming¢ ten pomiar nalezy
przystgpi¢ od razu do pomiaru maksymalnych sit hamujacych.

8.4.3.4 Wyznaczenie maksymalnej sity hamowania

Pedat hamulca powoli i rdwnomiernie nacisngé az do oporu. Z chwilg wystgpienia na
ktorymkolwiek z két poslizgu przekraczajgcego 25 % (istnieje mozliwos¢ regulaciji warto$é
tego poslizgu w trybie serwisowym) nastepuje zatrzymanie obydwu zestawdw rolek
napedowych. Réwnoczesnie nastepuje zarejestrowanie maksymalnych sit hamujgcych.
Gdyby nie doszto do zatrzymania sie napeddéw zestawdw rolkowych pomimo naciskania
na pedat hamulca mozliwie z najwiekszg sitg (zbyt maty poslizg), jako wartosci
maksymalnych sit hamujgcych zarejestrowane zostajg sity osiggniete w chwili
maksymalnego nacisku na pedat hamulca. W takim przypadku nalezy zatrzymac silniki
napedu rolek poprzez nacisniecie na pilocie jednego z przyciskéw <7, ,—” ,OK", lub
wyjechac badang osig z zestawow rolkowych.
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Nastepnie mozemy wyjechaé osig z zestawu rolek lub przystgpi¢ do pomiaréw kolejnego
hamulca na tej samej osi.

Uwaga: Jezeli po wykonaniu pomiaréw sit hamowania dla hamulca danej osi powtorzymy
pomiar dla tego hamulca, zapamietane wczesniej wartosci zostang zamienione na aktualne
(nastepuje nadpisywanie wynikow pomiarow).

Gdy pojazd znajduje sie na urzadzeniu i rolki nie pracujg, mozna - za pomocg przycisku # pilota
- zmieniac¢ o$ i/lub rodzaj badanego hamulca.

Dane kiienta i nr : Pmelgczenie
rejestracyjny W I: WSOP 8p z 0.0, / (przejécie) do
} x 7 ekranu ,Szczeglly

pojazdu Vw——iin SK 7785 |/
hamuica”

Rodzaj osi =R ciprredni—— @I J

Odéwiezenie ekranu
P

’

is danych
A y

,‘-’/ Wprowadzenie
danych
pomiarowych
recznie

Wprowadzanie
- . masy rzeczywistej
-‘rh// pojazdu

Sita hamowania <—_|

R ENG. HY
I RIS, B

Powrét do ekranu
w | ——giéwnego programu

Rys. Ekran pomiaru sit hamujgcych - tryb pomiaru ,Motocykl”

Badany rodzaj ___—Dane klienta i nr
hamulca / nr

Sia nacisku na

pedal hamulca

e |1 . 14
etk s ek b

i ' masy
rzeczywistej
pojazdu

Sity hamowania wrét do ekranu

gidwnego
programu

Rys. Ekran pomiaru sit hamujgcych - tryb pomiaru ,,Osobowy”
8.4.3.5 Wyjazd z zestawow rolkowych

Po zakonczeniu pomiaru sit hamujgcych danej osi nalezy wyjecha¢ z zestawéw rolkowych.
Wyjazd z zestawdw rolkowych osig napedzang dopuszczalny jest - w przypadku urzadzenia
CERTUS CRB 3.5 -wytgcznie pod warunkiem pracy obydwu zestawoéw rolkowych.

Nieprzestrzeganie tej zasady moze by¢ przyczyng uszkodzen uktadow elektrycznych i
mechanicznych urzadzenia do badania hamulcéw. W przypadku urzgdzen CERTUS CRB 13/18
dozwolony jest wyjazd pojazdu ze stanowiska przy wytgczonych rolkach.
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Wyjazd z zestawu rolkowego (wszystkie typy) dozwolony jest tylko w kierunku do przodu.

Nieprzestrzeganie zasady moze doprowadzi¢ do powaznych

tej

elektrycznych i mechanicznych.

8.4.3.6 Badanie hamulca postojowego

Pomiar sit hamowania hamulcem postojowym, zgodnie z

Dz.U. nr 227 z dnia 30. XIl. 2003r, nalezy dokonywac¢ oddzielnie dla kazdego kota, przy

witgczonym tylko jednym zespole rolek.

Przebieg pomiaru hamulca postojowego, z uwzglednieniem powyzszej uwagi, przebiega

analogicznie jak pomiar hamulca roboczego.

Funkcje przyciskow pilota zdalnego sterowania podczas pomiardOw na urzgdzeniu

rolkowym (urzgdzenie CRB 3.5/15/18)

uszkodzen

uruchomienie napedu prawego zespotu rolek *. e
Podczas pomiaru/ badania (obracajace sie jeden lub
dwa zespoly rolek) nacisniecie przycisku ,«" lub ,—"-
wytgczenie obu zespotéw rolek

Przycisk Pojazd znajduje sie na urzadzeniu Pojazd  znajduje sie  poza
pilota urzadzeniem

e Wiaczenie jednego (lewego/ prawego) zespotu rolek. | Wybor/przechodze nie  miedzy

Nacisniecie przycisku ,«<” - uruchomienie napedu | badanymi hamulcami, zgodnie z

- lewego zespotu rolek; nacisniecie przycisku ,—’-|algorytmem danego trybu pomiaru

Wiaczenie obu zespotdw rolek. Najpierw uruchamia
sie lewy zespét rolek, a nastepnie (automatycznie, po
kilku sek.) prawy zespot rolek *. + Podczas
pomiaru/badania (obracajgce sie jeden Iub dwa
zespoty rolek) nacidniecie przycisku ,OK" -wylaczenie
obu zespotow rolek.

Przycisk nieaktywny

e

Wybdr/przechodzenie miedzy badanymi hamulcami,
zgodnie z algorytmem danego trybu pomiaru - gdy
rolki nie sg uruchomione * Zapamietywanie warto$ci

Przechodzenie pomiedzy
planszami/ekranami pomiarowymi
poszczegolnych urzadzen.

czesci

chwilowych sit hamowania - gdy rolki sg uruchomione

Dla trybu pomiaru Motocykl mozliwe jest uruchomienie tylko lewego zestawu rolek
przyciskiem ,<”. Uruchamianie zestawow rolkowych przyciskami ,—” oraz ,OK" jest
nieaktywne.
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8.5 Wprowadzanie danych klienta.

8.5.1 Zapisanie wynikbw pomiarow w bazie danych.
Dostep do ekranu ,,Wprowadzanie danych klienta” mozliwy jest:
»  Przed rozpoczeciem pomiarow.

W tym celu, z poziomu ,,Ekranu gidwnego" nalezy wybrac¢ ikone
,Wprowadzanie danych klienta"

»  Podczas kontroli pojazdu.

W tym celu, z poziomu ekrandw pomiarowych poszczegodlnych urzadzen nacisngc ikone
»Zapis danych"

,Wprowadzanie danych klienta" to ekran stuzgcy do wprowadzania/ edycji danych
identyfikacyjnych klienta i pojazdu, uwag dotyczacych kontroli oraz zapisu wynikéw
kontroli.

W ekranie Wprowadzanie danych klienta nalezy réwniez wprowadzi¢ dopuszczalng
mase catkowitg pojazdu (tzw. dmc), potrzebng do obliczenie wskaznika skutecznosci
hamowania WSH.

Pole uwag: w tym polu mozna wprowadzi¢ uwagi dotyczgce kontroli pojazdu, ktore nie
pojawiajg sie na wydruku. Informacje te to dane zwigzane z klientem albo pojazdem,
ktére sg wyswietlane tylko po wywotaniu z bazy danych klienta albo pojazdu.

Zapisz wartosci pomiarowe: funkcja ta umozliwia zapisanie  wynikéw
przeprowadzonych pomiarow w bazie programu.

Protokét kontroli: umozliwia przejScie do ekranu zawierajgcego zbiorcze zestawienie
wynikow wszystkich pomiaréw dla danego pojazdu.

S D T ,,.,,l
| Unuchom
T bt e et bt / badanie
== [ 4 |
. : : «#{— Zapisz warto$ci
s S —— bt s o st warmas 1 -
== /.:.:,,f” ul o N—— pomiarowe
Dane ) et M ¥~ Protokst kontroli
S
) aa —— Zapisz warto$ci
i 1~ graniczne
e _ o poardp Lo e
[ U —— - T Powrét do
- TR — - . kontroli
pme ) ——————— A, H |
identyfikacyjne TR |
pojaz: [FR— — 1 |
Poleuwag —1 =~~~ ) *1 Powrot do
) ‘_‘ ?—:— ekranu gtéwnego
|

Rys. Ekran Wprowadzanie danych klienta
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8.6 Protokdt kontroli

Dostep do ekranu Protokét kontroli mozliwy jest:
»  Bezposrednio po przeprowadzonej kontroli pojazdu.

W tym celu, z poziomu ekranu ,,Wprowadzanie danych klienta” nalezy nacisng¢
ikone ,,Protokot kontroli™

»  Dla starych pomiarow zapisanych w bazie danych.

W tym celu, z poziomu ,,Ekranu giéwnego" nalezy wybrac¢ z listy ,,Przeprowadzone
badania (Zalecenia)" pojazd, a nastepnie nacisng¢ ikone ,,Drukuj wyniki
pomiarow".

,Protokét kontroli" zawiera zbiorcze zestawienie wynikow wszystkich pomiaréw dla
danego pojazdu.

Wspotczynniki skutecznosci hamowania WSH sg obliczane wzgledem dopuszczalnej
masy catkowitej pojazdu dmc (po wprowadzeniu recznym; zgodnie z polskim
ustawodawstwem w tym zakresie) oraz wzgledem rzeczywistej masy pojazdu,
zmierzonej podczas kontroli na urzadzeniu do kontroli hamulcéw lub urzadzeniu do
kontroli zawieszen.

Przyciskiem ,Drukuj" mozna wydrukowaé protokét. Gdy - przed rozpoczeciem
drukowania - zaznaczymy pole ,,Drukuj zawieszenie" wydrukowane bedg wyniki
kontroli zawieszenia w formie graficznej (wykresu).

Pole uwag: w tym polu mozna wprowadzi¢ uwagi dotyczace kontroli pojazdu, ktore
zapisywane sg z wartosciami pomiarowymi i pojawig sie na wydruku.

Dane klienta i - . Przycisk wydruku
pojazdu Vo P S rwsesmoime 5 . (Coms 3

Masa rawcrywista 62 g W 0 % W = %
WSH (g . — Wydruk graficzny

. TR W =% wewe e . kontroli
- zawieszenia
Od promrds Of tyre Hauiec postojoey
Rl Fosws Fravwe Lewe Pike Prame Il Réswa L

Ttk e e

Opary tecerks [.0] m 10 1m0 %0 80 10

P R—— [
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8.7 Ocena wynikoéw kontroli

Ponizej przedstawiono kryteria oceny wynikdw pomiaréw, jakie obowigzujg podczas
urzedowej kontroli pojazdéow na stacjach kontroli pojazdéw w Polsce, na dzien wydania
niniejszej instrukcji.

Uzytkownik urzadzen powinien zawsze posiada¢ aktualne wymagania w tym zakresie i
samemu dbac o ich aktualizacje.

Urzadzenie rolkowe do kontroli hamulcéw CERTUS CRB 3.5/13/18:
Ocene wynikow pomiarow dokonuje uprawniony diagnosta na podstawie
Dz.U. nr 227 z dnia 30. XIl. 2003r oraz Dz.U. nr 32 z dnia 26. Il. 2003r.

9. Kontrola pojazdow z napedem 4x4

9.1 Informacje ogdlne

Kontrola hamulcéw w pojazdach z napedem na cztery kota (opcja):

Przy kontroli hamulcéw pojazddéw wieloosiowych na rolkowych stanowiskach kontrolnych
standardowo pomiar polega na najechaniu kotami jednej osi na rolki stanowiska
kontrolnego i okreslanie wartosci pomiarowych obydwu obracajgcych sie do przodu kot
pojazdu.

W przypadku pojazdow z napedem na cztery kota (4x4) ze sztywnym albo poétsztywnym
uktadem napedowym przy tak przeprowadzanym pomiarze mogg wystgpi¢ duze problemy,
polegajgce nawet na uszkodzeniu uktadu napedowego pojazdu i/lub urzadzenia.

Zaleznie od rodzaju i sity przenoszenia napedu na cztery kofta pojazd jest ,wyrzucany"
przez inne osie napedowe z zestawow rolkowych urzadzenia, albo -z powodu
oddziatywania uktadu napedu na cztery kota - istnieje zwiekszony opor két kontrolowanej
osi na rolki hamulcowe. Ten zwiekszony op6r rolek moze znacznie zafatszowac wartosci
pomiaru sity hamowania.

Przy pojazdach z napedem na wiele osi zaleznie od uktadu napedowego sita hamowania
poszczegolnych kot moze byé przenoszona przez uktad napedowy na inne hamulce (kotfa).
Przy kontroli hamulcoéw kot pojazdéw osobowych i ciezarowych nalezy jednak okresli¢ site
hamowania poszczegolnych két a nie sity hamowania przenoszone przez uktad napedowy.

W celu ograniczenia wptywu tych sit na wynik pomiaru oraz zabezpieczenia uktadu
napedowego przed uszkodzeniem, pomiary pojazdéw z napedem 4x4 wykonuje sie przy
obracajacych sie kotach kontrolowanej osi w przeciwnych kierunkach (jedno koto do
przodu, drugie do tytu). Jest to mozliwe poprzez zastosowanie przeciwnego kierunku

obrotu lewego i prawego zestawu rolkowego urzadzenia.
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Z powodu duzej ilosci rozmaitych uktadow przeniesienia napedu na cztery kota, czesto
trudno jest obstugujgcemu urzadzenie rozpoznac¢ od razu rodzaj napedu, a tym samym
wybra¢ wtasciwy sposéb kontroli danego pojazdu.

Opatentowany i zastosowany w urzadzeniach rolkowych CERTUS CRB nowy system
rozpoznawania napedu zwalnia uzytkownika z koniecznosci wyboru. System ten
automatycznie rozpoznaje przy uruchomieniu kontroli, czy osie napedowe pojazdéw
poruszajg sie swobodnie, czy tez sg potgczone uktadem napedu na cztery kota.

Przy napedzie na jedng os$ oba kota na stanowisku kontroli hamulcéw uruchamiajg sie w
jednym kierunku a wat kardana obraca sie przy biegu jatowym swobodnie. Jezeli waty
jednej osi napedowej sg hamowane przez wat kardana, tak jak ma to miejsce przy
potaczeniu wszystkich kot (4x4) albo przy witgczonym biegu, to mechanizm réznicowy
osi powoduje obracanie sie przeciwlegtego kota w przeciwnym kierunku.

Podczas uruchamiania zestawow rolkowych najpierw nastepuje uruchomienie lewego
zestawi rolkowego, ktéry obraca lewe koto pojazdu do przodu. Przy zblokowanym
napedzie 4x4 prawe koto pojazdu wykonuje ruch przeciwny do obrotu kota do lewego,
ktéry to ruch jest rozpoznawany przez uktad pomiarowy sity hamowania. Nastepnie
prawy zestaw rolkowy uruchamia sie automatycznie w przeciwnym kierunku do zestawu
lewego (czyli obraca koto prawe do tytu) i przetacza jednoczesnie wskaznik wartosci
pomiarowej.

Poniewaz wiekszos$¢ ,pojazdéw z napedem na cztery kota" jest wyposazonych w
hamulce tarczowe, to przy zmianie kierunku obrotéw jednego z két podczas pomiaru
hamulcow, sity hamowania kota obracajgcego sie do tytu sg praktycznie takie same jak
przy obrocie do przodu.

Jednakze, w przypadku wystgpienia podczas kontroli k&t danej osi réznicy w sitach
hamowania powyzej 15%, automatycznie odbywa sie drugi etap kontroli, podczas
ktérego kota obracajg sie w przeciwnym kierunku, tj. lewe koto obraca sie do tytu,
natomiast prawe koto - do przodu. W takim przypadku jako wyniki pomiarow brane sg sity
hamowania poszczegolnych két obracajacych sie do przodu.

Uwaga:

Kontrole pojazdow z napedem na wiele osi (4x4; NxN) na urzadzeniach rolkowych
mozna stosowac¢ wtedy, gdy producent danego pojazdu dopuszcza takie badanie.
Przed rozpoczeciem pomiaru nalezy zaznajomi¢ si¢ z wytycznymi/zaleceniami
producenta pojazdu i bezwzglednie sie do nich stosowac.

W kolejnym rozdziale przedstawiono standardowy przebieg kontroli pojazdéw z
nieroztgcznym napedem na wiele osi, ktory nalezy stosowac z uwzglednieniem
niniejszej uwagi.
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9.2 Przebieg kontroli

Przetaczniki zmiany kierunku obrotu zestawéw rolkowych ustawi¢ w
pozycji srodkowe (,,0")
Urzadzenie posiadajgce funkcje (opcja) automatycznego rozpoznawania napedu
4x4 Przy ustawieniu przetgcznika w pozycji sSrodkowej ,0" zostaje wiaczona
0 funkcja automatycznego rozpoznawania napedu 4x4

104

Przez nacisniecie przycisku wybory trybu pracy urzadzenia - reczny /
automatyczny wybrac tryb pracy urzadzenia.
Funkcja ta pozwala - za pomocg przycisku - wybra¢ automatyczny lub reczny tryb

4 : pracy urzadzenia.
Wybor trybu automatycznego sygnalizowany jest poprzez podswietlenie przycisku

na czerwono oraz zaswiecenie na czerwono wskaznika na ekranie monitora

Uwaga:

Zgodnie z polskim ustawodawstwem w tym zakresie, urzedowa kontrola hamulcéw na
stacjach kontroli pojazdéw powinna by¢ przeprowadzana w trybie recznym.

W trybie automatycznym stanowisko kontrolne jest uruchamiane automatycznie po kilku
sekundach po najechaniu pojazdem na rolki kontrolne.

W trybie recznym stanowisko musi by¢ uruchomione recznie przy pomocy przycisku
,OK." pilota zdalnego sterowania albo przez nacisniecie przycisku trybu automatycznego
jednostce sterujgce.

W trybie automatycznego rozpoznawania napedu 4x4 mozna jedynie uruchomi¢ oba
zestawy rolkowe. W trybie tym, ze wzgledow bezpieczenstwa, nie mozna uruchamiac¢
pojedynczo kot pojazdu (nie sg aktywne przyciski <", ,—” pilota).

Stanowisko kontrolne uruchamia oba zespoty rolek, przy czym najpierw nastepuje
uruchomienie lewego zestawi rolkowego, ktory obraca lewe koto pojazdu do przodu. Przy
zblokowanym napedzie 4x4 prawe koto pojazdu wykonuje ruch przeciwny do obrotu kota
do lewego, ktory to ruch jest rozpoznawany przez uktad pomiarowy sity hamowania.
Nastepnie prawy zestaw rolkowy uruchamia sie automatycznie w przeciwnym kierunku do
zestawu lewego (czyli obraca koto prawe do tytu) i przetagcza jednoczesnie wskaznik
wartosci pomiarowe.
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Na ekranie monitora PC podczas catego badania pojazdu z wigczonym napedem 4x4

SherlanePC 5 WSOP 8p. 2 0.0.
. A s61234
- oI

Qoo

i

vt O% przednia
naniald

P Pedd b Clmomied s vet

wmaeend) ----- . -

Mired Ll et

iTh I.f |

3

:
N ]
e 75,

i

T

i
t

et e
et

E
i
QW

el =

Wskaznik gotowosci do pomiaru swieci $wiattem pulsacyjnym (,miga").

Przystapi¢ do pomiaru hamulcéw, analogicznie jak bez opcji automatycznego
rozpoznawania napedu 4x4.

Dopdki miga zielona kontrolka aktywny jest pomiar automatycznego rozpoznawania
napedu na cztery kota:

- w przypadku, gdy po pomiarze (zatrzymaniu rolek) réznica sit hamowania lewego i
prawego kota bedzie mniejsza niz 15%, pomiar zostaje zakonczony, a zielona kontrolka
przestaje ,migac";

- w przypadku, gdy po pomiarze (zatrzymaniu rolek) réznica sit hamowania lewego i prawego
kota bedzie zbyt duza (wieksza niz 15%), wtedy zielona kontrolka nadal miga, co oznacza, ze
stanowisko kontrolne wykona dodatkowy (drugi) pomiar hamulcéw na danej osi, w czasie
ktérego koto prawe obraca sie do przodu, natomiast koto lewe do tytu. Do oceny hamulcow kot
danej osi urzadzenie ,bierze" wtedy sity hamowania poszczegdlnych koét, podczas obracania sie
ich do przodu (tj. site hamowania kota lewego zmierzong podczas pierwszego pomiaru oraz site
hamowania kota prawego podczas drugiego pomiaru).
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Po osiggnieciu granicy poslizgu stanowisko kontrolne automatycznie sie wytacza.

Jezeli granica poslizgu nie zostanie osiggnieta, to hamulec nalezy puscié.

Wtedy, po 10 do 15 sekundach, stanowisko wylgczy sie samo. Stanowisko mozna réwniez
wylaczy¢ (przy obracajgcych sie rolkach) przy pomocy przyciskéw <", ,—” lub ,OK" pilota
zdalnego sterowania.

Uwaga: jezeli producent danego pojazdu zaleca zastosowanie innej/ dodatkowej
procedury lub procedur niz przedstawiono powyzej, nalezy zawsze bezwzglednie
stosowac sie do tych wskazéwek.

Funkcje przyciskow pilota zdalnego sterowania podczas pomiarow na urzgdzeniu
rolkowym w trybie automatycznego rozpoznawania napedu 4x4

(urzgdzenie CRB 3.5/15/18)

Przycisk Pojazd znajduje sie na urzadzeniu Pojazd znajduje sie poza
pilota urzgdzeniem
- Podczas pomiaru/ badania (obracajace sie Wybdr/przechodze nie miedzy
zespoly rolek) nacisniecie przycisku <" lub ,—"- | badanymi hamulcami, zgodnie z
= wytaczenie obu zespotéw rolek algorytmem danego trybu

pomiaru

[ 4

Wiaczenie obu zespotéw rolek. Najpierw
uruchamia sie lewy zespot rolek, a nastepnie
(automatycznie, po kilku sek.) prawy zespot rolek
. « Podczas pomiaru/badania (obracajgce sie
jeden lub dwa zespoty rolek) nacisniecie przycisku
,OK" -wytgczenie obu zespotéw rolek.

Przycisk nieaktywny

*

Wybdr/przechodzenie miedzy badanymi
hamulcami, zgodnie z algorytmem danego trybu
pomiaru - gdy rolki nie sg uruchomione
Zapamietywanie wartosci chwilowych sit
hamowania - gdy rolki sg uruchomione

Przechodzenie pomiedzy
planszami/ekranami
pomiarowymi poszczegolnych
urzadzen.

10. Opracowanie sprawozdania z ¢wiczenia

W sprawozdaniu nalezy zamiescic:

Data pomiaru

Marka samochodu

Wyniki pomiarow

Wyznaczenie roznicy sit hamowania jednej osi

poréwnanie osi przedniej z tylng

>
>
>
»  Odczytanie sity maksymalnej
>
>
>

Whnioski powinny zawiera¢ ocene stanu uktadu hamulcowego na
przeprowadzonych badan.

»  Opracowane zagadnienie wg tematu podanego przez prowadzgcego.
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