Diagnostyka techniczna
pojazdow samochodowych



Diaghozowanie uktadu zawieszenia i
oswietlenia pojazdu



Metoda Eusama

W metodzie Eusama ptyty najazdowe wymuszajg
drgania uktadu zawieszenia, powoduje to powstanie
sit bezwtadnosci, ktdre zmieniajg chwilowg wartos¢
nacisku Fy, , kota na ptyte.

Nacisk wzgledny wyrazony jest przez procentowy
stosunek ChWI|OW€j wartosci sity nacisku kota na
p’fyte do wartosci nacisku kota do nawierzchni
zmierzone;j

w warunkach statystycznych F_,.

(den)mm .100%

stat

N =

N — wspodtczynnik Eusama (nacisk wzgledny)

(Fgyn)min - minimalna dynamiczna sita przylegania kota
do pod’foza tj. najmniejszy nacisk kota na pod’roze
zmierzony przy czestotliwosci rezonansowej podczas
swobodnego ttumienia drgan kota od czestotliwosci
24 Hz do 0 Hz [N]

F...- - statystyczna sita przylegania kota do podtoza tj.
nacisk kota na podtoze mierzony
w stanie spoczynku kota [N]

1 — silnik elektryczny, 2 — mimosrdd, 3 — zespdt wahacza, 4 — ptyta wibracyjna,
5 — czujnik przemieszczen , 6- sprezyna ptaska, 7 — uktad elektroniczny, 8 — masa wirujaca,



Ocena stanu technicznego amortyzatoréow

Ocena skutecznosci

Uzyskane wartosci

Ocena skutecznosci
wspotczynnika Eusama ttumienia drgan

ttumienia drgan
przez amortyzator

Uzyskane wartosci
wspotczynnika

Eusama
przez amortyzator

60%-100%

70%-100%

40%-60% wystarczajaca
50%-70% wystarczajgca

20%-40% niedostateczna

30%-50% niedostateczna

9/ _209
0%-30% 0%-20%

Ocena stanu technicznego amortyzatoréw

Ocena stanu technicznego amortyzatorow
dla pojazdow od 900 do 1400 kg

dla pojazdow powyzej 1400 kg



Ocena stanu technicznego amortyzatoréow

Uzyskane wartosci Ocena skutecznosci ttumienia drgan
wspotczynnika Eusama przez amortyzator

50%-100%

30%-50% wystarczajaca

20%-30% niedostateczna

0%-20%

Ocena stanu technicznego amortyzatoréw
dla pojazdéw do 900 kg




Diagnostyka uktadéw hamulcowych

Analiza rozwigzan konstrukcyjnych uktadéw hamulcowych stosowanych we wspétczesnych pojazdach
samochodowych pozwala stwierdzi¢, ze w przypadku:

mechanizméw hamulcowych — powszechnie stosuje sie hamulce tarczowe oraz szczekowo-
bebnowe. W ostatnich latach, ze wzgledu na liczne zalety, hamulce tarczowe poza samochodami
osobowymi sg coraz szerzej stosowane rowniez w samochodach ciezarowych, autobusach,
przyczepach i naczepach;

mechanizmoéw sterujgcych hamulcami — powszechnie stosuje sie hydrauliczne mechanizmy
sterujgce w samochodach osobowych i dostawczych. Natomiast w samochodach ciezarowych,
autobusach, przyczepach oraz naczepach najbardziej rozpowszechnione sg pneumatyczne
mechanizmy sterujgce hamulcami. W nowych odmianach samochodéw ciezarowych i autobusdéw
zostaty wprowadzone elektropneumatyczne mechanizmy sterujgce w celu skrdcenia czasu reakcji
hamulcow oraz utatwienia wspétpracy z uktadami przeciwblokujgcymi ABS i przeciwpos$lizgowymi
ASR.

Uktad hamulcowy nalezy do tych uktadow pojazdu samochodowego, ktore majg bezposredni wptyw
na bezpieczenstwo. Jednym z podstawowych warunkow bezpieczenstwa ruchu drogowego jest
panowanie kierowcy w kazdej chwili nad predkoscig jazdy (obok panowania nad kierunkiem jazdy).
Z tego powodu stan techniczny uktadu hamulcowego pojazdu dopuszczonego do ruchu po drogach
publicznych nie moze budzi¢ zastrzezen. Dlatego wymagania dotyczgce uktadéw hamulcowych
zostaty okreslone w odpowiednich aktach prawnych.



Rodzaje i zadania uktadow hamulcowych

Zgodnie z kryterium funkcjonalnosci, w pojazdach
samochodowych stosuje sie nastepujace rodzaje hamulcow:

robocze (zasadnicze), ktére umozliwiaja kierowcy
zmniejszanie predkosci pojazdu lub jego zatrzymanie;
awaryjne (pomocnicze), uruchamiane w sposob niezalezny,
w przypadku awarii roboczych;

postojowe, stuzgce do utrzymywania samochodu
w spoczynku, takze na wzniesieniu, a w szczegdlnosci
W czasie nieobecnosci kierowcy;

dodatkowe (zwalniacze), ktore pozwalajg kierowcy na
utrzymywanie statej predkosci ruchu samochodu lub jej
zmniejszenie, szczegolnie na dtugim spadku drogi.



Diagnhozowanie uktadu hamulcowego
hydraulicznego

Diagnozowanie uktadéw hamulcowych mozna podzieli¢ na dwie
zasadnicze czesci: diagnozowanie mechanizmow uruchamiajgcych
(sterujacych) hamulce oraz okreslenie skutecznosci dziatania uktadu
hamulcowego. Sposoby diagnozowania poszczegdlnych rodzajow
mechanizmow uruchamiajacych sg zasadniczo odmienne, natomiast
ocena skutecznosci dziatania hamulcow jest podobna dla wszystkich
rodzajow uktadow hamulcowych pojazdéw samochodowych.
Metody diagnozowania uktadu hamulcowego sterowanego
hydraulicznie mozna podzieli¢ na:

e diagnozowanie wstepne,

 metody stacjonarne (stanowiskowe) oceny skutecznosci dziatania
hamulcow,

* metody trakcyjne oceny skutecznosci dziatania hamulcow.



Diagnozowanie wstepne

Diagnozowanie wstepne uktadu hamulcowego sterowanego
hydraulicznie obejmuje:

sprawdzenie zewnetrzne elementéw uktadu,

ocene wartosci jatowego i rezerwowego skoku pedatu
hamulca,

ocene stopnia zapowietrzenia obwodu hydraulicznego,
probe szczelnosci obwodu hydraulicznego,

ocene jakosci i ilosci ptynu hamulcowego,

sprawdzenie dziatania Swiatet hamowania,

probe dziatania hamulca awaryjnego (postojowego).



Diagnozowanie zewnetrzne

Uktad sprawdza sie w sposdb organoleptyczny. Polega to na ocenie
kompletnosci uktadu, poprawnosci zamocowania i stanu zewnetrznego
elementéw. Uktad hamulcowy powinien by¢ skompletowany zgodnie

z dokumentacjg techniczng pojazdu. Usterki w zakresie kompletnosci uktadu
mogg dotyczy¢ braku ostony gumowej pompy hamulcowej, oston
odpowietrznikow, nakretki zbiorniczka ptynu hamulcowego, naktadki
gumowej na stopke pedatu itp. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na stan,
zamocowanie i stopien zuzycia przewodéw hamulcowych (metalowych

i elastycznych), ktére nie mogg miec sladéw nadmiernej korozji, wgniecen,
pekniec, ocierania o inne elementy podwozia, a takze sladow wyciekow ptynu
hamulcowego. Choc¢ zle zamocowane przewody hamulcowe podczas oceny
mogg wykazac prawidtowe dziatanie uktadu hamulcowego, podczas dalszej
eksploatacji pojazdu mogg one ulec przetarciu lub peknieciu. Powoduje to
gwattowng utrate szczelnosci obwodu hydraulicznego, a tym samym awarie
uktadu hamulcowego.



Ocena wartosci jatowego i rezerwowego skoku pedatu hamulca

Wartosci jatowego, rezerwowego i czynnego skoku pedatu hamulca oraz luzéw w mechanizmach hamulcowych nalezg do zbioru
geometrycznych parametrow stanu uktadu hamulcowego z uruchamianiem hydraulicznym. Praktycznie w zaleznosci od stopnia
szczegotowosci diagnozowania oraz doswiadczenia wykonujgcego badanie wartosci tych parametréw mozna zmierzy¢ (linijkg,
szczelinomierzem) lub oceni¢ organoleptycznie. Aby okresli¢ wartosé¢ jatowego skoku pedatu hamulca, nalezy zmierzy¢
przemieszczenie pedatu z potozenia poczatkowego do wyczuwalnego wzrostu oporu na pedale (sita nacisku w tym potozeniu nie
powinna przekraczac 2-3 daN). Na wartos¢ jatowego skoku pedatu wptywajg luzy w weztach kinematycznych mechanizmu
sterowania pompg hamulcowg, a przede wszystkim luz miedzy popychaczem i ttokiem w pompie. Luz ten warunkuje poprawne
dziatanie mechanizmu hydraulicznego. Wzrost wartosci skoku jatowego (normalne zjawisko, wynikajgce z zuzycia
eksploatacyjnego) powoduje zwiekszenie czasu uruchamiania uktadu hamulcowego, niekorzystne z punktu widzenia
bezpieczenstwa jazdy. Brak skoku jatowego (wskutek wadliwej regulacji lub montazu) uniemozliwia powrét ttoka w pompie do
potozenia wyjsciowego, a tym samym powoduje state zastoniecie otworu kompensacyjnego wzgledem komory roboczej pompy,
wskutek czego w komorze tej wystepuje podwyzszone ci$nienie ptynu. W fazie odhamowania, podczas ruchu powrotnego ttoka,
ptyn hamulcowy przeptywa z komory wyréwnawczej do komory roboczej pompy. Przy ciggle zastonietym otworku
kompensacyjnym, po kolejnych naci$nieciach na pedat, wystepuje wzrost ci$nienia w obwodzie hydraulicznym, a w rezultacie —
ciggte hamowanie két mimo zwolnienia pedatu hamulca. Podobne zjawisko moze wystgpi¢ w przypadku zatarcia ttoczka

w pompie, ale wtedy skok jatowy bedzie znacznie wiekszy od normalnego. Aby okresli¢ wartos¢ rezerwowego skoku pedatu
hamulca, nalezy zmierzy¢ odlegtos¢ powierzchni oporowej stopki pedatu od podtogi kabiny po maksymalnym wcisnieciu pedatu
(sita nacisku na pedat okoto 50+70 daN). Podczas eksploatacji pojazdu nastepuje zmniejszenie wartosci skoku rezerwowego

(a wiec i wzrost skoku czynnego) wskutek:

. zwiekszenia luzéw w mechanizmach hamulcowych (wynikajgce z normalnego zuzycia tych elementéw), co wymaga
okresowej regulacji luzéw w poszczegdlnych mechanizmach,

. zapowietrzenia obwodu hydraulicznego, co wymaga odpowietrzenia ukfadu,

. nieszczelnosci obwodu hydraulicznego, co wymaga ustalenia przyczyny nieszczelnosci i ewentualnej wymiany nieszczelnych
elementow,
. nadmiernego wzrostu wartosci jatowego skoku pedatu.

Spadek wartosci skoku rezerwowego powoduje zwiekszenie czasu uruchamiania uktadu hamulcowego.



Ocena stopnia zapowietrzenia obwodu
hydraulicznego

Ocena stopnia zapowietrzenia obwodu hydraulicznego polega na kilkakrotnym, szybkim nacisnieciu na
pedat hamulca z jednoczesnym obserwowaniem wartosci skoku rezerwowego po kazdym nacisnieciu
pedatu. O zapowietrzeniu obwodu Swiadczy wzrost skoku rezerwowego po kolejnych nacisnieciach na
pedat. W przypadku znacznego zapowietrzenia uktadu pedat hamulca moze przy pierwszych
nacisnieciach dochodzi¢ do podtogi nawet przy stosunkowo nieduzej sile nacisku. Zapowietrzenie
obwodu hydraulicznego jest niedopuszczalne, gdyz powoduje znaczne zwiekszenie czasu uruchamiania
uktadu hamulcowego.

Préba szczelnosci obwodu hydraulicznego

Proba szczelnosci obwodu hydraulicznego polega na wywarciu maksymalnego nacisku na pedat hamulca
przez okoto 1 minute i ocenie wartosci skoku rezerwowego. Wynik proby jest pozytywny, jezeli podczas
jej trwania nie nastepuje zmiana potozenia pedatu. Spadek wielkosci skoku rezerwowego podczas tej
proby SW|adczy o nieszczelnosci roboczego obwodu hydraulicznego. Brak sladéw wycieku ptynu oraz
staty poziom ptynu w zbiorniczku jest konieczng, ale niewystarczajgcq podstawa oceny szczelnosci.
Szczelno$¢ obwodu hydraulicznego zalezy od wartosci cisnienia ptynu i czasu jego trwania. Istota
omawianej préby szczelnosci polega na ocenie szczelnosci w warunkach maksymalnego cisnienia ptynu
w dtuzszym czasie. W normalnych warunkach dziatania uktadu hamulcowego w obwodzie hydraulicznym
wystepuje nizsze cisnienie w stosunkowo krdtszym czasie. Préba ta pozwala niejako prognozowac
szczelno$¢ uktadu w dalszej eksploatacji pojazdu. Niedopuszczalne sg wycieki ptynu hamulcowego oraz
zwilzenia powierzchni zewnetrznych elementow uktadu. W przypadku zbyt matego rezerwowego skoku
pedatu hamulca, przy pozytywnym wyniku oceny zapowietrzenia i szczelnosci obwodu hydraulicznego,
sprawdzic nalezy luz w mechanizmach hamulcowych. Omowione préby oceny zapowietrzenia

i szczelnosci obwodu hydraulicznego nie mogg by¢ wykonywane w ukfadzie hamulcowym

z uruchamianiem powietrzno-hydraulicznym.



Ocena ilosci i jakosci ptynu hamulcowego

Poziom ptynu hamulcowego w zbiornikach wykonanych z tworzywa przejrzystego powinien zawierac sie
miedzy znakami kontrolnymi. Natomiast w zbiornikach wykonanych z innego materiatu nalezy zmierzy¢
(ocenié) poziom ptynu w stosunku do gornej krawedzi otworu wlewowego. Podczas eksploatacji pojazdu
ptyn hamulcowy absorbuje wilgo¢ z atmosfery. Nastepuje to gtdwnie przez zbiornik wyréwnawczy oraz
w mniejszym stopniu przez cylinderki hamulcowe i Scianki przewoddw elastycznych. Zawartos$¢ wody

w ptynie hamulcowym swiadczy o jego jakosci (przydatnosci), poniewaz woda obniza temperature
wrzenia ptynu. Za niska temperatura wrzenia grozi powstawaniem w uktadzie hamulcowym korkéw
parowych podczas intensywnego hamowania, co wydtuza czas reakcji hamulcéw i zmniejsza skutecznosé
hamowania.

Jakos¢ ptynu hamulcowego sprawdza sie nastepujgcymi metodami:

*  przez pomiar zawartosci wody w ptynie hamulcowym,
*  przez pomiar temperatury wrzenia ptynu hamulcowego.

Temperatura wrzenia jest lepszg miara jakosci ptynu hamulcowego anizeli zawartos¢ wody, poniewaz
zaleznie od sktadu chemicznego ptynu ta sama zawartos¢ wody powoduje spadek temperatury wrzenia
o rozne wartosci. Obecnie w Polsce jakos¢ ptynu hamulcowego nie podlega obowigzkowej kontroli
podczas okresowych badan technicznych pojazdéw. Kontrole jakosci ptynéw hamulcowych nalezatoby
zalecic szczegolnie: w samochodach starszych niz 2 lata



Sprawdzanie dziatania Swiatet hamowania, wstepna
proba hamulca awaryjnego (postojowego)

Sprawdzanie $wiatet hamowania, oprocz ogledzin zewnetrznych (czysto$c i stan lamp) oraz oceny
natezenia Swiatet, uwzgledniad powinno rowniez poczatek ich wigczania. Swiatta hamowania powinny
wigczac sie przed wystapieniem opozmema ruchu pojazdu spowodowanego dziataniem hamulca
roboczego, a nie powinny Swieci¢ sie przy zwolnionym pedale hamulca. Aby spetni¢ to wymaganie,
Swiatta hamowania powinny wtgczac sie przy koncu jatowego skoku pedatu (w przypadku wtgcznikéw
mechanicznych) lub na poczatku skoku roboczego przy sile nacisku na pedat 2+5 daN (dotyczy
wigcznikéw hydraulicznych).

Sprawdzanie hamulca awaryjnego (postojowego) uruchamianego recznie obejmuje ocene jatowego
skoku (na ktory sktadajg sie luzy w mechanizmie uruchamiajgcym) oraz czynnego skoku dzwigni
(uwzgledniajgcego ponadto luzy w samym mechanizmie hamulcowym i odksztatcenia sprezyste
elementdéw uktadu). Niewtasciwe wartosci skokédw dzwigni wskazujg na konieczno$¢ regulacji
mechanizmu uruchamiajgcego lub luzu w hamulcu. Ponadto, po zaciggnieciu dzwigni nalezy sprawdzi¢
jej zabezpieczenie przed samoczynnym zwolnieniem (nacisng¢ na dZzwignie bez zwolnienia zapadki).
Sformutowana (po wykonaniu czynnosci wstepnego diagnozowania) diagnoza powinna prowadzi¢ do
opracowania zadan niezbednych do wykonania w ukfadzie hamulcowym w przypadku niespetnienia
przez niego odpowiednich warunkéw zdatnosci. Zadania powinny dotyczyé: uzupetnienia kompletnosci
uktadu, trwatego zamocowania elementdéw, wymiany lub uzupetnienia poziomu ptynu hamulcowego
w zbiorniku, regulacji skoku jatowego i luzéw w mechanizmach hamulcowych, odpowietrzenia uktadu,
wymiany uszkodzonych lub nieszczelnych elementow .



Ocena skutecznosci dziatania uktadu przez
pomiar sit hamowania

Odpowiednia skutecznos¢ dziatania uktadu hamulcowego, wynikajgca z warunkéw bezpieczenstwa ruchu
drogowego, jest jednym z zasadniczych wymagan stawianych pojazdom mechanicznym. Skutecznos¢ dziatania
uktadu hamulcowego uwarunkowana jest rozwigzaniem konstrukcyjnym ukfadu oraz jego stanem technicznym
(zmiennym podczas eksploatacji). Natomiast skuteczno$s¢ hamowania pojazdu w konkretnych warunkach
drogowych ograniczona jest przyczepnoscig opon kot hamowanych do nawierzchni jezdni, zmienng

(w znacznym zakresie) w zaleznosci od rozktadu naciskdw na osie pojazdu, od rodzaju i stanu bieznika opon oraz
nawierzchni jezdni. Skutecznos¢ dziatania uktadu hamulcowego powinna by¢ oceniana przy petnym obcigzeniu
pojazdu oraz przy okreslonym nacisku na pedat (dZzwignie) hamulca. Ocena skutecznos$ci dziatania uktadu
hamulcowego powinna by¢ uzupetniona oceng statecznosci ruchu hamowanego pojazdu. Ocena skutecznosci
dziatania uktadu hamulcowego i statecznosci ruchu hamowanego pojazdu moze by¢ dokonana:

* posrednio, podczas badan stanowiskowych przez pomiar sit hamowania na kotach przy okreslone;j sile
nacisku na pedat hamulca, niepowodujgcej zablokowania koéft;

*  bezposrednio, w probach drogowych metodg pomiaru opdznienia hamowania.
Metoda pomiaru sit hamowania ma nastepujgce zalety:

*  mozliwos$é okreslenia sit hamowania na poszczegdlnych kotach, co znacznie utatwia wyznaczenie
parametrow charakteryzujacych rozdziat sit hamowania na poszczegdlnych osiach i miedzy nimi;

*  porownywalnos¢ wynikow badan wykonanych w réznych odstepach czasu, co umozliwia ocene
intensywnosci zmian stanu technicznego uktadu hamulcowego eksploatowanego pojazdu;

* uniezaleznienie mozliwosci badan od warunkéw drogowych i atmosferycznych, co utatwia ich organizacje.

Do wad metody pomiaru sit hamowania zaliczy¢ nalezy gtdwnie to, ze warunki, w jakich odbywaja sie pomiary
sit hamowania, nie uwzgledniajg (lub uwzgledniajg w ograniczonym zakresie) takich zjawisk dynamicznych
zachodzacych w procesie hamowania pojazdu, jak: zmiana naciskdéw osi, wzajemne predkosci elementéw pary
tracejiich temperatury, czas hamowania, wptyw mas wirujgcych itp. DIatego zmierzone wartosci sit
hamowania nie odpowiadajg bezposrednlo sile rzeczywistej wystepujgcej podczas tym samym nacisku na
pedat. Ponadto, do pomiaru sit hamowania niezbedne jest posiadanie ztozonych konstrukcyjnie urzadzen
diagnostycznych.



Metody
pomiaru sity
hamowania

[SENE
statyczng

kinematyczna dynamiczng




Metoda quasi - statyczna

Metoda quasi-statyczna jest metodg uniwersalng i nadaje sie do badania hamulcow réznych typow
pojazddw. Po zastosowaniu odpowiednich uktadow pomiarowych i rejestrujgcych mozna wykorzystac jg
w urzadzeniach diagnostycznych. Stosowane w tej metodzie stanowiska nazywane sg rolkowymi ze
wzgledu na konstrukcyjne rozwigzanie napedu kot pojazdu. Pomiar sit hamowania két odbywa sie na
pojezdzie nieruchomym, przy predkosci obrotowej kot odpowiadajgcej predkosci jazdy okoto 2,5+5,5
km/h. Warunki pomiaréw zblizone sg do statycznych, stad nazwa metody. Zaletg tej metody jest
stosunkowo tatwe wykonanie pomiaru, mata ilos¢ miejsca potrzebna dla stanowiska diagnostycznego,
dobra powtarzalnosc wynlkow badan oraz mozliwos¢ wykrycia takich niedomagan, jak np. owalizacja
bebna hamulcowego czy nieréwnomierne zuzycie tarczy hamulcowej Wadg jest natomiast mata
predkos¢ obrotowa kéft, co pOWOdee ze badania odbywaja sie przy innym (wiekszym) wspdtczynniku
tarcia miedzy elementami ciernymi, niz odbywa sie to podczas hamowania przy wiekszych predkosciach
poczatkowych. Wadg jest takze inna niz w warunkach normalnej jazdy wspotpraca kota z rolkami oraz
statyczny rozktad nacisku na osie pojazdu. Wystepujg takze trudnosci podczas pomiaru duzych wartosci
sit hamowania, poniewaz w praktyce pojazdy w czasie badan nie sg w petni obcigzone. Z tego powodu
przy nacisku na pedat hamulca mniejszym od wymaganego dochodzi do blokowania két. Aby temu
zapobiec, stosuje sie urzgdzenia docigzajgce badang os$ lub tzw. metode ekstrapolacji wynikéw
pomiarow, ktora wykorzystuje proporcjonalnosé sity nacisku na pedat hamulca PN i sity hamowania Ph.



Metoda dynamiczna

Metoda dynamiczna umozliwia ocene skutecznosci dziatania hamulcéw na stanowisku
ptytowym podczas préby rzeczywistego hamowania pojazdu z okreslonej predkosci.
Stosuje sie stanowiska sktadajgce sie z dwdch lub czterech zespotow pomiarowych
(kazda ptyta pomiarowa ma oddzielny uktad pomiarowy). Metoda dynamiczna polega
na tym, Ze pojazdem wjezdza sie z predkoscig okoto 10+20 km/h na ptyty najazdowe
stanowiska. Nalezy zahamowac pojazd w chwili, gdy kota jezdne znajdg sie na ptytach
pomiarowych. Sity hamowania miedzy kotem a ptytg dziatajg na zespoty
dynamometryczne, w ktérych sg one mierzone i rejestrowane. Metoda ta zapewnia
warunki najbardziej zblizone do rzeczywistych warunkéw hamowania pojazdu
(dynamiczny rozktad sit naciskdw na osie pojazdu). Wadg metody jest trudnosé
zapewnienia powtarzalnosci badan, to jest poczgtkowej predkosci hamowania i sity
nacisku na pedat hamulca. Duzy wptyw na doktadnos¢ badan wywiera takze masa
zespotu pomiarowego (bezwtadnos¢ ptyty).

Zasady postepowania obowigzujgce podczas kontroli skutecznosci dziatania hamulcéw
sg uregulowane przepisami. W rozporzgdzeniu ministra infrastruktury w sprawie
zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdéw oraz wzordéw
dokumentow stosowanych przy tych badaniach opisano sposdb badania skutecznosci
i rownomiernosci dziatania hamulcéw wymagany w stacjach kontroli pojazdow.



Sprawdzanie urzadzen przeciwblokujgcego

Kontrola dziatania hamulcowych uktadow przeciwblokujgcych ABS w czasie eksploatacji pojazdu
sprowadza sie do:

biezgcej kontroli stanu uktadéw elektronicznych przez system autodiagnostyki,
stosowania przyrzaddéw kontrolnych (testeréw) do zlokalizowania usterek uktadu.

Zadaniem systemu autodiagnostyki jest kontrolowanie parametréow elektrycznych elementéow
uktadu ABS, pordwnywanie wartosci tych parametréw z wartosciami wymaganymi zapisanymi

w programie, zapamigtywanie niezgodnosci parametréw mierzonych z zadanymii sygnalizowanie
tego faktu za pomocg lampki kontrolnej umieszczonej na desce rozdzielczej pojazdu. Zaswiecenie
lampki oznacza konieczno$¢ sprawdzenia uktadu ABS. Swiecenie lampki w sposéb ciagty wskazuje
na trwate uszkodzeniu uktadu. Jesli lampka swieci okresowo, to wystepujg chwilowe usterki uktadu
trudne do zlokalizowania. Po stwierdzeniu nieprawid’fowos'ci w dziataniu uktadu ABS modut
sterujgcy wytacza to urzadzenie, a uktad hamulcowy dziata w sposéb konwencjonalny. Testery
diagnostyczne do kontroli uktadu przeciwblokujgcego mierzg parametry elektryczne poszczegdlnych
elementéw urzgdzenia ABS. Za pomocg testera mozna doktadnie sprawdzi¢ uktady elektryczne

i elektroniczne w logicznej kolejnosci prowadzacej do wykrycia niezdatnego elementu. Natomiast
czesci mechaniczne i zawory systemu ABS najczesciej nie sg kontrolowane. Spotykane testery do
sprawdzania uktadéw przeciwblokujgcych sg na ogdét opracowane przez producentéw ABS

i umozliwiajg wowczas diagnozowanie uktadu danego producenta (czesto brak uniwersalnosci).



Metody trakcyjne oceny skutecznosci dziatania
hamulcow

Skutecznosc i rownomiernosc dziatania hamulcéw moze by¢ oceniona réwniez podczas badan
trakcyjnych (drogowych) na podstawie pomiaréw wartosci opdznienia hamowania i oceny zachowania
sie samochodu w czasie hamowania (utrzymania prostoliniowego toru ruchu).

Pomiar opdznienia hamowania wykonywany jest przy predkosci poczgtkowej okoto 30 km/h i przy
statym nacisku na pedat hamulca. Po wjechaniu na odcinek pomiarowy nalezy gwattownie zahamowag,
w wyniku jednokrotnego nacisniecia na pedat hamulca, przy czym sprzegto moze by¢ wtaczone.
Doktadnos¢ pomiaréw opdznienia hamowania wynosi¢ powinna co najmniej £ 3%. Ponadto w czasie
badan drogowych uktadu hamulcowego nalezy uwzglednic¢ nastepujace zalecenia:

*  kierowany do kontroli samochdd powinien mie¢ nominalng wartos¢ ci$nienia powietrza
w ogumieniu z dopuszczalng odchytkg, ktéra nie przekracza £ 0,01 MPa dla samochodow
osobowych i motocykli oraz £ 0,02 MPa dla pozostatych pojazdow,

*  za wynik ostateczny nalezy przyjmowac wartosc¢ srednig z dwu kolejnych pomiaréw w obu
kierunkach pomiarowego odcinka drogi,

* nawierzchnia odcinka pomiarowego powinna byé rdwna, sucha, betonowa lub asfaltowa,
o pochytosci nieprzekraczajgcej 1,5%,

*  predkos¢ wiatru podczas pomiardw nie powinna przekracza¢ 3 m/s,

*  pojazd powinien by¢ catkowicie obcigzony, z réwnomiernie rozmieszczonym tadunkiem,

* temperatura otoczenia powinna zawierac sie w granicach 0+30 °C

W warunkach drogowych badanie skutecznosci hamowania wykonuje sie za pomocg specjalnych
przyrzgddw — opdznieniomierzy.



Diaghozowanie uktadu kierowniczego pojazdu
samochodowego

Badania stanu technicznego ukfadu kierowniczego pojazdu maja na celu
wykrycie nieprawidtowosci w jego dziataniu, okreslenie przyczyn tych
nieprawidtowosci oraz ustalenie zakresu czynnosci regulacyjnych lub
naprawczych w celu ich usuniecia.
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Ogledziny zewnetrzne i sprawdzenie luzow w
uktadzie

Podczas ogledzin zewnetrznych nalezy sprawdzi¢ mocowanie przektadni i kolumny kierowniczej oraz szczelno$¢ przektadni. Koto kierownicy powinno
obracac sie swobodnie, bez zacie¢ i nadmiernych oporéw. Po uniesieniu przodu samochodu nalezy sprawdzi¢ stan dragzkéw mechanizmu zwrotniczego,
pofaczen przegubowych oraz zabezpieczen. Podczas skrecania jednego z két nalezy sprawdzic¢ szybkos¢ reagowania drugiego kota. W czasie jazdy probnej
nalezy zwréci¢ uwage, czy wykonywanie skretéw nie wymaga przytozenia zbyt duzej sity oraz czy nie wystepujg drgania kofa kierownicy po najechaniu
kotami samochodu na nieréwnosci drogi. Wystepowanie tych objawdw wskazuje na niewtfasciwa regulacje elementéw uktadu kierowniczego. Ogledziny
zewnetrzne i sprawdzenie luzow uktadu kierowniczego powinno sie przeprowadzi¢ wedtug nizej podanej kolejnosci.

1. Sprawdzi¢ zamocowanie kolumny kierownicze;j:

- uchwycic oburgcz kolumne kierowniczg pod kotem kierownicy,

- mocnymi ruchami usitowac jg poruszy¢ wzdtuznie i poprzecznie wzgledem jej osi i obserwowac ewentualne przesuniecia kolumny.

2. Sprawdzi¢ zamocowanie przektadni kierowniczej:

- uchwyci¢ rekoma koto kierownicy,

- obracac kotem kierownicy w obie strony od potozenia Srodkowego w obrebie ruchu jatowego i obserwowaé ewentualne ruchy obudowy przektadni
wzgledem punktow jej zamocowania.

3. Sprawdzi¢:

- kompletnos¢ elementdw mocujgcych przektadnie kierowniczg do ramy lub nadwozia,

- poziom oleju w przekfadni,

- szczelnosé przektadni.

4. Dokona¢ oceny luzéw mechanizmu zwrotniczego:

- unies¢ przod samochodu,

- uchwycic oburgcz koto u géry i u dotu opony, sprébowac poruszac kotem poprzecznie do samochodu i obserwowac potozenie zwrotnicy wzgledem
elementdw jej osadzenia,

- uchwycic oburgcz za opone na wysokosci osi kota, sprébowac poruszaé kotem na przemian w kierunku skrecania i obserwowac, czy ruchy te powoduja
natychmiastowe ruchy drugiego kota kierowanego oraz kota kierownicy.

5. Dokonac oceny drazkdéw kierowniczych:

- unies$¢ przéd samochodu,

- starannie obejrzec drazki kierownicze, ich potgczenia i zabezpieczenia,

- energicznie poruszac drazkamii sprawdzi¢ ich zamocowanie oraz zabezpieczenia.

Za dopuszczalne uznaje sie luzy nieznaczne, widoczne dopiero przy bardzo uwaznych ogledzinach. Nadmierne luzy to luzy tatwo zauwazalne, wyraznie
wyczuwalne na styku ptaszczyzn tagczonych elementow. Nadmiernym luzom czesto towarzyszy stuk, a zawsze opdznienie ruchu zespotu spowodowane
koniecznoscig likwidacji luzu w potgczeniu. Wyczuwalne luzy $wiadczg o usterkach lub nadmiernym, niedopuszczalnym zuzyciu jednego lub kilku elementéw
uktadu kierowniczego (rys. 2), na przyktad o zuzyciu przegubéw kulowych, o poluzowaniu nakretek mocujacych przeguby, o nadmiernym luzie w przektadni
kierowniczej lub jej luznym mocowaniu do nadwozia, o zuzyciu tulei metalowo-gumowych sworznia wspornika, a takze o luzach w przegubach
krzyzakowych. Koto kierownicy nie powinno wykazywac ani luzu wzdtuznego, ani poprzecznego. Ich pojawienie sie moze by¢ spowodowane luznym
umocowaniem watu kierownicy, zuzyciem jego utozyskowania lub wielowypustu czopa.



Préba petnego skretu kot

Préba, przeprowadzana przy podniesionym przodzie samochodu, polega na skrecaniu kierownicy w lewo
oraz w prawo od Srodkowego potfozenia i liczeniu za kazdym razem obrotéw. Liczba obrotdw kota kierownicy
powinna by¢ jednakowa dla skretu w lewo i w prawo lub miescic sie w granicach dopuszczalnej toleranc;ji.
Spetnienie tego warunku wskazuje, ze przektadnia kierownicza przy ustawieniu kot przednich do jazdy na
wprost znajduje sie w swym Srodkowym potozeniu.

Pomiar sumarycznego luzu w uktadzie kierowniczym

Luz ten ocenia sie wzrokowo (orientacyjnie) lub mierzy za pomocg przyrzadu. Ocena wzrokowa ruchu
jatowego kota kierownicy polega na powolnym skrecaniu kota od jednego skrajnego potozenia do drugiego,
az rozpocznie sie skrecanie két kierowanych. Dtugos¢ tuku, jaki zakresla w tym czasie dowolny punkt na
obwodzie kota kierownicy, jest miarg sumarycznego luzu uktadu.

Wykonywana w ramach diagnozowania wstepnego bezprzyrzgdowa kontrola ruchu jatowego kota
kierownicy jest oceng mato doktadng, ktdra stuzy jedynie do wstepnej oceny stanu technicznego uktadu
kierowniczego. Ruch jatowy kotfa kierownicy jest miernikiem sumarycznego luzu w catym uktadzie i w celu
jego doktadniejszego okreslenia konieczne jest wykorzystanie odpowiedniego przyrzadu.

Uzyskanie z pomiardw wartosci wiekszych od granicznych wskazuje na nadmierne luzy w uktadzie i
koniecznosc regulacji lub wymiany zuzytych elementéw.

Pomiar sity na kole kierownicy

W celu przeprowadzenia pomiaru nalezy na koto kierownicy zatozy¢ uchwyt dynamometru tak, aby sita
dynamometru dziatata stycznie do obwodu kota kierownicy. Nastepnie pociggac za dynamometr, az koto
kierownicy obrdci sie o okoto 270 °w prawo, a potem w lewo od srodkowego potozenia. Odczytac¢ wartosé
maksymalnej sity wskazywanej przez dynamometr. W przypadku wykonywania pomiaru dla kompletnego
uktadu kierowniczego opory skretu kot kierowanych sg miernikiem catkowitych oporéw tarcia
wystepujgcych w uktadzie kierowniczym. Kota kierowane powinny by¢ uniesione lub ustawione na
obrotnicach. Po odtgczeniu mechanizmu zwrotniczego od mechanizmu kierowniczego wartos$¢ sity na kole
kierownicy jest wskaznikiem jakosci regulacji przektadni oraz stopnia jej zuzycia.



Diagnozowanie hydraulicznego uktadu
wspomagajgcego
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Diagnozowanie wstepne

Diaghozowanie wstepne obejmuje:

 Kompletnos¢, zamocowanie i stan zewnetrzny
elementow,

* Dziatanie mechanizmu ( obracac¢ kotem
kierownicy przy pracujacym i niepracujgcym
silniku),

e Szczelnosc instalaciji,
e Poziom ptynu w zbiorniku



Diagnozowanie stanu oleju

Stan oleju hydraulicznego moze byc¢ badany
metodami uproszczonymi, w poblizu obiektu, za
pomocyg przenosnych zestawow diagnostycznych
lub w warunkach laboratoryjnych. Zestaw
diagnostyczny pozwala najczesciej na
sprawdzenie lepkosci kinematycznej, czystosci,
kwasowosci i zawartosci wody w oleju.

W warunkach laboratoryjnych mozna wykonac
takze inne badania.



Pomiary diagnostyczne

Metodami przyrzgdowymi mierzy sie parametry diagnostyczne okreslajgce stan techniczny instalacji hydraulicznych.
Najczesciej dokonuje sie pomiaru: cisnienia, szczelnosci, wydatku, temperatury, predkosci obrotowej, przeciekéw
wewnetrznych i parametréw geometrycznych. Podczas badania zespotéw hydraulicznych z reguty wykonuje sie
réwnoczesny pomiar kilku parametréw. W czasie pomiaru parametréw diagnostycznych (np. cisnienia roboczego) od
diagnosty wymaga sie dobrej znajomosci budowy i dziatania instalacji hydraulicznej w celu prawidtowego wyboru
punktéw diagnostycznych, ustalenia wartosci mierzonych parametréw w wybranym punkcie oraz interpretacji
otrzymanych wynikéw pomiaru.

Podstawowym parametrem jest ci$nienie robocze, ktérego maksymalna wartos¢ moze zawierac informacje
diagnostyczng o stanie technicznym pompy, o regulacji zaworu bezpieczenstwa, o szczelnosci potgczen instalacji oraz
wewnetrznej szczelnosci sitownika. Zbyt wiele czynnikdw wptywajacych na wartosé cisnienia roboczego cieczy
powoduje, ze w celu jednoznacznego okreslenia stanu mechanizmu wspomagajacego i zlokalizowania niewtasciwie
funkcjonujacego zespotu konieczne jest dokonanie nastepujgcych uzupetniajgcych pomiardow:

- wydatku pompy,

- temperatury cieczy w czasie pomiaru wydatku i ciSnienia roboczego,

- predkosu obrotoweJ pompy (lub watu korbowego silnika przy znanym przetozeniu napedu pompy)

- spadku cisnienia Dp w okreslonym czasie t (np. 30 lub 60 s) w obwodach lub zespotfach niepracujacej instalacji
hydraulicznej po doprowadzeniu do niej cieczy pod statym cisnieniem zblizonym do maksymalnego.

Taki zbior wynikdw pomiarow umozliwia w petni wiarygodne wnioskowanie diagnostyczne pozwalajgce na
sformutowanie oceny stanu technicznego mechanizmu wspomagajgcego, bedacej podstawa decyzji technicznych
dotyczacych na przyktad wymiany zespotu, wykonania regulacji napedu pompy, zaworu przeptywowego, ogranicznika
skretu itp.

Przyrzady do oceny stanu technicznego hydraulicznego mechanizmu wspomagajgcego uktadu kierowniczego mozna
podzieli¢ na:

- manometry (z wyposazeniem pomocniczym) umozliwiajgce pomiar chwilowej wartosci cisnienia cieczy w uktadzie,
- przenosne przyrzady kasetowe, umozliwiajgce badanie instalacji hydraulicznych.



Przyrzady do diagnozowania uktadu
hydraulicznego

Manometry

Stosowanie manometréw do diagnozowania instalacji hydraulicznych jest celowe zwtaszcza w przypadku
wykonywania prostych pomiarow w uktadach hydrauliczno-mechanicznych. Szerokie stosowanie
wrazliwych na mew’rasawa regulacje przektadni klerownlczych ze wspomaganiem wymaga badania
instalacji hydraulicznych nie tylko w celu oceny ich stanu, ale réwniez przy przeprowadzaniu kontroli
regulacji ogranlcznlkow maksymalnego skretu kot klerowanych i zaworéw ograniczajgcych mechanizmu
wspomagajgcego. Najczesciej uzywa sie manometréw o zakresie pomiarowym 0-16 MPa, z tréjnikiem,
przewodem elastycznym ze ztgczami gwintowymi oraz kompletem ztgczy redukcyjnych.

Przenos$ne przyrzady kasetowe do badania instalacji hydraulicznych

Do pomiaru wydatku (objetosciowego natezenia przep’fywu) cieczy w instalacji hydraulicznej uzywa sie
réznego typu przep’rywomlerzy (turbinowych, suwakowych i innych. Po odpowiednim podtgczeniu do
instalacji mogg by¢ uzywane do diagnozowania hydraulicznych mechanizmoéw wspomagajgcych uktadéw
kierowniczych samochodéw.

W przeptywomierzu turbinowym korpus czujnika wykonany jest z materiatu obojetnego magnetycznie,
a wirnik z materiatu o dobrych wtasciwosciach magnetycznych. Wirnik podparty jest w fozyskach
tocznych lub slizgowych. Znane sg réwniez przeptywomierze turbinowe ze zdalnym miernikiem, zasilane
z wtasnej baterii akumulatoréw. W korpus turbiny przeptywomierza sg wmontowane elektroniczne
czujniki cisnienia i temperatury. Korpus potaczony jest z miernikiem przewodem elektrycznym.
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Sprawdzenie warunkéw technicznych i oznakowania

Cyfra referencyjna
Homologacja (cyfra znacza kraj homologacji) (moc swiecenia)

Oznaczenie stosowania

Numer idnywidualnej homologacji



Kontrola stanu zarowek

Zardwki sprawdza sie po wyjeciu ich z reflektora. Stan techniczny
zarowek pogarsza sie w miare ich zuzycia, a typowymi objawami
zuzycia jest zmatowienie lub sSciemnienie banki szklanej zarowki. Po
stwierdzeniu tych niedomagan zarowke nalezy wymieni¢ na nowa.
Kontrola stanu zarowek dotyczy wszystkich Swiatet zewnetrznych
samochodu. Zrédto $wiatfa (np. zaréwka) powinno by¢ kompatybilne
z obudowa reflektora. Stan lustra reflektorow ma zasadniczy wptyw na
jakosc¢ swiatta. W przypadku stwierdzenia uszkodzen, zmatowien lub
rdzy nalezy lustro wymienic¢ lub poddac regeneracji. Nalezy ponadto
skontrolowac¢ zamocowanie reflektorow. Niedopuszczalne s3
najmniejsze poluzowania, poniewaz powodujg one drgania Swiatet
meczgce kierowce i olsniewajgce innych uzytkownikow drogi.



Sprawdzenie potgczen instalacji elektrycznej

Sprawdzenie pewnosci potgczenia masy reflektora z masg pojazdu.
Woltomierz pradu statego nalezy wigczy¢ miedzy mase reflektora a mase
pojazdu. Stwierdzenie nawet niewielkiej réznicy napiecia miedzy badanymi
punktami Swiadczy o ztym potgczeniu reflektora z masg pojazdu.

Sprawdzenie spadku napiecia na przewodach doprowadzajgcych.

Po stwierdzeniu pewnosci potgczenia masy reflektora z masg pojazdu wtacza
sie Swiatta drogowe. Woltomierzem pradu statego mierzy sie napiecie miedzy
biegunem dodatnim akumulatora a przewodem zasilajgcym zaréwke

(w oprawie zaréwki). Zmierzone napiecie miedzy tymi punktami wieksze niz
0,5 V wskazuje na spadek napiecia w instalacji zasilajacej. Moze to by¢
spowodowane ztym potgczeniem elektrycznym (najczesciej skorodowaniem
ztgczy) lub tez zastosowaniem zarowek o wiekszej mocy niz zalecane przez
wytwaorce.

Nalezy skontrolowac réwniez, czy w poszczegdlnych obwodach s3
zamontowane bezpieczniki o pragdach znamionowych podanych przez
producenta pojazdu.




Sprawdzenie Swiatet sygnatowych i rozpoznawczych
- Kontrola dziatania swiatet hamowania ,stop”:

- wigczy¢ Swiatta pozycyjne samochodu,

- ustali¢ chwile wtagczenia sie Swiatet ,stop” oraz intensywnos¢ ich Swiecenia (konieczna pomoc
drugiej osoby, ktéra bedzie naciska¢ na pedat hamulca).

Prawidtowo dziatajgce Swiatta hamowania powinny zaswiecic sie przy skoku pedatu hamulca okoto 10
mm i Swiecic¢ sie zdecydowanie jasniej od wigczonych swiatet pozycyjnych.

- Kontrola dziatania kierunkowskazéw:

ocena intensywnosci Swiecenia (organoleptycznie),

- pomiar czasu zadziatfania,

- pomiar czestotliwosci przerw w swieceniu.

Pomiar czasu zadziatania kierunkowskazéw przeprowadza sie za pomocg sekundomierza

o doktadnosci wskazan 0,2 s. W celu przeprowadzenia pomiaru nalezy wigczy¢ jednoczesSnie witgcznik
kierunkowskazow i sekundomierz. W chwili pojawienia sie pierwszego btysku nalezy zatrzymac
sekundomierz i odczyta¢ wynik. Poréwnaé zmierzony czas zadziatania z wartoscig wymagana (1 s).
Czestotliwos¢ przerw w swieceniu mierzy sie przez pomiar czasu 10 kolejnych btyskow. W tym celu
wigcza sie sekundomierz w chwili btysku i wytgcza sie przy dziesigtym btysnieciu sSwiatta. Czas ten
powinien zawieracC sie w granicach 5-10s.

- Sprawdzenie dziatania swiatet pozycyjnych przednich, tylnych i ewentualnie bocznych.

Wymienione Swiatta powinny swieci¢ sie z wtasciwg intensywnoscia, klosze lamp powinny by¢ cate
i niezabrudzone na zewnatrz i wewnatrz.



Kontrola ustawienia sSwiatet

Czynniki warunkujgce doktadnos¢ pomiaru
Zasadnicze czynniki wptywajgce na doktadnos¢ pomiaru
ustawienia Swiatet mozna podzieli¢ na dwie grupy:

» czynniki wptywajace na doktadnos¢ pomiaru
w ptfaszczyznie pionowej,

e stan obcigzenia pojazdu,
e wartosc cisnienia powietrza w ogumieniu pojazdu,
e stan nawierzchni stanowiska kontrolnego,

» czynniki wptywajace na doktadnos$¢ pomiaru
w ptaszczyznie poziomej: nieprostopadte ustawienie
pojazdu do ekranu lub do gtowicy pomiarowej
przyrzgdu kontrolnego.



Stan obcigzenia pojazdu

Wszelkie zmiany obcigzenia samochodu powodujg w efekcie
uginanie sie lub rozprezanie elementéw resorujgcych zawieszenia.
W zaleznosci od wielkosci obcigzenia oraz jego rozmieszczenia

w samochodzie powoduje to przechyt pojazdu w strone bardziej
obcigzong, a tym samym zmiane kierunku strumienia swiatfa
biegngcego z reflektora. Wielkos¢ tych zmian jest oczywiscie
zwigzana z konkretng konstrukcjg pojazdu i jest rozna dla
poszczegolnych marek i typow samochodow. W zwigzku z tym
nalezy bezwarunkowo przestrzega¢ podawanych przez producenta
warunkow obcigzenia pojazdu podczas kontroli swiatet.

Cisnienie powietrza w ogumieniu

Zachowanie w czasie kontroli prawidtowego cisnienia powietrza

w ogumieniu ma duze znaczenie dla doktadnosci wyniku pomiaru
ustawienia swiatetf. Prawidtowo ustawione swiatta w samochodzie
Z niewtasciwym cisnieniem powietrza w ogumieniu po uzupetfnieniu
ciSnienia do nominalnego ulegajg znacznemu przesunieciu.

W zaleznosci od tego, czy spadek cisnienia wystepowat w oponach
kot przednich czy tylnych, srodki plam swietlnych na ekranie
przesung sie w gore lub w dot.



e Stan nawierzchni stanowiska kontrolnego

Nawierzchnia stanowiska kontrolnego do badania Swiatet powinna by¢ ptaska,
pozioma i gtadka. Wymiary stanowiska kontrolnego sg uzaleznione od rodzaju
badanych pojazdéw oraz sposobu przeprowadzania kontroli (rodzaj
stosowanych przyrzagdéw). Ogdélne wymagania stawiane wobec stanowiska
kontrolnego dotyczg stanu jego nawierzchni. Nierdownosci wystepujgce na
ptaszczyznie stanowiska wptywajg bezposrednio na wynik pomiaru.



Zasady kontroli Swiatet dotyczg podstawowych warunkdow i wymagan niezbednych dla nalezytego
przeprowadzenia czynnosci kontrolnych swiatet drogowych i mijania pojazdéw samochodowych.

Stanowisko, na ktérym jest stawiany samochdd do kontroli Swiatet, powinno mieé nawierzchnie twardg,
ptasky i pozioma. Odchylenie od poziomu nie powinno przekracza¢ 1 mm na dtugosci 1 m, a nieréwnosci
1 mm.

Badany samochéd powinien mie¢ wyregulowane ci$nienie powietrza w ogumieniu, z dopuszczalng odchytka
od nominalnego:

10,01 MPa przy cisnieniu nominalnym do 0,3 MPa,

+0,02 MPa przy ci$nieniu nominalnym ponad 0,3 MPa.

Poddawany kontroli samochdd powinien byé obcigzony zgodnie z wymaganiami producenta. W przypadku
braku danych odnosnie stanu obcigzenia pojazdu podczas sprawdzenia Swiatet pomiar nalezy przeprowadzic¢
w takich warunkach, w jakich swiatta skierowane sg najwyzej. Nalezy sprawdzi¢, czy reflektory znajdujg sie
w potozeniu odpowiadajgcym okreslonemu obcigzeniu (w przypadku stosowania korektora).

Samochdd powinien by¢ ustawiony na stanowisku tak, aby jego podtuzna ptaszczyzna symetrii byta
rownolegta do osi optycznej przyrzadu kontrolnego lub prostopadta do ptaszczyzny ekranu (z dopuszczalng
odchytka nieprzekraczajgcy +15’).

Pomiar ustawienia Swiatta drogowego w ptaszczyznie pionowej powinien by¢ przeprowadzony

z doktadnoscig 2 cm/10 m, a w ptaszczyznie poziomej 8 cm/10 m. Ustawienie strumienia $wiatta powinno
odpowiada¢ wymaganiom ustalonym przez producenta.

Pomiar ustawienia swiatet mijania w ptaszczyZznie pionowej powinien by¢ przeprowadzony z doktadnoscia
+2 cm/10 m, a w ptaszczyznie poziomej (Swiatta asymetryczne) +4 cm/10 m.

Pomiar $wiattosci $wiatet drogowych powinien by¢ wykonany z doktadnoscia +2000 cd. Swiatto$é $wiatet
drogowych powinna odpowiadaé wymaganiom okreslonym w obowigzujgcych przepisach.

Pomiar natezenia oswietlenia Swiattami mijania powinien byé wykonany z doktadnoscig +0,1 Ix/25 m.



