Kontrola uktadu rozrzadu

* Silniki spalinowe z elektronicznymi systemami sterowania wymagaja
dostarczenia do sterownika precyzyjnej informacji o predkosci obrotowej i
chwilowym potozeniu watu korbowego oraz o potozeniu watka rozrzadu

* Konieczne jest wiec bardzo doktadne wyznaczenie predkosci obrotowej i
katowego potozenia watu korbowego (z doktadnoscig wiekszg niz 0,5°).
Wynika to ze wzrastajgcych wymagan dotyczacych toksycznosci spalin, a co
za tym idzie - zwiekszenia precyzji ustalania parametrow regulacyjnych
silnika

e Te parametry to m .in. kat wyprzedzenia zaptonu (moment wtrysku
paliwa), amplituda wahan predkosci obrotowe;j silnika podczas pracy na
biegu jatowym oraz fazy rozrzadu



Kontrola uktadu rozrzadu

* Najczesciej spotykane rozwigzanie to czujnik indukcyjny predkosci
obrotowej i potozenia watu korbowego oraz hallotronowy czujnik
predkosci i potozenia watka rozrzadu

* Czujnik hallotronowy (w nielicznych rozwigzaniach indukcyjny)
potozenia watka rozrzagdu wspotpracuje z umieszczonym na tym watku
impulsatorem, majgcym zazwyczaj postac wienica o wystepach
prostokatnych. Szerokosc¢ poszczegdlnych wystepow i ich rozstaw
katowy (luka miedzy wystepami) sg wykonane bardzo doktadnie,
poniewaz stanowig zakodowang informacje o potozeniu tiokow w
poszczegolnych cylindrach



Kontrola uktadu rozrzadu

* Diagnozowanie czujnikow potozenia i predkosci obrotowej,
wynikajgce ze wskazan systemu diagnostyki poktadowej (lub np.
nagtego zatrzymania, braku mozliwosci uruchomienia albo
nierdwnomiernej pracy silnika), rozpoczynamy od identyfikacji typu
czujnika zastosowanego w samochodzie



Kontrola uktadu rozrzadu

* Diagnozowanie czujnika indukcyjnego rozpoczynamy od kontroli
wzrokowej stanu zamocowania czujnika i sprawdzenia odlegtosci czofa
czujnika od impulsatora (wienca zebatego). W wiekszosci
samochodow wartosc¢ ta, podawana przez producentéw, wynosi 0,5-2
mm . Podczas ogledzin powinnismy zwroci¢ uwage na to, czy na
koncowce rdzenia czujnika nie zbierajg sie opitki metalu lub inne
zanieczyszczenia. Sprawdzenie organoleptyczne obejmuje rowniez
kontrole stanu impulsatora (wienca), z ktorym czujnik wspotpracuje.
Niedopuszczalne sg jakiekolwiek uszkodzenia, np. wytamania,
wykruszenia czy inne zuzycie zebdow (wystepow) impulsatora.

* Mierzymy rezystancje cewki czujnika



Kontrola uktadu rozrzadu
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I. Indukcyjny czujnik predkosci

i polozenia watu korbowego:

* rezystancja 500-600 (,

e amplituda sygnatu z czujnika
podczas rozruchu — minimum
04V,

» amplituda sygnatu z czujnika
na biegu jalowym — minimum
1V

I1. Hallotronowy czujnik watka roz-
rzadu (identyfikacji cylindréw):

e napiecie zasilania - 5+0,1V,

» sygnal wyjéciowy z czujnika
- 0,25-4,8 V (sygnat prosto-
katny).

Rys. 4.26. Sposéb podiaczenia czujnikéw predkosci watu korbowego i identyfikacji cylindréw
do sterownika oraz ich przyktadowe dane kontrolne [Zrédto: G. Trawiriski.]



Kontrola uktadu rozrzadu

e Kontrola czujnika hallotronowego polega na sprawdzeniu jego stanu i
Zamocowania oraz stanu wspotpracujgcego z czujnikiem im pulsatora
(powinien by¢ nieuszkodzony i niezuzyty), a nastepnie pomiarze
napiecia zasilania. Nie mierzymy rezystancji czujnika (!), poniewaz
moze to spowodowac uszkodzenie elektronicznego uktadu
ksztattowania sygnatu wyjsciowego.

e Czujnikowi hallotronowemu powinien odpowiadac sygnat prostokatny
o statej amplitudzie, niezaleznej od predkosci obrotowej, oraz o
zmiennej czestotliwosci, tak jak dla czujnika indukcyjnego



Kontrola uktadu rozrzadu
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Rys. 4.28. Sygnaly z czujnikéw: indukcyjnego (przebieg dolny) i hallotronowego (przebieg gérny) pokazanych na rys. 4.25; na rysunku oznaczono odstepy
czasowe odpowiadajace obrotowi impulsatora czujnika hallotronowego co 90° obrotu watka rozrzadu (180° obrotu watu korbowego) oraz chwile, w ktérej
ttok w cylindrze ustawczym (pierwszym) znajduje si¢ w GZP [Zrédlo: G. Trawiniski.]



Ocena mechanizmu przektadniowego

e Zadaniem mechanizmu przektadniowego jest przeniesienie napedu z watu
korbowego silnika na watek (watki) rozrzadu, przy zachowaniu ustalonego
konstrukcyjnie potozenia obu elementow, oraz na naped mechanizmow
pomocniczych (alternatora, sprezarki uktadu klimatyzacji itp.)

* Bardzo wazng kwestig jest wzajemna synchronizacja sygnatow z obu
czujnikow.
* W praktyce mozemy jg uzyskac przez poprawne zamocowanie czujnikow i

wtasciwg regulacje mechanizm u przektadniowego, np. podczas wymiany
(montazu) paska rozrzadu.

* Prawidtowy montaz paska napedu rozrzagdu zapewnia wymagane
ustawienie wzgledem siebie watu korbowego silnika i watka rozrzgdu.



Ocena mechanizmu przektadniowego

* Podczas montazu paska napedu mechanizm u rozrzgdu wykonujemy czynnosci opisane
ponizej.

1? Zabezpieczamy silnik przed uruchomieniem przez wytgczenie zaptonu i wyjecie
kluczyka ze stacyjki.

2) Wykrecamy swiece zaptonowe (zarowe) w celu zmniejszenia oporow obracania uktadu
ttokowo-korbowego.

3) Jesli po zdjeciu paska wat korbowy lub watek rozrzagdu zmienity potozenie, obracamy je

do potozenia okreslonego przez producenta, zgodnie z kierunkiem ich obrotu podczas

pracy:

- odpowiednie dla danego silnika elementy ustalajgce muszg zajmowac potozenie
okreslone w instrukcji montazu paska,

- lub (i) znaki kontrolne na odpowiednich elementach musza sie pokrywag,

- lub (i) w przypadku niektorych silnikéw profile karbow elementéw ustalajgcych musza
by¢ zgodne z profilem ustalanego elementu, np. krzywek watka rozrzadu.

4) Sprawdzamy, jesli przewidziano to w instrukcji postgpowania, wymiary istotnych
elementow,



Ocena mechanizmu przektadniowego

5) Uktadamy pasek (wytacznie przy zimnym silniku!) w odpowiednig strone,
zgodnie z zaznaczonym na nim kierunkiem.

6) Regulujemy nacigg paska do wartosci okreslonej w instrukcji; w przypadku
stosowania automatycznego napinacza powinnismy powoli zwolni¢ go z
pozycji, w ktorej byt zablokowany w momencie zdejmowania paska.

7) Sprawdzamy poprawnos¢ montazu paska (mechanizmu przektadniowego),
obserwujemy potozenie znakow kontrolnych po obroceniu watu korbowego
lub za pomocg metody oscyloskopowej (sprawdzenie synchronizacji
sygnatow z czujnikow). Podobny sposoéb postepowania obowigzuje podczas
wymiany paska rozrzagdu w silnikach o zaptonie samoczynnym bez
elektronicznego sterowania, dla ktorych powinnismy dodatkowo sprawdzi€ i
wyregulowac kat poczatku ttoczenia paliwa.



Ocena mechanizmu przektadniowego

* Podczas montazu paska powinnismy skontrolowac rowniez stan kot
pasowych, rolek napinajgcych, rolek posrednich oraz ustawienie kot
pasowych w tej samej ptaszczyznie. Jest to szczegdlnie istotne w
przypadku bardzo dtugich napedow pasowych (tzw. serpentynowych)

* Odpowiedni montaz paska rozrzagdu (wtasciwe wzajemne ustawienie
watu korbowego i watka rozrzadu, a scislej méwiac, umieszczonych na
nich impulsatorow) umozliwia m.in. uzyskanie wymaganej
synchronizacji sygnatow z czujnikow na wale korbowym i watku

rozrzadu.



Ocena mechanizmu przektadniowego

a) A b) A

—

Pran

.n\ ,AV N J‘\VAVAVAV’\ f\v \/\V A\ v’ w%%ﬁ A,/\\ AV

a

Rys. 4.31. Wykresy sygnaléw z indukcyjnego czujnika watu korbowego i indukcyjnego czujnika
watka rozrzadu zarejestrowane dla przypadku: a) prawidlowej synchronizacji obu czujnikéw — na-
piecie sygnatu wyj$ciowego z czujnikéw ,przechodzi” przez warto$¢ 0 réwnoczeénie dla obu czuj-
nikéw; b) niewtasciwej synchronizacji watu korbowego i watka rozrzadu — przesunigcie o wartos¢ a
[Zrédto: ]. Grabowski: Oscyloskop w wykrywaniu przestawienia rozrzgdu. ,Serwis Motoryzacyjny”
nr 4/2008.]



Kontrola stanu technicznego mechanizmu
rozrzadu
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Rys. 4.29. Przyktadowe dane z programu ESltronic zawierajace informacje dotyczace wymiany paska rozrzadu [Zrédto: G. Trawiniski.]



Kontrola stanu technicznego mechanizmu

rozrzadu

Rys. 4.33. Popychacz szklankowy z hy-
drauliczng regulacja luzu zaworowego
[Zr6dlo: Budowa pojazdéw samochodo-
wych. Cz. 1. Warszawa, Wydawnictwo
Rea 2003.]

1 — krzywka watka rozrzadu, 2 — popychacz
szklankowy, 3 — komora zapasowa, 4 - tlo-
czek, 5 — komora popychacza, 6 — kulkowy
zaw6r zwrotny, 7 — komora cylinderka,
8 — otwory olejowe w glowicy, 9 — sprezyna,
10 - cylinderek



Kontrola stanu technicznego mechanizmu
rozrzadu

e Zdecydowana wiekszosc silnikow ma uktad sterowania zaworami, w
ktorym zastosowano hydrauliczng kompensacje (kasowanie) luzu
zaworowego poprzez hydrauliczny popychacz.

* Popychacz hydrauliczny automatycznie utrzymuje zerowg wartosc
luzu zaworowego, co wyklucza potrzebe jego sprawdzania i regulacji.

* Prostg metoda oceny stanu popychacza szklankowego (jego zuzycia)
jest pomiar zdolnosci do kompresiji.



Kontrola stanu technicznego mechanizmu
rozrzadu

* Pomiary wielkosci luzu zaworowego powinnismy przeprowadzac
zgodnie z zaleceniami producenta. Najczesciej robimy to przy zimnym
silniku, po jego catkowitym ostygnieciu, rzadziej przy silniku
rozgrzanym do okresSlonej (przez producenta) temperatury
eksploatacyjnej.



Kontrola stanu technicznego mechanizmu
rozrzadu

* Podczas pomiaru luzu zaworowego wykonujemy kolejno nastepujgce
CzZynnosci:

1. d0||orowadzamy silnik do stanu cieplnego zalecanego przez producenta;
jesli producent zaleca sprawdzenie luzu ,na gorgco”, uruchamiamy silnik |
pozwalamy mu pracowac do osiggniecia wymaganej temperatury
eksploatacyjnej

2. demontujemy pokrywe zaworow

3. demontujemy Swiece zaptonowe ze wszystkich cylindrow w celu
Zzmniejszenia oporow obracania watu korbowego

4. obracamy wat korbowy silnika do uzyskania potozenia ttoka w pierwszym
cylindrze w zwrocie zewnetrznym w suwie sprezania (zawory dolotowe |
wylotowe s3g zamknigte) wymagane potozenie okreslamy za pomoca
znakow kontrolnych podanych przez producenta;



Kontrola stanu technicznego mechanizmu
rozrzadu

5. sprawdzamy wartosc¢ luzu zaworowego za pomocg szczelinomierza, w tym
celu wsuwamy blaszke odpowiedniej grubosci w miejsce stuzgce do kontroli
luzu. Luz jest wtasciwy, jesli blaszke szczelinomierza mozemy wprowadzic w
miejsce pomiaru luzu z lekkim oporem; jezeli wartos¢ luzu zaworowego jest
nieprawidtowa, to powinnismy go wyregulowac w sposéb okreslony przez
producenta

6. obracamy wat korbowy silnika o wymagany kat (180°dla silnikow
czterocylindrowych, 120° dla silnikdw szesciocylindrowych rzedowych)

7. analogicznie sprawdzamy wartosc¢ luzu zaworowego nastepnych (w
kolejnosci pracy) zaworow cylindréw; kolejnos¢ pracy cylindréow silnikow
czterocylindrowych jest nastepujgca: 1-3-4-2lub1-2-4-3, dla silnikow
szesciocylindrowych rzedowych: 1-5-3-6-2-4.



Kontrola stanu technicznego mechanizmu
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rozrzadu




ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych i
Zawieszenia

* tozyska zespolone niezaleznie od generacji piasty tozyska s3
smarowane smarami litowymi, ktore nadaj3 sie do pracy w zakresie
temperatury od -30°C do 120°C. tozyska zespolone sg tozyskami
zamknietymi odpornymi na dziatanie wody oraz na starzenie sie i
nadajq sie do pracy przy wysokich predkosciach obrotowych.

* Nie wymagajg uzupetniania smaru, gdyz fabryczne napetnienie
smarem wystarcza na minimum 15 lat

* Wyniki badan dowodzg, ze do 90 tys. km wymianie podlega zaledwie
ok. 4% tozysk. Koniecznos¢ wymiany wzrasta po przebiegu 150-170
tys. km i osigga 15-17%.



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych i
Zawieszenia

* tozyska zespolone zuzywaja sie w sposob naturalny. Zachodza w nich
procesy zmeczeniowe objawiajgce sie drobnymi wykruszeniami
powierzchni, po ktorych toczg sie kulki (rolki)

e Oprocz naturalnych procesdw zuzycia utrata zdolnosci do pracy
tozyska moze byc¢ tez spowodowana:

- btedami wykonawczymi
- niewtfasciwg konserwacjg w okresie magazynowania

- niewtasciwym doborem fozyska do warunkow eksploatacji
(niewtasciwy zamiennik)



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych i
Zawieszenia
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Rys. 6.20. Lozysko zespolone i wersje specjalnych tozysk zespolonych II i III generacji (z ostonami
przeciwkurczowymi) két jezdnych samochodéw osobowych [Zrédio: M. Dgbrowski.]

1 - bieznia zewnetrzna dwurzedowego tozyska zespolonego, 2 — rzedy kulek tocznych, 3 — bieznia wewngtrzna
dwurzedowego tozyska zespolonego, 4 — separatory kulek tocznych, 5 — ostona przeciwkurzowa



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych i
Zawieszenia

Gniazdo przytgcza
wyprowadzenia
czujnika obrotow
kota jezdnego

Wielowypust
" .. wewnetrzny dla p6tosi
§ przegubu
rownobieznego P _ L
tozysko kota kierowanego tozysko kotfa nie kierowanego

Rys. 6.21. Warianty tozysk zespolonych kulkowych dwurzedowych III generacji [Zrédio: M. Dg-
browski.]



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych

* Objawy zuzycia lub uszkodzenia tozysk piasty kota moga by¢
nastepujgce:

- wibracja koét jezdnych i drgania uktadu kierowniczego (w czasie
jazdy)

- gtosna praca tozyskowania kot jezdnych,

- stukot i gtosny szum narastajgcy wraz ze wzrostem obrotow
kota,

- przyttumione odgtosy tarcia metalicznego wystepujace przy
pewnym potozeniu kota



Sprawdzanie tozysk tocznych két jezdnych

 Stan techniczny tozysk tocznych koét jezdnych oceniamy, sprawdzajac:
 hatasliwosc¢ pracy tozysk;
* wielkos¢ luzu i bicia poosiowego oraz promieniowego

» szczelnosc oston ochraniajgcych strefe tarcia i toczenia sie kulek (rolek) po
biezniach tozyska przeciwkurzowych



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych

a)

Rys. 6.23. Kontrola luzu osiowego w zestawie (2 sztuki) tozysk stozkowo-rolkowych stosowanych
w tozyskowaniu két jezdnych pojazdéw samochodowych (a) oraz sposéb regulacji luzu (b) [Zrédto:
M. Dabrowski.]

1 - trzpien przyrzadu wkrecany w otwér éruby kota jezdnego, 2 — piasta kota jezdnego, 3 — podkladka tarczy
hamulcowej, 4 — tarcza hamulcowa, 5 — zewnetrzne tozysko stozkowo-rolkowe, 6 — o§ zwrotnicy, 7 — trzpieni
centrujacy, 8 — podktadka plaska fozyska, 9 — nakretka specjalna (jednorazowego uzytku), 10 — podkiadka, 11
— wierzchoek nakrtki, 12 - rysica



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych

* Regulacja luzu: Jesli wyniki pomiarow luzu przekraczajg dopuszczalne
wartosci, a tozyska sg sprawne, to nalezy dokonac regulacji luzu
tozyskowego za pomoca specjalnej nakretki (rys. 6.23). Kolejnos¢
Czynnosci jest nastepujaca.

1) dokrecamy nakretke momentem sity < 9,6 Nm i wytwarzamy
naprezenia wstepnie wybierajgc luz tozyskowy do zera. Wartos¢
momentu, ktorym jest wybierany luz tozyskowy zalezy od typu i
konstrukeji pary tozysk

2) na podktadce nakretki (lub piascie kota) nanosimy ryske oznaczajaca
potozenie wierzchotka nakretki



ldentyfikacja luzow tozysk kot jezdnych

3) cofamy (odkrecamy) nakretke o kat 25-30° i wytwarzamy optymalny
luz w parze tozysk stozkowo-rolkowych. Oznaczamy potozenie i
unieruchamiamy nakretke specjalnym przyrzagdem, wgniatajgc kotnierz
nakretki w wyfrezowane rowki w osi zwrotnicy

4) po regulacji nalezy niezawodnie zablokowac potozenie nakretki w
stosunku do osi zestawu tozysk



Sprawdzanie stopnia zuzycia tgcznikéw
stosowanych w uktadzie zawieszenia i kierowniczym

Do mocowania elementow zawieszenia najczesciej sg stosowane sprezyste
taczniki gumowo-stalowe. Petnig one funkcje:

elastycznych fgcznikéow o ukierunkowanej sztywnosci

pomocniczo koncowek tgcznikow, np. stabilizatora skretu z wahaczem
trojramiennym

Luzy w koncowkach drazkow kierowniczych i przegubach kulowych zwrotnic lub
w ich sI:Norznlach sg wykrywane na specjalnym stanowisku zwanym potocznie
szarpakami

Odbywa S|e}to w wyhiku gwattownego przyktadania do opony pojedynczego kota
jezdnego sit pozorujgcych oddziatywanie jezdni w czasie jazdy samochodu

Szarpak sktada sie z ptyty wzbudzajgcej A, uruchamiajgcej szarpniecia skretne
kota jezdnego (w prawo lub lewo) oraz piyty wzbudzajgcej B, uruchamiajgcej
szarpniecia poprzeczne



1 M Przegub kulowy jako
koricowka drazka
kierowniczego
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Rys. 6.27. Przegubowe koncéwki (kulowe) zwrotnicy i drgzkéw kierowniczych ukladu kierowni-
czego [Zr6dlo: M. Dgbrowski.]

| - przegub zwrotnicy gérny, 2 — o§ wahacza gérnego, 3 — rami¢ zwrotnicy, 4 — ramie wahacza dolnego,
5 — przegub kulowy zwrotnicy dolny, 6 — ramig zwrotnicy, 7 - tarcza kota jezdnego, 8 — 0§ zwrotnicy



Kontrola ustawienia kot i osi samochodu

* Badania diagnostyczne uktadu kierowniczego m ajg na celu uzyskanie
odpowiedzi na pytania:

 czy aktualne wielkosci zuzycia elementow badanego ukfadu nie
przekraczaja dopuszczalnych wartosci?

e czy parametry ustawienia kot kierowanych mieszczg sie w
dopuszczalnych granicach (zatozonych przez producenta)?

e czy badany uktad dziata poprawnie?



Mechanizm zwrotniczy

* mechanizm zwrotniczy musi spetnia¢ dwa najwazniejsze wymagania:

1. Przy jezdzie po tuku kota muszg sie toczy¢ bez poslizgow bocznych, a
osie wszystkich kot powinny sie przecina¢ w jednym punkcie.

2. Pionowe ruchy kot wzgledem nadwozia powinny wywotywac jak
najmniejsze zmiany katow skretu két, powinna by¢ zapewniona jak
najlepsza zgodnosc kinematyczna ruchéw elementéw zawieszenia i
mechanizm u zwrotniczego.



Drazek regulacyjny lewy Drazek regulacyjny prawy

Rys. 6.31. Mechanizm zwrotniczy sterowany zebatkowg przektadnig kierownicza w potozeniu jazdy
,na wprost” [Zrédto: M. Dabrowski.]

I[ — ramie zwrotnicy lewej, |p — ramie¢ zwrotnicy prawej, 1 — brzegi drazkéw kierowniczych, 2 — z¢gbatkowa
przektadnia kierownicza, 3 — 0§ zebnika przekladni kierownicze;



Wielkosci charakteryzujace ustawieni kot
kierowanych

» Zbieznos¢ (kat zbieznosci, katy potowkowe). Wedtug normy statyczny
kat zbieznosci kot kierowanych 6 jest to kat w pojezdzie stojgcym na
ptaszczyznie poziomej zawarty miedzy podtuzng ptaszczyzng symetrii
pojazdu a linig przeciecia ptaszczyzny symetrii kota z powierzchnig
jezdni. Kat ma wartos¢ dodatnig (zbieznosc), jesli przod kota jest
skierowany w strone ptaszczyzny symetrii pojazdu, a ujem ng
(rozbieznosc¢), gdy przody kot sg skierowane ,na zewnatrz”.
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Rys. 6.33. Zbiezno$¢ két osi wg normy DIN 70 020 jako réznica wymiaréw (w mm) mierzonych
na krawedziach obreczy na poziomie osi két [Zrédto: M. Dgbrowski.]

D — $rednica osadcza, H — wysoko$¢ osi, dp 8, — katy potéwkowe odpowiednio koa prawego i lewego, Op — od-
legto$¢ miedzy punktami pomiaru z przodu, Or— odleglo§¢ miedzy punktami pomiaru z tytu



Kat wyprzedzenia osi sworznia zwrotnicy

* Kat wyprzedzenia osi sworznia zwrotnicy T (rys. 6.36) jest to kat, ktory
tworzy rzut prostokatny osi sworznia zwrotnicy (osi zataczania) na
ptaszczyzne pionowg rownolegta do ptaszczyzny symetrii samochodu z
pionem, gdy podtoze jest poziome. Jest on dodatni, gdy os zwrotnicy
przebija podtoze przed srodkiem sladu wspétpracy kota z droga.



N

Kolumna McPhersona

N =Nzt

Rys. 6.36. Kat wyprzedzenia osi zwrotnicy i podtuzny promien zataczania dla rozwigzan klasycz-
nych kolumny McPhersona [Zr6dto: M. Dabrowski.]

t — kat wyprzedzenia osi sworznia zwrotnicy (nazywany jest dodatnim, jesli osie skretu zwrotnic odchylajg
si¢ do tylu samochodu); n; — przesuniecie wzdtuzne osi kota kierowanego wzgledem osi obrotu zwrotnicy,
r — podtuzny promien zataczania, B — punkt przebicia sig osi pionowej kota jezdnego z jezdnig, Cy — punkt
przeciecia sie osi zwrotnicy z powierzchnig jezdni



Ustawienia katow kot kierowanych
i 0si samochodu w systemie 3D

* Po wykonaniu prac przygotowawczych z chwilg uruchomienia systemu
nalezy kamery ustawi¢ wedtug wskazan ekrandw informacyjnych w pozycji,
ktora nie zaktoca komunikacji ekran refleksyjny - kamera. Ekrany
informacyjne - lewy i prawy - przesuwamy jednoczesnie w pionie,
przemieszczajgc belke poprzeczng w gore lub w dot. Przesuwanie ekranow
informacyjnych w pionie i w poziomie wykonujemy wedtug wskazan zottych
strzatek. Optymalne potozenie ekranow regulacyjnych w stosunku do
ekranow refleksyjnych jest sygnalizowane zaswieceniem sie czterech
zielonych diod na odpowiednim ekranie regulacyjnym. W czasie gdy system
wykonuje test, swiecg sie cztery czerwone trojkaty (rys. 6.43b na wklejce),
ktore informujg, zeby w tym czasie nie zastania¢ ekranow i nie wykonywac

regulacji.



Kamery ze Zr6dlem promieniowania

Belka pozioma

Pionowe potozenie belki pozio-
mej ustala sie w celu dostosowa-
nia potozenia kamer do mozli-
wosci obserwacji reflektoréw
z ekranéw refleksyjnych
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Rys. 6.41. Kompletny zestaw 3D do pomiaréw uktadu kierowniczego pojazdéw samochodowych
Zrédto M. Dagbrowski]



Kontrola sprawnosci amortyzatorow

* Wstepng ocene stanu technicznego amortyzatorow powinnismy
przeprowadzi¢ po uprzednim sprawdzeniu sprawnosci elementow
sprezystych zawieszenia. Kontrola samego amortyzatora metodami
organoleptycznymi obejmuje:

e sprawdzenie zewnetrznego wygladu amortyzatora
* wzrokowg ocene charakteru zuzycia bieznikdw opon kot jezdnych
* badanie zachowania sie nadwozia samochodu po jego rozkotysaniu

e ocene gumy (wykrycie deformacji, peknie¢) w przegubach Oczkowych i
deformacji zderzakow (dobijaczy) ograniczajgcych skok zawieszenia

* ocene przegubow Oczkowych stabilizatora skretu i ogranicznikow skoku
kota jezdnego



Ocena amortyzatorow za pomocg charakterystyk
amplitudowych BOGE

* W urzadzeniu firmy BOGE wielkos¢ amplitudy wynosi 9 mm,
czestotliwosc drgan poczatkowych 16 Hz i jest rejestrowana graficznie
w przedziale rezonansu w funkcji czasu (9 sekund). Stan techniczny
amortyzatora okreslamy przez poréwnywanie otrzymanego wykresu z
charakterystykami wzorcowymi dla danego pojazdu. Jest to metoda
porownawcza, wiec musimy mie¢ wzorcowe wykresy dla konkretnego
samochodu.



Nadwozie

- Amplituda 9 mm
- Czestotliwos¢ - 16Hz

Rys. 6.54. Schemat uktadu badania amortyzatora samochodowego Shocktester firmy BOGE
[Zr6dto: M. Dabrowski.]

1 - element sprezysty zawieszenia pojazdu samochodowego, 2 — kolo jezdne, ktérego drgania thumi testowany
amortyzator, 3 — ptyta najazdowa kota, 4 - czujnik pomiaru wielkosci przemieszczeni ptyty najazdowej, 5 — testo-
wany amortyzator, 6 - o$ kota jezdnego, 7 - sprezyna uktadu pomiarowego stanowiska, 8 — uktad wymuszajacy

drgania plyty 3 z okres§long czestotliwo$cia






Ocena sprawnosci metodg EUSAMA

* Metoda EUSAMA (Europejskiego Stowarzyszenia Producentow
Amortyzatorow) nie wymaga posiadania bazy danych wzorcowych
(amplitud granicznych). Testowanie amortyzatora metodg EUSAMA
obejmuje nastepujgce etapy:

e pomiar sity nacisku statycznego kota jezdnego

* wymuszenie drgan zawieszenia o czestotliwosci 25 Hz przy skoku 6
mm ptyty wzbudzajgcej

e pomiar nacisku dynamicznego kota jezdnego w trakcie drgan
gasngcych



Rys. 6.56. Schemat ideowy urzg-
dzenia do badar amortyzator6w sa-
mochodowych metodg EUSAMA
[Zr6dto: M. Dgbrowski.]

1 - pojazd, 2 - koto jezdne, 3 - koto
zamachowe 2z silnikiem elektrycz-
nym, 4 — element sprezysty testowa-
nego pojazdu, 5 — testowany amorty-
zator, 6 — plyta wzbudzajgca kola
jezdnego, 7 — przetwornik sita/sygnat
elektryczny, 8 — ptyta wzbudzajjca,
9 - generator czestotliwoéci drgan
ptyty wzbudzajacej, Ng4y» — nacisk dy-
namiczny, N — nacisk statyczny
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