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Pojazdy zahytkowe a wspotczesne - pomiary

w stacji kontroli pojazdow

Przeprowadzone zostaty badania uktadu hamulcowego oraz sku-
tecznosci ttumienia zawieszenia ponad 50 pojazdow. Celem pracy
byto poréwnanie dziatania wyzej wymienionych uktadéw w samo-
chodach z réznych lat produkcji oraz zweryfikowanie ich z wa-
runkami technicznymi obowigzujgcymi podczas przeprowadzania
badania technicznego pojazdu w stacji kontroli pojazdéw przez
diagnoste samochodowego. Uktad hamulcowy zostat zbadany
3 metodami: na urzadzeniu ptytowym HEKA H2000, urzadzeniu
rolkowym CARTEC; zostato zmierzone tez opdZnienie hamowania
urzadzeniem AUTOMEX AMX 520. Skuteczno$¢ ttumienia zawie-

szenia zostata zbadana na linii diagnostycznej VIDEOline 2000.
___________________________________________________________________________|
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W artykule przedstawiono wyniki badan grupy pojazdéw zabytko-
wych oraz wspotczesnych w zakresie skutecznosci dziatania ukia-
déw hamulcowych oraz skutecznoSci ttumienia zawieszenia [1].
Badania skutecznoSci dziatania hamulcow przeprowadzone
zostaty na urzadzeniu rolkowym CARTEC BDE 4004P-O/M, na
urzadzeniu ptytowym linia diagnostyczna HEKA H2000 Univers
A2 oraz op6znieniomierzem AUTOMEX AMX520. Badanie sku-
teczno$ci ttumienia zawieszenia wykonano metodg EUSAMA,
wykorzystujgc ptyty badawcze FWT2005, zamontowane na linii
diagnostycznej VIDEOline 2000.

Przeprowadzone badania pozwolity na poréwnanie dziata-
nia wymienionych uktadéw w samochodach zabytkowych oraz
wspotczesnych pod wzgledem bezpieczenstwa jazdy oraz zgod-
nosci co do warunkéw technicznych zawartych w rozporzadzeniu
w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezbednego wyposazenia [3]. Pomiary zostaty wykonane zgod-
nie z instrukcjami urzagdzen oraz procedurami wymaganymi pod-
czas przeprowadzania badan technicznych pojazdéw w stacjach
kontroli pojazdow przez uprawnionych diagnostow.

Badaniom poddano 52 pojazdy. Pojazdy w wieku do 10 lat sta-
nowity 33%, pojazdy w wieku od 10 do 20 lat - 34%. Trzecia gru-
pe stanowity pojazdy zabytkowe (33%), czyli takie, ktore spetniaja
warunek, o jakim mowa w ustawie Prawo o ruchu drogowym [5].

Analiza pomiarow hamulcow na urzadzeniu ptytowym i rolkowym
Suma sit hamujacych hamulca zasadniczego kofa lewego i prawe-
go osi przedniej wynosi 9 788 N, a nacisk na dZwignie hamulca
145 N. Suma sit hamujgcych hamulca zasadniczego kota lewego
i prawego osi tylnej wynosi 3 075 N, natomiast nacisk na dzwi-
gnie hamulca 284 N. Suma wszystkich sit hamujgcych hamulca
zasadniczego osi przedniej i tylnej wynosi 12 863 N.

Suma sit hamujgcych hamulca postojowego osi tylnej lewego i pra-
wego kota wynosi 2 700 N, nacisk na dzwignie hamulca postojowego
wynosi 126 N. Sita ciezkoSci (nacisk) od dopuszczalnej masy catko-
witej pojazdu, przyjmujac, ze kazde 100 kg = 1 kN, wynosi 19 700 N.
Minimalny wskaZnik skutecznosci hamowania hamulca zasadnicze-
go dla pojazdu przyktadowego wynosi 50%, minimalny wskaZnik sku-
tecznoSci hamowania hamulca postojowego wynosi 16%.
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Podstawiajgc powyzsze wartosci do wzoru na wskaznik sku-
tecznosci hamowania, okreslony na podstawie zmierzonej sity
hamowania, otrzymujemy [2]:

T
2= 100 (1)

gdzie:

z - wskaznik skuteczno$ci hamowania (%) dla badanego rodzaju
hamulca,

XT- sita hamowania uzyskana ze wszystkich kot (kN), odpowied-
nio dla hamulca roboczego, awaryjnego lub postojowego,

P - sita ciezkoSci (nacisk) od dopuszczalnej masy catkowitej ba-
danego pojazdu (kN), przyjmujac do obliczer 1 kN = sita ciezkoSci
100 kg masy.

_ 12863 N

—_— — 0,
Z= o700 100 =65% (2)
Pojazd spetnia wymagania odno$nie do wymaganego wskazni-
ka skutecznoSci hamowania dla hamulca roboczego. Jezeli wynik
nie osiagnatby wymaganego minimum (50%), nalezy ustali¢ obli-
czeniowy wskaznik skuteczno$ci hamowania, mnozac zmierzone
sity hamowania poszczegblnych kot przez stosunek maksymal-
nego dopuszczalnego nacisku na pedat (dZwignie) hamulca do
nacisku wywieranego w czasie pomiaru. Obliczeniowy wskaznik
skuteczno$ci hamowania hamulca roboczego osi przedniej i tyl-
nej wynosi:

Toin = P " Zpin 3)
T = (1l 4
=Z( Pz)i (4)
T*
. 5
2= 100 (5)

gdzie:

Tmin = minimalna wymagana sita hamulca roboczego (kN)

P - sita ciezko$ci (nacisk) od dopuszczalnej masy catkowitej ba-
danego pojazdu (kN),

Zmin - Wymagany wskaznik skutecznosci hamowania (%),

T" - obliczeniowa sita hamowania hamulca roboczego (kN),

z* - obliczeniowy wskaznik skutecznosci hamowania (%),

T - sita hamowania uzyskana ze wszystkich kot danej osi (kN),

i - kolejna badana o$ pojazdu,

P, - zmierzony nacisk na pedat (dZwignie) hamulca roboczego lub
zmierzone ciSnienie w sitownikach (daN lub MPa),

Py - dopuszczony nacisk na pedat (dZzwignig) hamulca roboczego
wedtug §2, ust. 1, pkt 3 dla danego rodzaju pojazdu lub cisnie-
nie obliczeniowe (dolne regulowane lub okreslone przez produ-
centa pojazdu) pneumatycznego uktadu hamulcowego (daN lub
MPa) [2].
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(9788N-%)+(3075N-%)

19700 N

-100 = 198%
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Analogicznie jak dla hamulca zasadniczego, obliczamy wskaz-
nik dla hamulca postojowego.

WskaZnik skuteczno$ci hamowania okreslony na podstawie st
hamujacych hamulca postojowego osi tylnej lewego i prawego
kota wynosi:

_2700N

[ = 0,
z 19700 N 100 = 13%

(7)

W przypadku hamulca postojowego okreslony wskaznik sku-
tecznoSci hamowania na podstawie zmierzonych sit hamujacych
osi tylnej lewego i prawego kota nie spetnia niezbednego mini-
mum 16%. W tym przypadku musimy okresli¢ obliczeniowy wskaz-
nik skuteczno$ci hamowania:

2700N-%
7' =———=—="—-100 =

19700 N (®)

43%

Przy obliczeniowym wskazniku skuteczno$ci hamowania ba-
dany pojazd spetnia minimalne warunki (16%). Analogicznie po-
stepujemy przy obliczeniach wskaznika skutecznosci hamowania
dla pomiaréw na urzadzeniu rolkowym.

Dla wykazania zagrozef wynikajgcych z dopuszczenia pojaz-
dow zabytkowych do ruchu drogowego z badanych grup autobu-
sow (rys. 1) szczegotowej analizie poddano pojazdy zabytkowe
oraz wspotczesne (do 10 lat). To poréwnanie ma pokazaé sytu-
acje drogowe, w ktorych moga zaistnie€ najwieksze zagrozenia.
Sa to zderzenia, w ktorych moga uczestniczy¢ pojazd zabytkowy
i wspdtczesny. Réznorodno$é marek oraz ich stanu technicznego
zapewnita duzy rozrzut wynikéw badan.

Na rys. 2 przedstawiono wyniki pomiaréw skutecznosci dzia-
tania hamulcow jako Srednig arytmetyczng wartosci odczytanych
z urzadzenia rolkowego oraz ptytowego. Az 41% badanych pojaz-
déw zabytkowych nie spetniata wymagan technicznych dotycza-
cych tylko i wytacznie uktadu hamulcowego. Wynika to gtownie
z zaniedban wiascicieli oraz braku kontroli uktadéw hamulcowych
przez wykwalifikowanych specjalistow.

Brak hamulca postojowego

Do 10 lat
Pojazdy zabytkowe 33%

33%

10-20 lat
34%

ys. 1. Struktura badanych pojazdow
‘0dto: oprac. wiasne.

WSH mniejszy od wymaganego

Roéznica sit hamowania >30%

Samochody
niespetniajace wymagan

Z badanych 2 grup pojazdow tylko pojazdy zabytkowe wykazaty
zbyt duzg réznice sit hamowania miedzy lewym a prawym kotem
tej samej osi. Usterka ta dotyczyta 41% samochodow zabytko-
wych. Zbyt duza roznica sit hamowania rzutuje bardzo na zacho-
wanie pojazdu na drodze podczas nagtego hamowania oraz na
bezpieczenstwo innych uczestnikéw ruchu drogowego. Przyczy-
nami réznicy sit hamowania przekraczajgcej 30% sa: zapieczone
klocki hamulcowe w jarzmach hamulcowych, niesprawne zaci-
ski hamulcowe, zakleszczone ttoczki hamulcowe, wycieki ptynu
hamulcowego, zapieczone zaciski hamulcowe na prowadnicach
w jarzmie hamulcowym.

Srednio w co czwartym pojeZdzie zabytkowym, a dokiadnie
w 23,5% przebadanych samochoddw, wystepowata niesprawnosé
uktadu hamulca postojowego. Moze on spetnia¢ funkcje hamulca
awaryjnego podczas nagtej niesprawnosci hamulca zasadnicze-
go. Wbrew pozorom jest to bardzo wazny uktad kazdego pojazdu,
ktory bezposrednio przyczynia sie do bezpieczenstwa na drodze
oraz podczas postoju pojazdu na wzniesieniu. Przyczynami nie-
sprawnosci hamulca postojowego sg uszkodzone linki/ciegna uru-
chamiajace hamulec, zapieczone dZwignie zaciskow/szczek ha-
mulcowych zatgczajgce hamulec, zablokowane klocki w jarzmach
hamulcowych oraz nieuzywanie hamulca postojowego. Usterka ta
wystepowata réwniez w samochodach wspdtczesnych, ale na po-
ziomie 5,9%, czyli Srednio w co dwudziestym samochodzie.

Kolejna usterka dotyczyta niespetnienia warunku minimalnego
wskaZnika skutecznoSci hamowania hamulca roboczego przed-
niej i tylnej osi oraz hamulca postojowego osi tylnej. Ta usterka
wystapita tylko w grupie pojazdéw zabytkowych i dotyczyta ona
5,9% tych pojazddw. Wskaznik skutecznoSci hamowania okreSla
skuteczno$é dziatania badanego uktadu hamulcowego. Pojazd
niespetniajacy warunku minimalnego wskaznika skutecznosci
hamowania nie powinien by¢ dopuszczony do ruchu drogowego:
powoduje bezpoSrednie zagrozenie dla innych uczestnikéw ruchu
drogowego. W przypadku samochodu niespetniajacego wymagan
wskaznika, hamulce s3 za stabe, aby skutecznie i na odpowiednio
krétkim odcinku drogi wyhamowac¢ pojazd. Przyczynami niespet-
niania warunku minimalnego wskaznika skutecznosci hamowania
sg zbyt mate sity hamowania na poszczegbinych kotach, zbyt duze
réznice sit hamowania miedzy kotami danej osi, mato wydajne
uktady hamulcowe, przestarzata konstrukcja hamulcow.

# Pojazdy zabytkowe
# Pojazdy do 10 lat

|

30%

0% 10% 20% 40% 50%

Rys. 2. Wyniki pomiardw przeprowadzonych na urzgdzeniu rolkowym i ptytowym
Zr6dto: oprac. wiasne.
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Spora czeS¢ wspdiczesnych pojazdow, bo 17,6%, posiadata
elektryczny hamulec postojowy. W tych pojazdach nie dokonywa-
no badania hamulca postojowego ze wzgledu na brak mozliwosci
zmierzenia sity nacisku na dzwignie hamulca oraz brak mozliwo-
§ci zbadania skuteczno$ci dziatania na urzadzeniu rolkowym oraz
ptytowym. Elektryczny hamulec postojowy jest bardzo dobrym
i nowoczesnym rozwigzaniem. Jego glowng zaletg jest brak uzy-
cia sity przez kierowce do uruchomienia hamulca. Niestety, wada
jest brak mozliwo$ci sprawdzenia hamulca w warunkach stacji
kontroli pojazddw i oceny dziatania.

Analiza wynikow pomiarow opdZnienia hamowania

Podczas wykonywania pomiaréw opdznienia hamowania badali-
$my jedynie hamulec roboczy. Na podstawie przeprowadzonych
badan pojazdow wyznaczyliSmy wskaZnik skutecznosci hamowa-
nia. Ponizej przedstawiamy przyktad obliczeniowy dla wybranego
pojazdu [2]:

® 100 9)
zZ=—"
g

gdzie:
Z - wskaznik skutecznosci hamowania (%),
b - zmierzone opdznienie hamowania (m/s?),
g - przyspieszenie ziemskie, ktérego wartosé do obliczenia przy-
jeto jako 10m/s?
8,0 sﬂz
52100 = 80% (10)
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Obliczony powyzej na podstawie zmierzonego opéznienia ha-
mowania wskaznik skuteczno$ci hamowania dla tego pojazdu
wynosi 80%. Oznacza to, Ze pojazd spetnia wymagania dotycza-
ce wskaZnika skutecznosci hamowania hamulcem roboczym dla
pojazdéw osobowych wyprodukowanych pomiedzy 1 stycznia
1999 r. a 27 lipca 2010 r. Wskaznik ten wynosi minimum 50%
dla tej grupy pojazdow. W powyzszym wzorze przyjmujemy przy-
spieszenie ziemskie rowne 10 m/s? zgodnie z rozporzadzeniem
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie zakresu
i sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdéw oraz
wzorow dokumentow przy tym stosowanych.

Wszystkie pojazdy wspotczesne spetniaja wymagania doty-
czgce opbznienia hamowania dla hamulca roboczego, czego
nie mozna jednak powiedzie¢ o przebadanych pojazdach zabyt-
kowych. Z przebadanej grupy pojazdéw zabytkowych az 47,1%
nie uzyskato granicznego wymaganego op6znienia hamowania
(rys. 3).

Warto zwrdci¢ uwage na to, iz przebadane pojazdy niespetnia-
jace wymagan sa zarejestrowane jako auta zabytkowe,
wiec mozemy przypuszczac, Zze poruszajg sie na co dzien
po naszych drogach. Podczas rozmow z uzytkownikami
tych pojazdow dowiedzieliSmy sie, ze nie przyktadali oni
wiekszej wagi do kontroli uktadéw hamulcowych, po-
czawszy od podstawowych elementow (takich jak stan
oktadzin hamulcowych, bebnéw czy tarcz hamulcowych),
a konczac na ptynie hamulcowym. WiekszoS¢ wiascicieli
pojazdow nawet spetniajgcych wymagania nie byta w sta-
nie nam odpowiedzieé na pytanie, kiedy wymieniany byt
w ich pojeZdzie ptyn hamulcowy, ktory réwniez znaczaco
wptywa na skuteczno$é dziatania hamulcow, szczegdlnie
po rozgrzaniu uktadu hamulcowego.
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Analizujgc przedstawione na wykresach wyniki badan, za-
uwazyé mozemy réznice pomiedzy wydajnoscig uktadéw hamul-
cowych zmieniajgcg sie na przestrzeni lat. Poréwnano pojazd
z 1973 r. (Chevrolet Monte Carlo) oraz pojazd wyprodukowany
w 2004 r. (Volkswagen Passat). WskaZnik skutecznoSci hamo-
wania pojazdu z 1973 r. wynidst 70% przy sile nacisku na pedat
hamulca wynoszacej 220 N, za$ dla pojazdu z 2004 r. wskaZnik
wyniost 80% przy sile nacisku rzedu 110 N. Uzyskano wieksze
przetozenie uktadu hamulcowego przy o potowe mniejszej sile
przytozonej podczas hamowania na pedat hamulca roboczego.
W przedstawionych wynikach wyraznie widaé, ze pojazdy zare-
jestrowane przed 25 laty i wezesniej wymagaja przytozenia duzo
wiekszej sity nacisku na pedat hamulca do zatrzymania (w porow-
naniu do aut wspdtczesnych).

Spora czeS¢ pojazdow tej grupy nie spetniata wymagan doty-
czacych wskaznika skuteczno$ci hamowania. Jako najlepszy tego
przyktad mozna przedstawi¢ wyniki pomiaréw pojazdu z 1965 r.
(Volkswagen T1 ,Samba”). Sita nacisku na pedat hamulca pod-
czas badania wyniosta 360 N, a wskaZnik skutecznoSci hamowa-
nia to zaledwie 36%. Na taki stan rzeczy sktada sie kilka aspek-
tow, miedzy innymi: zastosowany uktad hamulcowy, wydajnos¢
wspomagania uktadu hamulcowego oraz - oczywiScie - stanu
technicznego pojazdu.

Przebadane pojazdy wyposazone byly w rdznego rodzaju ukta-
dy hamulcowe, od aut wyposazonych w hamulce bebnowe na obu
osiach, poprzez takie z hamulcami tarczowymi na osi przedniej,
a z bebnowymi na osi tylnej, do samochoddw z hamulcami tar-
czowymi na obu osiach.

W czasie wykonywania pomiaréw opéznienia hamowania waz-
nym aspektem, na ktory zwracaliSmy uwage, byto zachowanie sie
pojazdu podczas hamowania. Pozwolito to nam wstepnie oszaco-
wag, czy uktad hamulcowy danego samochodu dziata poprawnie.
W grupie przebadanych pojazdéw na szczegblng uwage zastuguje
pojazd z 2001 r. (Volkswagen Golf). Podczas badania trzeba byto
do$¢ mocno korygowac tor jazdy, poniewaz samochéd miat ten-
dencje do zjezdzania w lewg strone. Kolejne badania potwierdzity,
ze uktad hamulcowy tego pojazdu jest niesprawny. Pomimo tego,
ze wskaznik skutecznosci hamowania, wyznaczony na podstawie
zmierzonego opodznienia, byt w granicach 89%, roznica sit hamo-
wania dla k6t osi przedniej, zbadana urzadzeniem ptytowym HEKA
H2000, wyniosta az 35%. W momencie gwattownego hamowania
na $liskiej nawierzchni samochdd ten mogtby obrécié sie wokoét
wiasnej osi. Pojazd ten nie powinien zosta¢ dopuszczony do ruchu
po drogach publicznych.

Analiza wynikow pomiarow skutecznosci ttumienia zawieszenia
Analize wynikow pomiaréw skutecznoSci ttumienia zawieszenia
zaczniemy od przedstawienia wykresu ukazujgcego procentowy

Pojazdy zabytkowe 47,1% 52,9%

1 | ® Niespetnienie warunku ™ Spetnienie warunku |

Pojazdy do 10 lat 100,0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rys. 3. Wyniki badan op6znienia hamowania
Zr6dto: oprac. wiasne.
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stosunek pojazdéw wspdtczesnych oraz zabytkowych, niespetnia-
jacych wymagan technicznych ze wzgledu na zbyt niski stopief
przylegania kota do podtoza.

Z danych na rys. 4 wynika, Ze z grupy wspdtczesnych samocho-
dow (przebadanych metodg Eusama) 5,9% pojazddw nie spetnia
warunku stopnia przylegania kota do podtoza. Wynik wskazujacy
réwniez na niespetnienie warunku stopnia przylegania kota do
podtoza dotyczyt az 17,6% pojazdow zabytkowych. Samochody te
natomiast majg bezterminowe badania techniczne.

Na rys. 5 przedstawiono procentowy stosunek pojazdow z ne-
gatywnym wynikiem pomiaréw ttumienia amortyzatoréw z po-
dziatem na osie. W 80% samochodéw z wynikiem negatywnym
bezwzgledna réznica stopni przylegania kot osi tylnej wynosita
powyzej 15%. W zadnym z pojazdow stopien przylegania kota
nie spadt ponizej wymaganych 25%, zatem wszystkie przypadki,
w ktorych wynik badania byt negatywny, spowodowane byty roz-
nica tego stopnia pomiedzy kotami jednej osi. Najwieksza rozni-
ca pomiedzy kotami jednej osi wynosita az 40% dla pojazdu 52.
Przyczyna takiego stanu rzeczy jest brak konicznosci wykonywa-
nia corocznych badar technicznych dla pojazdéw zabytkowych,
niedbatos¢ wiascicieli, a czasami niewiedza. Przyktadem tego byt
pojazd wyprodukowany w 2010 r. (Opel Insignia); bezwzgledna
réznica stopni przylegania két dla osi tylnej wyniosta az 37%.
Stopien przylegania kota lewego tylnego wynosit 52% (z powodu
wycieku oleju z amortyzatora).

Pojazdy, w ktorych wynik badania byt pozytywny, wedtug kryte-
rium oceny skuteczno$ci ttumienia zawieszenia, zatwierdzonego
przez Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Amortyzatorow,
charakteryzowaty sie bardzo dobrg wartoScig ttumienia, czyli po-
wyzej 60% stopnia przylegania kota. Dobrg wartoScig ttumienia,
czyli stopnia wynoszacego od 41% do 60 %, posiadaty tylko 2
amortyzatory w 2 pojazdach z pozytywnym wynikiem przeprowa-
dzonego badania. Najwyzszy zbadany stopien przylegania kota to
94%. Warto zaznaczyé, ze stopien przylegania kota dla nowych
amortyzatoréw waha sie miedzy 80% a 90%. Jedynie w zawiesze-
niu catkowicie sztywnym jest mozliwe osiggniecie 100-procento-
wego przylegania kota.

Wbrew panujacej wrdd kierowcdw opinii, iz amortyzatory za-
montowane z prawej strony pojazdu zuzywajg sie duzo szybciej niz
z lewej strony, zauwazyliSmy wrecz odwrotng tendencje. Analizujac
wyniki przeprowadzonych badan, zauwazy¢ mozemy, ze w wiekszo-
§ci przebadanych samochodow wtasnie amortyzator z lewej strony
ma nizszy stopien przylegania kota. Ta tendencja utrzymuije sie za-
réwno dla kot przedniej, jak i tylnej osi - dla aut, w ktorych wynik
badania byt pozytywny, a takze dla tych z wynikiem negatywnym.
Taki stan rzeczy moze by¢ spowodowany miedzy innymi tym, ze
wiekszo$¢ wiascicieli pojazddw podrdzuje na co dzieh samemu.
Pojazd w takiej sytuacii jest stale obcigzony bardziej z jednej strony.

'ojazdy zabytkowe

® Niespefnienie warunku = Spetnienie warunku

Pojazdy do 10 lat ek

| |
# 0§ przednia m 0§ tylna

80%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rys. 5. Wynik negatywny pomiaru skutecznosci ttumienia zawieszenia
Z procentowym podziatem na osie
Zrodto: oprac. whasne.

Whioski

Pojazdy z ostatnich lat produkcyjnych sg wyposazone w uktady
hamulcowe znacznie wydajniejsze od uktadéw hamulcowych po-
jazdow starszych. Przektada sie to na znacznie mniejszg site naci-
sku na dzwignie hamulca przy jednoczesnym uzyskaniu wiekszej
sity hamowania, a zarazem krétszej drogi hamowania i szybszej
reakcji uktadu hamulcowego. W efekcie uzyskujemy poprawe bez-
pieczenstwa na drodze, lecz nie koniecznie dopuszczajac pojazdy
zabytkowe do ruchu drogowego.

Jedng z najpowazniejszych usterek zauwazalnych, a zarazem
majaca najwiekszy wplyw na bezpieczenstwo na drodze, sg uster-
ki zwigzane z uktadem hamulcowym. Szczegbing uwage zwrocono
na pomiary skutecznoSci hamowania. Z badanej grupy samocho-
déw w wieku do 10 lat wszystkie spetniaty warunek réznicy sit
hamowania miedzy kotem lewym i prawym jednej osi. Natomiast
warunek ten nie byt spetniony az u 41,2% pojazdow zabytkowych.
Skutkiem tego sg niezachowanie zadanego toru jazdy podczas
awaryjnego hamowania oraz wydtuzona droga hamowania.

Kolejng usterka wykrytg podczas badan jest niesprawny ha-
mulec postojowy. NiesprawnoS¢ wystepowata u 5,9% badanych
pojazddw wspdtczesnych i dotyczyta az 23,5% pojazdow zabyt-
kowych. Usterka ta powoduje niedostateczna site utrzymujaca
pojazd podczas postoju na wzniesieniu. Skutkiem tego moze
by¢ stoczenie sie pojazdu i zagrozenie dla innych pojazdéw, ludzi
bad? infrastruktury otoczenia.

W grupie pojazdoéw zabytkowych wystgpita bardzo duza ilosé
usterek, jakie mozna byto wyliczyé podczas wykonanych badan.
NajczeSciej spotykang usterka byty powazne wycieki ptynow
eksploatacyjnych. Nastepnie nadmierne luzy w pofaczeniach
zawieszenia oraz uktadow kierowniczych. Niewtasciwe modyfika-
cje uktadéw wydechowych oraz zawieszenia to grupa kolejnych
nietypowych usterek, jakie zauwazono w badanych pojazdach.
Do jeszcze innych usterek mozna zaliczy€ zuzyte i uszkodzone
ogumienie oraz nadmierng korozje elementéw nosnych nadwozia.

Wymienione uwarunkowania maja bezposredni wptyw
na prowadzenie pojazdu oraz jego zachowanie podczas
hamowania i przyspieszania, zwigzane z bezpieczen-
stwem ruchu. Nalezy zauwazy¢, ze powyzsze usterki na-
gminnie wystepowaty w pojazdach zabytkowych, ktére po-
siadajg badanie bezterminowe. Wiasciciele tych pojazdow
nie sg zobligowani do corocznych badan na stacji kontroli
pojazdow, w zwigzku z czym nie przyktadajg wagi do utrzy-
mania prawidtowego stanu technicznego pojazdu.

Nalezy zauwazy¢, ze wyniki pomiardéw nie sg archiwizo-

80%

0% 20% 40% 60%

ys. 4. Wyniki pomiaréw skutecznosci ttumienia zawieszenia
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100%  wane do wgladu instytucji kontrolujacych stacje, co moze

prowadzi¢ do nierzetelnego przeprowadzania badan tech-
nicznych. Zdarzaja sie przypadki, w ktérych diagnosci nie
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wykonujg badan zgodnie z obowigzujacym rozporzadzeniem [4],
poniewaz w dokumentach opisowych jest wiele parametrow, kto-
rych diagnosta nie moze okresli¢. Nalezg do nich miedzy innymi:
pojemno$¢ skokowa silnika, stopief sprezania, pojemnosé ukia-
du chtodzenia, ilo$¢ oleju w przektadni gtowne;.

Powyzsze czynniki wskazujg na niedoskonatoSci obecnie funk-
cjonujacego systemu prawnego dotyczacego przeprowadzania
badan technicznych pojazdéw zabytkowych w stacjach kontroli
pojazdoéw. Nalezatoby podja¢ starania zmierzajace do eliminacji
tych niedoskonato$ci.
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Historical vehicles and modern - measurements a vehicle control station

Brake system, as well as efficiency damping the suspension were test-
ed on over fifty vehicles. The goal of this research was to compare the
effects of the above mentioned systems in cars from different years of
production and to the conformity to the technical conditions. We did
the research of the braking system with three methods. On the plate
machine HEKA H2000, roller machine CARTEC and we measured brak-
ing delays with AMX 520 machine. We examined the effectiveness of
the suspension damping on the line diagnostic VIDEQline 2000.
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X Miedzynarodowa Konferencje Naukowo-Techniczng
PROBLEMY BEZPIECZENSTWA W POJAZDACH SAMOCHODOWYCH »+AUTOMOTIVE SAFETY 2016”

W roku 2016 spotykamy sie juz po raz dziesiaty na naszej Jubileuszowej Konferencji. Mimo, ze od pierwszego spotkania mineto
18 lat , Problemy bezpieczenstwa w pojazdach samochodowych” - temat wiodgcy naszej Konferencji - jest nadal bardzo waznym
i aktualnym zagadnieniem nie tylko dla specjalistow, w wymiarze naukowym, technicznym i ogélnospotecznym.

Mamy zaszczyt zaprosi¢ do zaprezentowania referatow merytorycznie zwigzanych z tematykg Konferenciji:

» diagnostyka bezpieczenstwa,

» modelowanie ruchu pojazdow samochodowych,

» rekonstrukcja przebiegu wypadkow drogowych,

» zagadnienia bezpieczenstwa biernego i czynnego,
» bezpieczenstwo transportu samochodowego.

Cechg charakterystyczng dotychczasowych Konferencji byty bardzo ozywione i prowadzone na wysokim poziomie merytorycznym
dyskusje. Wszystkie nadestane obszerne streszczenia artykutow beda recenzowane. Zostang one wydrukowane w Materiatach
Konferencyjnych. Referaty wygtoszone beda podczas obrad lub przedstawione w sesjach plakatowych. Petne wersje referatow
moga by¢ wydrukowane w polskich lub stowackich czasopismach naukowych.

Rejestracja i zgtaszanie referatow mozliwe jest wytacznie za poSrednictwem strony internetowej Konferencii.

Szczegdtowe informacje mozna uzyskac na stronie internetowej konferencji www.automotivesafety2016.pl

Adres: Politechnika Swietokrzyska, Wydziat Mechatroniki i Budowy Maszyn, Katedra Pojazdéw Samochodowych i Transportu,

Aleja Tysigclecia Panstwa Polskiego 7; 25-314 Kielce

e-mail: office@automotivesafety2016.pl z dopiskiem ,Automotive Safety 2016”
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