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Pozytki z linii diagnostyczne)

ZENON MAJKUT
WIMAD

STYCZNA

Pierwsze tego rodzaju rozwigzania za-
prezentowaty w roku 1992, na Autome-
chanice we Frankfurcie, dwie niemieckie
firmy: Schenck A.S.G i Hofmann. W ze-
stawach obu producentow wystepowaty
stanowiska do kontroli:

stanu hamulcow (urzadzenie rolkowe),

skuteczno$ci dziatania amortyzatorow

metodg Eusama,

znoszenia bocznego pojazdu [m/kml]

(urzadzenie ptytowe).

Najbardziej rozpowszechnionym wow-
czas komputerowym systemem opera-
cyjnym byt DOS, a monochromatyczny
wydruk protokotéw zapewniata 9-igtowa
drukarka.

Kolejnym producentem linii diagno-
stycznych stata sie niemiecka Maha,
ktérej produkty roznity sie od poprzed-
nio wspomnianych zastosowaniem do
badania amortyzatoréw zamontowanych
w pojezdzie metody Boge.

ZESPOL CO NAJMNIE] DWOCH URZADZEN
(PRZEZNACZONYCH NAJCZESCIE] DO DIAGNO-
STYKI HAMULCOW I ZAWIESZENIA) ZINTEGRO-
WANYCH ZA POMOCA WSPOLNEGO KOMPUTERA
NAZYWANY JEST POWSZECHNIE LINIA DIAGNO-

Tak wytyczona koncepcja linii dia-
gnostycznych szybko upowszechnita sie
w wielu europejskich krajach, szczegélnie
jako gféwne narzedzie obowigzkowych
przegladdéw rejestracyjnych. W ciggu
ostatnich 20 lat, mimo ogromnego wzro-
stu  mozliwosci  komputerowych syste-
maow, nie zmienito sie zbytnio przeznacze-
nie ani konstrukcja tych urzadzen. Znikne-
li tylko z rynku ich pionierscy producenci
Schenck i Hofmann, a nieliczni ich na-
stepcy wykorzystali szanse rozwoju sa-
mych stanowisk pomiarowych, a zwtasz-
cza mozliwos¢ zwiekszenia liczby réznych
urzadzen w zintegrowanym ciagu.

Rozwdj funkciji linii diagnostycznych

Do dzi$ powszechnie w liniach diagno-
stycznych badania hamulcow przeprowa-
dza sie na stanowiskach rolkowych. Majg
one wiele istotnych zalet i tylko nieznacz-
ne, towarzyszace im niedogodnosci. Jed-
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ng z nich jest stosunkowo duze zapotrze-
bowanie przestrzeni dla pomieszczenia
napedu rolek, czyli silnikéw i przektad-
ni. Oznacza to konieczno$¢ korzystania
z doé¢ gtebokich (nawet do 50 cm ponizej
poziomu posadzki) fundamentéw o odpo-
wiedniej no$nosci. Inne utrudnienie pole-
ga na niezbednosci dokfadnego drenazu
dla odprowadzania wody z zagtebien,
a w $lad za tym pojawia sie problem sku-
tecznych zabezpieczeh antykorozyjnych.
Zastgpienie rolek ptytami do pomiaru sit
hamowania eliminuje wiekszo$¢ tych
problemdw, tym bardziej, ze znaczna dfu-
go$¢ stanowisk ptytowych raczej nie prze-
szkadza w ich wygodnym pomieszczeniu
w zintegrowanej linii (rys. ).

Oczywiscie nie jest to rozwigza-
nie idealne, lecz jedng z jego zalet jest
szybki montaz linii na ptaskiej posadzce
(maksymalnie 1 dzien, czyli wielokrotnie
krocej niz w przypadku stanowiska rolko-
wego). Za wade mozna uznac nieosiagal-
nos$¢ pomiaréw owalizacji obracajgcych
sie elementéw uktadu hamulcowego.
Z kolei w rolkowej linii diagnostycznej
(w przeciwienstwie do ptytowej) nie jest
mozliwy bezposredni pomiar opdznienia
hamowania.

Modutowy zestaw linii diagnostycz-
nej w wersji podstawowej, czyli bez
dotgczonych  urzadzen  peryferyjnych
(np. przyrzad do badania $wiatet, anali-
zator spalin itp.), umozliwia wykonanie
petnej obstugi klienta (z wydrukiem pro-
tokotu) podczas 5 minut.

Samochéd wijezdza na stanowisko
kontrolne z predkoscig 3-8 km/h, a sy-
gnalizator wyznacza moment naci$nie-
cia hamulca zasadniczego. Hamowanie
odbywa sie wiec na ptytach do badania
hamulcéw. Po zatrzymaniu na najaz-
dach wyposazonych w wagi okresSlane
sg naciski statyczne poszczegdinych kot
(rys. 2). Hamulec reczny (pomocniczy) jest
badany analogicznie do gféwnego podczas
ponownego wjazdu na stanowisko.

W obu przypadkach natychmiast na
monitorze otrzymujemy graficzng ilustra-
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cje rozktadu sit hamowania i ich ewen-
tualng asymetrie, mogaca by¢ przyczyna
$ciggania pojazdu (rys. 3). Mozliwy jest
rowniez natychmiastowy dostep do za-
piséw (wykreséw) przebiegéw sit ha-
mowania dla wszystkich kot z osobna
i jednoczesnie (w pojazdach wieloosio-
wych nawet do 10 osi).

Na podstawie masy i drogi hamowa-
nia mozna obliczy¢ (komputer robi to
samodzielnie) warto$¢ maksymalnych
opdznien dla kazdego rodzaju ukfadu ha-
mulcowego i predko$¢ najazdu na ptyty
pomiarowe (rys. 4).

Przy dogodnym umiejscowieniu te-
stera znoszenia bocznego i testera za-
wieszen diagnosta moze przeprowadzi¢
wszystkie te pomiary bez wysiadania
z samochodu. Pierwszy z nich (pomiar
znoszenia) polega na przejechaniu przez
ptyte przednimi, a potem tylnymi kotami.
Wynik pojawia sie niezwtocznie w formie
graficznej na ekranie monitora albo w po-
staci wydruku (rys. 5).

Tester stanu zawieszen jest nieodzow-
nym elementem linii diagnostycznej.
Tradycyjnie amortyzatory sprawdzane
sg tutaj metodami Eusama lub Boge.
W zestawach amerykanskiej firmy Hun-
ter zastosowano facznie poszczegolne
elementy metody amplitudowej i czesto-
tliwosciowej. Badane jest zatem przyle-
ganie kota do drogi (metoda Eusama)
oraz ttumienie drgan zawieszen (metoda
pomiaru przesuniecia fazowego). W su-
mie dajg te metody bardzo jednoznaczne
wyniki (rys. 6).

Klasyczne sterowanie funkcjami linii
diagnostycznych odbywa sie za pomocg
bezprzewodowych pilotéw, ktére obecnie
czesto zastepowane sg iphonem lub in-
nym urzadzeniem mobilnym, wyposazo-
nym w specjalne aplikacje dokfadanej
przez producenta linii. W pewnych ope-
racjach wykorzystywany jest rowniez tryb
automatyczny, dla np. powtérzenia wyko-
nanej wczesniej procedury.

Sterowanie nowej generacji

Do najnowszych urzadzen tego rodzaju
nalezy przystawka Codelink, wtaczana
do gniazda OBD Il i pozostajgca w bez-
przewodowej komunikacji z komputerem
sterujgcym linig diagnostyczng. Zada-

niem CodeLink jest przede wszystkim -
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RYS. 7

RYS. 8

Data

Toyota : Yaris/Echo : KSP130 NSP130

Przebieg:

dowe

110155
1/23/15 3:08 PM

X

Pomiary pierwolne

0.04° 0.27° 027° 0.04°

Zbieznosé catkowita - tyt

Kat PK
Lewy tyt

-

W krawedzi biezn. i stabe

Zalecamy sprawdzenie
_ ustawienia wszystkich kot
—_ Zbyt duzy kat PK

powod. zuzycie

NLP130 (6/2011- ) : TMMF Made (KSP130[L/R]-C) :
i ie z 175/65R15 opona

013 0.0

Zbieznosc catkowita - przod

. kraw./wydzier.opony

I E I moze by¢ duza zbiez.

Po ustawieniu két czujnik kata skretu pojazdu moze wymagac kalibracjl za pomoca CodeLink®.

X

Kat PK
Prawy przéd

R |

Kat PK
Prawy tyt

Przycz. zuz. paliwa i

RYS. 9

odczytanie kodéw btedoéw ze sterownika
silnika pojazdu oraz resetowanie zapiséw
przy procedurach regulacyjnych geo-
metrii két (np. reset czujnika kata skre-
tu SAS, automatyczna korekta cisnienia
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w ogumieniu). W procedurze sprawdza-
jacej wykorzystuje sie tez informacje dia-
gnostyczne dostepne z gniazda OBDII.
Mozna tg drogg takze odczyta¢ numer
VIN badanego pojazdu, co pozwala na

jednoznaczng jego identyfikacje w celu
uwzglednienia w roznych procedurach
wtasciwych danych kontrolnych i regu-
lacyjnych. Numer ten dostepny jest réw-
niez w postaci kodu kreskowego lub kodu
QR do odczytu metodag skanowania.

Kontrola geometrii ustawienia kot wy-
maga recznego zatozenia na nie gfowic pa-
sywnych oraz zmierzenia gtebokosci biez-
nikéw opon za pomoca recznego przyrza-
du z bezprzewodowg transmisjg danych
(rys. 7). Ta ostatnia procedura moze by¢
wykonana tez wczesniej, przy wjezdzie na
linie wyposazong w stacjonarny (nie recz-
ny) tester gtebokosci bieznika (rys. 8).

Po zakonczeniu uprzednio opisanych
czynno$ci wystarczy przetoczenie pojaz-
du o0 15-20 cm do przodu, aby dokonac
tzw. szybkiego pomiaru geometrii. Obej-
muje on 6 najwazniejszych parametrow
geometrii két mierzonych bez koniecznosci
uzycia obrotnic i ptyt odpreznych, czyli bez
koniecznosci wjazdu na specjalnie prze-
znaczone do tego celu stanowisko poza
wiasciwa linig diagnostyczna (rys. 9).

W gtéwnym ciggu diagnostycznym
kolejnym etapem jest kontrola aku-
mulatora za pomoca testera pofgczonego
bezprzewodowo z jednostkg sterujaca li-
nii. Alternatywnie w tej fazie badan moz-
na przeprowadzi¢ kontrole ustawienia
Swiatet, analize spalin lub pomiar stopnia
ich zadymienia.

Zwienczenie diagnozy

Jest nim koncowy wydruk wynikéw ba-
dan z numerem VIN, zdjeciem badanego
samochodu (z widocznym numerem re-
jestracyjnym) i syntetycznymi wynikami
badania przedstawionymi modutowo.
Pod kazdy z modutéw sg ,podpiete”
szczegdtowe wyniki poszczegdlnych po-
miaréw w formie wykreséw i wielkoSci
fizycznych w zapisie liczbowym.

Taka kompleksowa diagnoza stano-
wi materiaf nie tylko dla SKP, lecz jest
takze informacjg dla kazdego serwisu
mogacego z niej korzysta¢. Czesto tez
wyjasnia przyczyny niewtasciwego, czyli
niebezpiecznego zachowania sie pojaz-
du na drodze (rys. 10).

Dzisiejsza linia diagnostyczna pod
wzgledem technicznym rézni sie od tej
sprzed Cwieréwiecza znacznie wiekszg
liczbg kontrolowanych parametréw (kie-
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dys$ — kilka, dzi$ — kilkadziesiat), a przede
wszystkim kompleksowym podejsciem do
kontrolowanych proceséw (np. procesu
hamowania, pracy amortyzatoréw itp.).

Pierwsze linie diagnostyczne sprzed
kilkudziesieciu lat byty urzadzeniami
rownolegtymi wzgledem innych przyrza-
déw kontrolno-pomiarowych (jak ana-
lizatory spalin i stanowiska do kontroli
ustawienia $wiatet). Obecne potrafig in-
tegrowa¢ wszystkie mikroprocesorowe
urzadzenia stacji diagnostycznej. Dzieki
automatyzacji procedur kontrolnych po-
zwalajg na ich identyczny za kazdym
razem przebieg, co wyklucza mozliwos¢
pomytki badz celowego fatszowania wy-
nikow. Mechanik lub diagnosta uzywa-
jacy przyrzadu do geometrii bez wbudo-
wanej bazy danych regulacyjnych i bez
mozliwosci wydruku wynikéw pomiarow
moze przekazywac btedne opinie na ich
temat. W przypadku standaryzowanych
protokoféw (rys. 9) jest to tatwe do na-
tychmiastowe] weryfikacji nawet przez
uwaznego klienta.

Tego postepu, nazwijmy go informa-
tycznym, nie da sie zahamowac ani kon-
serwatywnymi sktonnos$ciami cztowieka,
ani przez wprowadzanie niekompetent-
nych aktéw prawnych, rzekomo ,regulu-
jacych” dang dziedzine techniki. [ |

100 km/h

Droga hamowania

100km/h
bieznik eksploatowany
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Welcome to Hunter Engineering Co. M-F: 08:15-17:00
M!ﬂﬁﬁ 11250 Hunter Drive Sa: Closed
————————  Bridgeton, MO 63044 Su: Closed

Tel: 314-731-3020

Alex Nicholas, Service Manager

Complimentary Vehicle Inspection
1/17/14 9:00 AM

KIA 2014 Optima
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Stopping Check

v Front-to-Rear
Brake Balance

BT FrontAxie
Left-to-Right

W Rear Axle
Left-to-Right

FAILED

Recommend a Brake Inspection
for Thickness Verification

Tire Health

Laft Front

m D Battery Health

Right Frent

l'}rﬂ' Four Wheel Alignment

v Front Camber
v Rear Camber k_ﬂ

Recommend an All Wheel Alignment for
Added Tire Life, Fuel Economy and Safety

Diagnostic Check M

W Check Engine Light- OFF .22
&>

v Front Total Toe

B Rear Total Toe

W 0 Trouble Codes

]_ Mo Additional Service Needed

Slats of Health

bieznik nowy 7,9 :mm‘

Loft Roar Right Rear v Measured: 515 CCA  Voltage: 125V
- [ B § ] = - les 7o OEM Ref.: 500 CCA
| a Tire Rotation Good Batte
far Even Tire Wear r i
RYS. 10
76m 85m
4,8 mm 3 2 mm 1,6 mm
- - - - -

RYS. 11. ZALEZNOSC DEUGOSCI DROGI HAMOWANIA OD GLEBOKOSCI BIEZNIKA OPONY
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