
Z E SZ Y T Y  N A U K O W E  PO L IT E C H N IK I ŚL Ą SK IE J 
Seria: T R A N SP O R T  z. 43

2001 
N r kol. 1529

Jan FILIPCZYK

BADANIA KONTROLNE UKŁADÓW HAMULCOWYCH 
SAMOCHODÓW O DOPUSZCZALNEJ MASIE CAŁKOWITEJ DO 3,5t

S treszczen ie. W  pracy  om ów iono problem y w ystępujące podczas badań kontro lnych 
układów  ham ulcow ych  sam ochodów  o dopuszczalnej m asie całkow itej (d .m .c.) do 3,5 t. 
O m ów iono m etodykę w yznaczan ia  w skaźnika skuteczności działania uk ładu  ham ulcow ego z 
uw zględnieniem  obow iązujących  przepisów .

CHEECK UP TESTS OF BRAKE SYSTEMS IN 3,5T CARS

Sum m ary. Som e prob lem s w hich occur during check up tests o f  brake system s in cars up 
to 3 ,5T  have been  d iscussed  in the paper. M ethodology o f  determ ining the effectiveness o f  a 
brake system  w ith  respect to  current regulations have been presnted  as well.

1. W P R O W A D Z E N IE

W ym agania do tyczące układów  ham ulcow ych zostały określone w  „w arunkach 
techn icznych  po jazdów ” [6]. M etodyka badań kon tro lnych  uk ładów  ham ulcow ych  została 
zaw arta w  w ykazie  czynności kontro lnych  o raz  m etod i k ry teriów  oceny stanu  technicznego 
po jazdu  [7]. N iew łaśc iw e stosow anie zaleceń zaw artych  w  m etodyce przeprow adzan ia  badań 
lub z ła  in terp re tac ja  w yn ików  pom iarów  byw a często pow odem  nieporozum ień  lub złej oceny 
stanu technicznego  uk ładu  ham ulcow ego, a w  szczególności n iew łaściw ego w yznaczenia 
w skaźnika sku teczności działan ia  układu ham ulcow ego. C oraz częściej m ożna spotkać się z 
opiniam i, że badanie uk ładów  ham ulcow ych na urządzeniach kontro lnych lub podczas próby 
drogow ej je s t subiek tyw ne. W yniki badań na poszczególnych  urządzeniach naw et tego 
sam ego p roducenta nie są  porów nyw alne. O pinie takie najczęściej w y n ik a ją  ze złej 
in terpretacji zaleceń zaw artych  w  m etodyce lub n ieznajom ości zagadnień  zw iązanych z 
budow ą i d iagnozow aniem  pojazdów . Podstaw ow ym  błędem  podczas okresow ych  badań 
kon tro lnych  po jazdów  je s t ograniczenie badań do pom iaru  sił ham ow ania na  kołach, 
najczęściej p rzeprow adzonego  niepraw idłow o.
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2. Z A K R E S  B A D A Ń  U K Ł A D Ó W  H A M U L C O W Y C H  H Y D R A U L IC Z N Y C H  
P O D C Z A S  B A D A Ń  K O N T R O L N Y C H

Podczas badan ia  kontro lnego podstaw ow ego spraw dzeniu m etodam i organoleptycznym i 
w  zakresie kom pletności, stopnia zużycia, jakości m ontażu i pracy podlegają: 

konstrukcja  uk ładu  ham ulcow ego, 
m ocow anie peda łu  ham ulca nożnego,
stan techniczny  pedału  ham ulcow ego i skok elem entu  urucham iającego ham ulce,

- podzespoły  serw om echanizm u w spom agającego, pom pa ham ulcow a (w  system ach  
hydraulicznych),
sztyw ne przew ody ham ulcow e,
elastyczne przew ody  ham ulcow e,
okładzina szczęk (klocków ) ham ulcow ych,
bębny i tarcze ham ulcow e,
linki ham ulcow e, pręty i po łączenia dźw igniow e,
urządzenie urucham iające ham ulce (w  tym  rozpieracz hydrauliczny szczęk 
ham ulcow ych),
regu lator (ko rek tor) siły ham ow ania,

- au tom atyczny  regu la to r szczęk,
- urządzenie p rzeciw blokujące (ABS).
W ykorzystu jąc u rządzenia  d iagnostyczne lub próbę d rogow ą określa się: 

skuteczność i spraw ność roboczego układu ham ulcow ego,
- sku teczność i spraw ność aw ary jnego  układu ham ulcow ego,
- skuteczność i spraw ność posto jow ego układu ham ulcow ego.
Podczas specja listycznego  badania po jazdu  po w ypadku, kolizji drogow ej, w ym ianie 
nadw ozia lub ram y układ ham ulcow y podlega spraw dzeniu m etodam i o rganolep tycznym i w 
zakresie stosow ania n ieo ryg inalnych  elem entów , kom pletności i w adliw ego m ontażu.

B adanie sku teczności i rów nom ierności działania ham ulców  przeprow adza się z 
w ykorzystan iem  urządzeń  ro lkow ych  lub p ły tow ych  oraz podczas próby drogow ej. W  m yśl 
obow iązującej m etodyki próbę drogow ą przeprow adza się dla pojazdów , k tórych  cechy 
un iem ożliw ia ją  p rzeprow adzenie  badań stanow iskow ych.

Przed pom iarem  sił ham ow ania na kołach  pow inno być spraw dzone ciśn ienie w 
ogum ien iu  oraz stan  rzeźby bieżnika. C zynność ta  je s t n iezw ykle is to tna  w  przypadku 
stosow ania w  urządzen iach  ro lkow ych bębnów  napaw anych, bez pokrycia  tw orzyw em  
sztucznym  ze w zg lędu  na m ożliw ość zniszczenia opony oraz w  p rzypadkach  w ystępow ania 
poślizgu  m iędzy kołem  a ro lkam i przy stosunkow o m ałych  w artościach  m ierzonych  sił 
ham ow ania. W ażne je s t też  określenie rzeczyw istego obciążenia badanych  kół. A lgory tm  
przeprow adzania czynności w stępnych  przedstaw iono na rysunku  1.

H am ow anie pow inno  być dokonyw ane ty lko  ham ulcem  badanym , przy czym  sprzęgło 
siln ika m oże być  w łączone, a  w  pojazdach  w yposażonych  w  m echanizm  w spom agający  silnik 
m oże być uruchom iony . P om iar sił ham ow ania pow inien  być dokonany na granicy 
b lokow ania k tó regoko lw iek  koła , przy czym  nacisk  na  pedał (dźw ignię) ham ulca  nie m oże 
przekraczać w artości określonych  w  obow iązującej m etodyce.

P om iar siły  ham ow ania  jednej osi pow inien  być  dokonany rów nocześnie na  kołach jednej 
i drugiej strony tej sam ej osi. Podczas pom iaru  siły ham ow ania na każdej osi pow inien  być 
rów nież zm ierzony nacisk  na pedał (dźw ignię) ham ulca lub ciśn ienie w  siłow nikach 
pneum atycznego  uk ładu  ham ulcow ego, stosow ane podczas pom iaru. Z aleca się, aby osie 
po jazdu przy przeprow adzan iu  pom iarów  były  obciążone, lecz nie w ięcej n iż  m aksym alny 
nacisk  konstrukcy jny  określony dla danego typu  pojazdu. Ignorow anie tego  zalecenia  jes t 
najczęstszą  p rzy czy n ą  błędnego in terpretow ania w yn ików  pom iarów .



B adania kontro lne uk ładów  ham ulcow ych. 21

Podczas pom iarów  należy uw zględnić ew entualny w pływ  na  w artości m ierzone urządzeń 
sterujących. D o tak ich  urządzeń za licza ją  się m .in. urządzenia podciśn ien iow e w spom agające 
stosow ane w  układach  hydrau licznych . B adania p rzeprow adza się d la  każdego z  typów  
ham ulca osobno. Przy czym  d la  ham ulca aw ary jnego  i posto jow ego siła  ham ow ania jes t 
określona jak o  sum a sił ham ow ania na  w szystk ich  ko łach  ham ow anych  danym  ham ulcem . 
A lgorytm  pom iaru  sił ham ow ania na kołach przedstaw iono na rysunku  2.

wizualne określenie 
stanu ogumienia 

(bieżnika)

sprawdzenie 
wizualne ciśnienia 

w ogumieniu

regulacja ciśnienia 
w ogumieniu

określenie rzeczywistego nacisku na 
poszczególne osie badanego 

samochodu

koniec części przygotowawczej 
wjazd na stanowisko do pomiaru sił 

hamowania na kołach

wjazd na stanowisko 
przygotowawcze 

określenie marki i typu 
samochodu

badanie samochodu z 
uszkodzonym (zużytym) 

ogumieniem na urządzeniu 
rolkowym może doprowadzić do 

zniszczenia ogumienia

ciśnienie w ogumieniu 
powinno być dostosowane 

do obciążenia koła

koniec badania 
wynik negatywny

Rys. 1. Algorytm czynności wstępnych przeprowadzanych przed pomiarem sił hamowania 
Fig. 1. Algorithm o f initial operations before measuring braking forces

3. O K R E Ś L E N IE  S K U T E C Z N O Ś C I D Z IA Ł A N IA  U K Ł A D U  H A M U L C O W E G O

M iarą  sku teczności ham ow ania je s t w skaźnik  skuteczności ham ow ania, a de facto siła 
ham ow ania (sum a sił ham ow ania na kołach) lub opóźnienie ham ow ania. M inim alne 
graniczne w artości siły  ham ow ania czy opóźnienia w ylicza się na  podstaw ie  w artości
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gran icznych  w skaźn ika  skuteczności ham ow ania. Przy czym  należy w ziąć pod uw agę fakt, że 
s ą  one określone z  uw zględnien iem  m asy całkow itej dopuszczalnej (d .m .c.). O kreśla  się także 
n ierów nom iem ość działan ia  uk ładu  ham ulcow ego poprzez porów nanie zm ierzonych  w artości 
sił ham ow ania  po obu  stronach  osi pojazdu.

O bliczan ie w sk aźn ik a  skuteczności ham ow ania
W skaźnik  sku teczności ham ow ania oblicza się na  podstaw ie zm ierzonej siły ham ow ania 

w ykorzystu jąc  w zór:

Y t
z = ^ - * 1 0 0  

P
gdzie:

z -  w skaźn ik  skuteczności ham ow ania [%] d la  badanego rodzaju  ham ulca,
ET -  sum a sił ham ow ania w szystk ich  kó ł (kN ), odpow iednio  d la  każdego rodzaju  ham ul­

ca,
P -  s iła  c iężkości odn iesiona  do m asy całkow itej dopuszczalnej po jazdu  [kN].

W iele kon trow ersji budzi odniesienie sum y sił ham ow ania na kołach uzyskanych  przy 
określonej, rzeczyw istej m asie pojazdu nie do siły ciężkości odpow iadającej tej m asie, a  do 
siły w ynikającej z m asy całkow itej dopuszczalnej. N ależy pam iętać o tym , że celem  badania 
kontro lnego  je s t określenie , czy badany pojazd spełnia  w ym agania  określone w  „w arunkach 
techn icznych” , a  zatem  określen ie  spraw ny -  n iespraw ny. A lgory tm  w stępnego  w yznaczenia 
w skaźnika sku teczności ham ow ania przedstaw iono na rysunku  2. Jeżeli w ynik  badania  będzie 
pozytyw ny w  odn iesien iu  do d.m .c. to  tym  bardziej będzie pozytyw ny dla m asy rzeczyw istej 
m niejszej od d .m .c. Jeżeli w ynik  badania je s t negatyw ny, tzn. obliczony w skaźnik 
skuteczności ham ow an ia  w g pow yższego  w zoru będzie m niejszy od w ym aganego , należy 
uw zględnić stosunek  m aksym alnej dopuszczalnej w  czasie pom iarów  siły nacisku na pedał 
ham ulca d la  danego  typu pojazdu do rzeczyw istej siły nacisku na pedał ham ulca w  czasie 
pom iaru. O b liczona „zastępcza” sum a sił ham ow ania w yraża się w zorem :

gdzie:
T  -  ob liczen iow a (zastępcza) siła  ham ow ania na kołach [kN],
Pd -  dopuszczalny  nacisk  na  pedał (dźw ignię) ham ulca roboczego dla danego typu  po­

jazd u , określony  w  „w arunkach techn icznych” [kN],
Pz -  zm ierzony  nacisk  na pedał (dźw ignię) ham ulca roboczego [kN],

O bliczoną zastępczą  sum ę sił ham ow ania w ykorzystu jem y do obliczen ia  w skaźnika 
skuteczności ham ow ania . Podstaw ow ym  błędem  podczas badań z w ykorzystan iem  m iernika 
siły nacisku  na pedał ham ulca  je s t pom iar przy działającym  urządzeniu  w spom agania  (pom iar 
przy pracu jącym  siln iku), a  nie uw zględnienie tego  faktu w  obliczeniach. Jeżeli znane jes t 
przełożenie u rządzen ia  w spom agania , tzn. stosunek rzeczyw istej siły nacisku na  pedał 
ham ulca  do siły w yw ieranej na tłoczysko  pom py ham ulcow ej, to  pom iar m oże być 
przeprow adzony przy  p racu jącym  silniku, jeże li takim i danym i nie dysponu jem y, należy 
pom iar p rzeprow adzić  w  w arunkach w ykluczających  działanie układu w spom agania.

P rzedstaw iona m etoda obliczen iow a m a sens przy pom iarze m aksym alnej siły 
ham ow ania na  ko łach , w  zakresie w  którym  korektor n ie pow oduje je j ograniczenia. 
A lgory tm  postępow an ia  dla układów  ham ulcow ych  hydrau licznych  przedstaw iono na 
rysunku 3.
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wjazd na stanow isko rolkow e kołam i badanej osi 
badanie ham ulca zasadniczego

spraw dzenie oporów ruchu -  podczas 
obrotu każdego z kół

w stępna ocena rów nom ierności sił ham ow ania 
przy pełnym  obrocie koła -  rozgrzanie 

elem entów  trących układu ham ulcow ego koła

wynik badania pozytyw ny m ożna badać 
następną oś lub zakończyć badanie

Rys. 2. Algorytm pomiaru sił hamowania na kolach
Fig. 2. Algorithm of braking forces measurement on the wheels
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pom iar siły ham ow ania d la każdego z kół na granicy 
poślizgu (pom iar siły m aksym alnej) przy jednoczesnym  

pom iarze siły nacisku na pedał hamulca

w yznaczenie w spółczynnika proporcjonalności (ilorazu) 
zm ierzonej siły ham ow ania do siły nacisku na pedał ham ulca 
(dla m aksym alnej zm ierzonej siły ham ow ania na kołach)

obliczenie teoretycznej siły ham ow ania d la każdego z kół przy um ownym  
nacisku na pedał ham ulca 50 daN 

w yliczenie iloczynu :
50  daN x współczynnik proporcjonalości (w yliczony w kroku

obliczenie teoretycznego w skaźnika skuteczności ham ow nia 
iloraz sum y obliczeniow ych (teoretycznych) sił ham ow nia z kroku poprzedniego w odniesieniu 

do siły  ciężkości wynikającej z masy całkow itej dopuszczalnej badanego pojazdu

Rys. 3. Algorytm wyznaczania zastępczej wartości wskaźnika skuteczności hamowania 
Fig. 3. Algoritm o f determining a substitute value o f braking effectiveness index
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4. W Y Z N A C Z A N IE  W S K A Ź N IK A  S K U T E C Z N O Ś C I D Z IA Ł A N IA  U K Ł A D U  
H A M U L C O W E G O  N A  P O D S T A W IE  B A D A Ń  S T A N O W IS K O W Y C H  I P R Ó B Y  
D R O G O W E J

W  celu  porów nan ia  m etod w yznaczan ia  w skaźnika skuteczności działan ia  układu 
ham ulcow ego przeprow adzono  pom iary  sil ham ow nia na  kołach i opóźnien ia  ham ow ania dla 
k ilkunastu sam ochodów . Pom iary sił ham ow ania na kolach przeprow adzono na  urządzeniu 
ro lkow ym  M A H A  IW 2. O późnienie ham ow ania m ierzono przy użyciu  m iern ika M A H A  
V ZM  100. W  tab licy  1 przedstaw iono w ynik i pom iarów  d la  sześciu  sam ochodów  różnych 
m arek. Pom iaru  opóźnien ia  ham ow ania dokonano zgodnie z m etodyką  obow iązu jącą  podczas 
okresow ych badań  kontro lnych. P rzeprow adzono obliczenia w skaźnika skuteczności 
ham ow nia zarów no przy uw zględnieniu  m asy rzeczyw istej, m asy całkow itej dopuszczalnej, 
jak  i m aksym alnego  opóźnien ia  ham ow ania m ierzonego podczas próby drogow ej.

T ablica  1
W yniki badań m ających  na  celu  w yznaczenie w skaźnika skuteczności działania

układu ham ulcow ego
M arka pojazdu OPEL 

ASTRA II 
1,6

SKODA
FELICJA

TO YOTA
CA RINA
1,6

VW  POLO 
1,4

SEICE N TO
900

C IN Q U E­
C EN TO  700

D opuszczalna m asa całkow ita [kg] 1720 1420 1600 1420 1190 1120
M asa rzeczyw ista [kg] 1306 1093 1315 1087 913 864
Z m ierzona sum a sił ham ow ania na kołach 
osi tylnej przy w łączonym  silniku [kN] / 
siła nacisku na pedał ham ulca [daN]

4 ,1 2 /2 3 2 ,5 7 /3 8 3 ,2 /1 6 1 ,3 8 /3 0 1 ,6 8 /2 3 1 ,0 2 /7 1 ,5

Zm ierzona sum a sił ham ow ania na kołach 
osi przedniej przy w łączonym  silniku [kN] 
/  siła nacisku na pedał ham ulca [daN]

5 ,3 6 /1 6 6 ,2 5 /1 1 ,5 6,37 /  11 4 ,4 2 /1 0 4 ,1 9 /  7- 3 ,4 3 /1 2 ,5

W skaźnik skuteczności ham ow ania 
odniesiony do m asy rzeczywistej [%]

72 80 72 53 64 51

W skaźnik skuteczności ham ow ania 
odniesiony do m asy całkow itej 
dopuszczalnej [%]

55 62 59 40 49 40

Z m ierzona sum a sił ham ow ania na kołach 
osi tylnej przy w yłączonym  silniku [kN] / 
siła nacisku na pedał ham ulca [daN]

3,2 /  30 2,5 /  40 3 / 3 0 1 ,3 /4 0 1 ,6 /3 0 0 ,9 /5 0

Zm ierzona sum a sił ham ow ania na kołach 
osi przedniej przy w yłączonym  silniku 
[kN] /  siła  nacisku na pedał ham ulca [daN]

4,2 /  30 6 / 4 0 6,1 /  40 4 / 2 5 4 / 3 0 3 / 2 0

O bliczeniow y w skaźnik skuteczności 
ham ow ania odniesiony do masy 
dopuszczalnej i um ow nego nacisku na 
pedał ham ulca 50daN [%]

70 74 78 68 78 75

Zm ierzone opóźnienie ham ow ania [m /s'] 6,8 7,7 8,3 7,1 7,9 6,9
W skaźnik skuteczności ham ow ania 
obliczony przy w ykorzystaniu  opóźnienia 
hamow ania [%]

68 77 83 71 79 69

Z analizy w yn ików  z przeprow adzonych  badań i obliczeń w ynika, że p o d czas badań 
kontro lnych , d la  n iek tó rych  pojazdów , istnieje konieczność stosow ania m etody  interpolacji 
w ielkości sił ham ow ania na kołach, obliczając ich w artość zastępczą w  odn iesien iu  do 
nacisku na  pedał ham ulca w ynoszącego  50 daN . Przy czym , ze w zględu  na stosow aną 
m etodykę pom iaru  sił ham ow ania, w yznaczanie zastępczej sum arycznej siły ham ow ania 
pow inno być  p rzeprow adzone d la  osi przedniej i tylnej osobno. M etodę in terpo lacji w yników  
pom iarów  sił ham ow ania  przy w yelim inow aniu  działan ia  układu w spom agania m ożna 
zastąpić p ró b ą  drogow ą. W yznaczenie rzeczyw istego w skaźnika skuteczności ham ow ania 
m etodą pom iaru  opóźnien ia  je s t m etodą znacznie szybszą.
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5. P R Ó B A  D R O G O W A

O bow iązująca m etodyka badań kontro lnych dopuszcza przeprow adzenie próby drogow ej 
w  przypadku specja listycznych  badań po jazdu po w ypadku, kolizji d rogow ej, w ym ianie 
nadw ozia lub ram y , z  zastrzeżeniem  w ykonania  badania ty lko  w  w ypadkach  uzasadnionych  
w ynikam i pom iarów  lub obserw acjam i pracow nika dokonującego badania . W  m etodyce 
badania skuteczności i rów nom ierności działania ham ulców  dopuszcza się badanie 
skuteczności ham ow ania  w  drodze pom iaru  opóźnienia ham ow ania w  p rzypadku  pojazdów , 
k tórych  cechy u n iem ożliw ia ją  przeprow adzenie badania na urządzeniu  ro lkow ym  lub 
pły tow ym . O ile w  p rzypadku  badań specjalistycznych określa się, że próbę d ro g o w ą m ożna 
przeprow adzić w y łącznie  na w ydzielonym  terenie (nie na drodze publicznej), to w  przypadku 
pom iaru  opóźnien ia  ham ow ania dopuszcza się przeprow adzenie badania na d rodze publicznej 
z zastrzeżeniem , że w  p rzypadku  au tobusów  zam iast pasażerów  pow inien  być zastosow any 
balast odpow iadający  pod  w zględem  m asy i rozm ieszczenia nośności danego pojazdu.

W  przypadku  pom iaru  opóźnienia określono param etry odcinka pom iarow ego. W ybrany 
odcinek pow in ien  być  poziom y, o naw ierzchni tw a rd e j, rów nej, suchej i czystej.

Próbę d ro g o w ą podczas badania kontro lnego m ożna w ykorzystać także do oceny stanu 
technicznego urządzeń  przeciw blokujących  ham ulców . B adanie takie obejm uje:

- badanie w ykorzystan ia  p rzyczepności kół do jezdni przez układ A B S,
badanie zachow ania  się podczas gw ałtow nego ham ow ania przy niskiej i w yższej 
prędkości,
badanie stab ilności pojazdu i skuteczności ham ow ania podczas działan ia  układu 
A BS.

W ykorzystanie przyczepności kół do jezdn i przez układ A BS określa  się jak o  stosunek 
skuteczności ham ow ania  przy działającym  układzie A BS do skuteczności przy pełnym  
w ykorzystan iu  przyczepności kół do jezdni. S tosunek ten w yraża się zależnością:

E = Zmi« /k  >=  0,75
gdzie:

zmax -  m aksym alny  w skaźnik  skuteczności ham ow ania odniesiony do 
przysp ieszen ia  ziem skiego, 

k -  w spółczynnik  przyczepności koła do jezdni.
B adania pow inny  być przeprow adzone przy prędkości początkow ej ok. 30-40 km /godz. 

i p rędkości w yższej 70-90 km /godz. H am ow anie pow inno być przeprow adzone podczas 
przejeżdżania przez  granicę pom iędzy naw ierzchniam i jezdn i o w ysok im  i niskim  
w spółczynniku  przyczepności. O cenia się zachow anie pojazdu podczas ham ow ania , a  w  
szczególności:

stabilność ruchu pojazdu, 
skuteczność ham ow ania ,

- brak  b lokow ania  kół.
Poprzez prędkość w y ższą  należy rozum ieć prędkość, ja k ą  m oże rozw inąć po jazd  na odcinku 
pom iarow ym . H am ow anie pow inno być przeprow adzone przy m aksym alnym  nacisku na 
pedał ham ulca.

B adanie dodatkow e pow inno być przeprow adzone w  w arunkach, w  k tórych  ko ła  lewej i 
praw ej strony po ru sza ją  się po naw ierzchniach o różnych w spółczynnikach przyczepności:

ki >=  0,5, ki/k2 >2
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Przy prędkości ok. 50 km /godz. podczas gw ałtow nego ham ow ania ko ła  k ierow ane nie 
pow inny się b lokow ać. W skaźnik  skuteczności ham ow ania pow inien  podczas tej próby 
spełniać zależność:

Z  >= 0,75(4k2 + k |)/5  oraz z >= k2

6. P O D S U M O W A N IE

O bow iązująca m etodyka kontroli układów  ham ulcow ych podczas ok resow ych  badań 
kontro lnych po jazdów  um ożliw ia zarów no stosow anie m etod skróconych , d la  pojazdów  o 
znanych param etrach  do tyczących  sil ham ow ania, jak  i m etod dokładnego  w yznaczania 
w skaźnika sku teczności ham ow ania. W yznaczanie w skaźnika skuteczności ham ow ania na 
podstaw ie pom iarów  opóźnien ia  ham ow ania podczas próby drogow ej je s t m etodą  znacznie 
szybszą od dodatkow ych  badań stanow iskow ych. W yniki obliczeń uzyskane przy użyciu  obu 
m etod są  porów nyw alne.

P róba drogow a nie pow inna być jed y n y m  testem  układu ham ulcow ego, 
p rzeprow adzanym  podczas badań  kontrolnych. B adania w stępne, m ające na  celu  określenie 
n ierów nom iem ości siły ham ow ania przy obrocie koła, zależności narastan ia  siły ham ow ania 
od w zrostu nacisku  na pedał ham ulca, pow inny być zaw sze przeprow adzone z 
w ykorzystan iem  urządzen ia  rolkow ego.
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A bstract

Som e prob lem s w hich occur during check up tests o f  brake system s in cars up to 3,5T 
have been  d iscussed  in the paper. M ethodology o f  determ ining the effectiveness o f  a brake 
system  w ith  respect to  current regulations have been presnted as well. Further developm ent o f  
m ethodolgy o f  check  up tests w ith  regard  to A BS system  effectiveness has been  suggested. 
T he results o f  b rake system s coparative tests at a  roll stand for cars up to  3 ,5T  and during  road 
tests have been p resen ted . The m ost frequently  occurring errors at brake system  tests have 
been  discussed  as w ell.


