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Wstęp
Dynamiczny rozwój zewnętrznego kontekstu kształcenia oraz szybkie tempo zmian wymuszają ciągły proces uczenia się i doskonalenia, praktycznie na każdym etapie życia jednostki. Edukacja, traktowana jako podstawowe prawo jednostki, zyskuje w oczach całych społeczeństw coraz wyższą wartość. W krajach europejskich wykształcenie postrzegane jest powszechnie jako jeden z zasadniczych czynników kariery zawodowej oraz wyznacznik pozycji społeczno-ekonomicznej. Takie podejście do edukacji stawia przed polityką społeczną poszczególnych państw szczególne zadania. Zachodzi konieczność prowadzenia takich działań, aby każda jednostka miała zapewniony dostęp do kształcenia na wszystkich jego poziomach. W obliczu kontrastów narastających w wielu obszarach życia społecznego oraz komercjalizacji szeregu usług oświatowych, stworzenie niejednorodnym środowiskom równego dostępu do edukacji wydaje się zadaniem szczególnie ważnym i trudnym zarazem.

Naprzeciw zmianom rynku pracy wychodzi nowe podejście do procesu uczenia się. Z jednej strony nowy sposób opisywania szeroko rozumianej edukacji – poprzez efekty uczenia się, z drugiej – konieczność reagowania na zmiany na rynku pracy w toku całego życia człowieka wymusza lepsze dopasowanie do naszych potrzeb systemów szkolenia i kształcenia, otwarcia się na równoważne traktowanie rozmaitych ścieżek edukacyjnych, stworzenie dostępnych, elastycznych ofert inwestowania w nasz rozwój osobisty i zawodowy. Tylko skuteczne inwestowanie w kapitał ludzki w ramach systemów kształcenia i szkolenia zapewni dalszy rozwój cywilizacyjny Unii Europejskiej, w tym także Polski.

We wrześniu 2010 roku polski rząd zatwierdził wprowadzenie Krajowych Ram Kwalifikacji (KRK) jako nowego narzędzia organizacji kształcenia. System ma być oparty na przyjętym w Europie układzie odniesienia umożliwiającym porównywanie kwalifikacji uzyskiwanych w różnych krajach (European Qualifications Framework, EQF). System charakteryzuje się podejściem całościowym – na jego podstawie można oceniać postępy w edukacji przedstawicieli dowolnego zawodu
.

Definicje: 

1. Europejska Rama Kwalifikacji (ERK), to przyjęty w UE układ odniesienia umożliwiający porównywanie kwalifikacji uzyskiwanych w różnych krajach. W ERK wyróżniono 8 poziomów kwalifikacji określonych za pomocą wymagań dotyczących efektów uczenia się. Zgodnie z zaleceniami  Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/C 111/01/WE z dnia 23 kwietnia 2008r., można zdefiniować cele ERK.  Celem jest ułatwienie porównywania kwalifikacji zdobywanych w różnym czasie, miejscach i formach, lepsze dostosowanie kwalifikacji do potrzeb rynku pracy, a w efekcie wzrost mobilności pracowników, wypromowanie i ułatwienie uczenia się przez całe życie
. Europejska Rama Kwalifikacji dla uczenia się przez całe życie (ERK) - przyjęta w Unii Europejskiej struktura poziomów kwalifikacji stanowiąca układ odniesienia krajowych ram kwalifikacji umożliwiający porównywanie kwalifikacji uzyskiwanych w różnych krajach
.

Na równi traktowane będzie kształcenie formalne, pozaformalne i nieformalne. Ponadto nabyte kompetencje będą tak opisane, aby były rozpoznawalne i porównywalne w Polsce oraz w Europie.

Europejska Rama Kwalifikacji w skrócie pozwala na porównanie poziomów kształcenia bez konieczności unifikacji programów kształcenia, czyli pozwala na zachowana odrębności systemów edukacji przy jednoczesnej możliwości porównania poziomu, na którym pozostaje kwalifikacja. Pozwala na mobilność, gwarantuje transparentność, przy zachowaniu różnorodności treści kształcenia, instytucji kształcących i pozwala na różnorodność dróg dochodzenia do uzyskania kompetencji i kwalifikacji
.

2. Polska Rama Kwalifikacji (PRK) - Opis hierarchii poziomów kwalifikacji wpisywanych do zintegrowanego rejestru kwalifikacji w Polsce
.

PRK jest wzorowana na ERK i w naszym przypadku przyjęto osiem poziomów podobnie, jak to zaproponowano w ERK. PRK to zbiór różnych kwalifikacji  tj. dyplomów, certyfikatów i świadectw formalnie potwierdzających wiedzę, umiejętności kompetencje przypisane danej kwalifikacji, a uzyskane w różnych formach edukacji:

- formalnej (w szkole)

- nieformalnej (na kursie, szkoleniu)

- pozaformalniej (w procesie pracy i samoedukacji)  

3. Edukacja formalna - uczenie się poprzez udział w programach kształcenia i szkolenia prowadzących do uzyskania kwalifikacji zarejestrowanej
.

4. Edukacja pozaformalna - uczenie się zorganizowane instytucjonalnie jednak poza programami kształcenia i szkolenia prowadzącymi do uzyskania kwalifikacji zarejestrowanej
.

5. Uczenie się nieformalne - dochodzenie do nowych kompetencji bez korzystania z programów prowadzonych przez podmioty kształcące/szkolące (bez nauczyciela/instruktora/trenera), przez samodzielną aktywność podejmowaną w celu osiągnięcia określonych efektów uczenia się, i/lub przez uczenie się nieintencjonalne (niezamierzone)
.

6. Kwalifikacja zarejestrowana - opisany w zintegrowanym rejestrze kwalifikacji zestaw efektów uczenia się/kształcenia się, którego osiągnięcie zostało formalnie potwierdzone przez uprawnioną instytucję. Kwalifikacja opisana w rejestrze może być pełna lub cząstkowa
.

7. Kwalifikacje składowe - układ umiejętności i wiadomości określonych przez zestaw zadań zawodowych oraz cech psychofizycznych określonych przez zestaw kompetencji personalnych i społecznych, które umożliwiają efektywne wykonywanie pracy na określonym stanowisku pracy. 
8. Walidacja - wieloetapowy proces sprawdzania, czy - niezależnie od sposobu uczenia się - kompetencje wymagane dla danej kwalifikacji zostały osiągnięte. Walidacja prowadzi do certyfikacji
.

9. Certyfikowanie - proces, w którego wyniku uczący się otrzymuje od upoważnionej instytucji formalny dokument, stwierdzający, że osiągnął określoną kwalifikację. Certyfikacja następuje po walidacji
.

10. Wiedza - zbiór opisów faktów, zasad, teorii i praktyk, przyswojonych w procesie uczenia się, odnoszących się do dziedziny uczenia się, lub działalności zawodowej
.

11. Egzaminy sprawdzające kwalifikacje składowe – egzamin sprawdzający przeprowadzany na podstawie z art. 3, ust. 3a ustawy o rzemiośle z dnia 22 marca 1989r. (Dz. U. 1989 Nr 17 poz. 92)
.  –  zgodnie z rozporządzeniem Ministra Edukacji Narodowej z dnia 14 września 2012r. w sprawie egzaminu czeladniczego, egzaminu mistrzowskiego oraz egzaminu sprawdzającego, przeprowadzanych przez komisje egzaminacyjne izb rzemieślniczych. 
12. Kurs – kurs umożliwiający uzyskiwanie kwalifikacji zawodowych zgodnie z §3 pkt.5 rozporządzenia Ministra Edukacji Narodowej z dnia 11 stycznia 2012r. w sprawie kształcenia ustawicznego w formach pozaszkolnych (Dz. U. 2012 Nr 0 poz.186)
.
Poradnik, który masz do dyspozycji ma pomóc Ci w pozyskaniu  wiedzy i umiejętności związanych z zadaniami, dla zawodu mechanik pojazdów samochodowych oraz przygotowaniu się do egzaminu sprawdzającego kwalifikację składową, a docelowo do egzaminu czeladniczego lub mistrzowskiego w zawodzie.  Dla zawodu  mechanik pojazdów samochodowych  określono 5 kwalifikacji składowych.  

Jeżeli zdobędziesz doświadczenie zawodowe oraz stosowne wykształcenie będziesz mógł przystąpić do egzaminu czeladniczego a później mistrzowskiego w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych.

W poradniku zamieszczono wiadomości teoretyczne dotyczące wykonywania zadań zawodowych koniecznych na określonym stanowisku pracy. Opis każdego zadania zawodowego przedstawiony jest jako osobny temat. 

W poradniku w postaci zwięzłych informacji, wskazano to, co w treściach poszczególnych tematów jest najważniejsze. Aby dobrze opanować te treści konieczne jest, abyś poszerzył swoją wiedzę o wiadomości zawarte w literaturze fachowej. Musisz też opierać się na swoim doświadczeniu zawodowym i umiejętnościach zdobytych podczas szkolenia praktycznego. Po każdym temacie podano przykładowe pytania sprawdzające wraz z odpowiedziami oraz ćwiczenie do samodzielnego wykonania. Na końcu każdego poradnika zamieszczono zadanie praktyczne, które sprawdzi Twoje opanowanie kwalifikacji składowej i tym samym przygotowanie do egzaminu sprawdzającego. 

Egzaminy: sprawdzający, czeladniczy oraz mistrzowski przeprowadzane są przez komisje egzaminacyjne izby rzemieślniczej w dwóch etapach – praktycznym i teoretycznym. Kolejność zdawania etapów ustala przewodniczący komisji.

Etap praktyczny – polega na samodzielnym wykonaniu przez Ciebie zadań egzaminacyjnych sprawdzających umiejętności praktyczne. 

Etap teoretyczny egzaminu czeladniczego i mistrzowskiego obejmuje dwie części: pisemną i ustną. Część pisemna przeprowadzana jest w formie testu i obejmuje 7 tematów w przypadku czeladnika lub 9 w przypadku egzaminu na mistrza, natomiast w części ustnej musisz odpowiedzieć na pytania zawarte w wylosowanym przez Ciebie zestawie obejmującym 3 tematy tj. technologia, maszynoznawstwo, materiałoznawstwo. 
Na egzaminie sprawdzającym etap teoretyczny przeprowadzany jest tylko w części ustnej z zakresu: umiejętności zawodowych wchodzących w zakres zawodu, którego dotyczy egzamin oraz tematów:  przepisy i zasady bezpieczeństwa i higieny pracy oraz ochrony przeciwpożarowej, a także podstawowe zasady ochrony  środowiska. 

Egzamin sprawdzający przeprowadza komisja czeladnicza izby rzemieślniczej.

I. Wymagania dla kandydatów na egzamin sprawdzający

Do egzaminu sprawdzającego możesz przystąpić jeżeli ukończyłeś odpowiedni kurs. Po kursie składasz wniosek do izby rzemieślniczej i następnie przystępujesz do egzaminu sprawdzającego. Jeżeli zdasz egzamin sprawdzający otrzymasz „Zaświadczenie o zdaniu egzaminu sprawdzającego”, potwierdzające znajomość podstawowych zagadnień dotyczących przepisów i zasad bezpieczeństwa i higieny pracy, ochrony przeciwpożarowej, zasad ochrony środowiska oraz umiejętności  właściwych dla danej kwalifikacji składowej  określonej dla zawodu mechanik pojazdów samochodowych.   
II. Wymagania dla kandydatów na egzamin czeladniczy

Do egzaminu czeladniczego możesz przystąpić, o ile spełniasz jeden z poniższych warunków:

- jeśli ukończyłeś naukę zawodu u rzemieślnika to konieczne jest, abyś dokształcił się w szkole lub w systemie pozaszkolnym,

- jeżeli jesteś absolwentem gimnazjum lub ośmioletniej szkoły podstawowej to musisz mieć co najmniej 3-letni staż pracy w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych lub mieć potwierdzenie, że uzyskałeś umiejętności zawodowe w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych w formie pozaszkolnej,

- posiadasz świadectwo ukończenia szkoły ponadgimnazjalnej lub dotychczasowej szkoły ponadpodstawowej, prowadzącej kształcenie zawodowe o kierunku związanym z zawodem mechanik pojazdów samochodowych,

- posiadasz tytuł zawodowy w zawodzie wchodzącym w zakres zawodu mechanik pojazdów samochodowych oraz po uzyskaniu tytułu zawodowego co najmniej pół roku pracowałeś w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych,

- posiadasz zaświadczenie o zdaniu egzaminu sprawdzającego lub świadectwo potwierdzające kwalifikacje w zawodzi oraz po ich uzyskaniu przez co najmniej rok wykonywałeś prace mechanik pojazdów samochodowych. 

    III. Wymagania dla kandydatów na egzamin na mistrza

Do egzaminu mistrzowskiego możesz przystąpić jeśli spełniasz jeden z poniższych warunków:

- posiadasz tytuł czeladnika lub równorzędny w zawodzie i po uzyskaniu tytułu co najmniej 3–letni staż pracy w zawodzie, w którym zdajesz egzamin oraz świadectwo ukończenia szkoły ponadgimnazjalnej albo dotychczasowej szkoły ponadpodstawowej,

- jeżeli przez co najmniej sześć lat prowadziłeś samodzielną działalność gospodarczą i wykonywałeś w jej ramach zawód a oraz posiadasz świadectwo ukończenia szkoły ponadgimnazjalnej albo dotychczasowej szkoły ponadpodstawowej,

- posiadasz tytuł mistrza w zawodzie wchodzącym w zakres zawodu mechanik pojazdów samochodowych i po uzyskaniu tytuł mistrza co najmniej roczny staż pracy w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych oraz świadectwo ukończenia szkoły ponadgimnazjalnej albo dotychczasowej szkoły ponadpodstawowej,

- posiadasz świadectwo ukończenia szkoły ponadgimnazjalnej albo dotychczasowej szkoły ponadpodstawowej, dających wykształcenie średnie, w zawodzie wchodzącym w zakres zawodu mechanik pojazdów samochodowych i tytuł zawodowy w zawodzie wchodzącym w zakres zawodu mechanik pojazdów samochodowych, oraz po uzyskaniu tytułu zawodowego co najmniej dwuletni staż pracy w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych, 

- posiadasz dyplom ukończenia uczelni wyższej na kierunku lub w specjalności w zakresie wchodzącym w zakres zawodu mechanik pojazdów samochodowych, i po uzyskaniu tytułu zawodowego co najmniej roczny staż pracy w zawodzie mechanik pojazdów samochodowych.

IV.Metryczka zawodu

Zestawienie kwalifikacji składowych dla zawodu mechanik pojazdów samochodowych

	Symbol kwalifikacji składowej
	Nazwa kwalifikacji składowej
	*

	Mps/1
	Obsługa techniczna pojazdu samochodowego
	

	Mps/2
	Diagnostyka i naprawa silnika
	

	Mps/3
	Diagnostyka i naprawa układu napędowego
	

	Mps/4
	Diagnostyka i naprawa układu zawieszenia i kierowniczego
	

	Mps/5
	Diagnostyka i naprawa układu hamulcowego
	


Metryczka kwalifikacji składowej

Zestawienie zadań zawodowych dla kwalifikacji składowej: Diagnostyka i naprawa układu zawieszenia i kierowniczego

	Numer zadania zawodowego
	Nazwa zadania zawodowego
	*

	Mps/4-1
	Wykonywanie czynności obsługowo-regulacyjnych mechanizmów układu kierowniczego i zawieszenia pojazdu samochodowego 
	

	Mps /4-2
	Wymiana uszkodzonych elementów układu kierowniczego pojazdu samochodowego
	

	Mps /4-3
	Wymiana uszkodzonych elementów zawieszenia pojazdu samochodowego
	


* kolumna przeznaczona do określenia indywidualnego programu nauczania

I. Wykonywanie czynności obsługowo-regulacyjnych mechanizmów układu  kierowniczego i zawieszenia pojazdu samochodowego

Układ kierowniczy

Podstawowymi czynnikami wpływającymi na kierowanie pojazdem samochodowym są:

· zwrotność (możliwość manewrowania na ograniczonej przestrzeni oraz łatwość wykonywania skrętów o małym promieniu), 

· kierowalność (zdolność do utrzymywania żądanego kierunku i zmian tego kierunku wg życzenia kierowcy; kierowalność samochodu uzależniona jest od zwrotności, jak również od stateczności kierunkowej),

· stateczność ruchu pojazdu  („dobre trzymanie się drogi”). 

Wszystkie te cechy zależą głównie od parametrów konstrukcyjnych samochodu. Niemniej jednak znaczną rolę odgrywają także: warunki drogowe w jakich porusza się pojazd oraz umiejętności kierowania.

	[image: image1.emf]

	Rys. 1. Schemat funkcjonowania układu kierowniczego [1] 


Stateczność i kierowalność samochodu są ze sobą ściśle powiązane.  Niektóre warunkujące je czynniki są wspólne, np.: kąty ustawienia kół kierowanych (muszą zapewnić takie działanie reakcji drogi na koła, aby samoczynnie dążyły do ustawiania się w kierunku jazdy na wprost, a skręcone powracały do położenia jazdy na wprost).

Układ kierowniczy umożliwia kierowanie pojazdem, a więc utrzymywanie stałego kierunku jazdy lub jego zmianę. Jest zatem bardzo ważny dla poprawnego prowadzenia każdego pojazdu. We współczesnych pojazdach samochodowych układ kierowniczy składa się z dwóch mechanizmów:

· zwrotniczego, który stanowi zestaw dźwigni i drążków łączących koła kierowane,

· kierowniczego, który umożliwia przenoszenie siły i ruchu z koła kierowniczego do mechanizmu zwrotniczego, zapewniając odpowiednie sprzężenie ruchu skręcającego kół z obracaniem koła kierownicy.

	[image: image2.emf]
	1. ramię zwrotnicy, 

2. dźwignie zwrotnic, 

3. drążek poprzeczny, 

4. drążek podłużny, 

5. przekładnia kierownicza, 

6. ramię przekładni kierowniczej, 

7. wał kierownicy, 

8. koło kierownicy, 

9. zwrotnica, 

10. czopy zwrotnic, 

11. belka osi przedniej

	Rys. 2. Podstawowe elementy układu kierowniczego [2]


Zwrotnice konstruowane są wspólnie z elementami przedniego zawieszenia, zatem konkretne rozwiązania wynikają z wzajemnej zależności tych mechanizmów.

Zadanie przekładni kierowniczej, polega na przekazaniu ruchu obrotowego koła kierownicy, na mechanizm zwrotniczy w taki sposób, by uzyskać odpowiedni ruch kątowy zwrotnic kół, a także zwiększenie momentu doprowadzonego do zwrotnic. Przełożenia przekładni kierowniczej pojazdów osobowych wynoszą od 12:1 do 24:1 (przy trzech obrotach koła kierownicy, od ogranicznika do ogranicznika). 

Najczęściej stosowane obecnie przekładnie kierownicze (podział ze względu na mechanikę działania):

· przekładnie ślimakowe,

· przekładnie śrubowe,

· przekładnie zębatkowe.

W pojazdach z niezależnym zawieszeniem kół, dobór parametrów geometrycznych mechanizmu zwrotniczego jest trudniejszy, niż w przypadku sztywnej osi przedniej. Podczas uginania się zawieszenia, zmianie ulega odległość między końcami dźwigni zwrotnic, a także zmieniają się położenia końców dźwigni zwrotnic w kierunku pionowym. Dlatego, by pogodzić poprawność działania mechanizmu zwrotniczego z pracą zawieszenia kół kierowanych, stosuje się dzielone drążki kierownicze.

Współczesne pojazdy wyposażone są także w urządzenia wspomagające, dzięki którym, obok siły kierowcy, wykorzystuje się do kierowania pojazdem dodatkowe siłowniki pneumatyczne, hydrauliczne czy elektryczne.
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	Rys. 3. Hydrauliczny serwomechanizm [1]


Układ zawieszenia
Koła lub osie pojazdów samochodowych przytwierdzane są za pośrednictwem elastycznego zawieszenia, czyli zespołu współdziałających ze sobą:

· elementów sprężystych, 

· wahaczy, 

· drążków, 

· amortyzatorów,

· i innych elementów składowych, z których każdy spełnia ściśle określone zadania.

Współcześnie stosowane zawieszenia zapewniają wysoki komfort jazdy, przy jednoczesnym zachowaniu sztywności na takim poziomie, by utrzymać stabilny i bezpieczny ruch pojazdu. Zawieszenia elastyczne spotykane we współczesnych pojazdach drogowych, dzielimy pod względem sposobu działania, na dwa podstawowe rodzaje konstrukcji:

· zależną – koła łączone parami przy pomocy sztywnych osi,

· niezależną – każde z kół łączy z ramą lub nadwoziem samonośnym, indywidualny zespół łączników.

Typowe konstrukcje zawieszeń zależnych, polegają na łączeniu sztywnej osi z ramą lub nadwoziem pojazdu przez:

· resory piórowe wzdłużne i amortyzatory hydrauliczne,

· resor poprzeczny, amortyzatory i drążki reakcyjne,

· sprężyny śrubowe, amortyzatory i wahacze wzdłużne,

· sprężyny śrubowe, amortyzatory, drążki reakcyjne wzdłużne i drążek Panharda.

Najczęściej stosowane konstrukcje niezależnych zawieszeń samochodowych przednich to:

· zawieszenie kolumnowe McPhersona (elementy: kolumny resorujące są integralnym połączeniem amortyzatora teleskopowego ze sprężyną śrubową i zwrotnicą, wahacze poprzeczne lub skośne i drążkowy stabilizator przechyłów),
· układ podwójnych wahaczy poprzecznych ze sprężynami śrubowymi, stabilizatorem i oddzielnymi amortyzatorami,

· układ pojedynczych wahaczy poprzecznych z poprzecznym resorem piórowym,

· układ wahaczy poprzecznych z wzdłużnymi drążkami skrętnymi i oddzielnymi amortyzatorami. 
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	Rys. 4. Zawieszenie przednie z kolumną McPhersona [3].


Diagnostyka układu zawieszenia i kierowniczego.
Najczęstsze uszkodzenia jakie występują w układzie zawieszenia samochodu, to zużycie lub uszkodzenie: 

· elementów tłumiących drgania, 

· tulei metalowo – gumowych, 

· przegubów, 

· łożysk kół, 

· amortyzatorów. 
Chcąc sprawdzić (wyszukać) np. luzy w układzie kierowniczym lub w zawieszeniu, najlepiej skorzystać ze stanowiska do diagnostyki układu zawieszenia i kierowniczego pojazdów samochodowych. W tym celu należy wjechać na tzw. ścieżkę diagnostyczną, a dokładnie na szarpak. Jest to urządzenie do wymuszania szarpnięć kołami jezdnymi, które umożliwia kontrolę luzów w elementach zawieszenia i układu kierowniczego np. przegubów, sworzni, łożysk. Koła pojazdu muszą znajdować się na płytach, które znajdują się na krawędziach kanału. Wtedy należy wejść do kanału pod pojazd i za pomocą pilota, który jest podłączony do szarpaków, wykonać takie ruchy jak: na lewo, na prawo, do przodu, do tyłu (Rys.5.). Gdy wykonujemy opisane czynności, nasze ręce powinny znajdować się np.: na końcówce drążka kierowniczego, wahaczu sworznia, tulejkach gumowo-metalowych wahacza. Pozwala to na wykrycie luzów i zakwalifikowanie badanych elementów do naprawy lub do dalszej eksploatacji.
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	Rys. 5. Urządzenie diagnostyczne układu zawieszenia  (szarpak) [źr. własne]


W czasie badania, przesuwające się płyty widoczne na powyższym rysunku, wymuszają szarpnięcia kołami pojazdów. Umożliwia to obserwację i sprawdzanie luzów oraz zużycia w elementach zawieszenia np. przegubów, sworzni, łożysk.

Wykonywanie czynności obsługowo - regulacyjnych elementów zawieszenia pojazdu samochodowego
Kierowalność i stabilność samochodu podczas jazdy są uwarunkowane prawidłowością ustawienia kół przednich oraz w mniejszym już stopniu kół tylnych. Geometria ustawienia kół ma więc decydujące znaczenie dla bezpośredniej eksploatacji samochodu, co narzuca konieczność wykonywania jej pomiaru w przypadkach:

· okresowej obsługi technicznej zaleconej przez producenta,

· zmiany zachowania się pojazdu w czasie jazdy,

· nadmiernego zużywania się opon,

· uszkodzeń powypadkowych płyty podłogowej nadwozia lub mechanizmu jezdnego,

· wykonania naprawy, która mogła spowodować zmiany parametrów ustawienia kół lub osi.

Kompleksowa kontrola mechanizmu kierowania obejmuje następujący zespół czynności:

· sprawdzenie luzów w układzie jezdnym i kierowniczym,

· sprawdzenie bicia kół,

· pomiar pochylenia kół przednich, a także kół tylnych, jeżeli są prowadzone na zawieszeniu niezależnym,

· pomiar pochylenia sworznia zwrotnicy,

· pomiar wyprzedzenia sworznia zwrotnicy,

· pomiar zbieżności kół przednich, a w niektórych przypadkach kół tylnych.

Ustawienie zbieżności polega na założeniu laserowych najczęściej przyrządów pomiarowych, na koła pojazdu. Do przyrządów tych zaliczają się: obrotnice, pająki, głowice, chorągiewki i zasilacz. Pojazd musi stać na stanowisku kanałowym, a dokładnie na obrotnicach. Pająki montujemy na przednie koła, a na nie głowice. Do głowic podłączamy zasilacz. Na tylne koła montujemy chorągiewki. Gdy całe oprzyrządowanie jest zamontowane na pojeździe, możemy udać się do kanału i patrzeć jak jest ustawiona zbieżność za pomocą laserów, które pokazują nam + i -. W zależności od pojazdu i parametrów technicznych, przeprowadzamy konieczne ustawienia.

W czasie czynności obsługowo-regulacyjnych należy także, bardzo dokładnie sprawdzać stan uszczelnień oraz ilość i jakość smarów. Smary należy okresowo wymieniać, jeżeli producent przygotował smarowniczki. Wymianę smaru prowadzi się w ten sposób, że nakłada się tyle nowego, by stary smar, został wypchnięty przez nowy, w całości. W elementach, w których nie zamontowano smarowniczek, załadowany przez producenta smar powinien służyć przez cały okres użytkowania części. Smar należy stosować zgodnie ze specyfikacją podaną przez producenta.

Wykonywanie weryfikacji części układu kierowniczego pojazdu samochodowego.
W trakcie weryfikacji stanu układu zawieszenia należy sprawdzić:

· przeguby kulowe drążków kierowniczych, 

· przeguby kulowe zwrotnicy, 

· nakrętki mocujące przeguby, 

· śruby mocujące przekładnię kierowniczą, 

· wspornik wału kierownicy, 

· przeguby krzyżakowe wału kierownicy, 

· przekładnia kierownicza, 

· wspornik dźwigni pośredniej.

Najprostszą metodą odszukania wzajemnych przemieszczeń spowodowanych nadmiernymi luzami, jest metoda „poprzez dotyk”. W czasie weryfikacji układu dłonią bada się newralgiczne miejsca. Koło kierownicy nie powinno wykazywać, ani luzu wzdłużnego, ani poprzecznego. Pojawienie się luzów na kole, może być spowodowane luźnym umocowaniem wału kierownicy, zużyciem jego łożyskowania lub wielowypustu czopa.

Kontrola amortyzatorów 

Amortyzator, to urządzenie lub element urządzenia, służący do łagodzenia lub tłumienia wstrząsów, drgań i uderzeń. Izoluje część, w której powstają impulsy, od części, na które mogłyby one zostać przeniesione, a które należy przed tym chronić. Amortyzatory, w zależności od budowy i środka wypełniającego, dzielą się na: mechaniczne (sprężyna, resor), gazowe, cieczowe i mieszane, tj. gazowo-cieczowe. W przypadku niewielkiej zdolności tłumienia, wyposaża się je dodatkowo w tłumiki drgań.
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	Rys. 5. Urządzenie do sprawdzania skuteczności tłumienia układu zawieszenia pojazdów [www.unimetal.pl]


Niesprawności amortyzatorów ujawniają się w czasie jazdy i są odczuwane w postaci:

· zbyt powolnego wygasania drgań nadwozia po przejechaniu nierówności drogi,

·  narastania drgań nadwozia podczas jazdy po następujących po sobie nierównościach drogi,

·  niedostatecznej przyczepności kół do drogi,

· wydłużonej drogi hamowania.

Istnieje wiele rozwiązań konstrukcyjnych urządzeń do kontroli amortyzatorów. Ich działanie oparte jest na jednej z dwóch metod badawczych, polegających na uzyskiwaniu drgań swobodnych lub wymuszonych. Głównym sposobem sprawdzania amortyzatorów w stacji diagnostycznej jest metoda drgań swobodnych. Pomiar wykonywany jest na urządzeniu płytowym do badania hamulców oraz zawieszenia (rys. 5. powyżej). Zdolność tłumienia amortyzatorów jest badana po pełnym wyhamowaniu samochodu na stanowisku, gdy następuje ich maksymalne ugięcie jako reakcja od sił hamowania, a następnie zanikanie ugięć, aż do osiągnięcia stanu równowagi.

Zestaw pytań i odpowiedzi

1. Z jakich mechanizmów we współczesnych pojazdach samochodowych zbudowany jest układ kierowniczy?

Odpowiedź: 
Składa się z dwóch mechanizmów: zwrotniczego, który stanowi zestaw dźwigni i drążków łączących koła kierowane oraz kierowniczego, który umożliwia przenoszenie siły i ruchu z koła kierowniczego do mechanizmu zwrotniczego.

2. Co to jest szarpak?

Odpowiedź:
 Jest to urządzenie do wymuszania szarpnięć kołami jezdnymi, które umożliwia kontrolę luzów w elementach zawieszenia i układu kierowniczego np. przegubów, sworzni, łożysk.

3. Jak działa urządzenie do sprawdzania skuteczności tłumienia układu zawieszenia pojazdów?

Odpowiedź: 
Generuje drgania zawieszenia pojazdu i mierzy zmiany nacisku kół w czasie.

4. O czym świadczy zbyt powolne wygasanie drgań nadwozia po przejechaniu nierówności drogi?

Odpowiedź: 
Możliwą przyczyną jest niesprawność amortyzatora. Dlatego, aby mieć pewność, należy przeprowadzić badania amortyzatorów w stacji diagnostycznej.

Przykład ćwiczenia praktycznego

Polecenie:

Sprawdź, czy nie występują luzy w układzie jezdnym samochodu, jedynie z wykorzystaniem podnośnika.

Zestawienie materiałów i narzędzi:

· stanowisko do obsługi samochodów osobowych wyposażone w podnośnik pojazdów,
· zestaw podstawowych narzędzi warsztatowych do obsługi samochodu,
· środki ochrony indywidualnej.
Sposób wykonania: 

1. Wprowadź samochód na podnośnik. 

2. Za pomocą podnośnika unieść przód samochodu tak, aby sprawdzane koło nie stykało się z podłożem (w niektórych samochodach podnośnik musi być ustawiony pod wahaczem, aby odciążona sprężyna zawieszenia nie spowodowała skasowania luzów w układzie).

3. Chwyć dłońmi za oponę i poruszaj nią energicznie na boki.

4. Oceń, czy wyczuwasz luzy w łożyskach kół, w sworzniach zwrotnicy oraz w tulei metalowo-gumowej wahacza lub resoru. 

5. Oceń (ruszając kołem), czy wyczuwasz luzy na przegubach drążków kierowniczych (miejsca pojawienia się luzów zależą od konstrukcji badanego zawieszenia, jednak są to punkty połączeń poszczególnych części zawieszenia).

6. Sprawdzane koło wprowadź w powolny ruch obrotowy i osłuchuj piastę koła. Koło powinno obracać się bez oporów (opory występują w przypadku koła napędzanego) i nienaturalnych odgłosów (szumów i zgrzytów). Występowanie tych zjawisk będzie świadczyło albo o uszkodzeniu łożysk kół, albo o ocieraniu szczęk hamulcowych (lub klocków) o bęben (lub o tarczę). 

7. W podobny sposób sprawdź w zawieszeniu tylnym stan łożysk kół i elementy prowadzenia koła. Dokładniejsze zlokalizowanie luzów i miejsc uszkodzeń, wymaga obserwacji elementów zawieszenia, podczas poruszania kołem jezdnym (potrzebna jest pomoc drugiej osoby).

8. Oceń jakość wykonanego zadania.
II. Wymiana uszkodzonych elementów układu kierowniczego
Prawidłowa obsługa i naprawa mechanizmów pojazdu samochodowego, wymaga znajomości danych regulacyjnych oraz montażowych, które określają współdziałanie zespołów i współpracę poszczególnych elementów. Dane regulacyjne w układzie kierowniczym odnoszą się m.in. do: ustawienia współpracujących elementów przekładni kierowniczej i ustawienia zbieżności kół. Podaje się je w instrukcjach obsługi i instrukcjach napraw dostarczanych przez producentów.

Naprawa układu kierowniczego może być konieczna w przypadku: 
· zużycia elementów w wyniku normalnej eksploatacji, przy prawidłowej obsłudze samochodu,

· uszkodzenia spowodowanym niewłaściwymi warunkami eksploatacji lub powstałym w następstwie wypadku.

Typowe uszkodzenia, które wymagają wymiany głównych części mechanizmu kierowniczego, występują zazwyczaj po przejechaniu 100 tysięcy km.  Do tego czasu pojawią się jedynie luzy (zwłaszcza w łożyskach wału kierownicy) oraz przecieki oleju. Można je jednak usunąć przez właściwą regulację, bez konieczności wyjmowania mechanizmu z samochodu. Przebieg regulacji zależny jest od rodzaju przekładni kierowniczej, a także konstrukcji mechanizmu. Regulację luzów w mechanizmie kierowniczym, można wykonywać bez wyjmowania  mechanizmu z samochodu, za pomocą wkręta regulacyjnego lub podkładek regulacyjnych, umieszczanych pod pokrywą łożysk.
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	Elementy mechanizmu : 

1) łożyska walu kierownicy; 

2) przeciwnakrętka zabezpieczająca, 

3) wał kierownicy, 

4) wkręt regulujący luz na łożyskach, 

5) nakrętka przekładni

	Rys. 6. Mechanizm kierowniczy z regulacją luzu na łożyskach wału kierownicy za pomocą wkręta [4]


Ponieważ regulacja osiowego luzu wałka poprzecznego przekładni, wiąże się ściśle z luzem zazębienia, to regulację tą, należy przeprowadzać dopiero po regulacji łożysk wału kierownicy, uważając, by regulacja luzu na wałku poprzecznym, nie zwiększyła oporów obrotu wału kierownicy. Natomiast podczas regulacji luzu wałka poprzecznego, postępuje się podobnie, jak w przypadku regulacji luzu łożysk kierownicy.

Regulacje luzów przeprowadza się:

· w zębatkowych mechanizmach kierowniczych (luz między kołem zębatym, a zębatką oraz opór ruchu listwy),

· w przekładniach zębatkowych (luz osiowy koła zębatego i luz międzyzębny).

W sytuacji, kiedy nie ma możliwości usunięcia powstałych luzów w układzie kierowniczym to należy przystąpić do wymiany uszkodzonych elementów (lub naprawy), gdyż świadczy to o nadmiernym zużyciu danej części. 
Naprawa układu kierowniczego.
Każdy układ kierowniczy, który został zakwalifikowany do naprawy poddaje się:

· demontażowi,

· myciu (czyszczeniu),

· weryfikacji.

Ponieważ każdy układ kierowniczy różni się w zależności od konkretnego pojazdu samochodowego, a także roku jego produkcji, to jego naprawa zostanie przedstawiona w sposób bardzo ogólny. Trzeba pamiętać, że w przypadku konkretnego pojazdu pewne czynności mogą się różnić – należy zawsze korzystać z instrukcji serwisowych producentów.

Wymiana przekładni kierowniczej

Przekładnie kierowniczą wyjmuje się na ogół bez konieczności rozbierania kolumny kierowniczej, przez otwór we wnęce koła (po uprzednim jego zdemontowaniu). W tym celu należy:

· Przy przegubach końcówek drążków kierowniczych odkręcić nakrętki samozabezpieczające się i za pomocą ściągacza wyciągnąć sworznie przegubów z dźwigni zwrotnicy,

· Odkręcić nakrętki mocujące obie obejmy od nadwozia,

· Odkręcić śruby i nakrętki z dolnego przegubu krzyżakowego,

· Wyjąć do dołu ze śrub dwustronnych przekładnię kierowniczą,

· Zsunąć przegub krzyżakowy z wielopustu wałka z zębnikiem,

· Przekładnię wyjąć przez otwór we wnęce koła.

Sposób montażu przeprowadza się w kolejności odwrotnej. Należy pamiętać, aby wymienić na nowe, nakrętki samozabezpieczające się oraz o dokręcaniu śrub z właściwym momentem. 

Po wymontowaniu, przed weryfikacją, elementy należy umyć i osuszyć sprężonym powietrzem. Następnie, skontrolować współpracujące powierzchnie elementów- przekładni. Trzeba sprawdzić czy nie występują ślady pęknięć, łuszczenie, zatarcie lub nierównomierne zużycie. W czasie weryfikacji należy zachować kolejność, wynikającą ze współdziałania poszczególnych podzespołów i części. Niezależnie od rodzaju mechanizmu kierowniczego, do głównych wad wykrywanych w czasie weryfikacji zalicza się: uszkodzenia obudowy (pęknięcia), zużycie ślimaka, rolki, wałka poprzecznego przekładni i tulejek, zużycie elementów połączeń przegubowych drążków kierowniczych, zgięcie drążków i osłabienie zamocowania koła kierownicy na wale.

Naprawa mechanizmu kierowniczego.
Razem z ramieniem przekładni należy sprawdzić wielowypust wałka poprzecznego. Jeżeli zauważymy pęknięcia lub nadmierne zużycie wielowypustu w otworze ramienia, to należy je wymienić. W przekładniach globoidalnych, należy także sprawdzić powierzchnię rolki współpracującej ze ślimakiem. Jeśli zauważymy na niej ślady nadmiernego zużycia (zatarcia, pęknięcia), to należy ją wymienić. Również ślimak kwalifikuje się do wymiany, jeśli powierzchnie robocze jego zwojów i bieżni oraz łożyska, wykazują ślady łuszczenia, pęknięcia i odpryski. Wymieniając ślimak wymieniamy jednocześnie element współpracujący.

W przypadku  niewielkich zgięć wałów kierowniczych, można je usunąć, przez prostowanie na prasie. Po naprawie, należy zawsze sprawdzić bicie wału, gdyż nie może przekraczać 0,5 mm w środkowej części wału i 0,25 mm na bieżni łożyska w górnej części ślimaka. 

Naprawa drążków kierowniczych.
Drążki kierownicze naprawia się tylko w przypadku niewielkich uszkodzeń (skrzywień), poprzez prostowanie na zimno pod prasą. Jeśli drążek kierowniczy jest skrzywiony znacznie lub ma powiększone otwory na sworzniu kulistym, to należy go wymienić bezzwłocznie. Podobnie postępujemy w przypadku sworzni kulistych – pęknięte i wyeksploatowane wymieniamy na nowe (sprawdza się stopień przylegania części stożkowej sworznia do powierzchni otworu, w którym jest osadzony –  stopień przylegania musi wynosić co najmniej 70% powierzchni przylgowej).

Zestaw pytań i odpowiedzi

1. Kiedy wykonuje się naprawy układu kierowniczego?

Odpowiedź: 
Na ogół po przejechaniu 100 tysięcy km, gdy zużyciu ulegną jego elementy w wyniku normalnej eksploatacji, przy prawidłowej obsłudze samochodu (lub gdy dojdzie do uszkodzenia układu w wyniku niewłaściwych warunków eksploatacji lub w następstwie wypadku).

2. Jakie typowe uszkodzenia powstają w mechanizmie kierowniczym?

Odpowiedź: 
M.in. pęknięcia obudowy, zużycie ślimaka lub rolki, wałka poprzecznego przekładni i tulejek, zużycie elementów połączeń przegubowych drążków kierowniczych, zgięcie drążków i osłabienie zamocowania koła kierownicy na wale.

3. Jakie oznaki świadczą o zużyciu tulei metalowo – gumowych?

Odpowiedź: 
Mikropęknięcia gumy, niecentryczne rozmieszczenie metalowych tulei, brak gumy między tulejami metalowymi, rozwarstwienia gumy, wyciśnięta guma z tulei metalowych. 

4. Jakie czynności należy wykonać po wymianie końcówek drążków kierowniczych?

Odpowiedź: 
Należy sprawdzić i ewentualnie w razie potrzeby skorygować zbieżność układu zawieszenia. W przypadku pozostawienia niewyregulowanego układu zawieszenia, może występować ściąganie samochodu w którąś stronę i przyspieszone zużywanie opon.

Przykład ćwiczenia praktycznego
Polecenie:

Przeprowadzono naprawę i skompletowano części układu kierowniczego pojazdu znajdującego się na stanowisku w warsztacie. Sprawdź układ przed zamontowaniem go w pojeździe.

Zestawienie materiałów i narzędzi:

· Stanowisko do obsługi samochodów osobowych wyposażone w podnośnik pojazdów,
· Zestaw podstawowych narzędzi warsztatowych do obsługi samochodu,
· Środki ochrony indywidualnej.
Sposób wykonania: 

1. Sprawdzić poosiowy luz wału kierownicy.

2. Sprawdź siłę potrzebną do obrócenia koła kierownicy (mierzy się ją w trakcie obracania koła kierownicy z położenia środkowego w prawo i w lewo).

3. Sprawdzić osadzenie ramienia kierowniczego na wielowypuście wałka poprzecznego (ramię kierownicze nie może wchodzić tak daleko na wielowypust, aby czoła zewnętrzne walka poprzecznego przekładni i ramienia leżały w jednej płaszczyźnie).

4. Sprawdź szczelność przekładni kierowniczej (napełnij przekładnię olejem i obserwuj, czy występują przecieki. W czasie próby, mechanizm kierowniczy musi być zamocowany w imadle w takiej pozycji, jaką zajmuje w samochodzie).

5. Oceń jakość wykonanego zadania.

III. Wymiana uszkodzonych elementów zawieszenia pojazdu samochodowego

Obowiązkowe badania techniczne obejmują zawsze szczegółową kontrolę elementów zawieszenia. W przypadku stwierdzenia niesprawności, konieczna jest szybka naprawa. Sposoby napraw zależą zawsze od konstrukcji pojazdu.
Zły stan techniczny zawieszeń wynika przede wszystkim ze zużycia eksploatacyjnego, które  szczególnie w złych warunkach drogowych, następuje dość szybko. Ponadto, do złego stanu technicznego, przyczyniają się także zaniedbania czynności obsługowych i regulacyjnych zawieszenia.
Do najpowszechniejszych skutków zużycia eksploatacyjnego zalicza się:

· niewłaściwą sztywność lub trwałe odkształcenie elementów sprężystych,

· nadmierne luzy w połączeniach ruchomych,

· zmniejszenie skuteczności tłumiących amortyzatorów.
Powoduje to, że w czasie jazdy odczuwamy drgania pojazdu, słychać stuki i uderzenia w podwoziu (zwłaszcza na nierównych nawierzchniach). Dodatkowo mogą wystąpić trwałe zmiany poziomego położenia nadwozia lub obniżenie prześwitu podwozia. Pośrednio, auto częściowo traci stabilność ruchu (zwłaszcza podczas ruszania i hamowania lub przy pokonywania zakrętów).

Po przeprowadzeniu czynności sprawdzających i zakwalifikowaniu części do naprawy, należy przystąpić do demontażu i montażu zawieszenia (lub jego części).

Wymiana zawieszenia.
W większości konstrukcji samochodów, zawieszenie przednie ze sprężynami śrubowymi i wahaczami poprzecznymi, można wymontować z pojazdu w stanie kompletnym, wraz z poprzeczną belką mocowaną śrubami do ramy lub nadwozia. Uprzednio trzeba jeszcze odłączyć stabilizator, przewody hamulcowe i drążki układu kierowniczego. Podobnie przebiega proces demontowania tylnych osi zespolonych, które są obecnie coraz powszechniej stosowane w samochodach osobowych.

Aby przeprowadzić kompletny demontaż kolumn typu McPherson należy przeprowadzić: 

· zdjęcie koła, odłączenie przewodów i cięgien hamulcowych wraz z zaciskiem, a przy niektórych bębnowych wraz z płytą mocującą szczęki, cylinderki i sprężyny, 

· wymontowanie półosi napędowych przez odbezpieczenie i odkręcenia nakrętki mocującej końcówkę przegubu napędowego do piasty koła, a następnie wysunięcie półosi krótkiej z jej wielowypustowego gniazda w piaście,

· odłączenie zwrotnicy od wahacza przez odkręcenie nakrętki i wyciśnięcie z otworu stożkowej końcówki sworznia kulistego,

· odłączenie od zwrotnicy, od poprzecznego drążka układu kierowniczego, przez odkręcenie nakrętki i wyciśnięcie z otworu stożkowej końcówki sworznia kulistego,

· odłączenie zwrotnicy od końcówek stabilizatora (przez odkręcenie nakrętek i usunięcie stożkowych tulejek gumowych,

· odkręcenie śrubowych połączeń górnego mocowania kolumny do nadwozia,

· odłączenie dolnego zamocowania amortyzatora od zwrotnicy,

· zdjęcie sprężyny śrubowej z amortyzatora,

· odłączenie wahacza od nadwozia,

· odłączenie stabilizatora od poprzecznej belki nadwozia,

· wyciśnięcie ze zdemontowanych elementów gumowych lub metalowo-gumowych tulejek łożyskujących.

Wymiana wahacza i/lub jego elementów.
Wahacz można odłączyć od zwrotnicy na dwa różne sposoby. W pierwszym rozłącza się przegub kulowy od zacisku przy zwrotnicy, w drugim, odkręca się śruby mocujące przegub wahacza. Wymontowanie wahacza z pozostawieniem przegubu wykonuj następująco:

· poluzuj nakrętki kół, unieś przód pojazdu i zdejmij koło,

· usuń śrubę z zacisku przegubu przy zwrotnicy,

· wykręć śrubę boczną z przedniego ramienia wahacza,

· wykręć dolną śrubę z przedniego ramienia wahacza i wyjmij z otworu po śrubie metalową tulejkę,

· opuść podnośnik i naciśnij do góry wahacz, aż sworzeń przegubu wysunie się z zacisku zwrotnicy,

· wahacz w części przedniej wyciśnij z mocowania, a w tylnej wyciągnij.

Wymiana lewego sworznia wahacza nie jest skomplikowana. Aby ją wykonać należy wjechać autem na stanowisko kanałowe, a następnie podnieść lewą stronę pojazdu. Odkręcić koło oraz poluzować śrubę sworznia. Następnie wahacz odciągamy na dół tak, aby wyszedł z piasty. W kolejnym kroku odkręcamy trzy śruby, które mocują sworzeń. Gdy zdemontujemy sworzeń, przystępujemy do montażu nowego. Nowy sworzeń musi być odpowiednio dobrany do auta. Przykręcamy sworzeń do wahacza, a następnie trzpień sworznia wkładamy do piasty i dokręcamy śrubę. Jeżeli jesteśmy pewni, że wszystko zrobiliśmy prawidłowo, to zakładamy  i dokręcamy koło.
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	Rys. 7. Wymiana lewego sworznia wahacza [źr. własne]


Drążki skrętne, stabilizatory i tuleje metalowo-gumowe.
Uszkodzone lub wyeksploatowane drążki skrętne i stabilizatory na ogół nie poddaje się naprawie – należy je wymienić, tak jak wszystkie elementy gumowe, które ulegają starzeniu. Tuleje metalowo-gumowe podczas wymiany montuje się przy pomocy specjalnych przyrządów, bądź pras z odpowiednio ukształtowanymi nakładkami. Należy uważać, by podczas wciskania lub wyciskania tulei z otworu nacisk wywierany był tylko na jej zewnętrzną metalową osłonę, w przeciwnym razie tuleję łatwo można uszkodzić. W czasie demontażu i wymiany należy zwrócić uwagę na rozmieszczenie poszczególnych części.

Wymiana amortyzatorów i sprężyn. 

Amortyzatory podczas napraw zawieszeń traktuje się jak części nierozbieralne. Naprawę i regenerację wykonują wyłącznie zakłady specjalistyczne. Wymontowanie amortyzatora oraz sprężyny śrubowej (zawieszenie przednie)wykonuj następująco:

· wymontuj kolumnę zawieszenia (opisane powyżej),

· ponieważ sprężyna jest zamontowana w stanie silnie naprężonym to, aby wymontować amortyzator, ściśnij ją za pomocą odpowiedniego przyrządu (nie wolno odkręcać amortyzatora przy źle ściśniętej sprężynie),

· zamontuj kolumnę zawieszenia zwojami sprężyny śrubowej w napinaczu tak, aby zostały ściśnięte co najmniej trzy zwoje, ściśnij sprężynę, aż zostanie odciążony element oporowy,

· odkręć nakrętkę mocującą elementu oporowego, przytrzymując tłoczysko amortyzatora drugim kluczem,

· ściągnij pierścień amortyzujący i element oporowy, ściągnij zderzak ogranicznika z tłoczyska amortyzatora,

· wyjmij amortyzator,

· sprawdź wzrokowo czy wszystkie elementy kolumny zawieszenia nie są popękane, zużyte, skorodowane i nie uległy zestarzeniu,

· jeśli sprężyna śrubowa będzie wymieniana, to zwolnij ją powoli i wyjmij z imadła. 

Zestaw pytań i odpowiedzi

1. W jaki sposób zabezpiecza się śruby w zawieszeniu przed samoczynnym odkręceniem? 

Odpowiedź: 
Jest kilka metod zabezpieczania przed samoodkręceniem śrub. Można w tym celu stosować np.: nakrętki z tuleją plastikową, podkładki sprężyste lub koronkowe, podkładki z wypustem wewnętrznym przystosowanym do zaginania lub zawleczki zabezpieczające.

2. Co należy zrobić, gdy z amortyzatora wycieka olej?

Odpowiedź: 
Jeżeli producent przewidział możliwość naprawy, to można przeprowadzić regenerację zgodnie z instrukcją naprawy, jeżeli nie ma takiej możliwości, należy amortyzator wymienić na nowy. Po wymianie należy sprawdzić zdolność tłumienia drgań obu amortyzatorów. Gdy charakterystyki amortyzatorów po obu stronach pojazdu znacznie odbiegają od siebie, należy wymienić również ten drugi.

3. Dlaczego zaleca się wymianę amortyzatorów po obu stronach samochodu jednocześnie?

Odpowiedź: 
Zachowanie jednakowych charakterystyk amortyzatorów zapewnia jednakowe tłumienie drgań (jednakowe przyleganie kół do podłoża), a tym samym równomierność hamowania.  

4. Od czego należy rozpocząć demontaż kolumny McPhersona?

Odpowiedź: 
Gdy pojazd znajduje się na stanowisku, to zaczynamy demontaż od zdjęcia koła, odłączenia przewodów i cięgien hamulcowych wraz z zaciskiem itd. 

Przykład ćwiczenia praktycznego
Polecenie:

Wymontuj zawieszenie ze sztywnymi osiami i wzdłużnymi resorami piórowymi pojazdu znajdującego się na stanowisku w warsztacie. 

Zestawienie materiałów i narzędzi:

· Stanowisko do obsługi samochodów osobowych wyposażone w podnośnik pojazdów,
· Zestaw podstawowych narzędzi warsztatowych do obsługi samochodu,
· Środki ochrony indywidualnej.
Sposób wykonania: 

1. Przygotuj odpowiednie narzędzia.

2. Odłącz amortyzatory (każdy ma na końcach dwa pojedyncze połączenia śrubowe, przytwierdzające go do nadwozia i osi).

3. Unieś pojazd na podnośniku, aż do całkowitego odprężenia resorów.

4. Odłącz osie od resorów przez odkręcenie nakrętek obejm.

5. Odłącz resory od nadwozia pojazdu przez odkręcenie nakrętek i wyciśnięcie sworzni przechodzących przez ucha resorów. 

6. Rozmontuj resor na poszczególne pióra, przez odkręcenie centralnej śruby łączącej (cały pakiet należy  ścisnąć w imadle lub specjalnym zacisku).

7. Wyciśnij z uch resoru i wieszaka gumowe lub metalowo-gumowe tulejki łożyskujące (odłączenie drążków układu kierowniczego oraz przewodów i cięgien hamulcowych nie jest konieczne jeśli sztywna oś nie podlega naprawie wymagającej jej całkowitego oddzielenia od pojazdu).

8. Oceń jakość wykonanego zadania.

IV. Przykład zadania praktycznego 

Polecenie:

Na stanowisku znajduje się samochód z uszkodzoną kolumną zawieszenia. Wymontuj ją i zamontuj nową. Podczas wykonywania naprawy postępuj ściśle według dołączonej instrukcji serwisowej.

Zestawienie materiałów i narzędzi:

· stanowisko do obsługi samochodów osobowych wyposażone w podnośnik pojazdów,
· zestaw narzędzi warsztatowych do obsługi samochodu,
· środki ochrony indywidualnej.
Sposób wykonania: 

1. Wprowadź samochód na stanowisko obsługi pojazdów. 

2. Zapoznaj się z instrukcją serwisową wymiany kolumny zawieszenia.

3. Otwórz pokrywę przedziału silnika i zdejmij kołpak z gniazda zamocowania kolumny zawieszenia.

4. Zaznacz strzałką na oponie kierunek jej obrotów, poluzuj śruby koła.

5. Unieś samochód podnośnikiem i zdemontuj koło.

6. Odkręć nakrętkę drążka stabilizatora.

7. Wyczep przewód czujnika prędkości obrotowej koła urządzenia ABS z uchwytu na rurze kolumny zawieszenia.

8. Zaznacz położenie śrub mocujących kolumnę zawieszenia zwrotnicy (aby przykręcić zwrotnicę ponownie w tym samym położeniu, należy obrysować łby śrub rysikiem).

9.  Odkręć nakrętki dolnego zamocowania kolumny zawieszenia, wyjmij śruby ze zwrotnicy i wyjmij kolumnę zawieszenia w dół  z nadkola.

10. Wprowadź nową kolumnę zawieszenia we wnękę koła i zamocuj ją w gnieździe (od góry nałóż podkładkę oporowo i nakręć luźno nową nakrętkę).

11. Przykręć kolumnę zawieszenia u dołu do zwrotnicy nowymi śrubami i nakrętkami samoblokującymi (łby śrub zgodnie z oznakowaniem).

12. Dokręć śruby kolumny zawieszenia po sprawdzeniu pochylenia koła.

13. Zamontuj w uchwycie przewód czujnika prędkości obrotowej koła urządzenia ABS.

14. Przykręć drążek stabilizatora do rury kolumny zawieszenia nową nakrętką. 

15. Przykręć koło, opuść samochód, dokręć śruby koła.

16. Dokręć górną nakrętkę w gnieździe kolumny zawieszenia i nałóż kołpak ochronny.

17. Sprawdź pochylenie koła na stanowisku obsługi.

18. Uzasadnij sposób wykonanego zadania.

Zadanie wykonywane jest zgodnie z przepisami i zasadami bezpieczeństwa i higieny pracy oraz ochrony przeciwpożarowej, a także zasadami ochrony środowiska.
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