Barttomiej MALCZEWSKI, Bogustaw LAZARZ, Piotr CZECH, Kazimierz WITASZEK, Mirostaw WITASZEK

DRGANIA OGOLNE ODCZUWALNE PRZEZ KIEROWCE SAMOCHODU
OSOBOWEGO PODCZAS PRZEJAZDU PRZEZ PROGI ZWALNIAJACE
- CZ.2

Streszczenie

Drgania o roznych czestotliwosciach i wartosciach przyspieszen przekraczajgcych okreslong wartos¢ progowg
mogq by¢ powodem pojawienia sie rezonansu narzqgdow wewnetrznych. Moze to by¢ przyczyng powstawania zabu-
rzen w czynnosciach narzqdow, krwotokow wewnetrznych, a nawet moze spowodowac rozerwanie narzqdow.
Drgania mogg wywolywa¢ szereg innych zaburzen i schorzen w organizmie ludzkim, jak np. zaburzenia narzqdu
rownowagi, schorzenia kregostupa, zaburzenia czynnosci miesni i Sciegien, pogorszenie si¢ ostrosci widzenia, czy
zaburzenia w uktadach trawienia, rozrodczym i krwionosnym. W pojazdach samochodowych stosuje si¢ caly szereg
roznych rozwigzan konstrukcyjnych majqgcych na celu ochrone kierowcy i pasazerow przed niekorzystnym wplywem
drgan oddzialywujqcych w trakcie jazdy, szczegdlnie po nierownej nawierzchni drogi. W artykule przedstawiono
wyniki badan majgcych na celu identyfikacje poziomu drgan ogolnych oddziatywujgcych na kierowce w trakcie
przejazdu samochodu osobowego przez prog zwalniajgcy. W trakcie badan sprawdzano wplyw predkosci przejazdu
i typu progu zwalniajgcego na wartosc rejestrowanych przyspieszen drgan. Niniejszy artykut stanowi drugg czesc.

WSTEP

Wplyw drgan na zachowanie si¢ uktadow jest przedmiotem
wielu prac naukowo-badawczych [1-12, 14-23, 25-27, 29-30, 32-33].
Réwnoczes$nie literatura podaje szereg mozliwosci zmniejszania ich
niekorzystnego wptywu [2-16, 23-24, 27-28, 31-33].

Niniejszy artykut stanowi druga cze$¢, w ktorym przedstawiono
wyniki badan zwigzanych z pomiarami drgan dziatajacymi podczas
przejazdu samochodu osobowego przez dwa typy progéw zwalnia-
jacych usytuowanych na drodze.

Badano nastepujace samochody osobowe: Fiat Cinquecento
700, Fiat Cinquecento 900, Opel Calibra 2.0 Tunning, Volkswagen
Golf 1.4 TD.

W badaniach rejestrowano drgania na siedzeniu kierowcy row-
noczesnie w wzdtuz kierunku jazdy, poprzecznie do kierunku jazdy
i w kierunku pionowym.

1. WYNIKI BADAN

Rysunki 16 — 27 pokazujg zarejestrowane przebiegi drgan dla
samochodu z fabrycznym, ,standardowym”, klasycznym zawiesze-
niem oraz ,usportowionym” podczas przejazdu przez waski prég
zwalniajacy.
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Rys. 16. Drgania ogdlne w kierunku osi X zarejestrowane bodczéé
przejazdu przez waski prég zwalniajacy z predkoscig 5 [km/h] sa-
mochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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Rys. 17. Drgania ogéine w kierunku osi Y zarejestrowane podczas ~ Rys. 19. Drgania ogdlne w kierunku osi X zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prog zwalniajacy z predkoécig 5 [km/h] sa-  Przejazdu przez waski prég zwalniajacy z predkosciq 10 [km/h]
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Rys. 18. Drgania ogolne w kierunku osi Z zarejestrowane podczas  Rys. 20. Drgania ogolne w kierunku osi Y zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prég zwalniajacy z predkoscia 5 [km/h] sa-  przejazdu przez waski prog zwalniajacy z predkoscia 10 [km/h]
mochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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ﬁys;. 21. Drgania ogblne w kierunku osi Z zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prég zwalniajgcy z predkosciq 10 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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Rys. 23. Drgania og6lne w kierunku 7osi Y zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prog zwalniajacy z predkodcia 15 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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Rys. 22. Dréér;ia ogoine w kierunku o§i X zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prég zwalniajacy z predkoscig 15 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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Rys. 24. Drgania ogdlne w kierunku osi Z zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prég zwalniajacy z predkosciq 15 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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Rys. 25. Drgania ogblne w kierunku osi X zarejestrowaneﬁ pédczas
przejazdu przez waski prog zwalniajacy z predkoscig 20 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra
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Rys. 26. Drgania ogdine w kierunku osi Y zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prég zwalniajacy z predko$cig 20 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra

Rys. 27. Drgania ogdlne w kierunku osi Z zarejestrowane podczas
przejazdu przez waski prog zwalniajacy z predkosciq 20 [km/h]
samochodu (a) Fiat Cinquecento, (b) Opel Calibra

PODSUMOWANIE

Drgania wystepujace w pojazdach wywierajg ujemny wplyw na
kierujacego, jak i na pasazeréw, po-wodujac pogorszenie samopo-
czucia i komfortu jazdy. Progi podczas przejazdu przez nie generujg
drgania, ktére poprzez zawieszenie nadwozia przenoszone sg na
fotel kierowcy i pasazerdw wywotujac pewien dyskomfort. Takie
oddziatywanie progéw wymusza na kierujacych stosowanie sie do
powigzanych z progami ograniczen predkosci jazdy. Przy znacznym
przekroczeniu dozwolonej predko$ci mozna sie spodziewaé bardzo
wysokich maksymalnych warto$ci przyspieszen drgan, ktére mogg
doprowadzi¢ do uszkodzenia zawieszenia samochodu.

Podczas przejazdu przez badane dwa typy progbéw zwalniaja-
cych, najwieksze wartosci przyspieszen drgan siedziska kierowcy
wystepuja w kierunku osi Z (pionowo do osi jezdni).

Poréwnujac ze sobg badane pojazdy mozna zauwazyé, ze
otrzymane wyniki poziomu drgan oddziatywujacych na kierowce
samochodu sg odzwierciedleniem stanu technicznego pojazdéw.

Wyrazne réznice mozna zauwazy¢ przy poréwnaniu ,standar-
dowego”, klasycznego zawieszenia z ,usportowionym”. Sztywne
zawieszenie oraz szersze opony zapewnialy lepsza przyczepno$é
do na-wierzchni drogi.

Wraz ze wzrostem predkoSci przejazdu przez progi zwalniaja-
ce, wzrasta réwniez poziom rejestrowanych drgar.

Maksymalne zarejestrowane wartosci poziomu drgan ogdlnych
sq podczas zjazdu z progu o okoto 2 — 3 razy wieksze w poréwna-
niu z najazdem na prég przy predkosci 20 [km/h].

Na rysunkach 28 i 29 zestawiono zarejestrowane maksymalne
wartosci przyspieszen drgan podczas przejazdu przez progi zwal-
niajace obu typéw badanymi samochodami osobowymi z predko-
$cig 5 [km/h] i 20 [km/h].
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Rys. 28. Wartosci maksymalne przyspieszeri drgan w kierunku osi
Z zarejestrowane podczas przejazdu przez waski prég zwalniajgcy
z predkoscig 5 [km/h]
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B Fiat Cinquecento 900
Opel Calibra 2,0

45

40
3
5§ 35
T = !
98._3‘0
gg2s
%o E 20
Pyt
g3 10
Eg 1,0 1
2 05

0,0
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Rys. 30. Wartosci maksymalne przyspieszen drgan w kierunku osi
Z zarejestrowane podczas przejazdu przez szeroki prog zwalniajacy
z predkoscig 5 [km/h]
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Rys. 31. Warto$ci maksymalne przyspieszen drgan w kierunku osi
Z zarejestrowane podczas przejazdu przez szeroki prog zwalniajacy
z predkoscig 20 [km/h]

Nalezy pamietaé, ze Zarzad Drog i Komunikacji nie wprowadza
progéw zwalniajacych dlatego, ze chce uprzykrzyé czy utrudni¢
osobom kierujgcym pojazdami komfortowy przejazd. Progi zwalnia-
jace sq urzadzeniami ruchu drogowego stosowanymi w przypadku
konieczno$ci ograniczenia predkosci jazdy pojazdéw w okreslonym
migjscu na drodze. Gltownie znalazly zastosowanie na drogach
osiedlowych, przy szkofach, przedszkolach — celem zapewnienia
wiekszego bezpieczenstwa.
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OVERALL VIBRATIONS FELT BY

THE DRIVER OF A PASSENGER

CAR WHEN DRIVING THROUGH
SPEED BUMPS - P. 2

Abstract

The vibrations of different frequencies and acceler-
ation values exceeding a predetermined threshold value
may be the reason for the appearance of the resonance
of internal organs. This can be a cause of disturbance
in the activities of organs, internal bleeding, and can
even cause rupture of organs. Vibration can cause
a number of other disorders, and conditions in the hu-
man body, such as organ disorder of balance, disorders
of the spine, abnormal actions of muscles and tendons,
the deterioration of visual acuity or ab-normal digestive
systems, reproductive and circulatory systems.
In the motor vehicles are used a number of different
design solutions aimed at protecting the driver and
passengers from the adverse effects of vibrations affect-
ing while driving, especially on uneven road surfaces.
The article presents results of re-search aimed at iden-
tifying the level of overall vibration acting on the driver
while passing a car over a speed bumps. During
the study was tested the influence of the running speed
and the type of the speed bumps at the value of record-
ed vibration acceleration.
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