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DROGA HAMOWANIA WYBRANYCH SAMOCHODOW OSOBOWYCH - CZ. 1

Podstawq bezpieczenstwa w ruchu drogowym sq sprawnie dziatajgce uklady hamulcowe pojazdow uczestniczqcych w ru-
chu. Rownoczesnie nalezy pamietac, ze droga hamowania pojazdu zalezy od wielu czynnikow. Celem artykutu jest przedsta-
wienie wynikow badan zwigzanych z pomiarem drogi hamowania samochodow osobowych i wplywu na nig réznych czynni-
kow, takich jak: predkos¢ pojazdu, warunki atmosferyczne, stan i rodzaj nawierzchni drogi, obcigzenie pojazdu, rodzaj ogu-

mienia. Niniejszy artykul stanowi pierwszq z dwoch czesci.

WSTEP

Jednym z najwazniejszych uktadéw, majacych wplyw na bez-
pieczenstwo jazdy jest uktad hamulcowy. Jego prawidtowe dziatanie
pozwala kierowcy na aktywny udziat w kontrolowaniu predkosci
pojazdu. Uktad ten powinien zapewnia¢ skuteczne, szybkie i bez-
pieczne zredukowanie predkosci, oraz zatrzymanie samochodu w
okreslonym przez kierowce miejscu. Uktad hamulcowy powinien
dziata¢ skutecznie bez wzgledu na obcigzenie i predkos¢ pojazdu.
Wplyw na przebieg procesu hamowania maja warunki atmosferycz-
ne i drogowe, stan techniczny uktadu hamulcowego, jak réwniez
reakcja kierowcy i jego technika hamowania [1-8].

Droga hamowania definiowana jest na dwa sposoby. W me-
diach za poczatek pomiaru drogi hamowania przyjmuje sie poczatek
redukowania predko$ci. Droga zatrzymania samochodu (catkowita
dlugo$¢ drogi hamowania) jest definiowana jako droga przebyta
przez pojazd od momentu, w ktdrym wystapita sytuacja wymagajaca
uzycia hamulca do zatrzymania pojazdu. Autorzy wielu publikacii
zwracajg uwage na wystepujace réznice wartosci wymienionych
wielko$ci. Koncerny samochodowe uzywajg obie definicje. W celach
homologacyjnych postuguja, sie definicjq zwigzang z procesem,
ktéry rozpoczyna kierowca poprzez nacisk na dzwignie hamulca,
za$ w celach marketingowych postugujq sie mniejszymi warto$ciami
wymienionymi w drugim sposobie. Wartosci te pojawiajg sie w
katalogach producentéw, ktore sg podstawowg oceng bezpieczen-
stwa czynnego pojazddw przez potencjalnych nabywcow [1-8].

Najskuteczniejsze hamowanie wystepuje, gdy nie wystepuje
poslizg két. W samochodach starszego typu, nie wyposazonych w
system zapobiegania blokowania két (ABS), do$wiadczeni kierowcy,
by zapewni¢ mozliwie najlepsza skuteczno$¢ hamowania i zapewnié
sobie mozliwos¢ sterowania pojazdem, stosowali metode hamowa-
nia pulsacyjnego. Jednak taka technika hamowania w pojazdach
wyposazonych w system ABS jest niewskazana i moze przynie$¢
odwrotne skutki. W przypadku awaryjnego hamowania w pojezdzie
wyposazonym w system ABS nalezy jak najmocniej nacisna¢ dzwi-
gnie hamulca i trzymac¢ az do zatrzymania pojazdu. System ABS nie
pozwoli na zablokowanie két przez co zapewni statecznosc i kiero-
walno$¢ pojazdu [1-8].

Nie nalezy zapominaC, ze na stan bezpieczerstwa na drodze
wplyw majg czynniki ludzkie i techniczne. Jezeli chodzi o czynniki
techniczne, celem poprawy bezpieczenstwa, w licznych o$rodkach
na catym $wiecie trwajg badania zmierzajgce do zwiekszenia trwa-
tosci i niezawodnosci elementéw i catych uktadéw wykorzystywa-
nych w pojazdach [9-19].

W niniejszym artykule sprawdzono, jak zmienia si¢ droga ha-
mowania wybranych samochodéw osobowych w zalezno$ci od
rodzaju i stanu nawierzchni drogi, obcigzenia pojazdu, warunkéw
atmosferycznych, rodzaju ogumienia i predko$ci jazdy.

1. PROCES HAMOWANIA SAMOCHODU

Najwiekszy wptyw na bezpieczenstwo czynne pojazdu ma
uktad hamulcowy, zaraz obok uktadu kierowniczego i jezdnego.
Konstruuje sie go w taki sposdb, aby podczas jakiejkolwiek awarii
mozna byto zatrzymac pojazd. Jest to zapewnione dzieki zastoso-
waniu wieloobwodowosci zespotow uruchamiajacych hamulce.
Wazna jest tez ograniczona odpornos¢ uktadu hamulcowego na
zmieniajace sie warunki atmosferyczne oraz skutki wynikajace z
diugotrwatej i intensywnej pracy [1-8].

Droga hamowania to odcinek drogi, jaki przebywa pojazd w
czasie hamowania, czyli od momentu zauwazenia przez kierowce
przeszkody wymuszajacq hamowanie pojazdu do catkowitego
zatrzymania samochodu [1-8]. Catkowity czas, jaki minie od mo-
mentu dostrzezenia przeszkody, bedacy punktem rozpoczecia
procesu hamowania do catkowitego zatrzymania samochodu mozna
przedstawi¢ za pomocg wzoru:

t.=t-+t,+¢t, (1)
Gdzie:
t-— czas psychofizycznej reakcji kierowcy (0,4-1,5 [s]),
tu — czas uruchomienia uktadu hamulcowego i wzrost sity hamowa-
nia,
th — czas hamowania z maksymalng efektywnoscia,

Po uptywie czasu tr kierujacy pojazdem zaczyna naciska¢ na
dzwignie hamulca. Wzrost sity hamowania zachodzi z pewnym
opdznieniem — tzw. zwloka zadziatania uktadu hamulcowego.

W tabeli 1 zestawiono podawane w literaturze czasy zadziata-
nia uktadéw hamulcowych [1-8].

Tab. 1. Czas zadziatania hamulcow

Zrédfo Czas zadziatania hamulcéw [s]
Ukfad hydrauliczny Uktad pneumatyczny

Arczynski S. 0,3 05
Lanzendoerfer J. 0,05-0,4 0,1-0,5
Studzinski K. 0,02-0,05 0,2-0,5
Wrzesinski T. 0,1-0,3 0,1-0,3
Instytut Ekspertyz 0,12-0,30 -
Sadowych

Na dtugo$¢ drogi zatrzymania pojazdu wptywa stan techniczny
pojazdu, skuteczno$¢ uktadu hamulcowego oraz przyczepno$¢
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pojazdu do nawierzchni. Nie nalezy przy tym zapominac¢ o czynniku
ludzkim, czyli czasie reakcji kierowcy [1-8].
Zakfadajac pewne uproszczenia, droge hamowania samocho-

du mozna zapisa¢ w postaci réwnania:
2

p 2
> a )

S;=Vy-(ty +t, +0,5-t,) +

Gdzie:

t-— czas psychofizycznej reakcji kierowcy,

tu— czas zwioki zadziatania uktadu hamulcowego,

tn — czas narastania sity hamowania (0,14-0,18 [s]),

Vp — predkos$¢ samochodu, od ktdrej rozpoczyna sie hamowanie,
an— opdznienie hamowania samochodu.

2. OBIEKTY BADAN

W przeprowadzonych badaniach wykorzystano trzy samochody
nalezace do roznych klas:
1. Klasa segmentu: B

Marka: Volkswagen Polo

Model: 6n2

Rok produkcji: 2000

Pojemno$c¢ i rodzaj silnika: 1,9 Diesel

System ABS: nie

Rozmiar opony - zima: 165/75 R14

Rozmiar opony - lato: 195/55 R15

Rys. 1. Badany pojazd klasy kompakt — VW Polo

2. Klasa segmentu: C
Marka: Volkswagen Passat
Model: B5 FL
Rok produkciji: 2004
Pojemno$c¢ i rodzaj silnika: 1,9 Diesel
System ABS: tak
Rozmiar opony - zima: 195/65 R15
Rozmiar opony - lato: 195/65 R15

Rys. 2. Badany pojazd k/éy s’fedniej — VW Passat

3. Klasa segmentu: D
Marka: Renault Kangoo
Model: 1l
Rok produkcji: 2008
Pojemno$c¢ i rodzaj silnika: 1,5 Diesel
System ABS: tak
Rozmiar opony — zima; 195/65 R15
Rozmiar opony - lato: 195/65 R15
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Rys. 3. Badany pojazd Klasy van — Renault Kangoo

Pojazdy biorace udziat w eksperymentach, przed przystapie-
niem do badan zostaly skontrolowane na stacji diagnostycznej w
celu zweryfikowania skutecznosci sity hamowania, oraz ewentual-
nym wyeliminowania istotnych usterek uktadu hamulcowego.

3. SPOSOB BADANIA DROGI HAMOWANIA

Przeprowadzone eksperymenty miaty na celu ukazanie wptywu
réznych parametréw na dtugos¢ drogi hamowania samochodu
osobowego. Badano wplyw warunkoéw atmosferycznych, rodzaju
nawierzchni, stopnia obcigzenia pojazdu, predkosci w chwili rozpo-
czecia hamowania, rodzaju opon.

Ze wzgleddw bezpieczenstwa, zakres predkosci zostat ograni-
czony do wartosci 30 [km/h], 40 [km/h], 50 [km/h], 80 [km/h] dla
nawierzchni asfaltowej, betonowej, kostki granitowej, drogi grunto-
wej, oraz 30 [km/h], 40 [km/h], 50 [km/h], 60 [km/h] dla nawierzchni
$liskiej, osniezonej.

Przeprowadzono nastepujace serie badan:

— nawierzchnia o$niezona, masa wiasna pojazdu + masa kierow-
cy (90 [kg])

— nawierzchnia o$niezona, masa wiasna pojazdu + masa kierow-
cy (90 [kg]) + dodatkowe obcigzenie (300 [kg])

— nawierzchnia $liska, masa wlasna pojazdu + masa kierowcy
(90 [ka))

— nawierzchnia $liska, masa wiasna pojazdu + masa kierowcy
(90 kg) + dodatkowe obcigzenie 300(kg)

— nawierzchnia asfaltowa sucha/mokra, masa wiasna pojazdu +
masa kierowcy (90 [kg])

— nawierzchnia asfaltowa sucha/mokra, masa wiasna pojazdu +
masa kierowcy (90 [kg]) + dodatkowe obcigzenie (300 [kg])

— nawierzchnia z kostki granitowej sucha/mokra, masa wiasna
pojazdu + masa kierowcy (90 [kg])

— nawierzchnia z kostki granitowej sucha/mokra, masa wiasna
pojazdu + masa kierowcy (90 [kg]) + dodatkowe obcigzenie
(300 [kg])

— nawierzchnia betonowa sucha/mokra, masa wiasna pojazdu +
masa kierowcy (90 [kg])

— nawierzchnia betonowa sucha/mokra, masa wiasna pojazdu +
masa kierowcy (90 [kg]) + dodatkowe obcigzenie (300 [kg])

— droga gruntowa sucha, masa wiasna pojazdu + masa kierowcy
(90 [kg])

— droga gruntowa sucha, masa wiasna pojazdu + masa kierowcy
(90 [kg]) + dodatkowe obcigzenie (300 [kg])

Kazde badanie dla danego pojazdu, warunkéw atmosferycz-
nych, nawierzchni, obcigzenia i predkoSci byto przeprowadzone
czterokrotnie.

Eksperymenty przeprowadzano w odpowiednich odcinkach
czasu, aby elementy cierne uktadu hamulcowego tj. tarcze hamul-
cowe, okfadziny klockéw ciernych mialy podczas kazdej préby
optymalng temperature.

Diugos$¢ drogi hamowania mierzono przy wykorzystaniu kota
pomiarowego, potocznie zwanego drogomierzem.

Pomiar byt wykonywany od punktu rozpoczecia hamowania,
ktéry oznaczono dwoma pachotkami drogowymi U-23 (rys. 4) do
miejsca zatrzymania két osi przedniej badanego pojazdu.
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Przyktadowy sposéb wykonywania pomiaréw drogi hamowania
zostat przedstawiony na rysunku 5. W tym przypadku pomiar byt
wykonany podczas préby awaryjnego hamowania dla pojazdu
kompaktowego na nawierzchni asfaltowej suchej.

x

Rys. 4 Sposéb o0znaczenia poczatku hamowania

Rys. 5. Sposéb pomiaru drogi hamowania

Odcinki drogi, wykorzystane do badan bylty dobrane w odpo-
wiedni sposdb. Przede wszystkim nalezato zapewni¢ bezpieczen-
stwo osobom wykonujacym badania w czasie przeprowadzania
préb, przez co kazda osoba biorgca udziat wyposazona byta w
odblaskowa kamizelke. Waznym elementem, byto réwniez zadbanie
0 bezpieczenstwo innych uzytkownikéw danego odcinka drogi i nie
stwarzanie zagrozenia w ruchu. Niestety nie byto mozliwosci catko-
witego zamkniecia ruchu dla innych pojazdu na czas wykonywanych
badan. Dlatego starano sie wybra¢ odpowiednie dni tygodnia jak i
pory dnia, w ktorych na danych odcinkach drég byt minimalny ruch
pojazdéw. Jednocze$nie nalezato zadbaé o spetnienie wymogow
zwigzanych z rodzajem nawierzchni czy panujacymi warunkami
atmosferycznymi. Odcinki drogi musiaty spetnia¢ wymagane odle-
gtosci od startu do punktu awaryjnego hamowania, aby mozliwe
byto rozpedzenie pojazdu, utrzymanie wymaganej predkosci, wyko-
nanie awaryjnego hamowania, oraz zmierzenie w bezpieczny i
doktadny sposéb drogi hamowania pojazdu.

Istotng role w przeprowadzonych badaniach odgrywato roz-
mieszczenie masy wewnatrz pojazdu, co miato za zadanie symulo-
wanie masy catkowitej pojazdu, podrézujgcych w nim maksymalnej
liczbie pasazerow oraz fadunku w czesci bagazowej pojazdu. Do

badan przyjeto mase kierowcy réwng 90 [kg], mase podrézujacych
pasazerdw na poziomie 4x50 [kg], oraz dodatkowe obcigzenie w
czesci bagazowej. Aby precyzyjnie okresli¢ mase w rzeczywistych
warunkach, wykorzystano jednakowe worki cementu budowlanego
o wadze 25 [kg]. Dodatkowa masa symulujaca pasazerow i bagaz
wewnatrz pojazdu zostata w odpowiedni sposdb rozmieszczona
oraz zabezpieczona przed ewentualnym przemieszczeniem we-
wnatrz pojazdu podczas nagtego, awaryjnego hamowania, tak jak
zostato to przedstawione na rysunku 6.

i

Rys. 6. Sposdb rozmieszczenia dodatkowego obcigZzenia wewnqtrz
pojazdu

4. WYNIKI BADAN

Podczas proéby hamowania bez obcigzenia na nawierzchni su-
chej, asfaltowej, najlepsza $rednia zanotowanych pomiaréw przy
minimalnej predkosci 30 [km/h], ktdra wynosi 1,2 [m], nalezy do
pojazdu kompaktowego niewyposazonego w system zapobiegajacy
blokowaniu kot podczas hamowania awaryjnego. Jak wida¢ na
rysunku 7 w przeprowadzonej probie przy predkosciach do
50 [km/h] samochody wyposazone w system ABS wykazywaty
diuzszg droge hamowania od ich konkurenta nieposiadajacego tego
systemu. Réznica dtugo$ci drogi hamowania spadata wraz ze wzro-
stem predkosci poczatkowej. Dla predkosci 30 [km/h] réznica wyno-
si az 1,08 [m] do pojazdu kombi i 1,15 [m] do pojazdu klasy van.
Mniejsza roznica jest w przypadku préby przy 40 [km/h], gdzie
zroznicowanie drogi hamowania oscyluje w granicach 8,87 [m]. Przy
poczatkowej predkosci 50 [km/h] réznica drogi hamowania osiagne-
ta wartos¢ z przedziatu 0,19 [m] - 0,29 [m].

W prébie, gdzie predko$¢ poczatkowa wynosi maksymaing
przyjeta w badaniach warto$¢ wynoszacg 80 [km/h], samochdd
kompaktowy bez systemu ABS przebyt diuzszy o 3,3 [m] odcinek —
17,65 [m], niz jego konkurenci van (14,85 [m]) i kombi (14,35 [m]).

W kolejnym badaniu, réznigcym sie od poprzedniego tym, Ze
pojazdy zostaty dodatkowo docigzone, zaleznos¢ roznicy drogi
hamowania (rys. 8) jest podobna do poprzedniej. Réwniez w tym
przypadku samochody wyposazone w system ABS wykazaty dtuz-
sze odcinki drogi hamowania dla poczatkowych predkosci 30, 40 i
50 [km/h]. Jedynie w przypadku préby dla 80[km/h] system przeciw
blokowania két okazat sie skuteczniejszy. Diugosci pojazdow wypo-
sazonych w system ABS sg bardzo zblizone i poréwnywalne do
siebie. Mozna jednak zauwazy¢, ze pojazd klasy van wykazuje w
kazdej probie minimalnie dtuzszy odcinek drogi hamowania wyno-
szacy od kilku do kilkunastu centymetréw.
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80km/h
B ASFALT SUCHO BRAK
50km/h OBCIAZENIA RENAULT
KANGOO
W ASFALT SUCHO BRAK
OBCIAZENIA VW PASSAT
40km/h W ASFALT SUCHO BRAK
OBCIAZENIA VW POLO
30km/h

o 5 10 15 20

kys. 7. Diugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
asfaltowej, dodatkowo nieobcigzonych pojazdow

80km/h
24,03

S0km/h

B RENAULT KANGOO
B VW PASSAT

HVWPOLO
40km/h

30km/h

o] 5 10 15 20 25 30

Rys. 8. Dtugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
asfaltowej, dodatkowo obcigzonych pojazdéw

Jak wida¢ wystepujg sytuacje, gdy system ABS nieznacznie
wydtuza droge hamowania pojazdu.

Podczas badan na nawierzchni betonowej, suchej dla pojaz-
déw dodatkowo nieobcigzonych i obcigzonych, sytuacja dotyczaca
dtugosci drogi hamowania i jej zalezno$ci w poszczegoinych pro-
bach (rys. 9 i 10) dla tego typu warunkéw jest poréwnywalna do
préb dla warunkdw suchych na nawierzchni asfaltowe.

80km/h

50km/h
= RENAULT KANGOO
VW PASSAT

40km/h = VW POLO

30km/h

0 5 10 15 20

Rys. 9. Dtugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
betonowej, dodatkowo nieobcigzonych pojazdéw
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80km/h
B BETON SUCHO
OBCIAZONY RENAULT
Sokm/h KANGOO
 BETON SUCHO
OBCIAZONY VW PASSAT
40km/h
B BETON SUCHO
OBCIAZONY VW POLO
30km/h

o 5 10 15 20 25

Rys. 10. Dfugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
betonowej, dodatkowo obcigzonych pojazdéw

Kolejna préba dotyczyta zmierzenia drogi hamowania pojazdow
na nawierzchni o mnigjszym wspotczynniku przyczepno$ci niz
nawierzchnie wykorzystane we wczesniejszych probach. Takie
wymogi spetnia nawierzchnia z kostki brukowej. Otrzymane wyniki
przedstawiono na rysunku 11 dla pojazdu dodatkowo nieobcigzo-
nego oraz na rysunku 12 dla pojazdu dodatkowo obcigZzonego.

80km/h
2494

SO0km/h
B RENAULT KANGOO
B VW PASSAT

20km/h VW POLO

30km/h

o 5 10 15 20 25 30

Rys. 11. Dtugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej, z
kostki brukowej, dodatkowo nieobcigzonych pojazdow

80km/h
24,49
50km/h
HRENAULT KANGOO
B VW PASSAT
40km/h EVW POLO
30km/h

o 5 10 15 20 25 30

Rys. 12. Dtugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej, z
kostki brukowej, dodatkowo obcigzonych pojazdéw

W tym przypadku otrzymane wartoéci dla predko$ci poczatko-
wej wynoszacej 30 [km/h] wszystkich badanych pojazdéw sg po-
rownywalne. W kolejnych prébach mozna zauwazy¢ wzrost diugosci
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drogi hamowania pojazdu niewyposazonego w uktad ABS, gdzie
pozostate pojazdy osiagnety zblizone do siebie wyniki.

W sytuaciji, gdy samochody zostaty dodatkowo obcigzone, ale
warunki pozostaty bez zmian, dtugo$¢ drogi hamowania nieznacznie
wzrosta. O ile réznica w dtugosci drogi hamowania pomiedzy pojaz-
dami wyposazonymi w uktad ABS i tym bez dla predkosci poczat-
kowej 30 [km/h] wynosita zaledwie 0,14 [m], tak dla maksymalnej
predkosci poczatkowej wyniosta juz 7,8 [m].

W kolejnym etapie pojazdy zostaly przebadane na nawierzchni
gruntowej, gdzie struktura nawierzchni sktadata sie z luznych ele-
mentéw obnizajacych wspotczynnik przyczepno$ci két do na-
wierzchni. Obserwujac rysunki 13 i 14 mozna zauwazy¢, ze na
nawierzchni gruntowej stopieh obcigzenia pojazdéw nie wptywa na
dtugos¢ drogi hamowania pojazdéw. Réznica odcinaka drogi ha-
mowania w tym przypadku miesci sie w granicy 0,2-0,5 [m].

80km/h
24,33
50km/h
¥ RENAULT KANGOO
HVW PASSAT
40km/h EVW POLO
30km/h
0 5 100 15 20 25 30

Rys. 13. Dfugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
gruntowej, dodatkowo nieobcigZonych pojazdow

Badania w warunkach suchych zostaty rowniez rozszerzone o
préby hamowania na tych samych nawierzchniach drogowych co do
tej pory, jednak pojazdy poruszaty sie na oponach przeznaczonych
na okres zimowy (oznaczenie M+S). Badanie miato na celu zobra-
zowanie jaki wptyw na skuteczno$¢ hamowania pojazdu ma stoso-
wanie opon 0 niewtasciwym przeznaczeniu w stosunku do panuja-
cych warunkdw atmosferycznych.

80km/h
24,43

50km/h
M RENAULT KANGOO
B VW PASSAT
40km/h EVWPOLO

30km/h

o 5 10 15 20 25 30

Rys. 14. Dfugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
gruntowej, dodatkowo obcigzonych pojazdéw

Na rysunkach 15 i 16 wida¢ przewage samochodu bez uktadu
ABS od pozostatych wyposazonych w ten uktad. Tylko w przypadku
maksymalnej badanej predkosci poczatkowej widaé, ze skutecznosé
hamowania jest najwyzsza dla modelu Passat, osiggajac w te
prébie najkrétszg droge hamowania wynoszacg 13,29 [m]. Do pred-
kosci poczatkowej 40 [km/h] pojazdy dodatkowo obcigzone wykaza-
ty sie krétszg drogg hamowania, od proby gdy nie byly obcigzone.
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o] 5 10 15 20

Rys. 15. Dtugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
gruntowej, dodatkowo nieobcigzonych pojazdéw, na oponach M+S
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Rys. 16. Dtugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
gruntowej, dodatkowo obcigzonych pojazdéw, na oponach M+S

Na nawierzchni betonowej obserwuje sie wzrost skutecznosci
hamowania badanych samochodéw nawet do 1 [m] w poréwnaniu
do nawierzchni asfaltowej. Przeprowadzone badania kolejny raz
potwierdzajg, ze nawierzchnia betonowa charakteryzuje sie naj-
wiekszym wspdtczynnikiem przyczepno$ci. Nalezy jednak zauwa-
zy¢, ze awaryjne hamowanie na nawierzchni betonowej i asfaltowej
powoduje nadmierne zuzycie opon zimowych w warunkach su-
chych, letnich. Najlepszy wynik, ponizej 1 [m], osiagng VW Polo
przy minimalnej predkosci poczatkowej 30 [km/h].
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Rys. 17. Diugosci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
asfaltowej, dodatkowo nieobcigzonych pojazdéw, na oponach M+S
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Rys. 18. Dfugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
asfaltowej, dodatkowo obcigzonych pojazdéw, na oponach M+S

Na oponach zimowych pojazdy najgorzej spisaty si¢ na na-
wierzchni gruntowej, co mozna zobaczy¢ na rysunkach 19 i 20.
Pojazdy przy minimalnej badanej predkosci 30 [km/h] osiggaty
trzykrotnie wieksze wyniki od préb na nawierzchni betonowej su-
chej. Wraz ze wzrostem predkosci poczatkowej proporcjonalnie
rosta roznica dtugo$ci odcinka drogi hamowania pomiedzy pojaz-
dami wyposazonymi w ukfad ABS i bez tego uktadu. Wartosci te
wynosity od kilku centymetréw dla minimalnej predko$ci poczatko-
wej do kilku metréw, a doktadniej do 7.27 [m]. Jak wida¢ w tym
badaniu system przeciw blokowania kot znacznie poprawit skutecz-
no$¢ hamowania. Ciezkie pojazdy typu kombi czy van dzieki temu
uktadowi osiggnely duzo krétszg droge hamowania w poréwnaniu
do lekkiego pojazdu kompaktowego niewyposazonego w ukfad
ABS.
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Rys. 19. Dfugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
asfaltowej, dodatkowo nieobcigzonych pojazdéw, na oponach M+S
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Rys. 20. Dfugodci drogi hamowania w [m] na nawierzchni suchej,
asfaltowej, dodatkowo obcigZonych pojazdéw, na oponach M+S
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Braking distance of selected passenger cars - p. 1

The basis of safety in traffic there are efficient braking
systems of vehicles participating in traffic. At the same time,
keep in mind that the braking distance of the vehicle de-pends
on many factors. The purpose of this article is to present the
results of research related to measure the braking distance of
passenger cars and their impact on various factors such as
vehicle speed, weather conditions, condition and type of road
surface, vehicle load, type of tires. This article is the first of
two parts.
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