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WPLYW WARUNKOW DROGOWYCH NA DRGANIA OGOLNE
ODCZUWALNE W CZASIE JAZDY SAMOCHODEM OSOBOWYM - CZ. 2

Streszczenie

Najczestszg przyczyng niepozgdanych drgan w pojazdach samochodowych, poza pracq samego silnika nape-
dowego, sq zaktocenia zwigzane z ruchem wzdtuz nierownej drogi, drgania wywotane niewywazeniem kol, czy tez
oporem przeptywu powietrza wzgledem nadwozia. Powstawanie zrodet drgan moze by¢ spowodowane przyczynami
konstrukcyjnymi, technologicznymi oraz eksploatacyjnymi. Zakresy czestotliwosci w jakich wystepujq zjawiska
wywolane przez te zrodla sq rozne, rozne sq tez drogi propagacji drgan. Ze wzgledu na bezpieczenstwo w ruchu
drogowym, niezwykle istotne wydajq si¢ wszelkie inicjatywy zmierzajgce do redukcji drgan dziatajgcych na kierow-
ce, a ze wzgledow zdrowotnych — dziatajgcych rowniez na pasazerow pojazdow samochodowych. W artykule
przedstawiono wyniki majgce na celu zidentyfikowanie poziomu drgan ogolnych w samochodzie, dziatajgcych na

kierowce i pasazerow przy réznych warunkach drogowych. Artykut stanowi drugqg (ostatnig) czesc.

WSTEP

Wiele o$rodkéw badawczych i naukowych w kraju i zagranicg
zajmuje sie szeroko pojmowang tematykg drgan [1-11, 13-18, 21,
24-25). W literaturze mozna spotka¢ opracowania dotyczace zardw-
no pozytywnych skutkéw ich oddziatywania (np. w diagnostyce),
jak rowniez negatywnych. Szczegdlnie istotne wydajq sie opraco-
wania zwigzane z metodami redukcji drgan [1-15, 19-25]. Wazne
jest przy tym Niniejszy artykut stanowi drugq cze$¢, w ktorej przed-
stawiono wyniki badan zwigzanych z analizg drgan o charakterze
ogolnym, pojawiajacych sie w trakcie jazdy (i nie tylko) samochodu
osobowego w réznych warunkach drogowych.

Obiektem badan byly samochody osobowe Citroen Berlingo
i Renault Thalia. Samochody byly zasilane réznymi paliwami.

W badaniach rejestrowano przyspieszenia drgaf ogélnych od-
dziatywujacych na kierowce samochodu, wykorzystujac do tego celu
miernik SVAN 912A (AE). Drgania rejestrowano réwnocze$nie
w trzech kierunkdw (wzdtuznym, poprzecznym, pionowym).

1. ANALIZA WYNIKOW

Zestawienie usrednionych pomiaréw drgan zarejestrowanych
w czasie pokonywania przez samochody utrudnienia w postaci
szykany (rysunek 10) pokazano na rysunku 11.
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Rys. 11. Srednia warto$¢ przy$pieszen drgan podczas przejaz@
przez szykane

Wida¢ tutaj, ze zarejestrowane i usrednione wyniki pomiaréw
sq bardzo zblizone dla obu pojazdéw. Nieznacznie lepiej wypadt
Citroen, ktérego gabaryty sg znacznie wigksze od poréwnywanego
samochodu Renault.

W badaniu poziomu drgan towarzyszacych przejazdowi przez
rondo o matej Srednicy zarejestrowano niewielkie wartosci skutecz-
ne przyspieszen drgan. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze dla
samochodu Renault najwyzszg warto$¢ skuteczng przyspieszen
drgan wykazaly drgania poziome do osi pojazdu, natomiast w przy-
padku Citroena $rednia wartos$¢ przyspieszen drgan wzdiuz osi
pojazdu oraz drgania pionowe sg nawet dwukrotnie wyzsze niz
w Renault (rysunek 12).
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W przypadku zrealizowanych kolejnych badan, dla obu pojaz-
dach warto$¢ skuteczna przyspieszen drgahn wzdiuz osi oraz pozio-
mych do osi pojazdu sg poréwnywalne (rysunki 13 i 14). Wyzszg
warto$¢ skuteczng przyspieszenia drgan po raz kolejny zarejestro-
wano dla Renault. Spowodowane przypuszczalnie jest to tym, ze ze
wzgledu na duze kota i relatywnie wysokie zawieszenie Citroen
lepiej radzi sobie z pokonywaniem najazdu na przeszkode — w tym
przypadku progiem zwalniajgcym (rysunek 15).
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Rys. 14. Wartodci skuteczne przy$pieszeni drgan podczas przejaz-
du przez prog zwalniajacy

Wyniki kolejnych pomiaréw (rysunki 16 i 17), jak i sposob ich
przeprowadzenia sg bardzo podobne do wczesniejszej sytuacii, gdy
pokonywano przeszkode w postaci progu zwalniajagcego. W tym
przypadku przeszkode stanowity pojedyncze tory kolejowe (rysunek
18). Predko$¢ samochodu w momencie przejazdu przez tory wyno-
sita okoto 30 [km/h].
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Rys. 15. Prog zwalniajgcy
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I% 16. Wartosci skuteczne przyspieszeni drgaﬁ podczas przejaz-
du przez tory kolejowe
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przez tory kolejowe



Rys. 18. Przejazd przez tory kolejowe

Kolejne badania miaty na celu wykazaniu réznic w poziomie
ttumienia drgan w zaleznoSci od wybranego przetozenia i danej
predko$ci jazdy przy zachowaniu tego samego rodzaju jezdni, jakg
byta droga asfaltowa o dobrej nawierzchni (rysunek 19). Z uzyska-
nych wynikéw widac, ze lepiej radzi sobie z tym Citroen. Przyktado-
we wyniki pokazano na rysunkach 20 — 23.

Rys. 19. Droga asfaltowa o dobrej nawierzchni
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Rys. 20. Srednia warto$c przyspieszeni drgan podczas jazdy na
biegu 2 ze statq predko$cig 40 [km/h] po asfaltowej drodze o dobrej
nawierzchni
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Rys. 21. Srednia warto$¢ przys$pieszer Hrgaﬁ podczas jazdy na
biegu 3 ze statq predkoscig 40 [km/h] po asfaltowej drodze o dobrej
nawierzchni
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Rys. 22. Srednia warto$¢ przy$pieszen drgan podczas jazdy na
biegu 4 ze statq predkoscig 60 [km/h] po asfaltowej drodze o dobrej
nawierzchni
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Rys. 23. Srednia warto$¢ prz}/épieszeﬁ drgah podczas jazdy na
biegu 5 ze statg predkoscig 60 [km/h] po asfaltowej drodze o dobrej
nawierzchni

W przypadku przejazdu przez betonowe plyty (rysunek 24), po-
réwnujac wyniki pomiardw obu pojazdéw zauwazy¢ mozna wyzszy
poziom przyspieszen drgan dla Renault. Fakt ten potwierdza wiek-
szg zdolnos¢ Citroena do pokonywania przeszkdd oraz drég o
wyboistej i nieregularnej nawierzchni (rysunek 25).

Zarejestrowane wyniki pomiaréw w trakcie gwaltownego ha-
mowania pokazano na rysunkach 26 i 27.

Przyspieszenia drgah wzdtuz osi oraz poziomych do osi pojaz-
du sg bardzo zblizone i wynosity okofo 0,65 [m/s2]. Najwyzsze war-
tosci dla obu pojazdéw miaty drgania pionowe do osi pojazdu.

Rys. 24. Droga z plyt betonowych
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Rys. 25. Srednia warto$¢ przyspieszeri drgan podczas jazdy po
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Kolejne badania polegaty na pomiarze pracy rozgrzanego silni-
ka pracujacego na wolnych obrotach, momentu wytgczenia zaptonu
oraz poziomu drgan w samochodzie zaraz po ustaniu pracy silnika.
Podobnie jak w przypadku pomiaru rozruchu silnika, wieksze warto-
§ci przyspieszen drgan zarejestrowano dla Citroena ze wzgledu na
mniej rbwnomierna prace silnika wysokopreznego (rysunki 28 i 29).
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Rys. 28. Srednia warto$¢ przys$pieszeri drgan podczas wylqczania
silnika
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Rys. 29. Wartodci skuteczne przy$pieszen drgar podczas wylgcza-
nia silnika

PODSUMOWANIE

Drgania mechaniczne w wielu przypadkach sg czynnikiem ro-
boczym celowo wprowadzanym przez konstruktoréw do maszyn czy
urzadzen jako niezbedny element do realizacji zadanych proceséw
techno-logicznych. Drgania mechaniczne sq tez czesto bezcennym
zrodtem informaciji, gdyz na podstawie analizy sygnatu drganiowego
mozna dokona¢ oceny stanu technicznego maszyny i jako$ci jej
wykonania. Jednak-ze drgania mechaniczne mogq réwniez powo-
dowa¢ zaktécenia w prawidtowym dziataniu maszyn i innych urza-
dzen, zmniejsza¢ ich trwato$¢ i niezawodno$¢ oraz niekorzystnie
wptywaé na jej konstrukcje. Przenoszone drogg bezposredniego
kontaktu z drgajacym Zzrodtem do organizmu cztowieka mogg tez
wywiera¢ ujemny wptyw na zdrowie i doprowadza¢ niejednokrotnie
do trwatych zmian chorobowych. Zatem z tego punktu widzenia,
drgania mechaniczne sg szkodliwym czynnikiem fizycznym, ktory
nalezy eliminowa¢ lub przynajmniej ograniczac.

W kazdym samochodzie znajduje sie wiele czesci obracaja-
cych si¢ w czasie jazdy, jak réwniez na postoju, gdy tylko pracuje
silnik napedowy. Gdy pojawiajg sie drgania o duzych amplitudach,
nalezy zaobserwowac, czy narastajg one wraz ze wzrostem pred-
kosci jazdy samochodu, czy tez ze wzrostem predkosci obrotowe;
walu silnika. Jezeli zachodzi ten drugi przypadek, najprawdopodob-
niej winne jest elastyczne zawieszenie ukfadu napedowego.
W przypadku, gdy drgania zalezg od predkosci jazdy i pojawiajg sie
tylko w jej okreslonych zakresach, zazwyczaj jest to skutkiem ztego
wywazenia két, czasami ma na to wplyw niewywazenie watu lub
pdtosi napedowych spowodowane przyktadowo uszkodzeniem
przegub6w. Niewywazenie két czasami pojawia sie tylko dlatego,
Zze do obreczy dostato sie zbyt duzo zanieczyszczern - piasku
i bfota. Kota tracg wywazenie takze na skutek odpadniecia ciezarka



wywazajacego, gdy pojawi sie minimalne odksztatcenie obreczy po
najechaniu na kraweznik oraz gdy w niewidoczny sposdb peknie
konstrukcja opony. Wszystkie te wymienione przyczyny moga po-
wodowac zwiekszenie drgan odczuwalnych przez kierowce i pasa-
zerow.

Nalezy pamieta¢, ze dlugotrwata jazda w warunkach oddziaty-
wania nadmiernego poziomu drgant moze skutkowa¢ zmniejszeniem
komfortu, jak roéwniez w konsekwencji dtugotrwatego dziatania
doprowadzi¢ do uszczerbku na zdrowiu.
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INFLUENCE OF ROAD CONDITIONS
ON GENERAL VIBRATION FELT
WHILE DRIVING THE PASSENGER
CAR-P.2

Abstract

The most common cause of undesirable vibrations
in automotive vehicles, in addition to the operation of
the drive motor are interference associated with
the movement along a uneven road, vibration caused by
unbalance of the wheels, or the air flow resistance rela-
tive to the body. The formation of vibration sources may
be imposed by structural, technological and operational
circumstances. The frequency ranges in which phenom-
ena are caused by these sources are different, there are
also different vibration propagation path. Because of
the road safety, essential seem to be any initiatives to
reduce the vibration on the driver, and for health rea-
sons - also acting on the passengers of motor vehicles.
The article presents the results intended to identify
the level of overall vibration in the car, acting on
the driver and passengers with different road condi-
tions.
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