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Wprowadzenie. Pomiary mocy trakcyjnych silnikow spalinowych moga by¢ realizowane na
hamowniach podwoziowych w warunkach dynamicznych oraz w warunkach statycznych. Test dynamiczny
realizowany jest w warunkach rozpgdzania na danym biegu, podczas ktorego mierzone sa w sposéb ciagly
wartosci przyspieszenia w funkcji predkosci jazdy, natomiast moc na kolach okreslona jest wzorem:

P=Rwy-a-v 1)
gdzie:
P - moc[W],
Rw - masa referencyjna [kg],
a - przyspieszenie [m/s’],
v - predkos¢ [m/s].

Test statyczny przeprowadza si¢ w trybie ustalonych predkosci jazdy, w ktorych wyznaczana jest
moc na kolach, zgodnie z réwnaniem:

P=F-v (2)
gdzie:
P - moc[W],
F - silanapedowa [N],
v - predkos¢ [m/s].

Po osiagnigciu predkosci maksymalnej, przyjetej dla testdw, mierzone sg straty w ukladzie
napgdowym samochodu metoda wybiegu.
Zamierzeniem Autorow bylo porownanie wynikéw badan uzyskiwanych w obu prébach.
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Opis badan. Badania realizowano na hamowni podwoziowej firmy AVL-Zoellner ROADSIM 487,
ktorej podstawowe dane techniczne zestawiono w tabeli 1. Widok badanego samochodu na stanowisku
hamowni podwoziowej przedstawiono na rys. 1, natomiast widok sterowni na rys. 2.

Rys. 1. Widok samochodu na stanowisku hamowni podwoziowej z wentylatorem chlodzacym
umieszczonym przed samochodem

Rys. 2. Widok sterowni z komputerami sterujacymi praca hamowni podwoziowej
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Tabela 1. Podstawowe dane techniczne hamowni podwoziowej AVL- ROADSIM 48” [1]

Analizowana wiclkos¢ Wartosé
Wymiary (Dlugos¢/Szerokos¢/Wysokose) 3600 mm / 1600 mm / 1300 mm
Srednica rolki 1219,2 mm
Masa rolki 765 kg
Moc nominalna 153 kW
Moc chwilowa 258 kW
Pr¢dkos$¢ maksymalna 200 km/h
Masa symulowana 454 kg +2722 kg
Maksymalna sila napgdowa ciagla 5987 N
Maksymalna sila napgdowa chwilowa 10096 N
Blad pomiaru sily napgdowej <0,1 %
Blad pomiaru predkosci <0,02 km/h
Blad pomiaru drogi 0,001 %/m
Maksymalne obcigzenie osi 2000 kg

1)
2)

3)

4)

5)

1)

2)

Procedura badan dynamicznych obejmuje nastgpujace fazy [2]:

wprowadzenie parametréw dotyczacych warunkéw realizacji testu: temperatura otoczenia, cisnienie
otoczenia, wilgotnos¢ powietrza, predkosé poczatkowa, predkosc konicowa,
wprowadzenie parametréw badanego samochodu: przelozenie w ukladzie napgdowym, obwod opony,
masa samochodu,
uruchomienie testu, kierowca zwigksza prgdkos¢ do osiagnigcia jej wartosci nizszej od przyjete]
predkosci poczatkowej testu na ustalonym biegu, 1 nastgpnic wciska do maksimum pedal
przyspieszenia (system mierzy sile napgdowa, predkosc 1 przyspieszenie — rys. 3),
po osiagnigciu zalozone] maksymalnej predkosci kierowca wylacza sprzgglo, ustawia dzwignig
zmiany biegdw w polozenie neutralne i dokonuje si¢ pomiaru strat w ukladzie napgdowym metoda
wybiegu (rys.4),
po wyznaczeniu przez system strat w ukladzie napgdowym, nastgpuje zahamowanie kol do
zatrzymania i test jest zakonczony.
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Rys. 3. Widok okna programu do sterowania praca hamowni podwoziowe] — zwickszanie
predkosci jazdy do predkosci poczatkowej testu
Procedura badan statycznych obejmuje nastepujace fazy:
wprowadzenie parametréw dotyczacych warunkéw realizacji testu: temperatura otoczenia, cisnienie
otoczenia, wilgotnos¢ powietrza, pre¢dkos¢ poczatkowa, kolejne predkosci, przy ktérych mierzona
bedzie moc, predkosc koncowa,
wprowadzenie parametréw badanego samochodu: przelozenie w ukladzie napgdowym, obwod opony,

masa samochodu,
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3) uruchomienie testu, kierowca zwigksza prgdkos¢ do osiagnigcia jej wartosci nizszej od przyjete]
predkosci poczatkowej testu na ustalonym biegu, 1 nastgpnic wciska do maksimum pedal
przyspleszema (dla ustalonych wartosci predkosci jazdy system mierzy silg napgdowa, predkosé i
przyspieszenie — utrzymywanie stalych wartosci predkosci realizowane jest przez obciazanie kot
napgdowych momentem hamujacym silnika-generatora hamowni),

4) po pomiarach dla zalozonej maksymalnej predkosci, kierowca wylacza sprzgglo, ustawia dzwignig
zmiany biegdw w polozenie neutralne i dokonuje si¢ pomiaru strat w ukladzie napgdowym metoda
wybiegu,

5) po wyznaczeniu przez system strat w ukladzie napgdowym, nastgpuje zahamowanie kol do
zatrzymania i test jest zakonczony.
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Rys. 4. Widok okna programu do sterowania praca hamowni podwoziowej — pomiar strat

Badania samochodu przeprowadzono na 3, 4 1 5 biegu w zakresie predkosci jazdy od 50-120 km/h.
Podczas prob dynamicznych dokonywano pomiarow w przyjetym zakresie predkosci z krokiem 10 km/h.
Podczas badan mierzono nastgpujace parametry:
- predkosc v [km/h],
- silg napgdowa F [N],
- przyspieszenie a [m/s’].
Na podstawie zmierzonych wartosci sily napgdowej, predkosci i1 przyspieszenia, uzyskiwano
obliczone wielkosci, takie jak:
- predkosc obrotowa silnika n [obr/min],
- moment obliczeniowy M [Nm],
- moment na kolach M_tyre [Nm],
- moment silnika M_motor [Nm],
- moment strat M_loss [Nm],
- moment korygowany M_norm [Nm],
- moc obliczeniowa P_meas [W],
- moc na kolach P_tyre [W],
- moc silnika P_motor [W],
- moc strat P_loss [W].
- moc korygowana P_norm [W].
Wyniki badan. Na rys. 5+8 przedstawiono wybrane wyniki badan. Rys. 5 ilustruje przebieg mocy
1 momentu obrotowego silnika uzyskane w probie dynamiczne] przeprowadzonej przy rozpgdzaniu na 4
biegu. Na rys. 6 zestawiono poroéwnanie warto$ci mocy oraz momentu obrotowego nickorygowanego
wyznaczone w metodzie statycznej na 4 biegu. Pordwnanie wynikdéw badan mocy nickorygowane)
1 momentu obrotowego silnika wyznaczone] w prébie dynamicznej oraz statycznej ilustruje rys. 7.
Parametry otoczenia zmierzone na poczatku prob byly nastgpujace:
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- dla proby dynamicznej: temperatura otoczenia T;=26°C, ci$nienie otoczenia p,=989 hPa, wilgotnosé¢
powietrza y=36,7 %,

- dla proby statycznej: temperatura otoczenia Ty=27°C, ciénienie otoczenia p,=985 hPa, wilgotnosé
powietrza y=25 %.

Moc i moment obrotowy silnika
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Rys. 5.  Wartosci zmierzonych nickorygowanych mocy 1 momentu obrotowego silnika podczas testu
dynamicznego

Moc i moment silnika uzyskane metodg statycznag

40 T T T T
O  Moc
+ Moment i2'E
=
170 o
X
X D
= +
© dee >
S %2
£ 2
= o
Q
3 o
s 20r 1 €
160 &
)
=
10 1 1 1 1
2000 2500 3000 3500 4000 4500
Predkosé obrotowa silnika [obr/min]
Rys. 6. Wartosci zmierzonych nickorygowanych mocy i momentu obrotowego silnika podczas

testu statycznego
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Moc i moment silnika uzyskane metodg statyczng i dynamicznag
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Rys.7. Wartoséci nickorygowanych mocy 1  momentu obrotowego silnika uzyskane podczas testu
dynamicznego
Whioski. Na podstawie analizy wynikow przeprowadzonych badan mozna sformulowac
nastgpujace wnioski:

1) Wyniki badan wykazaly, ze podczas testow dynamicznych wartosci mocy sg nizsze niz podczas badan
statycznych.

2) Proba dynamiczna jest wykonywana w krotszym czasie oraz bez obciaZenia silnika hamowni
podwoziowej, a takze przy krétszym czasie obcigzeniu silnika i ukladu napgdowego samochodu.

3) W tedcie dynamicznym silnik nie pracuje w warunkach ustalonych, zblizonych do warunkéw podczas
jazdy na drodze rzeczywistej. Efektem tego sa wartosci mocy i momentu obrotowego o kila procent
nizsze niz dla testu statycznego, ktdry zblizony jest do pomiaréw mocy silnika na stanowisku
badawczym hamowni silnikowe;j.
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W artykule przedstawiono metodyke oraz przykladowe wyniki badan mocy silnikow samochodow
osobowych na hamowni podwoziowej. Celem badan byla ocena poréwnawcza wynikéw badan mocy
realizowanych wedlug procedur testu dynamicznego i statycznego. Do badan uzyto hamowni podwoziowe;j
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VYV crarrti mpeacTaBICHO METOAMKY, a TAaKOK PE3YJbTATH PO3PAXYHKY 3HAYCHb IMOTYXKHOCTI
aBTOMOOUTPHUX JBUTYHIB HAa TaJbMIBHOMY CTCHAI. METOK MOCHIIKEHHs Oyna MOPIBHSAIbHA OL[IHKA
PE3yabTATIB PO3PAXYHKY 3HAUCHb MOTYKHOCTI, HA MIACTABI AMHAMIYHOIO Ta CTATHYHOTO AOCIIIKCHB.
HocmipkeHHs MPOBOAMINCS HA raibMiBHOMY cTeHAl kommanii AVL—Zoellner.

SUMMARY

BALAWENDER Krzysztof. Comparison research of engine power on the chassis dynamometer /
BALAWENDER Krzysztof, JAKUBOWSKI Miroslaw,JAREMCIO Miroslaw, JAWORSKI Arthur,
KUSZEWSKI Hubert, USTRZYCKI Adam, WOS Pawel // Visnyk of the National Transport University. -
K.:NTU, 2014. - Ne 30.

The paper presents the methodology and sample results of engine power measured on a chassis
dynamometer. The aim of the study was to comparison of the engine power results of research realized
due-to to the procedures of dynamic and static test. For the study a chassis dynamometer AVL-Zoellner
was used.
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