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1. Podstawa opracowania i jego zakres.

Podstawa opracowania jest otwarte zlecenie S 1846 finansowane z dzialalnosci
statutowej PIAP pt. ,,Opracowanie urzadzen do recyklingu samochodéw zuzytych oraz
napraw 1 serwisu samochodéw eksploatowanych, spemiajacych wymagania ochrony
srodowiska naturalnego”.

Zakres opracowania obejmuje opracowanie dokumentacji do prototypéw, wykonanie
prototypdw oraz przeprowadzenie badan:

— uniwersalnych urzadzen do usuwania plynow eksploatacyjnych z samochodéw
(DCU)

— umwersalnego  urzadzenia do  testowania  zespoléw  samochodowych
wspotpracujacego z komputerem (MEPC)

— uniwersalnej obrotnicy samochodowe;j (TCU)

Okre$lenie ,,uniwersalnej” oznacza, iz urzadzenia te nadaja si¢ zaréwno do
samochodow eksploatowanych, jak i do samochodéw wycofanych z eksploatacji.

Ponadto zakres opracowania obejmuje ujete w karcie otwarcia zlecenia prace nad
modelem urzadzenia, a mianowicie:

— opracowanie i badanie modelu hydraulicznego zestawu urzadzen 1 narzedzi do
demontazu i napraw samochodéw (DTC)

W stosunku do pierwotnego zapisu w karcie otwarcia zlecenia S 1846 (z data
2.02.1998) nastapilo zgodnie z decyzja Dyrektora z dn. 15.07.98 przeniesienie
wykonania ,,weryfikacji dokumentacji po badaniach prototypoéw urzadzen: DCU
(Dawny symbol DCE); MEPC (Dawny symbol MPEC) oraz TCU (Dawny symbol TC)
z n/n zlecenia o numerze S 1846 do tzw. zlecenia zwrotnego, ktéremu zostat nadany
numer Z-4089.

Ponadto nastapilo blizsze okreSlenie przeznaczenia hydraulicznego zestawu DTC jako
hydraulicznego zestawu przeznaczonego glownie do demontazu ko6t samochodowych
(symbol DWC) W ramach n/n zlecenia zostal wykonany i1 przebadany model tego
urzadzenia (W karcie otwarcia zlecenia S 1846 przewidziane bylo tylko wykonanie
modelu).



2. Opracowanie prototypéw uniwersalnych urzadzen do usuwania plynow

eksploatacyijnych z samochodéw (DCU).

2.1 Opis urzgdzen.

Prototypowe urzadzenia DCU przeznaczone sa do usuwania plynéw eksploatacyjnych
(olejow, pltynéw chlodniczych, ptynéw hamulcowych 1 plyndéw do spryskiwaczy szyb)
zarbwno z samochodow eksploatowanych jak 1 z samochodéw wycofanych z
eksploatac;i.

Zestaw urzadzen DCU sktada si¢ z trzech oddzielnych zbiornikéw jezdnych o
pojemnosci uzyteczne] 601 kazdy. Kazdy ze zbiornikéw przeznaczony jest na inne
plyny:

L. - zbiornik przeznaczony jest do olejow
II. - zbiornik przeznaczony jest do plynéw chtodniczych 1 ptynéw do spryskiwaczy
szyb

III. - zbiornik przeznaczony jest do ptynéw hamulcowych

Kazdy ze zbiornikéw zaopatrzony jest w inne narzedzia i przewody z kofcéwkami
specjalnie dostosowane do usuwania okreslonych rodzajow plynéw.

Usuwante plynéw z samochodow 1 napelnianie nimi zbiornikéw urzadzenmia DCU
odbywa si¢ na zasadzie pneumatycznego wytwarzania podci$nienia w zbiorniku
urzadzenia DCU 1 odsysania ptynéw odpowiednimi koncowkami wprowadzonymi do
pojemnikéw tych plynow w samochodzie osuszanym lub wkreconych w otwory
spustowe w tych pojemnikach (np. misce olejowe;j silnika).

Mozliwe jest roéwniez grawitacyjne napehienie zbiornika w urzadzeniu DCU plynami
bez wywolywania w nim podci$nienia.

Opréznianie zbiornikbw w urzadzeniach DCU odbywa si¢ przez wywolanie
nadcis$nienia ok. 0,5 bar nad lustrem cieczy w zbiorniku. Do wytwarzania podci$nienia i
nadci$nienia shuzy zespél zasilany sprezonym powietrzem podiaczony do aktualnie
uzywanego zbiornika. Zbiornik 1 zesp6t zasilajacy w urzadzeniu DCU przedstawiajg
rysunki 2.112.2.
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Rys. 2.2. Zespdt zasilajacy.



W oparciu o dokumentacj¢ do prototypu zbiornika przedstawionego na rys. 2.1 zlecono
go do wykonania firmie Adam Ekiert z Wroclawia, za$ zespot zasilajacy przedstawiony
narys. 2.2. wykonano w PIAP. Nast¢pnie wykonano proby prototypow.

2.2. Proby prototypdw urzadzenia DCU wraz z wnioskani,

2.2.1. Proba wytrzymatosci zbiornika urzadzenia DCU.

Prob¢ przeprowadzono na 3-ech zbiornikach dostarczonych z firmy Ekiert przy
ci$nieniu ptynu w zbiorniku (woda) p, = 5 p, = 0,25 MPa

gdzie: p; - pneumatyczne cisnienie robocze w zbiorniku urzadzenia DCU przy jego
opréznianiu - 0,05 MPa.

Schemat proby przedstawia rys. 2.3.

Rys. 2.3 Schemat proby wytrzymato$ci zbiornika urzadzenia DCU.

1. Zestaw przygotowania powietrza 3/8" pmax = 10 bar
2. Manometr $60 producent KFM KI. dokladnosci 2,5



3. Zespol nalewowy (zaci$nigty, zawér zamknigty)
4. Spoiny zbiornika
5. Czujnik zegarowy. Dziatka pomiarowa 0,01 mm.

Zbiomiki napeliono wodg w czasie proby wywolywano 3-krotnie ci$nienie w
zbiorniku pw = 0,25 MPa na okres ok. 1 min, a nastgpnie utrzymano je na okres ok.
40 min.
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Rys. 2.4 Schemat obciazenia przy probie wytrzymatosci zbiornika.

W czasie proby sprawdzone spoiny zbiornika dla stwierdzenia ewentualnych peknigé
badz przeciekéw oraz przyrost promienia ,,D” zbiornika pod wplywem obciazenia
ci$nieniem. Wyniki prob przedstawia tabela.

Tablica 1. Wyniki proby wytrzymatosci zbiornikoéw urzadzenia DCU.

Zbiomik Spoiny Przecieki . AR po prébie
przy ciénieniu p=0,25 MPa
bez uszkodzefi brak | 0,080 0,01
2 bez uszkodzen brak 0,60 0,03
bez uszkodzen brak 03 0,02

Ocena proby wytrzymatosci pozytywna. Nie stwierdzono, przy obcigzeniu ci$nieniem
probnym, jakichkolwiek peknigé, trwatych deformacji lub przeciekéw zbiornika.
Sprezyste odksztalcenia plaszcza zbiornika przy ciSnieniu probnym mieszcza si¢ w
dopuszczalnych granicach.




2.2.2. Préba szczelnosci urzgdzenia DCU (zbiornik + zestaw zasilajgcy).

Probe przeprowadzono na 3-ech zbiornikach dostarczonych z firmy Ekiert oraz zestawie
zasilajacym wykonanym w PIAP przy ci$nieniu sprezonego powietrza Ps.

Ps = p; = 0,05 MPa
Schemat proby przedstawia rys. 2.5.

P, =06 MPa,

Rys. 2.5. Schemat proby szczelnosci urzadzenia DCU (zbiornik + zestaw zasilajacy)
(1) Zawdr odcinajacy (2) Manometr kontrolny (3) Zestaw przygotowania powietrza

W czasie proby ustawiono zaworem redukcyjnym w zestawie zasilajacym urzadzenia
DCU ci$nienia Ps = 0,05 MPa i-w polozeniu I dzwigni zestawu sprawdzano szczelnos¢
zestawu i zbiornika okreslajac spadek ci$nienia w zbiorniku po czasie t = 5 min. Spadek
ci$nienia mierzono manometrem $160 o zakresie 0,6 MPa i klasie doktadnosci 0,5.

Wiyniki préb okresla tabela.
Zbiomik + zestaw zasilajacy Spadek ciénienia po czasie T = 5 min
1 nie bylo
2 nie bylo
3 nie bylo

2.2.3. Badanie wvc{aino.s‘ci wysysania plynow.
I Narastanie podcisnienia w zbiorniku urzadzenia DCU.

Prébe wykbnano .przy ciépieniu zasilania p = 0,5 MPa i podlaczaniu zespolu
zasilajacego przewodem pneumatycznym ¢w = 4mm o dlugosci 5 m.



8

Przy przeplywie powietrza prze ezektor sprawdzono na manometrze urzadzenie DCU
wartosci podcisnienia powstajacego w pustym zbiorniku urzadzenia.
Wyniki proby przedstawia wykres rys. 2.6.
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Rys. 2.6 Przebieg narastania podcisnienia w zbiorniku urzadzenia DCU.
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II.  Okreslenie wydajnosci odsysania plynow samochodowvych do zbiornika DCU.

|
\
|
|
\
Medium: olej silnikowy przeprowadzony w temperaturze ok. 15°C.
‘ Przewéd ssacy. ¢w = 14 mm z szybkozlaczka 25
1, Wydajno$¢ wysysania ~3 I/min
Przewéd ssacy o ¢w = 6 mm z szybkoziaczka 25
Wydajnosé¢ wysysania ~0,5 V/min.
Medium: olej silnikowy o temperaturze ok. 0°C.
‘ Przew6d ssacy ¢w = 14 mm
‘ Wydajno$é wysysania = 1,2 I/min
‘ Przew6d ssacy o ¢w =9,5
Wydajno$¢ wysysania = 0,2 /min.
| Medium: plyn chiodzacy lub woda w temperaturze ok. 15°C.
Przewdd ssacy ¢w = 14 mm z szybkozlaczka 25
Wydajno$é wysysania 12+15 /min |
Przewéd ssacy o ¢w = 9 mm z szybkoziaczka 25
Wydajnosé wysys;xnia ok. 8 /min.
Przewod ssga‘cy o ¢w = 6 mm z szybkozlaczka 25
Wydajnos$¢ wysysania 2 I/min.

A0
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Medium: plyn hamulcowy temperatura ok. 15°C.
Przewdd ssacy o ¢w = 6 mm z szybkozlaczka 25
Wydajnos¢ wysysania 1,5 1/min.

2.2.4. Badania wydajnosci oprézniania zbiornika DCU.

Prébe wykonano przy cisnieniu zasilania p = 0,5 MPa 1 podlaczeniu zespotu
zasilajacego przewodem pneumatycznym ¢w =4 mm o dlugosci 5 m.

Po przeplywie powietrza przez zawdr redukcyjny do zbiornika w urzadzeniu DCU
warto$¢ nadci$nienia w zbiorniku wynosita 0,5 bar. Po podiaczeniu do urzadzenia
przewodu spustowego dla o $rednicy ¢w = 14 m i dlugosci L = 2000 lub przewodu
éw =9,5m i L = 3 m dla pltynu chtodniczego i hamulcowego sprawdzono wydajnos¢
oprézniania zbiornika urzadzenia przy réznych mediach:

Medium: olej silnikowy o temperaturze ok. 0°C.
Wydajnosé oprézniania zbiornika ~1,5 1/min

Medium: olej silnikowy o temperaturze ok.15°C.
Wydajnos$¢ oprdzniania ok. 4,5 I/min.

Medium: plyn chlodniczy (lub woda) o temperaturze ok. 15°C.
Przewod ¢w = 14 mm Wydajnos¢ oprézniania ok. 20 I/min
Przewod ¢w = 9,5 mm Wydajnos¢ oprézniania ok. 12 /min
Medium: ptyn hamulcowy o temperaturze ok. 1 5°c.

Przewod ¢w = 14 mm Wydajno$¢ oprézniania ok. 15 /min

Przewdd ¢w = 9,5 mm Wydajno$¢ oprézniania ok. 9 I/min

2.2.5. Badanie mozliwosci pracy wurzgdzenia DCU bez cigglego zasilania
prneumatycznego.

Wykonano dodatkowo badanie mozliwosci pracy urzadzemia DCU bez ciaglego
zasilania pneumatycznego. Polegaly one na zaopatrzeniu zbiornika urzadzenia DCU w
szybkozlaczke zamykajaca wylot ze zbiornika po odlaczeniu od zbiornika zespotu
zasilajacego.

Dzigki temu wytworzone uprzednio podci$nienia lub nadcisnienig w zbiorniku
wrzadzenia DCU utrzymywalo si¢ w sposob staly bez zasilania pneumatycznego i
mogto by¢ wykorzystane:

— przy opréznianiu zbiornikéw urzadzenia DCU

— przy osuszaniu samochodéw
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Dokonano nastepujacych sprawdzen:

L Odsysanie plynu chlodniczego (z kanistra stojacego na podlodze obok zbiornika)
bez zasilania urzadzenia, przy wywolanym podcis$nieniu - 0,6 bar.

Maksymalna ilo$¢ odessanego ptynu do zbiornika DCU ok. 25 1 w czasie 2,5 min.

II.  Oproznianie zbiornika wrzadzenia DCU z plynu chlodniczego. Zbiornik
napehiony do dolnej krawedzi poziomowskazu nadcisnienie 0,5 bar.

Maksymalna 1lo$¢ ptynu usunigta ze zbiornika ok. 15 1 w ciggu ok. 1,1 min.

Dokonane sprawdzenia wskazwjg, iz przy odsysaniu réznych plynéw z samochodu (ole;j,
chlodziwo, plyn hamulcowy) istnieje szansa na osuszanie jednego samochodu bez
zasilania urzadzenia nie ma jednak mozliwosci usunigcia bez zasilania pneumatycznego
plynu z jego zbiornika w przypadku jego zapeknienia wskazanego przez poziomowskaz.

2.2.6. Wnioski z badan prototypu urzqdzenia DCU.

Prototypy urzadzenia DCU pomy$lnie przeszly badania, a parametry ich pracy sa
zgodne z oczekiwaniami.

Wazniejsze wnioski konstrukcyjne z badan prototypéw sa nastepujace:

1) Zbiornik urzadzenia DCU dla olejow nalezy zaopatrzy¢é w przewod ssacy (i
oprézniajacy) o S$rednicy ¢w = 14 mm natomiast dla zbiornikow dla ptynow
chtodzacych 1 hamulcowych wystarczajacy jest wygodniejszy w uzytkowaniu
przewdd spiralny o ¢w = 9,5 mm. Przewdd powinien byé zakoficzony dwiema
szybkozlaczkami typ 25.

2) Zbiornik urzadzenia DCU po wyjeciu zespohn zasilajacego powinien byé
samoczynnie odpowietrzany, krociec w zbiorniku zabezpieczony przed
uszkodzenmiem 1 zabrudzeniem, a polaczenie kroéca z zespolem zasilajacym
usztywnione dla zabezpieczenia przed przypadkowym uszkodzeniem.

3) Nalezy zwréci¢ uwage dostawcy zbiornikOw na staranniejsze wykonczenie dennic
zbiornika, zaczyszczenie spoin oraz wprowadzenie napisu na zbiorniku
,Maksymalne nadci$nienie pracy 0,5 bar”.

4) Zbiomiki nalezy zaopatrzy¢ w zawory bezpieczefistwa nastawione na cis$nienie
0,6 bara, za$ pokretlo zaworu redukcyjnego w zbiorniku powinno zostaé po
ustawieniu cis$nienia 0,5 bar w zbiorniku zabezpieczone przed przestawieniem przez
osoby nie powolane.
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3. Badania prototypu uniwersalnej obrotnicy samochodowej TCU.
3.1. Opis budowy i dziatania obrotnicy TCU.

Obrotnica TCU przeznaczona do obracania zaréwno samochodow eksploatowanych,
jak i wycofanych z eksploatacji powstata jako odmiana obrotnicy TC przeznaczonej
tytko do samochodéw wycofanych z eksploatacji przedstawionej na rys. 3.1. Obrotnica
TC sklada sie z ramy (Z1), w ktorej umieszczono zespot obrotnicy (Z5) napgdzany
sitownikiem hydraulicznym (Z15) powiazanym przewodami (04 i 05) z zasilaczem
hydraulicznym (Z30) zlozonym ze zbiornika oleju, pompy hydraulicznej, filtra, zaworu
przelewowego oraz trzypolozeniowego, 4-ro drogowego zaworu rozdzielajacego (R)
sterowanego recznie wydtuzona dzwignia (D).

W polozeniu ,,I” dzwigni sterujacej (D) tloczysko sitownika hydraulicznego (Z15)
wysuwa si¢ powodujac obrot zespotu (Z5) wokét osi (O1) wraz z zamocowanym na
tym zespole samochodem, zaci$nigtym na swoich progach szczekami (S1) i (S2).
Szczeki skrecane sa kluczem (korzystnie pneumatycznym) przy pomocy nakretki (N).

Szczeki (S1) maja prowadnice (PR) umozliwiajace ich dosuw poziomy do progdw
samochodu. Prowadnice (PR) umieszczone sa w uchwytach (U1) mogacych przesuwaé
sie poziomo wzdluz belki (B). Dla ultatwienia ustawianie szczek (S1) ich cigzar jest
odcigzony sprezynami (SP).

Po zacisnieciu $rub (S) przesuw szczgk (S1) w obu kierunkach jest unieruchomiony.
Pod dziataniem sitownika (Z15) zesp6t obrotnicy (Z5) obraca si¢ wraz z samochodem o
kat ok. 80°. W potozeniu obroconym dach samochodu moze wspiera¢ si¢ na podtrzymce
(PT) umieszczonej na ramieniu (RM) i zaciskane; $rubami (S) w uchwycie (U2) na
belce (B).

Obrotnica umieszczona jest w wykopie (Z45) wykonanym w podiodze. Wykop posiada
réwniez welebienie (W), w ktére wchodza prowadnice (PR) szcz¢k (S1) w polozeniu
obréconym samochodu. W polozeniu tym obrotnica wraz z samochodem wsptera si¢ 0
podtoge na regulowanych podporach (PR). W polozeniu tym odbywa si¢ demontaz
samochodu od strony jego podiogi.

W potozeniu ,,JI” dzwigni sterujacej (D) zaworu rozdzielajacego hydraulicznego (R)
tloczysko sitownika hydraulicznego (Z15) wsuwa sic do wewnatrz sitownika
powodujac powrét zespotu obrotowego (Z5) wraz z samochodem do polozenia
wyjsciowego.

Powrdt trwa do chwili, gdy samochéd znajdzie si¢ w polozeniu, w ktorym moze by¢
zdjety z obrotnicy (korzystnie wozkiem widlowym). W polozeniu tym operator
obrotnicy ustawia dzwigni¢ (D) w potozeniu ,,07, W ktorym nastepuje odcigcie wyplywu
oleju z sitownika (Z15) i zespét obrotnicy wraz z samochodem natychmiast zatrzymuje
sic. Operator luzuje zacisk szczeki (S2) a widly wozka usuwane sa pod samochdd.
Wézek widtowy zdejmuje samochdd z obrotnicy i odjezdza z nim. Nastgpuje operator
ustawia dzwignia ,,D” ponownie w potozenie ,,II”, w ktorym zespot obrotowy (Z5)

A2
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wraca do polozenia wyjsciowego, w ktérym moze by¢ na obrotnicg wprowadzony
nastepny samochdd.

Obrotnica TCU rézni si¢ od obrotnicy TC generalnie tym, iz w miejsce szczek (S1)
zaciskajacych samochdd na jego progach posiada dodatkowo dwa wsporniki kot (WK)
umocowane do kot obracanego samochodu, a w miejsce szczek (S2) podpory (PP)
umieszczone pod podloga obracanego samochodu. Wsporniki k6t (WK) i podpory (PP)
stosuje si¢ przy obracaniu eksploatowanych samochodéw (np. przy wykonywaniu prac
spawalniczych od strony podlogi). Zapewniaja one obracanie samochodu bez
uszkodzenia jego karoserii. Mocowanie obracanego samochodu zapewniaja bowiem
wsporniki (WK). Przy obracaniu samochodéw wycofanych z eksploatacji, w ktérych
zazwyczaj na obrotnicy demontuje sie rowniez kota stosuje sie tak, jak w obrotnicy TC
szczeki (S1) 1 (S2) stanowigce normalne wyposazenie obrotnicy TCU.

Pogladowo réznice w mocowaniu samochodéw eksploatowanych 1 samochodow
wycofanych z eksploatacji , na obrotnicy TCU przedstawia rys. 3.2.

W szczegotach konstrukcyjnych obrotnica TCU rézni si¢ od przedstawionej na rys. 3.1.
obrotnicy TC nast¢pujacymi rozwigzaniami:

1) Szczgki S1 nie posiadaja wlasnych prowadnic (PR) lecz nasuwane sa na belke
wzdluzng (BW) o przekroju kwadratowym, ktéra wyposazona jest w prowadnice
(PR). Przy obracaniu samochodéw eksploatowanych na belce (BW) w miejsce
szczgk S1 mocuje sie¢ wsporniki kot samochodowych (WK).

2) Wsporniki kot (WK) umieszczone sa za posrednictwem korpusu (K) na belce
wzdhiznej (BW) 1 zamocowane do két samochodu obracanego (przedstawia to rys.
3.3). Wspornik (WK) mocowany jest do kota dwiema $rubami (SK) mocujacymi
uprzednio felge samochodowa do kola. Trzpien (1) wspornika (WK) po
przykreceniu wspornika do kola jest wsuwany w otwor w korpusie (K) osadzonym
przesuwnie na belce (BW).

3) Szczgka (S2) jest wysunigta z uchwytu szezeki (US2) tworzac podporg podlogi (PP).

4) Podpora (PT) wylozona filcem jest odsunigta od bocznej $ciany samochodu
speliajac jedynie role zabezpieczemia przed ewentualnym przesunieciem si¢
samochodu w przypadku zbyt stabego zaci$niecia srub mocujacych (S).

5) Belka (BW) wraz z osadzonymi na niej szcz¢kami (S2) lub wspornikami kot (WK)
jest odciazone sprezynamm (SS), moze przesuwaé si¢ w kierunku pionowym i
poziomym dla dogodnego mocowania samochodu, a po zacisnigciu $rub (S),
korzystnie kluczem pneumatycznym, zostaje unieruchomiona i obrotnica jest gotowa
do obracania samochodu.
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3.2. Badania prototypu obrotnicy TCU,
3.2.1. Badania.

Badania polegaly na sprawdzeniu opisanego w pkt. 3.1 dziatania obrotnicy TCU przy
obracaniu réznych samochodéw 1 przy mocowaniu ich:

— na zaci$nigtych progach (jak dla samochodéw wycofanych z eksploatacji)
— za kola (jak dla samochodéw eksploatowanych)
Podnoszono w ten sposdb samochody:

FIAT 126p kompletny z silnikiem

FIAT 125p kompletny z silnikiem

POLONEZ kompletny z silnikiem

FIAT MIRAFIORI kompletny z silnikiem

Yacznie wykonano w okresie od kwietnia do grudnia 1998r. okolo 100 operacji
obracania w/w samochodéw (podobna ilo$¢ razy dla kazdego z w/w modeli).

Proby obracania w/w samochodéw z chwytaniem za kola wykonano tylko dla
pierwszych trzech modeli samochodéw. Laczna 1lo$é tych préb ok. 30. Proby wykazaty,
1z dziatania obrotnicy TCU jest zgodna z opisanym w pkt. 3.1.

W czasie préb ponadto sprawdzano:

Pracochtonno$¢ mocowania 1 odmocowania obracanych samochodow
Pewno$¢ mocowania samochodéw na obrotnicy

Plynnos$¢ ruchu obracania samochodu

Czas obrotu obrotnicy z zamocowanym samochodem (podnoszenie, opuszczanie)

hA D e

Maksymalne ci$nienie robocze w cylindrze hydraulicznym obrotnicy TCU przy
podnoszeniu ré6znych samochodow

6. Sterowanie ruchem obracanego samochodu (ruch, zatrzymanie, ruch z wylaczong
pompa itp.)

7. Pomiary sztywnosci obrotnicy TCU

8. Ocena bezpieczenstwa pracy przy obrotnicy TCU.

Wymientone powyzej proby stanowily w pewnym stopniu powtorzenie prob prototypu

obrotnicy TC wykonanych w roku 1997 (ar sprawozdania 7519). Wiele bowiem

zespotdw obrotnicy TC 1 TCU pozostato bez zmian.

Wymniki préb przeprowadzonych w ramach n/n sprawozdania przedstawiajg si¢
nastepujaco:

¢
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1) Pracochtonnoé¢ mocowania i odmocowywania obracanych samochodéw. Dla
samochodéw mocowanych przez zaciskanie progoéw pracochtonno$¢ ich mocowania
nie zmienita sie w stosunku do pracochtonnosci przy obrotnicy TC wynosi okoto 4
minut. Pracochtonnosé przy mocowaniu samochodéw za kota wynosi nieco ponad 5
minut. Pracochtonno$ci te mozna obnizy¢ o ok. 30% stosujac klucze pneumatyczne.

2) Pewno$é mocowania samochodéw na obrotnicy. W trakcie wszystkich
przeprowadzonych préb, przy dobrze dokreconych $rubach mocujacych (S) nie
stwierdzono jakkolwiek przypadku samoczynnego odmocowania si¢ samochodu.
Mocowaniu $rub (S) dokonywano normalnym kluczem nasadowym regcznym o
rozwartosci S = 17mm. Stosowanie kluczy zapadkowych nie dato zadowalajacych
rezultatow ze wzgledu na ich niska jako$é i doé¢ szybkie niszczenie sig mechanizmu
zapadkowego. Dwukrotnie w czasie blisko rocznych préb zdarzyt si¢ przypadek zbyt
stabego zaci$nigcia $rub (S) na jedne) z prowadnic (PR) i przesunigcie si¢
prowadnicy w uchwycie (Ul). Spowodowato to niewiclkie przekrzywienie si¢
obracanego samochodu. Skrzywienie to nie spowodowato odmocowania samochodu
lub niemozliwoéé jego powrotu do polozenia wyjsciowego jedynie wywolalo
znacznie wieksze niz normalnie obcigzenie niektorych zespotow obrotnicy. Dla
unikniecia tego zjawiska nalezy zalecaé przy stosowaniu obrotnicy TCU przy
dokrecaniu $rub (S) i (SK) kluczy udarowych o odpowiednio ustawionym momencie
zaciskowym w kluczu.

3) Plynno$¢ ruchu obracania samochodu. Plynno$¢ ruchu obracania samochodu,
nastawiane zaworami dlawiaco-zwrotnymi byto zadowalajaca przy obu kierunkach
ruchu obrotowego (podnoszenia i opuszczania) obracanego samochodu. Nie
stwierdzono jakichkolwiek drgaft w trakcie ruchu samochodu. Stwierdzono réwmiez
bardzo skuteczne zwolnienie predkosci ruchu powrotnego samochodu na koncu
skoku sitownika hydraulicznego (Amortyzacja ruchu w sitowniku) przy wylaezeniu
napedu pompy hydraulicznej w potowie ruchu powrotnego. Dla osiagni¢cia
podobnej amortyzacji ruchu podnoszenia samochodu na koncu skoku sttownika
nalezy zastosowaé sitownik handlowy o skoku S = 420 mm z amortyzacja ruchu po
obu jego stronach. Celowe jest rowniez umocowanie zaworu zwrotno-dlawiacego
(ZD) bezposrednio w otworze sitownika hydraulicznego. Schemat proponowanego
napedu sitownika hydraulicznego obrotnicy TCU przedstawia rys. 3.4. Ten rodzaj
napedu nalezy wprowadzi¢ dla serii prototypowej obrotnicy TCU.

4) Czas obrotu obrotnicy TCU z zamocowanym samochodem. Dokonano pomiaréw
powtarzalno$ci czasu obracania trzech typéw samochodow: FIAT 126p, FIAT 125p 1
POLONEZ réznych nastawach zaworow zwrotno-dlawiacych. Srednia z 5-ciu
pomiaréw przedstawia tabela.

A9
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Rys. 3.4. Schemat napedu sitownika hydraulicznego obrotnicy TCU.
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Typ Obracanie [s] Powrot [s]
FIAT 126p 70 45
FIAT 125p 80 45
POLONEZ 50 35

Istotna réznica czasu podnoszenia 1 powrotu wynika g
powrotnym przez ponad potoweg skoku st
samochodu pod wlasnym ci¢zarem i szybk

6wnie z faktu, iz w ruchu
townika odbywa si¢ swobodne opadanie
0§¢ powrotu nie zalezy od wydajnosci

pompy, lecz od nastawy zaworu dlawiacego w przewodzie hydraulicznym.
cylindrze hydraulicznym obrotnicy TCU przy obracaniu

5) Ciénienie robocze W
réznych samochodéw.

mierzone na manometrze o zakresie 25 MPa i
w zasilaczu hydraulicznym, wystgpowal
samochodu. Prébe pomiaru cisnienia wyk
zawordéw diawiacych co przy pomiarze czasu
maksymalnych ciniefi (z 5-ciu pomiar6w) przedstawia tabela.

Maksymalne ciénienie pracy w komorze roboczej sitownika
klasie doktadnosci 2,5 zabudowanym
o zawsze w poczatkowej fazie obracania
onano przy tych samych nastawach

obrotu (patrz pkt. 4). Srednie wartosci

Typ samochodu Obracanie [MPa] Powr6t [MPa]
FIAT 126p 55 3
FIAT 125p 9,5 4,5
POLONEZ 11,0 6,0

Maksymalne ci$nienie pracy zasilacza hydraulicznego i jego elementow wynosi 16
MPa (Na t¢ wartos¢ ustawiony jest zawor przelewowy agregatu). Rowniez
maksymalne ci$nienie pracy sitownika obrotnicy i przewodow hydraulicznych
wynosi 16 MPa. Wynika stad wniosek, iz uktad napedowy obrotnicy jest w stanie
bez probleméw podnie$¢ samochody o masie wigkszej od POLONEZA, tj. majace
mase ok. 1500 kg.

6) Sterowanie ruchem obracanego na obrotnicy TCU samochodu. Sterowanie ruchem

obracanego samochodu dZwignia (D) zaworu rozdzielajacego (R) jest bardzo
precyzyjne i natychmiast po ustawieniu zaworu rozdzielajacego (R) w potozenie 07
samochdd podnoszony 1 opuszczany zatrzymuje si¢, za$ po ustawieniu dzwigni
zaworu w polozenie ,,I” lub ,JII” przy pracujacej pompie natychmiast zaczyna Si¢
obraca¢. Wylaczenie pompy zaworu przy opuszczaniu samochodu w polowie skoku
roboczego sitownika bez zmiany polozenia dzwigni (D) powoduje jego opadanie
pod wlasnym ci¢zarem z predkoscia ustawiona zaworem zwrotno-dlawiacym.
Ustawienie w tej fazie pracy diwigni zaworu w potozenie ,,0” powoduje jego
natychmiastowe zatrzymanie sie.

2
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Ten sposéb sterowania powrotem samochodu jest zalecany gdyz:

— ruch powrotny samochodu moze by¢ szybszy niz w przy jego podnoszeniu 1
obracaniu

— powr6t samochodu chwytanego za kota jest pewny i nie grozi uszkodzeniem kot
samochodu przez obracajaca si¢ obrotnicg (nie zatrzymana we wlasciwym
momencie)

— powr6t samochodu chwytanego szczekami (S1) i (S2) za jego progi na widly
wozka widlowego jest wygodny 1 pewny.

W obecnym wykonaniu obrotnicy TCU wylaczanie napedu pompy dokonuje
operator wyltaczajac stycznik napgdu silnika pompy.

Przy wykonywaniu partii probnej obrotnic TCU nalezy wprowadzi¢ automatyczne
wylaczanie napedu pompy hydraulicznej  czujnikiem bezdotykowym W
umieszczonym w poblizu punktu obrotu (O1) zespotu obrotnicy w polozeniu gdy
sitownik wykona okolo potowe skoku powrotnego.

7) Pomiary sztywnosci obrotnicy TCU oraz iei zuzycie po probach prototypu. W czasie
pracy obrotnicy TCU dokonano pomiaréw sztywnosci jej zespolow szczegonie
narazonych na znaczne obciazenia. Dotyczylo to nastgpujacych zespolow
przedstawionych na rys. 3.5:

a) poziomego ramienia (RP) zespolu Z1 obrotnicy na poczatku podnoszenia
samochodu POLONEZ o masie ok. 1200 kg. (Rys. 3.5a). Miara sztywnosci jest
strzatka ugiecia f = 10 mm mierzone posrodku ramienia

b) belki wzdtuznej (BW) przy obréconym za kota samochodzie POLONEZ (Rys.
3.5b). Miarg sztywnosci jest strzatka ugiecia belki fz = 40 mm.

W obu przypadkach pomiaru strzatki ugiecia nalezy podkresli¢, iz nie przekroczono
granicy dotyczy naprezen sprezystych bowiem po odjeciu obcigzenia zaréwno rami¢
RP jak i belka wzdtuzna (BW) wracaja do swego pierwotnego ksztattu (linia prosta).
Uwzgledniajac jednak fakt, iz obracany samochéd POLONEZ ma masg ok. 1200 kg,
za$ no¢no$é obrotnicy jest okreslona na 1500 kg, dla zwiekszenia sztywnosci
obrotnicy zaleca si¢

— zwiekszy¢ dlugos¢ wewngtrzng polaczenia teleskopowego ramienia (RP) w
stosunku do istniejacego o 200 mm, co powinno o ok. 30% zmniejszy¢ strzatke
ugiecia f1

— zwiekszyé przekrdj belki BW z 50x50x4 [mm] na 60x60x4 [mm], co spowoduje

wzrost wskaznika wytrzymatosci o ok. 40% i zmniejszenie w podobnym
stosunku strzatki ugigcia fz.

Pomiar luzéw , L. w polaczeniu obrotowym na osi (O1) zespotu obrotowego (rys.
3.5¢) nie wykazat praktycznie zadnych luzéw powstatych po blisko pottoraroczne;j

K
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a) Sztywnoéc belki poziomej (RP) obrotnicy - (f1)
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b) Sztywno$¢ belki wzdluznej (BW) brotmcy (f2) oraz sztywno$¢ zamocowanego
samochodu w polozeniu obréconym wzgledem podioza (S)

F)

¢) Pomiar luzéw ,,.L” na osi ,,01” obrotnicy po jej prébach

Rys. 3.5. Schemat pomiaréw sztywnosci zespotow obrotnicy TCU oraz jej zuzycie po
prébach.

e
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eksploatacji probnej obrotnicy (Blisko 200 podnoszen réznych samochodoéw). W
$wietle tego polaczenie to nie wymaga zmian.

Pomierzona zostala réwniez warto$é elastycznego uginania si¢ obrdconego
samochodu na jego koficach pod dziataniem sity p = 100N. Samochod wraz z belka
B obrotnicy mimo podparcia na dwu podporach PP na swoich krancach elastycznie
ugina si¢ o ok. 50 mm. Wynika to odksztatcen belki B na odcinkach poza podporami
PP. Dla unikniecia tego zjawiska ilos¢ podpér PP zostanie zwieckszona do czterech 1
belka (B) podparta bedzie na duzej plaszczyznie.

8) Ocena bezpieczenstwa pracy przy obrotnicy TCU.

Istnieja dwie strefy potencjalnie niebezpieczne przy obstudze obrotnicy TCU:
SP - strefa od strony podnoszonej podtogi obracanego samochodu
SD - strefa od strony boku i dachu obracanego samochodu

Strefy te przedstawia rysunek 3.6.

W obecnym wykonaniu prototypu obrotnicy TCU strefa SP jest zabezpieczona
gléwnie tym, iz $rodek cigzkosei obrocone) o ponad 80° na obrotnicy samochodu
znajduje sie juz po drugiej stronie osi obrotu (O1) i w przypadku uszkodzenia ukladu
napedowego obrotnicy, poluzowania si¢ zacisku samochodu na obrotnicy, czy tez
peknigcia jakiekolwiek zespotu obrotnicy oddziatywa¢ bedzie na niego moment od
sity grawitacji Mg odsuwajacy go od znalezienia si¢ w strefie SP. Pracownika
wykonujacego prace w strefie SP chroni ponadto stojace prawie pionowo rami¢

obrotnicy (RP).
Zagrozenie w strefie SP moze zaistnie¢ jednak w trzech przypadkach:

a) Jezeli pracownik nieswiadomie wejdzie w strefe SP przed dokonaniem pehego
obrotu samochodu na obrotnicy TCU i w tym czasie nastapi awaria
hydraulicznego uktadu zasilajacego naped obrotnicy (np. pekniecie przewodu).

b) Jezeli przy demontazu obroconego prawidlowo samochodu, znajdujacy si¢ w
strefie SP pracownik wywola moment obrotowy Mr (np. wyciagajac jakis zespot
samochodowy) wigkszy od momentu Mg, przy réwnoczesnej awarii ukladu
hydraulicznego uniemozliwiajacego Ww normalnych warunkach samoczynny
powr6t obrotnicy do polozenia wyjéciowego (np. przy w przypadku peknigcia
przewodu hydraulicznego).

¢) Jezeli niepowotana osoba, mimo obecnosci pracownika w strefie SP zataczy ruch
powrotny obrotnicy.

Dla zapobiezenia tym trzem przypadkom w obrotnicach TCU wykonywanych w seri
probnej wprowadzone zostana nastepujace zabezpieczenia:

1. Samoczynny ruch powrotny obrotnicy TCU po osiagnieciu przez nig krafncowego

polozenia obréconego uniemozliwi zwiazany z nieruchoma czgécig obrotnicy
mechaniczny rygiel (R) blokujacy w potozeniu tym wszelki jej obrot. (Rygiel ten w

Jh
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.Rys. 3.6. Szkic dla oceny bezpieczenstwa pracy przy obrotnicy TCU.
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pelni zabezpiecza przed przypadkiem opisanym w pkt. b. (Rygiel w ruchu
blokujacym jest napedzany sprezyna. Odblokowanie rygla nastgpuje samoczynnie
przy hydraulicznym napedzie ruchu powrotnego obrotnicy).

2. Zablokowanie ryglem (R) samoczynnego powrotu obrotnicy zostanie natychmiast
zasygnalizowane za posrednictwem czujnika (C) zapaleniem si¢ lampki
sygnalizacyjnej (L) na pulpicie sterujacym (P) obrotnicy. Tytko po zapaleniu si¢
lampki (L) pracownik moze wejs¢ do strefy SP. W ten sposob pracownik bedzie
zabezpieczony przed przypadkiem opisanym w pkt. 1.

3. Zablokowanie rygla (R) w potozeniu obréconym zespotu Z5 obrotnicy TCU wylacza
rowniez automatycznie naped pompy hydraulicznej. Na pulpicie (P), za$
wprowadzony bedzie przycisk (W) zabezpieczony kluczykiem shuzacy do zalaczania
napedu pompy. Tylko pracownik pracujacy w strefie SP obrotnicy ma dostep do tego
kluczyka . Tak wigc osoba niepowotana nie moze zataczy¢ ruchu powrotnego
obrotnicy. W ten sposob pracownik znajdujacy sic w strefie SP bedzie
zabezpieczony przed przypadkiem opisanym w pkt. 3.

Ne
Al : ¢ od tego przewgdy hydrauliczne taczace pompe z sitownikiem obrotnicy
. bedaMv dodatkowe;j ostonee metalowej.

") Strefa SD powinna byé strefa zamknieta dla os6b postronnych zas obstuga obrotnicy ma
prawo przebywaé¢ w niej tylko dla zamocowania obracanego samochodu. Przed
rozpoczeciem obracania samochodu obstuga strefe t¢ jest obowiazana opusci¢. Strefa
SD powinna byé ogrodzona barierkami ochronnymi z zamknigtym wejsciem dla
obstugi.

jPrzed przekazaniem do probnej eksploatacji obrotnic TCU z partii prototypowej
niezbedne jest przygotowanie i zatwierdzenie odpowiednio szczegétowej instrukceji
BHP dla obslugujacych obrotnice.

3.2.2. Wnioski z badan.

Przedstawione badania pozwalaja stwierdzié, iz prototyp obrotnicy TCU pomyslnie
przeszedt badania.

Tym niemniej, przy wykonywaniu partii prototypowej (probnej) obrotnic TCU nalezy
wprowadzi¢ wszystkie opisane pkt. 3.2.1 poprawki i uzupelnienia.

A6
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4. Opracowanie uniwersalnego urzadzenia do testowania zespoléw
samochodowych wspélpracujacego z komputerem - MEPC-1

4.1. Opis urzadzenia

Przedmiotem badan bylo urzadzenie testujace typ MEPC-1 powstate w wyniku polaczenia
dwoch wezesniej opracowanych urzadzen: do pomiaréw parametréw elektrycznych typ MEC-1 i do
pomiaru ci$nien sprezania w cylindrach silnikéw spalinowych oraz cisnienia oleju w uktadzie ich
smarowania typ MPC. Efektem modernizacji urzadzenia jest polaczenie funkcji obu wymienionych
powyzej urzadzefi w jednym testerze i umozliwienie jego wspélpracy z komputerem.

Urzadzenie do testowania typ MEPC-1 przedstawiono na rys 4.1. Tester zabudowany jest w
zamykane] na kluczyk walizce, wygodnej do przenoszenia i dobrze chroniacej go przed
przypadkowym uszkodzeniem. Od zewnatrz walizki dostepne jest jedynie przylacze toru pomiaru
ciénienia, do ktérego podiacza si¢ przy pomocy zlaczki szybkomocujacej koncéwki pomiaru
ci$nienia. Obie czesci ztaczki zaopatrzone sa w zawory odcinajace, zabezpieczajace przed wyciekiem
oleju z czujnika lub przewodu przytaczeniowego po roztaczeniu ztaczki. Tester ma szeroki zakres
mierzonego ci$nienia (0,1+ 4,0 MPa.), umozliwiajacy wykonanie jednym przyrzadem pomiaréw
ciSnienia sprezania w silnikach gaznikowych, ciSnienia sprezania w silnikach wysokopreznych oraz
cisnienia oleju w ukladzie smarowania. Zakres pomiarowy przyrzadu podzielony jest na dwa
podzakresy: 0,1 MPa~ 1,0 MPa (do pomiaréw cisnienia w oleju w uktadzie smarowania silnika)

0,1 MPa ~ 4,0 MPa (do pomiaréw ci$nienia sprezania w cylindrach silnikéw
gaznikowych 1 wysokopreznych)

Tester przeznaczony jest rowniez do pomiaru nat¢zenia pradu i napiecia. Moze on tez
automatycznie oblicza¢ moc pobierang przez sprawdzane urzadzenie, na podstawie zmierzonych
warto$ci pradu i napigcia. Przyrzadem MEPC-1 mierzy¢ mozna natgzenie pradu elektrycznego w
dwoch zakresach (do 10 A DC lub do 400 A DC) oraz napigcie (do 20 V DC).

Wynik pomiaru wybranej wielkosci fizycznej wyswietlany jest na duzym wys$wietlaczu
diodowym (5). Mniejszy wy$wietlacz ciektokrystaliczny w panelu operatorskim (1) przeznaczony
jest do wyswietlania komunikatéw utatwiajacych uzytkownikowi wprowadzenie danych do raportu
oraz do zaprogramowania rodzaju przeprowadzanej proby. Na nim tez wySwietlane sa wyniki
wszystkich pomiardw (max. trzech), ktére wykonywane sa podczas danej proby. Na plycie czolowej
przyrzadu umieszczone s zaciski obwodu pomiaru napigcia (3), zaciski obwodu pomiaru pradu do
10A (10) oraz bezpieczniki obwodu uruchamiania rozrusznika. Tester posiada ztacze (8), do ktérego
podiaczyé mozna mala drukarke termiczng lub komputer. Wyboru urzadzenia wspétpracujacego (
drukarka czy komputer) dokonuje uzytkownik przy wiaczaniu testera do pracy, wykorzystujac
odpowiedni przycisk klawiatury foliowej umieszczonej na plycie czolowej testera. Klawiatura
foliowa stuzy poza tym do: wprowadzania podstawowych danych o samochodzie, wyboru rodzaju
prowadzonej proby, deklarowania mierzonych wielkosci elektrycznych, wyboru zakresu mierzonych
parametréw itp. Obok opisanej powyzej klawiatury tester posiada 4-ry dodatkowe przyciski (9)
shuzace do: rozpoczecia 1 zakonczenia pomiaru, zmiany numeru cylindra przy pomiarach ci$nienia
spr¢zania, kasowania wskazania wyniku pomiaru na wyswietlaczu ciektokrystalicznym i
uruchomienia drukowania raportu z przeprowadzonego sprawdzenia oraz zdalnego uruchomienia
rozrusznika przy testowaniu tego zespohu.

Prad plynacy przez sprawdzany zespét elektromechaniczny, nie wymontowany z samochodu,
mozna zmierzyé przy uzyciu znajdujacej si¢ na wyposazeniu przyrzadu sondy cegowej (6).
Umozliwia ona pomiar pradu w przewodzie bez koniecznosci jego roztaczania.

Podczas pracy z komputerem wszystkie dane o samochodzie, ktore drukowane majg by¢ w
nagldéwku raportu wpisuje si¢ z klawiatury komputera, za§ wyniki pomiaréw przesytane sa do
komputera i zapisywane na dysku w pliku, ktorego nazwe deklaruje uzytkownik przed rozpoczeciem
testu.

X
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41, Urzadzenie do pomiardw i rejestracji parametrow elektrycznych
oraz cisnieh w zespoloch samochodowych typ MEPC-L,

1 - przytacze pomiaru dsnlenln, 2 - bezpiecznlk, 3 - zaciski woltomierza, 4 - wylacznk gtowny, 5 - vyswietlacz diodowy,
6 - sonda do pomlaru progu, 7 - kobel do zdalnego uruchamionia rozrusznika, 8 - zlacze do potaczenln z komputeren
lub drukarka, 9 - przyciski sterownicze, 10 - zaciski amperonierza do matych praddw, 11 - panel operotorski z
Klawieture | ekranem dekiokrystalicznyn.
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Po zakonczeniu pomiaréw przewody elektryczne i sonde cegowa umieszcza si¢ we wnekach
wykonanych pod plyta czolows testera. Natomiast przewod ci$nieniowy i koficowki do pomiaru
ciSnienia umieszcza si¢ w dodatkowej matej walizeczce stanowiacej wyposazenie testera.

4.2. Badania prototypu

4.2.1. Sprawdzenie charakterystyki statycznej

Pomiary charakterystyki statycznej przyrzadu MEPC-1 wykonano dla dwoch zakresow
ci$nienia:

a) 0,1 MPa. + 1,0 MPa (wykorzystywanego do pomiaroéw ciSnienia w oleju w uktadzie smarowania
silnika)

b) 0,1 MPa. +~ 4,0 MPa (wykorzystywanego do pomiaréw ci$nienia sprezania w cylindrach silnikow
gaznikowych 1 wysokopreznych)

Cisnienie zadawano z precyzyjnego manometru kontrolnego obciaznikowo - tlokowego typ
MTV-60 klasy 0,05. Odczytywano wynik pomiaru wskazywany przez oba wyswietlacze: diodowy i
cieklokrystaliczny. Podczas wstgpnych pomiardw przeprowadzonych na 1 zakresie ci$nienia
(0,1+1,0 MPa) stwierdzono, ze na obu wyswietlaczach wynik jest dziesie¢ razy mniejszy od
zadawanego ciSnienia. Bledne wskazania w tym zakresie wynikaly z bledu w oprogramowaniu. Po
zmianie omylkowo przyjetych w programie przelicznikow przyrzad na pierwszym zakresie
wskazywat juz prawidtowo warto$ci mierzonego ciénienia. Wyniki pomiar6w zestawiono w tablicy
4.1.

Tablica 4.1.
Wyniki pomiaréw charakterystyki statycznej toru pomiaru ciSnienia przyrzadu
MEPC-1 dla I zakresu pomiarowego

L.p. | Ci$nienie CiSnienie wskazywane
zadane przy narastaniu Drzyv zmniejszaniu
wyswietlacz diodowy | wySwiet. cieklokrtstal. | wySwietlacz diodowy | wyswiet. cieklokrtstal.
[MPa] [MPa] [MP3] [MPa] [MPa]

1 2 3 4 5 6

1 0.10 0,09 0,09 0,09 0,09
2 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15
3 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20
4 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25
5 0,30 0,30 0,30 0,30 0,30
6 0,35 0,35 0,35 0,35 0,35
7 0,40 0,41 0,41 0,41 0,41
8 0,45 0,46 0,46 0,46 0,46
9 0,50 0,51 0,51 0,51 0,51
10 0,55 0,56 0,56 0,56 0,56
11 0,60 0,61 0,61 0,61 0,61
12 0,65 0,66 0,66 0,66 0,66
13 0,70 0,71 0,71 0,71 0,71
14 0,75 0,77 0,77 0,77 0,77
15 0,80 0,82 0,82 0,82 0,82
16 0,85 0,87 0,87 0,87 0,87
17 0,90 0,92 0,92 0,92 0,92
18 0,95 0,97 0,97 0,97 0,97
19 1,00 1,01 1,01 1,01 1,01

A9
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Obliczone na podstawie wynikéw pomiaréw podanych w tablicy 4.1 blad bezwzgledny i

wzgledny dla I zakresu pomiarowego przyrzadu MEPC-1 podano w tablicy 4.2.

| Tablica 4.2
| Blad wskazania przyrzagdu MEPC-1 dla 1 zakresu pomiarowego
L.p. | Cisnienie Cisnienie Blad Blad wzgledny
| zadane wskazywane bezwzgledny odniesiony do pelnego zakresu
i [MPa] [MPa] [MPa] [%]
| 1 2 3 4 5
| 1 0.10 0,09 0,01 -1
| 2 0,15 0,15 0 0
| 3 0,20 0,20 0 0
} 4 0,25 0,25 0 0
| 5 0,30 0,30 0 0
| 6 0,35 0,35 0 0
7 0,40 0,41 0,01 1
8 0,45 0,46 0,01 +1
9 0,50 0,51 0,01 +1
| 10 0,55 0,56 0,01 +1
11 0,60 0,61 0,01 +1
12 0,65 0,66 0,01 +1
13 0,70 0,71 0,01 +1
14 0,75 0,77 0,02 +2
15 0,80 0,82 0,02 +2
16 0,85 0,87 0,02 +2
17 0,90 0,92 0,02 +2
18 0,95 0,97 0,02 +2
19 1,00 1,01 0,01 +1

Przy pomiarach na zakresie I nie stwierdzono réznic we wskazaniach obu wys$wietlaczy.
Wyniki pomiaréw sa prawidtowo wskazywane przez wyswietlacze diodowy i ciektokrystaliczny.

Klasa przyrzadu MPEC-1 dla I zakresu pomiarowego nie przekracza 2. Przy czym dla
efektywnie wykorzystywanej przy pomiarach cisnienia oleju w uktadzie smarowania czg¢sSci zakresu
(0,1 ~ 0,7 MPa) blad wzgledny (odniesiony do pelnego zakresu) nie przekracza 1%, co jest w
zupelnosci wystarczajace dla celow pomiar6w ciSnienia oleju w demontowanych samochodach.

Wyniki pomiar6w charakterystyki statycznej przyrzadu MEPC-1 dla II zakresu pomiarowego
t]. zestawiono w tablicy 4.3.

Obliczone na podstawie wynikéw pomiar6w podanych w tablicy 4.3 blad bezwzgledny i
wzgledny dla IT zakresu pomiarowego przyrzadu MEPC-1 podano w tablicy 4.4.

Przy pomiarach na zakresie II nie stwierdzono réznic we wskazaniach obu wyswietlaczy.

Wyniki pomiaréw sg prawidtowo wskazywane przez wyswietlacze diodowy i ciektokrystaliczny.

Klasa przyrzadu MPEC-1 dla II zakresu pomiarowego nie przekracza 0,75.
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Tablica 4.3
Wyniki pomiaréw charakterystyki statycznej toru pomiaru cisnienia sprezania w
cylindrach silnikéw samochodowych przyrzadu MEPC-1

L.p. | Cisnienie Cisnienie wskazywane
zadane | przy narastaniu DPrzy zmniejszaniu
wyéwietlacz diodowy | wyswiet. cieklokrtstal. | wyswietlacz diodowy | wyswiet. cieldokrtstal
[MPa] [MPa] [MPa] [MPa] [MPa]

1 2 3 4 5 6
1 0.10 0,09 0,09 0,09 0,09
2 0,15 0,14 0,14 0,14 0,14
3 0,20 0,19 0,19 0,19 0,19
4 0,25 0,24 0,24 0,24 0,24
) 0,30 0,29 0,29 0,29 0,29
6 0,35 0,35 0,35 0,35 0,35
7 0,40 0,40 0,40 0,40 0,40
8 0,45 0,45 0,45 0,45 0,45
9 0,50 0,51 0,51 0,51 0,51
10 0,55 0,56 0,56 0,56 0,56
11 0,60 0,61 0,61 0,61 0,61
12 0,65 0,66 0,66 0,66 0,66
13 0,70 0,71 0,71 0,71 0,71
14 0,75 0,76 0,76 0,76 0,76

- 18. 0,80 0,81 0,81 0,81 0,81
16 0,85 0,86 0,86 0,86 0,86
17 0,90 0,91 091 0,91 0,91
18 0,95 0,96 0,96 0,96 0,96
19 1,00 1,01 1,01 1,01 1,01
20 1,1 1,11 1,12 ) 1,11 1,12
21 1,2 1,22 1,22 1,22 1,22
22 13 1,32 1,32 1,32 1,32
23 1.4 1,42 1,42 1,42 1,42
24 15 1,52 1,52 1,52 1,52
25 1,6 1,63 1,63 1,63 1,63
26 1,7 1,73 1,73 1,73 1,73
27 1,8 1,83 1,83 1,83 1,83
28 1.9 1,92 1,92 1,92 1,92
29 2,0 2,03 2,03 2,03 2,03
30 2,1 2,13 2,13 2,13 2,13
31 22 2,23 2,23 2,23 2,23
32 2,3 2,33 2,33 2,33 2,33
33 24 2,43 2,43 2,43 2,43
34 2,5 2,53 2,53 2,53 253
35 2,6 2,63 2,63 2,63 2,63
36 2,7 2,73 2,73 2,73 2,73
37 2,8 2,83 2,83 2,83 2,83
38 2,9 2,93 2,93 2,93 2,93
39 3,0 3,03 3,03 3,03 3,03
40 3,1 3,12 3,12 3,12 3,12
41 3.2 3,22 3,22 3,22 3,22
42 3.3 3,31 3,31 3,31 3,31
43 3.4 3,41 3,41 3,41 341
44 35 3,51 3,51 3,51 3,51
45 3,6 3,61 3,61 3,61 3,61
46 3,7 3,70 3,70 3,70 3,70
47 3.8 3,79 3,79 3,79 3,79
48 39 3,88 3,88 3,88 3,88
49 4,0 3,97 3,97 3,97 3,97
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Tablica 4.4
Blad wskazania przyrzgdu MEPC-1 dla I zakresu pomiarowego
L.p. | Cisnienie CiSnienie Bilad Blad wzgledny
zadane wskazywane bezwzgledny odniesiony do pelnego zakresu

[MPa] [MPa] [MPa] [%]
1 2 3 4 5
1 0.10 0.09 -0,01 ~0,25
2 0,15 0,14 -0,01 -0,25
3 0,20 0,19 0,01 0,25
4 0,25 0,24 -0,01 -0,25
5 0,30 0,29 -0,01 0,25
6 0,35 0,35 0 0
7 0,40 0,40 0 0
8 0,45 0,45 0 0
9 0,50 0,51 +0,01 +0,25
10 0,55 0,56 +0,01 +0,25
11 0,60 0,61 +0,01 +0,25
12 0,65 0,66 +0,01 +0,25
13 0,70 0,71 +0,01 +0,25
14 0,75 0,76 +0,01 +0,25
15 0,80 0,81 +0,01 +0,25
16 0,85 0,86 +0,01 +0),25
17 0,90 0,91 +0,01 +0,25
18 0,95 0,96 +0,01 +0,25
19 1,00 1,01 +0,01 +0,25
20 1,1 1,11 +0,01 +0,25
21 1,2 1,22 +0,02 +0,50
22 1,3 1,32 +0,02 +0,50
23 14 1,42 40,02 +0,50
24 15 1,52 +0,02 +0,50
25 1,6 1,63 +0,03 +0,75
26 1,7 1,73 +0,03 +0,78
27 1,8 1,83 +0,03 +0,75
28 1,9 1,92 +0,02 +0,50
29 2,0 2,03 +0,03 +0,75
30 2,1 2,13 +0,03 +0,75
31 2,2 2,23 +0,03 +0,75
32 2,3 2,33 +0,03 +0,75
33 24 2,43 +0,03 +0,75
34 2,5 2,33 +0,03 +0,75
35 2,6 2,63 +0,03 +0,75
36 2,7 2,73 +0,03 +0,75
37 28 2,83 +0,03 +0,75
38 29 2,93 +0,03 +0,75
39 3,0 3,03 +0,03 +0,75
40 31 3,12 +0,02 +0,50
41 3.2 3,22 +0,02 +0,50
42 3.3 3,31 +0,01 +0,28
43 34 341 +0,01 +0,25
44 35 3,51 +0,01 +0,25
45 3,6 3,61 +0,01 +0,25
46 3,7 3,70 0 0
47 3.8 3,79 0,01 0,25
48 3,9 3,88 -0,02 -0,50
49 4,0 3,97 -0,03 -0,78
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4.2.2. Badania wspélpracy urzagdzenia MEPC-1 z drukarkg termiczng
i komputerem

4.2.2.1. Wste¢pne uruchomienie urzadzenia MEPC-1

Podczas wstepnego uruchomienia przyrzadu pomiarowego MEPC-1 zauwazono kilka
usterek, ktore uniemozliwiaty prawidtowa wspolprace z urzadzeniami podtaczanymi do ziacza RS
232 transmisji szeregowej przyrzadu. Wynikaly one z braku odpowiedniego kabla do podtaczenia
drukarki i réznic w trybie obstugi polskich znakéw w drukarce i komputerze. W celu usunigcia tych
usterek dorobiono odpowiedni kabel do podiaczenia drukarki termicznej ,,MEFKA” oraz
wprowadzono zmiang w oprogramowaniu umozliwiajacg wybor przez uzytkownika trybu obstugi
polskich znakéw z dwoch najpopularniejszych: Mazowia 1 Latin 2. W zmodyfikowanym
oprogramowaniu tryb polskich znakéw zmienia si¢ cyklicznie przez przytrzymanie w stanie
naci$nigtym przycisku ALT klawiatury foliowej podczas wlaczania napigcia zasilania przetacznikiem
SIEC 0/1. Podobnie wybiera¢ mozna urzadzenie wspolpracujace (drukarka termiczna lub komputer)
przez przytrzymanie w stanie naci$nietym przycisku KAS klawiatury foliowej podczas wiaczania
napigcia zasilania przefacznikiem 0/1.

Wprowadzone zmiany umozliwity wprawdzie uruchomienie wspolpracy przyrzadu MEPC-1
z komputerem, ale jak wykazaly przeprowadzane proby funkcjonalne, wspolpraca z komputerem
wymagata potwierdzania przyciskiem Q klawiatury komputera kazdego przejscia do wykonywania
pomiarow wymagajacych prowadzenia obstugi z klawiatury urzadzenia MEPC-1. Zmuszatoby to
pracownika wykonujacego sprawdzenia kilku zespoléw w przyymowanym samochodzie do
odchodzenia od stanowiska badawczego do komputera po kazdym wykonanym pomiarze w celu
potwierdzenia zakonczenia transmisji danych do komputera.

Wprowadzono wi¢c dalsze zmiany w oprogramowaniu, majace na celu uproszczenie obstugi.
Po wprowadzeniu opisanych powyzej zmian obstuga przyrzadu podczas przeprowadzania prob
zespoléw samochodowych przy wspoétpracy z komputerem znacznie si¢ uproscita. Mozliwe stato sig
przeprowadzenie wszystkich zamierzonych sprawdzen i przesylanie do komputera wynikéw kazdej z
prob do wspolnego pliku, w ktérym gromadzone sa raporty z badan zespoléw jednego samochodu,
wykorzystujac w tym celu jedynie klawiature urzadzenia MEPC-1. Pracownik wykonujacy
sprawdzenia nie musi wiec po wykonaniu sprawdzenia kazdego z zespotéw samochodu przechodzié
do klawiatury komputera.

4.2.2.2 Badania wspélpracy urzadzenia MEPC-1 z drukarks termiczng

Przeprowadzono préby funkcjonalne dla sprawdzenia oprogramowania i potwierdzenia poprawnosci
pracy urzadzenia MEPC-1 przy sprawdzanm rdéznych zespotdow samochodowych. Po
wprowadzonych zmianach w oprogramowaniu obstuga urzadzenia MEPC-1 wspddipracujacego z
drukarka termiczng przebiega w nastepujacy sposob:

Po wlaczeniu zasilania przetacznikiem SIEC 0/1 na ekranie cieklokrystalicznego
wyswietlacza ukazuje si¢ komunikat MEPC PL. oznacza on, ze urzadzenie ustawione jest do
wspOlpracy z drukarka termiczng MEFKA w trybie obstugi polskich znakéw LATIN 2. Nacisnigcie
przycisku WPIS na klawiaturze foliowej urzadzenia MEPC powoduje pokazanie si¢ na ekranie
wyswietlacza komunikatu: 1 POMIAR 2 NASTEPNY 3 KONIEC 4 ZMIANY. Wybranie klawisza
4 powoduje pojawienie si¢ na ekranie wyswietlacza pierwszej linijki naglowka raporty do
wypelnienia przez uzytkownika: NUMER RAPORTU: 00000 ‘

Uzytkownik, korzystajac z klawiatury foliowej wpisuje w zaznaczone miejsca gldwny numer
raportu pod ktorym drukowa¢ si¢ beda wyniki kolejnych sprawdzen zespoléw samochodowych.
raport ze sprawdzania konkretnego zespotu wystgpowac bedzie na wydruku pod wprowadzonym w
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tym miejscu glownym numerem rozszerzonym o skrocony symbol sprawdzanego zespohi (np.
00256R oznacza raport nr 00256 dotyczacy wynikow sprawdzenia rozrusznika).
Nacisnigcie, po wpisaniu wymaganej informacji, klawisza WPIS powoduje zapamigtanie jej i
przejscie do nastgpnego wiersza nagtowka raportu:
DATA BADANIA: 00.00.0000
Podobnie jak poprzednio uzytkownik wpisuje zadane dane i potwierdza ich prawidlowosé
przez wcisnigeie przycisku WPIS. Kolejne wiersze nagtéwka raportu wygladaja nastepujaco:
TYP SAMOCHODU
ROK PRODUKCII
NR NADWOZIA
NR SILNIKA
NR IDENTYFIKACYINY

NAZWA ZESPOLU (Wpisuje si¢ 1-2-literowy skrot nazwy sprawdzanego zespotu)
TYP
NR KATALOGOWY

Przed przystapieniem do pomiaru uzytkownik wybiera:
- przy pomiarach wielkosci elektrycznych:

o ktore wielkosci maja by¢ zmierzone (U, I) lub wyliczone (moc P),

e ktorg wielko$¢ ma wskazywaé duzy wyswietlacz wyniku (umieszcza si¢ ja na pierwszej

pozycji wirdd wybranych wielkosci).

- przy pomiarach ci$nienia:

« jakie ciénienie bedzie mierzone (1 OLEJ 2 SPREZANIE),

eprzy ci$nieniu sprezania trzeba wezesniej okresli¢ rodzaj silnika (gaznikowy, wysokoprezny)

przez wybranie przy wyborze proby symbolu SG lub SW.

Po wypelnieniu wszystkich wierszy nagtowka raportu i potwierdzeniu klawiszem WPIS
pojawia si¢ ponownie komunikat: 1 POMIAR 2 NASTEPNY 3 KONIEC 4 ZMIANY.
Wybranie klawisza z cyfra 1 przygotowuje urzadzenie do wykonania pomiaru.
W tym stanie urzadzenia wlacza si¢ sprawdzany zespdt i rozpoczyna si¢ wykonywanie pomiaru.
Nalezy wtedy weisnaé dwupotozeniowy klawisz na pulpicie opisany START POMIARU. Klawisz
zostaje podswietlony, a na wyswietlaczach pokazuja si¢ wyniki pomiaréw. Po ustabilizowaniu sie
wskazania wciska si¢ ponownie przycisk START POMIARU, koficzac rejestracje wynikdéw
pomiar6w 1 wylaczajac podSwietlenie klawisza. W tym stanie uzytkownik moze zadecydowaé czy
konczy sprawdzanie zespotu (naciska przycisk KASOWANIE WSKAZANIA) czy tez bedzie
powtarza¢ pomiary (naciska ponownie przycisk START POMIARU). Nacisnigcie przycisku
KASOWANIE WSKAZANIA powoduje zakoficzenie sprawdzania wybranego zespohi i
wyswietlenie na ekranie ciektokrystalicznym komunikatu:
1 POMIAR 2 NASTEPNY 3 KONIEC 4 ZMIANY.

Powtorne nacisnigcie przycisku KASOWANIE WSKAZANIA powoduje przestanie raportu
z wynikami zakonczonego pomiaru do drukarki termicznej i wydrukowanie go na ta$mie
papierowe;.

Sprawdzanie nastgpnego zespotu mozna rozpoczaé po naci$nigciu klawisza 2 (NASTEPNY)
i wpisaniu do pojawiajacego si¢ na ekranie komunikatu symbolu nastepnego zespolu do
sprawdzania. Dalsze czynnosci i przebieg cyklu pracy sa analogiczne do opisanego poprzednio.

Zakonczenie pracy urzadzenia odbywa si¢ po wybraniu z komunikatu:
1 POMIAR 2 NASTEPNY 3 KONIEC 4 ZMIANY
opcji 3 KONIEC oznaczajacej zakoficzenie sprawdzania zespotow i zakonczenie reglizacji kolejnych
pomiaréw. Po nacisnigciu przycisku 3 na ekranie wy$wietlacza pojawia si¢ komunikat wyjsciowy:
*MEPS* PL.
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4.2.2.3 Badania wspélpracy urzadzenia MEPC-1 z komputerem

W celu sprawdzenia poprawnosci pracy urzadzenia MEPC-1 we wspélpracy z komputerem
potaczono kablem dlugosci 15 m port szeregowy komputera ze ztaczem szeregowym urzadzenia
MEPC-1. W komputerze na dysku C w katalogu MEPC umieszczono program CONEX, bedacy
programem komunikacyjnym umozliwiajacym obustronne przesylanie informacji pomiedzy
urzadzeniem MEPC-1 a komputerem. Komputer posiadal obstuge polskich znakéw w trybie
MAZOWIA. Wiaczajac zasilanie elektryczne przetacznikiem SIEC 0/1, przytrzymano naciéniety
przycisk KAS umieszczony na klawiaturze foliowej. Na ekranie urzadzenia wysSwietlony zostat
komunikat: *MEPC* IL informujacy, ze urzadzenie zostalo przestawione na wspdlprace z
komputerem osobistym kompatybilnym z IBM posiadajacym obstuge polskich znakéw w trybie
LATIN 2. W celu przestawienia trypu LATIN 2 na tryp MAZOWIA dokonano ponownego
zalaczenia napigcia zasilania, tym razem, przytrzymujac podczas tej czynnosci naci$niety przycisk
ALT. Na ekranie urzadzenia wySwietlony zostal komunikat: *MEPC* IM informujacy, ze
urzadzenie zostato przestawione na wspolprace z komputerem osobistym kompatybilnym z IBM,
posiadajacym obstuge polskich znakéw w trybie MAZOWIA. Wielokrotnie powtarzane préby
przelaczania trybu pracy urzadzenia pod katem wyboru urzadzenia wspétpracujacego i trybu obstugi
polskich znakéw potwierdzity prawidlowo$¢ funkcjonowania tego uktadu.

Po ustawieniu wiasciwego trybu wspélpracy urzadzenia MEPC-1 z komputerem
przeprowadzono sprawdzenia funkcjonalne.

Przy wilaczeniu urzadzenia MEPC -1 ustawionego do wspélpracy z komputerem na ekranie
komputera wyswietla si¢ komunikat zgloszenia gotowosci wspotpracy: MEPC (na gorze ekranu
komputera) oraz na dole ekranu komputera wiersz poleceni: 1 POMIAR 2 NASTEPNY 3 KONIEC
4 ZMIANY.

Po wybraniu opcji: 4 (ZMIANY) na ekranie pojawia si¢ nagtéwek raportu przygotowany do
wypelnienia przez uzytkownika. TreS¢ nagtowka jest identyczna jak w opisanym uprzednio
przypadku wspdtpracy urzadzenia MEPC-1 z drukarka termiczna. Wyswietlany nagtoéwek jest
wypelniony zgodnie z danymi wpisywanymi przy przeprowadzanym ostatnio sprawdzaniu zespotéw
samochodowych w poszczegolnych wierszach nagtéwka mozna wprowadzac zmiany z klawiatury
komputera lub pozostawic istniejacy zapis. W obu przypadkach ostateczng tresé¢ kazdego wiersza
naglowka raportu nalezy zaakceptowaé wecisnigciem klawisza ENTER. Wecisnigcie tego klawisza
powoduje zapamigtanie wprowadzonego nowego tekstu do danego wiersza nagléwka raportu i
przejscie kursora do nastgpnego wiersza w celu jego wypelnienia. Po wypelnieniu wszystkich
wierszy nagtdwka i wybraniu rodzaju prowadzonego sprawdzenia, dochodzi si¢ do wiersza polecef.
Przed wybraniem zadanej opcji z tego wiersza klawiszem F12 na klawiaturze komputera na ekranie
otwiera si¢ okienko, do ktdrego wpisaé nalezy nazwe pliku w ktorym wpisane zostana wyniki
pomiar6w sprawdzanego zespotu samochodowego. Nazwe pliku akceptuje si¢ klawiszem ENTER.
Nastepnie przechodzi si¢ do urzadzenia MEPC-1 usytuowanego przy sprawdzanym samochodzie i
dalsze czynnoSci zwiazane z pomiarami i1 wyborem dalszych zespoléw do sprawdzania
przeprowadza si¢ z klawiatury umieszczonej na pulpicie MEPC-1.

W tym momencie na wyswietlaczu ciektokrystalicznym wyswietla si¢ komunikat: 1 POMIAR
2 NASTEPNY 3 KONIEC 4 ZMIANY. Naciénigcie klawisza 1 ustawia urzadzenie w trybie
pomiaru. dalszy przebieg czynnosci zwiazanych z przeprowadzaniem pomiaréw, wyborem
nastepnych zespoléw do sprawdzania odbywa si¢ w taki sam sposob jak przy wspolpracy urzadznia
MEPC-1 z drukarkq termiczng. Jedyna réznica polega na tym, ze raport po powtornym nacisni¢ciu
przycisku KASOWANIE WSKAZANIA przesylany jest do komputera i wyswietlany jest na jego
ekranie. Po zakonczeniu wszystkich sprawdzen dla jednego samochodu nalezy zamknaé plik z
raportami z badan jego zespotow.zamkniecia pliku z raportem w komputerze. Odbywa si¢ to przez
naci$nigcie nastgpujacej sekwencji klawiszy na klawiaturze komputera: Ctrl+Break Alt+W Enter.
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Natomiast zakonczenie pracy urzadzenia MEPC-1 nastepuje po wybraniu opcji 3 z wyswietlanego na
ekranie wyswietlacza cieklokrystalicznego komunikatu: 1 POMIAR 2 NASTEPNY 3 KONIEC 4
ZMIANY.

Proby funkcjonalne sprawdzajace zachowanie si¢ samego urzadzenia MEPC-1 podczas
badania zespoléw samochodowych (silnik, rozrusznik, alternator) oraz jego wspolprace z drukarksg
termiczng 1 komputerem przeprowadzano wielokrotnie na réznych typach samochodéw (FIAT
1500, POLONEZ 1500, FIAT 126P). Urzadzenie MEPC-1 bylo tez eksploatowane podczas
odbywajacych si¢ w PIAP szkolet z zakresu recyklingu samochod6éw, na ktorych prowadzono
pokazy sprawdzania réznych zespoléw wyeksploatowanych samochodéw. Urzadzenie dziatato
zgodnie z opisanym powyzej cyklem pracy.
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4.3.Badanie cis$nienia sprezania w cylindrach silnika

Badanie przeprowadzono mierzac kilkakrotnie cisnienie sprezania w cylindrach silnikéw tych
samych samochodéw. Wyniki zestawiono w tablicach 4.5, 4.6

Tablica 4.5
Powtarzalno$¢ pomiaru ci$nienia spre¢zania w samochodzie FIAT 126p
Typ samochodu Nr Cisnienie sprezania
Rocznik proby w cylindrze

[MPa]
1 2

Fiat 126p I 0,581 0,542
1978
W, I 0,605 0,558
Roéznica 0,024 0,016

Tablica 4.6
Powtarzalnos$¢ pomiaru ciSnienia sprezania w samochodzie Fiat 125p
Typ samochodu Nr Cisnienie sprezania w cylindrze
Rocznik préby [MPa]

1 2 3 4

Fiat 125p I 1,167 1,259 1,132 1,206
1980
jw. II 1,118 1,240 1,079 1,206
Roéznica 0,049 0,019 0,053 0

Tablica 4.7

Wplyw pedkosci obrotowej rolek napedowych na wartosc ciSnienia sprezania
| mierzonego przyrzadem MEPC-1 z wykorzystaniem rolek pod kola samochodu

Typ Warunki Cisnienie spre¢zania w cylindrze
samochodu proby [MPa]
Rocznik
} 1 2 3 4
| Fiat 1500 kluczyk 1,020 1,098 0,893 0,981
| 1980 rolki 16Hz | 0,937 | 0874 | 0683 | 0,986
rolki 18Hz | 0,937 1,054 0,786 1,044
rolki 20 Hz | 1,113 1,171 0,800 1,142




5. Badanie modelu hydraulicznego zestawu narzedzi i urzadzen do demontazu
samochodéw DWC.

5.1. Przeznaczenie zestawu (urzqdzenia).

Zestaw urzadzen 1 narzedzi hydraulicznych (DTC) do demontazu 1 napraw samochodéw
pierwotnie planowany jako zestaw umiwersalny w trakcie realizacji zlecenia, gléwnie
pod wplywem rozméw z potencjalnymi odbiorcami zestawu, tj. wlascicielami 1
pracownikami kilkudziesieciu Auto-ztomoéw zajmujacych si¢ w Polsce demontazem
wyeksploatowanych samochod6éw, zostal ukierunkowany na realizacj¢ urzadzenia do
szybkiego demontazu k6t samochodowych ze zlomowanych samochodéw o symbolu

(DWOQ).
Istnieje bowiem zainteresowanie szybkim demontazem k&t samochodowych ze

ztomowanych samochodow w stacjach demontazu zuzytych samochodéw tzw. Auto-
ziomach, gdyz:

— Inny jest odbiorca felg a inny odbiorca opon. Niezbedny jest wiec demontaz kot w
Auto-zlomie.

— Pracochtonnos$¢ demontazu két (oddzielanie opon 1 detek od felg) przy zastosowaniu
typowych urzadzeni stosowanych do demontazu kot w zakladach wulkanizacyjnych
jest zbyt duza (1,5-2 minut). Urzadzenia do demontazu két stosowane w warsztatach
wulkanizacyjnych sa drogie, a co gorsza demontaz opon przy cz¢sto pogietych i
uszkodzonych felgach bywa bardzo klopotliwy 1 pracochlonny.

— Istnieje zupelny brak na polskim rynku urzadzen do szybkiego demontazu kot ze
ztomowanych samochodow.

Idea dzialania urzadzenia DWC wg. koncepcji PIAP polega na deformacji plastyczne;j
czescr felgi, tak aby mozliwe bylo wysunigcie opony wraz z detka przez czesé
zdeformowang bez uzywania jakichkolwiek narzedzi. Idea taka jest oryginalna, gdyz
dotychczas znane sa na rynku $wiatowym jedynte urzadzenia do szybkiego demontazu
kot ze Ztomowanych samochodoéw deformujace calg felge 1 niszczace jednoczesnie przy

tym opong.
Urzadzenia te rozwija¢ musza bardzo duze sily i sg kosztowne. Ponadto nie jest
korzystne niszczenie opon przy demontazu, gdyz czesto majg one pewng wartos$é i
nabywcow.

3.2. Badania modelowe zestawu i opis modeli.

Badania modelowe mialy na celu dobdr optymalnej formy deformacji obrzeza felgi z
jednej strony 1 do$wiadczalnego sprawdzenia narzedzi do dokonania tej deformacji.
Wykonano trzy rozne badafiia modeli:
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1) Jako pierwszy model urzadzenia poshizyla handlowa prasa hydrauliczna o nacisku
maks. 100kN, na ktérej plaskim narzedziem o dlugosci 300 mm deformowano w
jednym miejscu sita ok. 20 kN d$rednicg zewnetrzng felgt dla uzyskania jej
deformacji w postaci odcinka-prostego. Celem préby bylo sprawdzenie, czy przy
deformacji obrzeza felgt w formie splaszczonego okregu mozhwe bedzie wysuniecie
opony z felgi od strony tego splaszczenia. Schemat modelu urzadzenia 1 widok
zdeformowanego pobrzeza felgi przedstawia rys. 5.1.

©
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Rys. 5.1. Model urzadzenia splaszczajgcego obrzeze felgi
a) Urzadzenie b) Felga po odksztatceniu

Préba przyniosta wynik negatywny. Gnieciona krawedz felgi co prawda zostata cofnieta
w kierunku $rodka felgi, lecz punkty A t A’ na obwodach felgi przesunely si¢ na
zewnatrz obrysu kotowego felgt, tzn. ich odleglo$é od srodka felgi ulegta powigkszeniu.
Uniemozliwilo to- zdjecie opony z felgi. Palsze powigkszanie splaszczania felgi nie
przyniosto poprawy sytuacji.

2) Jako nastepny wykonano model wurzadzenita przedstawiony na rys. 5.2a
wykorzystujac istniejace w PIAP-stanowiske laberatoryjne (1) do badan sitownikéw
pneumatycznych (2) do ¢160- mm. Stanowisko dostosowano do napedu
hydraulicznego przy uzycit recznej pompy hydraulicznej (3). Do pomiaru ci$nienia
w komorze sitownika napgdowego uzyto manometr sprezynowy (4) ¢ 200 o zakresie
do 20 bar. Zewngtrzng krawedz felgi (5) moecowanej $ruba (6) 1 podpieranej podpora
(7) deformowano przy pomocy narzedzia (8) postact prostopadtoscianu o wymiarach
27x47x50[mm] (Rys. 5.2b).
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Rys. 5.2. Model urzadzenia do jednoostrzowego odksztatcania obrzeza felgi
a) Urzadzenie b) Narze¢dzie do odksztatcania

Celem badania byto sprawdzenie:

a) W jakim stopniu deformacje miejscowe- polegajace na glebokim weniataniu ,,do
srodka” niewielkiego fragmentu zewnetrznego obrzeza felgi wplyna na ksztalt
sasiadujacych z nig fragmentow obrzeza ?

b) Jaka sia jest potrzebna do dokopania tej deformacji przy réznych jej
»glebokosciach” ?

c) Jak ,gesto” nalezy wykona¢ tego rodzaju wgniecenia na obwodzie felgi, aby
mozliwe bylo wysunigcie przez tak zdeformowane felgi opony?

Proby wykonano wysuwajac przy pomocy ci$nienia wywolanego pompa (3) ttoczysko z
narz¢dziem gniotacym zewnetrzng krawedz felgi, przy réwnoczesnym dokonywaniu
pomiar6w ugigcia felgi ,,£” 1 wartosci ci$nienia w silowniku. Po dokonaniu jednego
wegniecenia felge obracano od 90° i wykonywano nastepne giecie. Wykres cisnienia w
sttowniku w zaleznosci od ugiecia obrzeza felgi przedstawia rys. 5.3.
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Rys. 5.3. Wykres warto$ei sity potrzebnej do-odksztalcenia obrzeza felgi na urzadzeniu
wg. 1ys. 5.2.

Zdeformowany obwdd felgi po 4-krotnym wgniataniu narzedzia na glebokosé ok. 75-80
mm co ok. 90° przedstawia rys. 5.4. -
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Rys. 5.4. Felga po odksztalceniu na urzadzeniu wg. rys. 5.2.

Proba ta data wynik negatywny poniewaz punkty znajdujgce si¢ na obrzezach felgi nie

zmienily swojego-potozenta (B 1-C)-tub zatamaly si¢ (A i D), co spowadowalo nawet

powickszenie w tym miejscu promienia felgi. Uniemozliwia to zdjecie apony z gigtej

felgi. )

3. Jako trzecie wykonano ‘badanie models, w ktérym do odksztalcenia obrzeza felgi
stuzylo narzgdzie dwu ostrzowe przedstawione na rys. 5.5.
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Rys. 5.5. Narzedzie dwuostrzowe do deformacji felg

Deformacja felgt narzedziem przedstawionym na rys. 5.5 wymaga wywolania znacznie
wigkszych sit niz narzedziem jednoostrzowym przedstawionym na rys. 5.2b.

W zwiazku z tym niezbg¢dne bylo przebudowanie modelu urzadzenia wprowadzajac
sitownik hydrauliczny o- Srednicy 100- mm, a takze usztywnienie konstrukcji catego
stanowiska przez zastosowanie odpowiednich wzmocnien.

Model urzadzenia do préb narzedziem dwuostrzowym przedstawia rys. 5.6.
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Rys. 5.6. Model urzadzenia do dwuostrzowego odksztatcania obrzeza felgi 1) Podstawa
2) Wzmocnienie podstawy 3) Sifownik hydrauliczny 4) Cieglo usztywniajace 5) Sruba
do mocowania felgi 6) Pompa hydrauliczna reczna  7) Podstawa sitownika  8) Podpora
felgi 9) Prowadnice narzedzia 10) Manometr
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Do préb uzyto felge o wymiarze 13°°. Przy odksztalceniu jej obrzeza na szerokosci ,,A”
lub ,,B” mierzono warto$¢ cisnienia w sitowniku w funkcji warto$ci ugiecia felgi.
Wyniki pomiaréw przedstawia wykres rys. 5.7.
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Rys. 5.7. Wykres wartosci sity potrzebnej do odksztalcenia obrzeza felgi na urzadzeniu
wg. rys. 5.6. a) Wykres b) Rézne ustawienia narzedzia przy probie

Gigcie obrzeza felgi wykonywano w kilku miejscach na jej obwodzie przekrecajac felge
o 120°, badz 0 90°. Rysunek felgi odksztalconej na stanowisku wg. rys. 5.7. przy
dokonywaniu jej deformacji co 120° przedstawia rysunek 5.8.

Rys. 5.8. Felga po odksztalceniu na urzadzeniu wg. rys. 5.6. przy dokonywaniu
odksztatcen co 120°
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Analiza ksztaltu odksztalconej felgi przedstawionej na rys. 5.8 wskazuje, iz punkt A,
ktory znajdowat si¢ pomigdzy ramionami narzedzia cofnat si¢ w kierunku $rodka felgi o
~ 20 mm, punkt B tez znajdowal si¢ pomiedzy ramionami narzedzia cofnal sie w
kierunku $rodka o ~18 mm, natomiast punkt C, ktéry znajdowala sie poza narzedziem
przy obydwu gig¢ciach przesungl si¢ poza obrys na zewnatrz felgi o ~10mm. Préba ta
dala wynik negatywny, gdyz punkt C uniemozliwia zdjecie opony.

Rysunek felgi odksztalconej na stanowisku wg. rys. 5.7. przy dokonywaniu jej
deformacji co 90° przedstawia rys. 5.9.

Rys. 5.9. Felga po odksztalceniu na urzadzeniu Wg. TyS. 5.6. przy dokonywaniu
odksztalceri co 90°

Analiza ksztaltu odksztalconej felgi przedstawionej na rys. 5.8. wskazuje, iz punkt A,
ktéry znajdowatl si¢ miedzy ramionami narzedzia cofnat si¢ w kierunku $rodka o ok. 28
mm, punkt B znajdujacy si¢ mi¢dzy ramionami narzedzia, ktore gigto felge cofnat sie w
kierunku $rodka o ok. 15 mm (po powrocie sprezystym). Punkt C, ktory znajdowala sie
poza narz¢dziem przy obu gigciach tez cofnal si¢ w kierunku $rodka felgi o ok. 12 mm.
Proba ta data wynik pozytywny poniewaz wszystkie trzy punkty A 1 B w obrysie
narz¢dzia ich i punkt C znajdujacy si¢ poza narzedziem cofngl si¢ w kierunku $rodka
felgi, co umozliwia zdjecie opony z felgi bez uzycia narzedzi.

5.3. Wnioski z badari modeli.

Przeprowadzone badania wskazaly nastgpujace kierunki dla wykonania prototypu
urzadzenia DWC do szybkiego demontazu két ze ztomowanych samochodéw:

— Urzadzenie wyposazone powinno byé w narzedzie dwuostrzowe o ksztalcie
zblizonym do przedstawionego na rys. 5.5

~ Na obwodzie powinny byé usuwane co 90° cztery takie narzedzia pracujace
rOwnoczes$nie
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— Narzedzia te powinny by¢ napedzane sitownikami hydraulicznymi dajacymi nacisk
do 30 kN 1 skoku minimum 80 mm (dla danego rozmiaru felgi).

— Uwzgledniajac, iz zakres wielkosci demontowanych kot na urzadzeniu DWC
wyniesie od 12°> do 15>’ odpowiednio skoki sitownikéw uwzgledniajac ruch
dobiegowy powinny by¢ rzedu ok. 150 mm.

— Uwzgledniajac zauwazong w probach tendencje do odsuwania si¢ deformowanego
kota w kierunku osiowym nalezy w urzadzeniu DWC przewidzie¢ réwniez
hydrauliczny docisk poosiowy felgi w trakcie dokonywanie deformacji jej obrzeza.

L5



