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A Széchenyi Istvan Egyetem részér6l
dr. Foldesi Péter rektor iidvozlGbe-
szédével, valamint hazigazdaként

dr. Hanula Barna, az Audi Hunga-

ria Jormtmérnoki Kar dékanjanak
koszontjével kezd6dott a rendezvény.
Az iinnepélyes megnyit6 keretein beliil
a véllalati szektor képviseletében dr.
Martin Schuster, az Audi Hungaria

A Formula Student mozgalom egyik kis szelete a Formula
Student Symposium, ahol a didkok a vildg legjobb verseny-
mérndkei kozul tébbek eldadasait hallgathatjadk meg, vala-
mint személyes beszélgetések soran tanacsokat kérhetnek
a tapasztalt szakemberektdl. A rendezvényt marcius 31-én
és aprilis 1-jén tartottdk a gydri Széchenyi Istvan Egyetem
épuleteiben és a Mobilis Interaktiv Kiallitasi K&zpontban.
Az XMEDITOR &ltal megrendezett - 162 résztvevd jelenlé-
tében zajld - kétnapos program nagy sikernek érvendett a

hallgatok kérében.

Motor Kft. jaArmifejlesztési vezets-
jének el6adasa kovetkezett, melyet

az egyetemi hallgatok és a Formula
Student mozgalom ,szineiben” — hazai
palyan — a SZEngine motorfejlesz-

t6 csapat prezentacidja kovetett. A
szakmai el6adasokrol részletesebben
is beszadmolunk cikkiinkben, ugyanis
az ott elhangzott informéaciok nemcsak

technikai ismeretek szempontjabol
hasznosak, hanem szemléletalakit6ak
és jov6be mutatodak is.

A PORSCHE 918 SPYDER TOLTES|
STRATEGIAJA

A Porsche 918 Spyder egy kozépmo-
toros plug-in hybrid sportauté. A 4.6
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liter 16kettérfogata V8-as szivoben-
zin-motor maximalis teljesitménye
453 kW, a két elektromotor tovabbi
208 kW-ot ad a jarmi Osszteljesitmé-
nyéhez. Leo Spiegel, a Porsche 918
hajtaslancanak megalmoddja arrol be-
szélt eléadasaban, hogy milyen t6ltési
és energiagazdalkodési stratégiaval
sikeriilt megdonteni a niirburgringi
korrekordot. Az elektromotorok altal
biztositott 6sszkerékhajtas és a féke-
z€ésb6l visszanyert energia hozzajarult
ahhoz, hogy az els§ szériagyartasa
utcai autoként 7 percen beliil teljesitse
a tobb mint 20 km-es kort.

EGY MOTOR KIFEJLESZTESE A FEHER
PAPIRTOL A MUKOGDO PROTOTIPUSIG

Norbert Gatzka a BMW motorkerék-
parok motorjainak fejlesztését feliigye-
li mar 7 éve, korabban pedig a BMW
Formula—1-es motorjanak vezérlésén
dolgozott. Részletesen bemutatta,
hogyan torténik egy motor fejlesztése
a hozza kapcsol6do elvarasok mentén.
Elmondta, hogy a versenymotorok
tervezése halas feladat, ugyanis nem
sziikséges sok elGirast betartani, a
legfontosabb a megbizhat6sag és a le-
het6 legnagyobb teljesitmény. ,Mindig
egyszerliségre kell térekedni, ha van
két otleted, mindig az egyszertibbet
valaszd!” — tanécsolta a didkoknak.
El6szor a teljesitményjellemz6it

kell meghatarozni a 1égnyelés és a
tiizel6anyag mennyiségének kisza-
moléasaval, majd utna lehet 4ttérni a
mechanikai tervezésre. A 3D-s modell
megalkotasakor mindig a szelepiilék

48 autoTecHka 201514

kornyezetének megtervezése az els
feladat, mivel az hatarozza meg az
égésteret és a szivo-, kipufogocsator-
néakat is.

TOMEGCSOKKENTES

Claude Rouelle kutato- és fejlesz-
témérnokként a legrangosabb ver-
senyagakban, koztiik a Formula—1-ben
dolgozott tobb éven keresztiil, majd
megalapitotta sajat vallalatat, az
OptimumG-t, amely a versenycsapa-
toknak kinal tanacsadast, és egy olyan
jarmidinamikai szimulaci6s szoft-
vert fejlesztett ki, amit a legnagyobb
csapatok alkalmaznak az aut6juk
tervezése soran. Eladésai koziil

a tomegcsokkentéssel kapcsolatos
prezentaciét emelnénk ki, ugyanis ez
all legkozelebb a mindennapi tuning/

atalakités vilagdhoz, raadasul méar

a szériajarmiivek fejlesztésénél is az
egyik legfontosabb tervezési iranyelv-
vé valt.

Az el6adés egy nagyon szemléltetd
példéaval indult: egy repiilgépet hosz-
szabb tavu utra szeretnének kiildeni,
de ekkor azt mondja a piléta, hogy
akkor tobb tiizel6anyagot kell vinnie
magaval a hosszabb ttra, nagyobb
tartaly kell. Viszont a nagyobb
tartallyal mar nem tudnak felszll-
ni, ezért nagyobb hajtomi kell, ami
tobbet fogyaszt, ezért még nagyobb
tartaly kell, amivel mar viszont ismét
gondot jelent a felszallas... és igy to-
vabb. Belathatjuk, hogy egy spiralba
keriiltlink, ami folyamatosan noveli a
jarm{ tomegét, de hasznalhat6sagat
csak kis mértékben, vagy alig javitja.
Igy van ez a szarazfoldi jarmtivekkel
is. A spirél hatés viszont nem csak fel-
felé miikodik! Ha elkezdjiik csokken-
teni a jAirm{ tomegét, akkor csokken-
nek az alkatrészeket érd terhelések

(a legtobb terhelést ugyanis a jarmi
iranyvaltasabol adodo tehetetlenségi,
vagyis tomeggel aranyos terhelések
jelentik), ezaltal még kisebb csatlako-
z0- és tartdelemeket alkalmazhatunk,
amelyek tovabbi tomegcsokkenést
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eredményeznek. Ha a lefelé iranyu-
16 spiralba szeretnénk bekeriilni,
szemléletvaltason kell atesniink.
Ahogy Claude Rouelle mondta: ,csak
az az alkatrész tal konny, amit, ha
feldobsz a leveg6be, nem esik visz-
sza”. A tudatos tervezés nemcsak az
anyagvalasztasban, hanem a szerke-
zeti elemek kialakitasaban is tiikr6z6-
dik. Az aut6éipar ma mar eljutott oda,
hogy a kényelmi és biztonsagi extrak
miatt egy jarm{ tomege a 30 évvel
korabbi el6dokhoz képest majdnem a
duplajara novekedett. Mig egy Golf I
tomege 810 kg, addig a VII-es széria
tomege mar 1520 kg. Ez azt jelenti,
hogy a motornak és a hajtasrendszer-
nek majdnem kétszer annyi tomeget
kell mozgatni, ami Newton torvénye
szerint ugyanazon dinamika elérésé-
hez majdnem kétszer annyi energiat
emészt fel. Az autdgyartok erGteljesen
probaljak a jarmiivek sajat tomegét
csokkenteni, hiszen a CO,-kibocsé-
tés is cs6kkenthetd ily médon. A
tervezG diakokat arra biztatta, hogy
a természetb8l meritsenek ihletet a
tervezés soran, hasznéaljak a bioni-
kus formékat, ugyanis a természet

a legjobb tervezd: konnyt, de erds
szerkezeteket hoz létre. Figyelmezte-
tett, hogy a konny épitésmod mellett
nem szabad megfeledkezni a megfe-
lel6 merevségrdl sem! A futémtal-
katrészek és bekotések tervezésekor
figyelembe kell venni a merevségi
tulajdonséagokat is, ugyanis egy
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versenyz6 mar 0,05° futomiallitast

is megérez a jarmi viselkedésén. Ha
ennél nagyobb mértékben valtozik a
geometria az igénybevételek hatasara,
akkor a jaArm{ nem nevezhetd stabil-
nak az autésportban. Természetesen
itt nem a ki- és berug6zasnal torténd
valtozasokrol van sz6.

Azoknak, akik szivesen kiszamolnak,
hogy milyen hatasa is van a tomeg-
nek a jarmiidinamikaban, ajanlott
felkeresni a http://www.optimumg.
com/software/optimumlap/ oldalt,
ahol ingyenes licenc-t lehet kérni

az OptimumLap szoftverhez, ami a
motorteljesitmény, a jArm{itomeg és a
tapadasi tényez6 alapjan képes korid6t
szamolni. Az el6adas tanulsaga, hogy
a tuningolas els6 1épése mindig a
felesleges tomegek eliminélasa legyen,
és csak olyan teljesitménynovelést
valositsunk meg, ami a dinamikét
nem rontja nagyobb mértékben, mint
ahogy a teljesitményt noveli.

TURBOFELTOLTES
ES C0,-CSOKKENTES

Nisar Al-Hasan a Continental turb6-
feltolt6kkel foglalkozo részlegén dol-
gozik mar 5 éve, elGtte pedig aramlas-
tani szimulaciok témakorben végzett
kutatésokat, igy a feltolt6k témakoré-

ben hiteles forras a jov6 technologiait
és CO,-kibocsét4s-csokkentési stra-
tégiait illetGen. A Continental 2006-
ban kezdett turbofeltoltét fejleszteni,
2008-ban szerezték els6 vevdjiiket.
Mivel tgy talaltak, hogy a kis lokettér-
fogatt, szikragyajtasi motorok szeg-
mensében érhet6 el a legnagyobb piaci
novekedés, ezért azt a piacot céloztak
meg. Az el6adas soran Nisar Al-Hasan
elmagyarazta a downsizing és downs-
peeding folyamatok okait, kiilonb6z6
motorjelleggorbékkel illusztralva. A
jelenlegi trendeket egyértelmtien az 4j
eurdpai menetciklus (NEDC) hata-
rozza meg, amely féleg a kis terhelést
tartomanyokban hasznalja a moto-
rokat, ahol a hatadsfokuk nem ideélis.
Egy kisebb lokettérfogatq, feltoltott
motor esetében az NEDC-n hasznal-
va a jarmiivet, az iizemi gorbe a jobb
hatasfokok iranyaba tolodik. A vilag-
harmonizalt menetciklus (WLTC) és a
valos vezet6i koriillményeket szimulald
RDE-ciklus nagyobb terhelést és/vagy
nagyobb fordulatszamot jelentenének
a motornak, ami a jelenlegi moto-

rok hatérait feszegetné, ugyanis a
WLTC-ciklus esetében a nagy terhelés
és kis fordulatszam a kopogasi hatar-
hoz kozel tizemeltetné a motorokat,

az RDE pedig a nagy fordulatszam és
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terhelés miatt olyan iizemallapotot
kovetelne meg, ahol a szelepek és a
turb6feltoltd hiitése miatt a motor
dusabb keveréken iizemel. Belathato,
hogy egyik lizemallapot sem kedvez6
a karosanyag-kibocsatasok szempont-
jabol, ezért barmely ciklus bevezetése
nagy kihivést jelentene az autogyar-
toknak.

A Continental minden motorhoz
egyedi feltoltét tervez, de nemesak

a stabil izemi pontok beallitasara,
hanem a gyors reakci6idére is tigyel-
nek. A Time-to-Torque (TTT), azaz a
nyomatékfelépiiléshez sziikséges id6
csokkentése az els§ szami szempont-
juk. Ehhez a legkézenfekvbb 1épés
az inercia-cs6kkentés. Ezt azonban
nem lehet mar csak anyagmodositas-
sal fejleszteni, ezért Gj megoldasokat
kell talalni. A Continental a RaAx,
azaz radialis-axialis turbina geomet-
riajua felt6lt6kben latja a jo6v6 techno-
l6giajat, ugyanis az ilyen feltoltGvel
50%-0s inercia-csOkkenést értek el a
radialis turbindhoz képest. H6pajzsot
hasznélnak az d&ramlas vezetésére,
igy egyrészt a turbinahaz 6ntvénye
kisebb méretd, ami koltségcsokken-
tés szempontjabol el6nyos, masrészt
a finomabb feliiletnek koszonhet6en
kevésbé fojtja az dramlést, mint a
hagyoméanyos radialis turbinak.
Jelenleg mar kész egy dizelmotorhoz
késziil§ VNT-szabalyzasu feltoltd,
ami szintén RaAx felépitést, agy
tartjak ugyanis, hogy ez a legjobb
megoldas a jovGbeli fejlesztési kihi-
vasokra.

Tobben is érdeklédtek, hogy a
Continental miért nem gyart go-
lybcsapagyas feltolt6t, erre Nisar
Al-Hasan azt felelte, hogy mar
tobbel is kisérleteztek, de nem latjak
elényét. Csak akkor fognak valta-

ni, ha a jelenlegi oW 20-asnal is
kisebb viszkozitast index{ olajjal
fognak dolgozni, ugyanis azzal mar
a siklocsapagyazas hidrodinamikai
kenése nem megoldhato.
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AUDIR18 E-TRON - A DIiZEL TUNING
CSUCSA

Az Audi sorozatos gy6zelmeirdl szol a
Le Mans-i 24 6rés versenyek torténete
az elmilt 15 évben, ugyanis 2000-t61
csak 2 alkalommal nem a 4 karikas
maérka allt a dobogo felsé fokan. Az
R18 e-tron hajtasét egy V6-0s, 4

liter 16kettérfogata turbodizel motor
és 2 elektromotor latja el. A V6-os
motornak csupén egy turboéfeltoltdje
van, ugyanis a motor kornyezetének
elrendezésekor ezt a felépitést talaltak
a leghatékonyabbnak. Mivel a V bel-
seje a meleg oldal, ezért a motor f6lé
épitették a feltolt6t, melynek koszon-
het8en a levegd a legrovidebb Gton
tud a kompresszorba jutni, amivel
minimalizalni tudtik az dramlasi
veszteségeket. A tiizel6anyag-rend-
szer Bosch-tipusi, a 2 nagynyomasu
szivatty 3200 bar nyomast képes
el6allitani, a CR piezo befecsken-
dez6k 3000 bar-on lizemelnek. A
toltényomas 4 bar, melyet egy Garett
VNT-s felt6lt§ biztosit. A motor ha-
tékonységat jol jelzi, hogy a majd' 14
km-es palyan egy kor alatt csak 4 liter
gézolajat fogyaszt el, ami alapjan a
fajlagos fogyasztasa 180-190 g/kWh,
ami a hajémotorokkal vetekszik. A
Le Mans-i sikerekhez azonban nem
elég a nagy teljesitmény és a haté-
konysag, ahogy Ulrich Baretzky, a

fejleszt6 csoport vezetGje fogalmazott,
a verseny végén kell az elsé helyen
allni, ahhoz pedig az elsé feladat,
hogy be kell fejezni a versenyt. Ezért
a megbizhat6sag a legfontosabb a
hosszu tava versenyeken, ehhez pedig
ki is kell prébalni az alkatrészeket
még a verseny el6tt. Egy komplex
tesztrendszert alkalmaznak, amin a
teljes versenyt képesek betdplalni a
motorba és a hajtaslancba. A tesztek
soran a lehet6 legjobban probaljak
szimulalni a versenykoriilményeket,
igy a hiitérendszer méretezésében is
nagy szerepiik van a teszteknek. Bar a
szabalyokat folyamatosan médositjak,
hogy izgalmasabb legyen a verseny,
Ulrich Baretzky szerint 2015-ben
nagy reményekkel vagnak neki a
versenynek.

(SSZEFOGLALAS

A Formula Student Symposiumon
hallott el6adasok a versenysportban
alkalmazott tuning, illetve épitési el-
vekr6l szoltak, mégis hasznos volt azok
szamara is, akik csak az optimélés,
hatékonysagnovelés témakor irant ér-
deklédnek, ugyanis a versenysportban
hasznélt alkatrészek és megoldasok a
gyorsasag és megbizhatosag érdekében
a legjobb hatasfokuak, legnagyobb
mértékben kihasznaltak. u



