DINAMIKUSAN, BIZTOSAN A JOVOBE

Lothar Schiel mérndk ur 2011-t6l a ,,Continental magyarorszagi nagykovete” (Conti Am-
bassador Ungarn) megtisztelé cim birtokosa, aki nagykoveti feladatanak tobbek kozott
a szakiranyu egyetemi hallgatoknak évenként tartott nagyszabasu el6adassal is eleget
tesz. A Budapesti Mliszaki Egyetem autogépész-hallgatdinak és a gyori Széchenyi Istvan
Egyetem ugyancsak autogépész-hallgatoinak a korabbi években tartott el6adasairél la-
punk is részletes szakmai elemzo6 cikkeket tett kozzé. A sorozat nem szakadt meg, elo-
adasara ,Continental — Dinamikusan, biztosan a jovobe” cimmel 2017 év végén is sor ke-
rilt mindkét felsdoktatasi intézményben.
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Az el6adé nagy teret szentelt a Conti-
nental cég torténetének és kiemelten

a vilag egyik legnagyobb autdipari
rendszerbeszallitéja (56 orszagban 427
telephelye van) vallalati felépitésének,
kutatas-fejlesztési tevékenységének.

A jové mérndkeinek fontos, hogy egy
multi tevékenységét, belsd vilagat is
megismerjék. A Continental magyar-
orszagi gyarai, fejleszt6kdzpontja és
probapalyaja sok mérnokot foglalkoztat,
akik bizonyara meghallgattak Schiel ar
korabbi el6adasait.

A Continental alapitasanak datuma
1871. oktéber 8-a, amikor a ,Continen-
tal-Caoutchouc- & Gutta-Percha-Com-
pagnie” Hannoverben megkezdte
miikddését. Autdgumiabroncs- és
gumitermékek gyartasa volt a vallalat
f6 profilja egészen 1991-ig, amikor

is egyre bévulé profillal, széles ter-
mékpalettaval autdipari alkatrész- és
rendszerbeszallitova valt. 2010 utan a
Continentalt a vilag autdipari beszallitoi
kozott az elsd 3-ban talaljuk. Ma mar
szinte nincs olyan terilete az autétech-
nikanak, melyben termékkel, illetve
kutatasfejlesztéssel a Continental ne
lenne jelen. A cég egyik jelmondata: Az
On mobilitasa. Az On szabadsaga. A mi
kézjegyunk.

A véllalat tevékenységi koreit és forgal-
mi megoszlasat mutatja az @ abra.

A konszern portfélioban a gumiabroncs
és egyéb, tobbségében autbipari gumi-
termék gyartas 40%-os részaranyu, az
utastéri megoldasok teriilete 20%-ot,

ContiTech Chassis &
14% Safety
22%
Reifen Powertrain
26% 18%
Interior
20%

az er@atvitel 18%-ot és a biztonsag, fu-
tomU és vazszerkezeti elemek terilete
22%-ot tesz ki.

Az el6adé a ,,Chassis and Safety”
divizidban dolgozik, szakmai témait is e
tertletrél vette. A divizi6 is er6teljesen
nemzetkdzi: 112 telephely 22 orszag-
ban. A németorszagi 28%-os tevé-
kenységi részarany mellett Eurépaban
25%-kal van jelen, Azsidban 25%-kall,
és a NAFTA allamokban (USA, Kanada,
Mexikd) 18%-0s, mondjuk Ugy, a jelen-
létuk. Szakmai tertleteik: hidraulikus
fékek, fékrendszerek, jarmiidinamika
(elektronikus fékrendszere, felfiig-
gesztés, alvazelektronikak), passziv
biztonséag, szenzorika (érzékel6k),
vezet6tamogatd asszisztensek, illetve
rendszerek, autonom jarmivek és
érzékeldik.

A tébbi divizio tevékenységét is sorra
vette és részletesen kitért a Continental
aktiv és passziv biztonsag kutatas-
fejlesztésének és termékkinalatanak
minden szakteriletére, a rendszerfunk-
ciok elemzésére, eljutva az autoném
gépjarmlvek megvalésitasanak kove-
telményeihez miszaki megoldasaihoz.
A nemes cél és nagy kihivas a halalos
balesetek szdmanak drasztikus, akar
nullara valé csokkentése, a ,VisionZE-
RO” @. Ennek eléréséhez a technikai
rendszerek alapvet6en hozzajarulnak.

FEKTECHNIKA

Safe and Dynamic Driving
s \)1S1ON ZERO

Lothar Schiel ar kbzelebbi munkateri-
lete a m(iszaki el6fejlesztés, melynek
munkaja, ,;omantikaja”’ az egyetemi
hallgatokat kiilonésen érdekelte. Az
el6fejlesztés az odtlettél a kidolgozott
alapelven &t a koncepci6 gyakorlati
megvalositasaig, a jovendd termék/
rendszer minden Iényeges tulajdonsa-
gat szamos lat6szogbdl elemzi, majd
a mikddbképesség bizonyitasa a
gépkocsiban igazolasa utan az illetékes
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termékfejlesztési Uizletagnak tovabbitja.
Kitért a projekt szintd jovahagyasi folya-
mat bemutatasara is. A fejlesztémunka
komplexitasa ezekben a tételekben is
megmutatkozik.

A tevékenység a jarm(igyartokkal vald
egylttm(ikédés mellett az egyetemek-
kel, féiskolakkal és nyilvanos intéz-
ményekkel folytatott kutatbmunkat is
magaban foglalja.

Az aktudlis projektek attekintésével
szinte mar gyari titkokba engedett bete-
kintést. Ebben ma az autoném jarma-
fejlesztés viszi a primet, a Continental
nem, hogy nem akar ebbdl kimaradni,
hanem a vezet szerepkdrben akar
benne lenni. Ehhez nagyon sok ifju
mérnodkre van szikségik.

A mérndkhallgaték szamara, akik mar
életpalyajukat is kezdik tervezni, a
véllalatbemutatas — vélik e sorok iréi —
hasznos informaciokkal tudott szolgalni.
Lothar Schiel Ur ezek utan harom szak-
mai téma taglalasaba fogott.

A hidraulikus, teljesen integralt fékrend-
szer, Uj kerékkoncepcio és a tapadasi
tényez6 onboard észlelésének témaja
kerllt napirendre. Jelen beszamolénk-
ban az MK C1 integralt fékrendszerre
vonatkoz6 ismereteket részletezzik,
elevenitjuk fel, mert az Autétechnika ol-
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vaséi ,célcsoportja”, a gépjarmdfenntar-
tok, autdszereldk ezzel talalkozhatnak
mar a kdzeljov6ben is.

A CONTINENTAL TELJESEN
INTEGRALT FEKRENDSZERE,
AZ MK C1°®

Az MK C1 fékm(ikédtetd rendszer egy
szerkezeti egységbe foglalja a fékezés
és a fékezéssel végrehajthatd szaba-
lyozas elemeit, valamennyi hajtastipus
és alternativ hajtasmadd sajatossagai-
hoz illeszkedve © @ ©. Napjainkban
az elektromos hajtasu autdékhoz és a
hibridek szamara kell a hagyomanyos-
tol eltérd fékrendszereket alkalmazni.
A szabalyozas teriiletén az ABS/ESP,
illetve a fékeréfelosztas funkcidin tul, a
vezet6tdmogato asszisztensek és az
autoném gépjarmvek igényeinek kell
megfelelnie. Az autoném jarmi (HAD
— highly-automated driving) kovetel-
ményeinek mér megfelel6 rendszert

a Continental a 2017. évi frankfurti
autdszalonon, az IAA-n bemutatta. A
Continental MK C1 a fenti kbvetelmé-
nyeknek, az autoném izemhez tovabb-
fejlesztve, maradéktalanul megfelel, igy
ezt tekintjik ma a legkorszer(ibb fék-
m(ikodtetd rendszernek. Lothar Schiel
Ur az elmult években egyetemi eléada-
saiban ezt mar taglalta, a Iépcsézetes
fejlesztés egy-egy Ujabb eredményével
kiegészitve. Az Autétechnika is tébb
izben elemezte az MK Cl-et (lasd a
felhasznalt irodalom jegyzéket!). Mivel
mindig Ujabb évfolyamok hallgatéi vol-
tak el6adaséan, olvasoéink kozott pedig
sok U] el6fizet6t és tanulét koszonthe-
tink, mi is részben ismétlink. Ennek
egyik indoka az is, hogy az

MK C1 els6 szériabeépitése a kdzel-
multban megkezd&dott.

A tervezésnél szempont volt, hogy a fék-
folyadék-nyomasndvelés sajat ,hatas-
korbe” kertiljon, se a bels6 égésii motor
szivécsévakuuma, se vakuumszivattyd,
se kulsé nyomasfokozo ne legyen sziik-
séges. Igény volt a hagyomanyosnal
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gyorsabb nyoméasfelépiilés, els6sorban

a vezetdfiiggetlen fékezés esetén.

Minden ide tartozé asszisztens 6nallé

m(ikodéséhez pedig nélkiilozhetetlen a

Jorake-by-wire” vezérlés(i fékezés.

Az MK C1 rendszer egyesiti a fékrase-

git6 és a féknyomas-modulator funkcio-

jat egy kompakt aggregatban. Jellemzgi
és elényei:

— meril6 dugattyus féfékhenger (igény
szerinti teljesitmény),

— teljesen liktetésmentes, szinte zajta-
lan mikddés,

— maximalis dinamika minden hé-
mérsékleten (150 ms alatt éri el a
kerékblokkolas nyomasszintjét TTL,
automatikus fékezésnél),

— nagy mechanikai és hidraulikus
hatasfok,

— szénkefe nélkili DC-motor,

— kis tehetetlenségi nyomaték, maxi-
malis dinamika,

— megbizhato, tartés, pontosan szaba-
lyozhatd,

— pedalszimulator — nincs kellemetlen
visszahatas a fékpedalra,

— csokkentett hengerfurat-atmérd —
hatékony vészfékezés (az energia-
ellatas hibaja esetén csak a vezet6
izomerejével érhetd el a rendeletben
el6irt jarmdlassulas: 6,44 m/s? 500 N
max. pedalerdvel),
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— optimdlis hatasfok, nagy megbizha-
tésag,

— integralt m(ikodtetd és elektrohidrau-
likus szabalyzéegység,

— koltség-, tomeg- és beépitési térfo-
gat csokkenés.

NEZzZUK A RENDSZERT
KOZELEBBROL!

Az MK C1 a Continental innovativ
fékrendszere, mely 2016 6ta széria-
gyartasban 1év6 termék, els6ként az
Alfa Romeo Giulia kapta meg. A Giulia
tervezdi, mint mondjak, tiszta papir-
lappal kezdték a tervezést: az Uj Alfa a
legkorszer(ibb szerkezeti elemekkel, Gj
tervezési koncepcidval, innovativ megol-
dasokkal késziilt, igy az MK C1-nek egy
nem elektromos és nem hibrid auténal
is helye van. A motortérben keresni kell
0, mert kis mérete miatt (100 mm-rel
rovidebb) jél el lehetett bujtatni.

A mara mar kissé elcsépelt ,innovativ”
jelz6t meg kell magyaraznunk, igazo-
lando, hogy alkalmazésa helyénvald.
Az utobbi id6ben a fékberendezéssel
szemben tamasztott kdvetelmények
nagyon kib6viltek. Ma méar beagyazott
eleme a gépjarmiimozgas-szabalyozas-
nak, melyet a biztonsag szempontjai

vezérelnek. Ennek netovabbja még
Osszetettebb kdvetelIményekkel az
onvezetd autd. Ahhoz, hogy a rendszer-
be bekeriilhessen, méas rendszerek ki-
vanséagainak is eleget kell tudnia tenni,
figgetlendl a vezet6i beavatkozastol.
Ez a ,torténet” nem ma kezdddott,
hiszen az ABS/ESP is err6l sz6l. Amire
még érvényes az Ujdonsag jelz6, az az
aktiv, mas rendszerek, els6sorban az
asszisztensek altal kért fékezés. Ebben
a ,csucs” az dnvezetd autd fékezés
utasitasa. Szaz szonak is egy a vége: a
fékmU(kodtetés legyen ,brake-by-wire”,
mUikodjon barmikor elektromos vezérld
jelre (is).

A biztonsagkritikus rendszereknél a
hat6sagok erételjesen aggédnak rend-
szermeghibasodas esetén a hiztonsa-
gunkért. igy van ez a kormanyzasnal és
a fékezésnél.

A fékberendezésnél, most ez a témank,
a Continental valasza: megoldottuk.
Miel6tt ennek részleteit feltarnank, még
nézzik meg a rendszerbeagyazas és
ezzel egyutt a ,brake-by-wire” adta
tovabbi el6nyodket.

A gépjarmd regenerativ fékezése a
gazdasagossagnak és a kdrnyezetvé-
delemnek, a mai két legfontosabb ve-
zérl6 kdvetelményiinknek, nagyon meg-
felel. Egy fékezési igény teljeslilésében
a villamosgép adta terhelés nemcsak
megkiméli a surlédéparokat (csokkenti
igénybevételiket vagy nem is tart r4
igényt), hanem még veszend6be mend
energiat is hasznosit. A rekuperacio
aramot szolgaltat az akkumulatorok
toltéséhez. Az elektromos fékezés csak
akkor valosithaté meg teljeskorien,
minden széba johet6 fékezési lizemal-
lapotban, ha a hagyomanyos fékszer-
kezettdl kért féker6hanyad illeszthetd.
Magyarra forditva: egy vezet6i fékezési
igény teljesitésében a vezet6 nem tud-
ja, hogy az pl. csak rekuperalé villamos
fékezéssel, vagy surlédé és elektromos
fékezés milyen keverékével” jott létre.
Ez az igény mind a tisztan elektromos
autoknal, mind a hibridek kilénbdzé
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fokozatainal egyarant felmertdil.

A vezet6i beavatkozastdl fuggetlen
fékezés, vészfékezés is megkivanja

a ,brake-by-wire” technikat. A vezet6i
asszisztensek kdzoétt az aktiv tempomat
(kdvetési tavolsag szabalyozé rendszer,
mai ismert roéviditéssel az ACC) ennek
tipikus esete. Az az autd, amelyik lat,
képes (tdbbnyire) varosi vészhelyzetek
kezelésére, gyalogosellités megaka-
dalyozasara. A képfeldolgozas utani
beavatkozasi, azaz fékmikddtetési se-
bességen sok mulik. Az MK C1 kiemel-
kedden j6 reakcioképessége kivaléan
alkalmas az automatikus vészfékezés
végrehajtasara. Ez, mint emlitettik, ki-
I6ndsen a gyalogoselités — a gyalogos
varatlanul kilép az ut szélén parkol6
kocsik kdzll — megel6zése érdekében
fontos. A tesztelés soran az MK C1 fék-
rendszerrel, 66 km/h sebességrél tor-
tént vészfékezéssel az autd 18 méteren
allt meg. Hagyomanyos fékrendszerrel
ez a tavolsag 23 méter volt, 18 méter-
nél még 36 km/h sebességgel haladt.
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A rendszer elvi kapcsolasi vazlata @

mutatja:

a fékezési parancs, illetve vezérl6-

jelképzést (a fékpedal-miikodtetés

kovetkezményét),

— a pedaler6-visszahatas képzést
(vezet6i tajékoztatast),

— a fékfolyadék-nyomasndvelést,

— a ,brake-by-wire” fékezés fékmikdd-
tetési korét,

— az ABS/ESP funkci6 teljesitésének
szelepeit és

— a,direkt” fékm(ikddtetés (rendszerhi-
ba esetén a ,brake-by-wire” kiiktata-
sa) megoldasat.

Az egyik elektromagneses szelep-

csoport a kerekek egyedi fékez6nyo-

ASR és az ESP mkddésnél. Ehhez 4
db nyoméasnoveld és 4 db nyomascsok-
kentd szelep sziikséges. A szelepeket
a kodzvetlenil a fékezbegységre szerelt
elektronika miikodteti @. Mint az el6ado
elmondta, az elektronika nyaklemeze
koriloleli a mechanikat, melynek kiala-
kitasa a villamosmérnokoket szokatlan
feladat elé allitotta. A masik elektroméag-
neses szelepcsoport a brake-by-wire és
a biztonsagi fék mikédésekhez sziik-
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ségesek: 2 db fékrasegit6t, a rendszer-
hez kapcsol6 szelepet és 2 db elzaro
szelepet épitenek be.

Fékrendszeri szelepekben, ABS-ben
jaratos olvaséink maguk is ,elmen-
nek” a rajzon. (Kezdd6k ne itt, hanem
az Autodtechnika cikkarchivuméban
talalhato j6 néhany alapoz6 cikkiinknél
kezdjék...)
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,BY-WIRE” ELEKTROHIDRAULI-
KUS ONALLO FEKMUKODTETO
EGYSEG

Szénkefe nélkili villanymotor nagy
dinamikaval, csavarorsé-csavaranya
hajtdssal mozditja el a f6fékhenger
dugattyujat és ezzel hozza létre a
fékezdnyomast. Az elmozdulasrol
elektromos érzékeld ad visszajelzést az
elektronikanak. Ezzel az egységgel 500
bar/s fékez6nyomés-kivezeérlés érhetd
el mind a négy keréknél. A fékrasegit6
miikddése hidraulikus pulzacié- és
zajmentessé valik.

Minden hémérsékleten nagy dinami-
kaval mdkddik: 150 ms-on belll teljes
fékez6nyomas-kivezérlés a blokkolasi
hatarig megtorténik.

A dugattyl megszorulasa esetén nyit az
elektromagneses szétkapcsol6 szelep
és a féfékhengerrel a pedéler6 altal |ét-
rehozott nyomas kozvetlenil a munka-
hengerekre hat. llyenkor természetesen
a hidraulikus nyomas létrehozasa min-
den segéder6 nélkil térténik. A beavat-
koz6 egység maximalis aramfelvétele
csak a fékezés idGtartamara 100 A. A
megvaldsuld legnagyobb fékfolyadék
térfogataram 50 cm?/s.




QU0 TECHNKA

Amikor a gépkocsivezet6 a fékpe-
dalra Iép, a fékpedalhoz kapcsolt
dugattyu elmozdulas érzékel6jé-

nek jelére gerjeszté aramot kap az
egykoros féfékhengert miikodtetd
villanymotor. Egyidejlileg atkap-
csoljak a hidraulikus magnesszele-
pek a kerékfékekhez vezetd utat a
pedalhengertdl az elektromotorral
meghajtott mikodteté hengerre. A
pedalszimulatort levalaszto szelep
kinyilik és a vezet6 altal a pedalon
bevitt elmozdulasnak megfeleld
fékfolyadék-térfogat a szimulatorba
aramolhat. Az elektromotor a golyés
csavaranya — csavarorso attételen
keresztil elmozditja a hidraulikus
egység dugattyujat és ezzel létre-
hozza a vezetd altal kezdeményezett
féknyomast. A vezet6 kdzvetlenl
nem vesz részt a fékezésben, az 6
kivansagat a pedallal kapcsolt fékdu-
gattyl elmozdulésa, illetve erésebb
fékezés esetén a vezetd 4ltal az &l-
tala miikddtetett hengerben érzékelt
nyomas alapjan allitja be a rendszer,
kizarélag az elektromotoros féfék-
hengeren keresztil.

Az egyes kerekek fék munkahengerei-
ben a fékez6nyoméasokat a pillanat-
nyilag fenndllé tapadasi tényez6nek
megfelel6en az elektromagneses
szelepek allitjak be. A kerekek moz-
gasallapotat az ABS-rendszereknél
hasznélatos kerékfordulatszam-érzé-
kel6k jelzik vissza az elektronikanak,
amely alapjan mikodik a nyomasmo-
dulacio fékezés kdzben. Ha a vezetd
kissé visszaengedve a fékpedalt
csokkenti a fékez6nyomast, a nyo-
masérzékel6 jelére az elektronika
ellentétes polaritasu gerjeszté aramot
kapcsol a f6fékhenger villanymotorja-
ra, az visszafelé mozgatja a dugattyu-
kat és ezzel csokkenti a fé6fékhenger-
nyomast. Ehhez hasonléan torténik

a teljes fékoldaskor a fékezényomas
megsziintetése.

A kapcsolasi vazlaton a vésziizemi
hidraulikus kor kialakulasat is tudjuk

azonositani. A fékpedal kdzvetlenul
a kis atmérdjli kétkoros tandem f6-
fékhengerre (TMC — Tandem Master
Cylinder) hat. A két fékkorében kiala-
kulé nyomas szelepeken keresztil
megy ki a fékmunkahengerekhez.
Vész- vagy sziikséglizemben 500 N
pedaler6nél érjuk el a 6,44 m/s? atlag
max. lassulas értéket, mely joval
meghaladja a rendeletben a bizton-
sagi fékre eldirt értéket. Az ehhez
szikséges fékpedal-elmozdulas
100 mm.
Ennek a hattere az, hogy a 6,44 m/s?2
lassulas a térvényben az M1 jarma-
kategoriara el6irt minimalis lassulas,
hibatlan fékrendszer esetén. Ezért, ha
a vezetd elektronika nélkil csak sajat
izomerejével fékez, nem sziikséges a
veszélyt jelz6 piros lampat a miszer-
falon kigyujtani.
A pedélra kifejtett fékmikodtetd er6t,
hogy az hasonlo legyen a hagyoméa-
nyos fékrendszer ellenerejével, az
un. pedaldt-szimulator (rugéerével
megtamasztott dugattyl) segitségé-
vel csatoljak vissza a pedalra. Mint
a vazlaton lathato, ez is a hidraulika-
egység részét képezi. Egy szeleppel
a hidraulikarendszerhez kapcsolhato
és meghibasodéas esetén lekapcsol-
hat6. A TMC altal létrehozott nyo-
mas a fékpedal-szimulator dugaty-
tyujat mozditja el. A kerékfékekben
a szimulatorhengerben kialakulé
fékfolyadéknyomas meghatarozott
tobbszoérosét allitja be a rendszer az
elektromotoros féfékhenger segitsé-
gével. Ez a konkrét jarmdre jellemz6
érték, amely a vezet6 altal érzé-
kelhetd ,fékezési élményt” dontéen
befolyasolja.
A kivezérelt fékez6nyomasokat
elektromos érzékeldk jelzik vissza a
fékiranyit6 elektronikanak. Ekézben
redundans (megkett6zott) felépitésd
elektronikus érzékel6k segitségével
méri az elektronika a nyomast és a
fékpedal elmozdulasat. m
NAGYSZOKOLYAI - KOFALUSI
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