Silnik na wakacjach

Silnik spalinowy to maszyna stworzona do przeksztatcania jednego rodzaju energii w inny. Jest
jednostkg napedowg klasycznego pojazdu silnikowego. Taki silnik, by pracowaé, potrzebuje tej energii.
Pracujgc w trakcie postoju auta, przy przyspieszaniu lub utrzymywaniu statej predkosci poprzez
trzymanie pedatu gazu w statej pozyciji, cata ta energia jest pozyskiwania ze spalania paliwa. Efektem
ubocznym produkowania energii wskutek spalania paliwa w silniku sg spaliny, czyli gazy i czgsteczki
state wydobywajgce sie z rury wydechowej. Benzen, toluen, zwigzki siarki, azotu, otowiu i innych metali
ciezkich, silnie rakotwoércze benzopireny czy tez pyty zawieszone to trucizny, z ktérych sktada sie smog.
Zanieczyszczenie powietrza jest zatem gtdwnym negatywnym czynnikiem $rodowiskowym,
wywotywanym przez jadgcy samochdd. Drugi, moze mniej szkodliwy, ale czesto bardziej ucigzliwy, to
hatas.

Na egzaminach na prawo jazdy obowigzujg kryteria oceny jazdy energooszczednej
(ecodriving). Sktadajg sie na to dwa elementy. Pierwszy to wtasciwa zmiana biegéw, czyli utrzymywanie
silnika w optymalnym zakresie obrotéw tak, zeby uzyska¢ najlepszg relacje mocy do spalania. Im
wyzsze sg obroty silnika w trakcie jazdy, tym wieksza chmura spalin unosi sie za samochodem i
gtosniej takie auto jedzie. Bardzo niskie obroty powodujg zmiane skfadu mieszanki paliwowej na
bardziej toksyczng i réwniez zwiekszajg zuzycie paliwa. Drugie kryterium to hamowanie silnikiem przy
zatrzymaniu i zwalnianiu. W hamowaniu silnikiem chodzi o to, ze jezeli w trakcie jazdy rozpedzonym
autem puszcze catkiem noge z gazu, to w silniku nastepuje catkowite odciecie doptywu paliwa. Czyli do
silnika nie wpada ani kropelka. Jednak silnik ciggle pracuje. Jest to mozliwe dzieki energii kinetycznej
samochodu, czyli dzieki temu, ze w rozpedzonym aucie ciggle krecg sie kota. Jezeli kota przekazujg te
energie do silnika, to jg traca, a jesli kofa tracg energie, to wskutek tego samochdéd zwalnia. W tym
czasie jedzie bez spalania paliwa, czyli mniej hatasuje i z uktadu wydechowego nic sie nie wydobywa.
Czyli odwraca sie relacja — jak dodajesz gazu, to silnik kreci kotami, a jak puscisz gaz, to kota krecg
silnikiem. Mowigc jezykiem technicznym jak dodajesz gazu silnik przetwarza energie cieplng w
kinetyczng. Jak puscisz gaz — kinetyczng w cieplna.

Z hamowaniem silnikiem wigzg sie redukcje biegéw (zmiana biegu na nizszy). Jezeli jadac z
okreslong predkoscig zmienie bieg na nizszy, to wzrosng obroty silnika. Silnik pobiera wiecej energii, a
jesli wtedy nie dodaje gazu, to te energie oddajg kota. Czyli tracg jej wiecej i samochdéd zwalnia
mocniej. Redukcja biegu powoduje, ze hamowanie silnikiem jest mocniejsze, a wiec bardziej
skuteczne. Samochdd jedzie za darmo i jeszcze sam sie hamuje. Tak wiasnie jest. Jednak nie wszyscy
sie z tym zgadzajg. Dwa najczeSciej uzywane argumenty przeciwnikow redukcji to: ,spalisz sobie
sprzegto!” i ,moj tata/dziadek mowi, zeby wrzucaé na luz!”

Sprzegto to jedno z urzgdzen pomiedzy silnikiem, a kotami, ktére stuzy do transportu energii,
czyli do przenoszenia ruchu obrotowego silnika na kota. Pomiedzy jest jeszcze skrzynia biegow, ale jej
obecnos¢ nie wnosi nic do tematu hamowania silnikiem. Mozemy jg poming¢. Sprzegto skiada sie
przede wszystkim z dwoch okragtych tarcz — jedna od strony silnika, druga od strony két. Jesli tarcze sg
od siebie rozsuniete, czyli sie nie dotykajg (wcisniety pedat sprzegta), to zwykle jedna z tych tarcz kreci

sie szybko, a druga powoli, lub wcale. A jak sg potgczone, czyli jedna przylega bardzo mocno do drugiej



(niewcisniety pedat sprzegta), to krecg sie razem, tak samo szybko. Ruszanie samochodem polega na
tym, ze w pozycji startowej gdy pedat sprzegta jest wcisniety i pedatem gazu zwiekszone sg obroty
silnika, tarcza od silnika kreci sie szybko, a tarcza od kot stoi, bo kota tez sie nie kreca. W pozycji
ostatecznej, obie tarcze sg do siebie mocno docisniete i obie krecg sie z tg samg predkoscig. Wtedy juz
krecg sie tez kota. Etap posredni czyli puszczanie sprzegta — ruszanie z miejsca powoduje, ze tarcze
stopniowo dociskajg sie do siebie coraz mocniej i ruch obrotowy tarczy od silnika stopniowo przenosi
sie na tarcze od strony két i dalej na kota. W trakcie tego przenoszenia energii z jednej tarczy na drugg
powstaje duza sita tarcia i wysoka temperatura. Zwykte przyspieszanie w trakcie jazdy dziata tak, ze jak
dodajemy gazu, to tarcza od silnika zaczyna sie kreci¢ coraz szybciej, wraz ze wzrostem obrotéw wiec
kota réwniez zwiekszajg predkos¢ obrotowg. Te tarcze w miejscach gdzie sie do siebie dotykaja, sg
pokryte oktadzing cierng. To taki szorstki materiat odporny na scieranie i wysokg temperature, czyli
przystosowany do tarcia. Tarcie jest na tarczach réwniez wtedy, gdy to tarcza od strony két kreci sie
szybko, a tarcza od strony silnika bardzo powoli. Taka sytuacja ma miejsce gdy puszczamy sprzegto po
redukcji biegéow. Jednak sita dziatania jednej tarczy na drugg jest wtedy duzo mniejsza, niz w przypadku
ruszania lub przyspieszania. Wprawienie takiej masy jakg ma samochdd w ruch i nadanie jej
odpowiedniej energii kinetycznej wymaga wykonania znacznie wiekszej pracy, niz krecenie silnikiem.
Wynika z tego, ze silnik generuje i przekazuje na sprzegto duzo wiekszg moc, niz krecgce sie kota
rozpedzonego samochodu. Czyli przy puszczaniu sprzegta po redukcji biegu sprzegto pracuje zgodnie
ze swoim przeznaczeniem, tylko ma do wykonania znacznie |zejszg prace, niz w trakcie normalniej
eksploatacji. Wiec redukcje zuzywajg sprzegto, ale mniej, niz normalna jazda - ruszanie badz
przyspieszanie. Jesli chcesz spali¢ sprzegto to ruszaj z piskiem opon, a najlepiej bardzo obcigzonym
autem. Ale lepiej nie chciej spali¢ sprzegta.

Trzeba zrozumiec¢ i zaakceptowac fakt, ze kierowcy starsi stazem i wiekiem jezdzg zgodnie z
technika, ktora byta aktualna w czasach, kiedy uczyli sie jezdzi¢. Roznic jest duzo i chyba wszystkie sg
nastepstwem rozwoju technologicznego i wynikéw wielu przeprowadzonych badan. Za pierwszy uktad
wtryskowy w samochodzie osobowym uznaje sie wprowadzony w 1954 roku ukfad zasilania w jednym z
najnowoczesniejszych wéwczas modeli Mercedesa, ktory dlugo pozostawat niedoscigniony. Zanim do
tego doszto i zanim ta technologia sie rozpowszechnita za dozowanie paliwa do silnika odpowiadat
gaznik. Wtasciwie to nie odpowiadat, bo nie miat nic do powiedzenia. Po prostu lato sie z niego tyle,
zeby zapetni¢ komory spalania w zaleznosci od obrotéw silnika. Obojetnie czy gaz byt dodany, czy nie,
im wyzsze byly obroty silnika, tym wiecej wlewato sie do niego paliwa. Opfacato sie zatem jezdzi¢ na
biegu jatowym, by obroty byly jak najnizsze. Po zastosowaniu wtryskiwaczy o tym ile paliwa jest
podawane do silnika decyduje komputer. Jest to zalezne nie od obrotéw, tylko od wciskania pedatu
przyspieszenia. Czyli jesli obroty sg wysokie, ale gaz jest puszczony to przepustnica jest zamknieta —
kranik jest zakrecony. Nauczenie tego wszystkich wykracza poza nasze ambicje. Prébowac¢ zawsze
warto, ale doswiadczenie pokazuje, ze nawet jesli ktos to zrozumie i zapamieta, nie jest w stanie, czy
moze czasem nie ma ochoty zmienia¢ wieloletnich nawykéw. Nie badzmy zdziwieni widzgc, ze ktos
jezdzi nieprawidtowo i miejmy na tyle Swiadomosci by wiedzie¢ od kogo i w czym brac¢ przykiad.

Na poczatku przygody z hamowaniem silnikiem wystepuje pewne zjawisko, ktére zniecheca —

szarpanie. Jesli miedzy dwoma biegami jest duza roznica obrotow silnika (szczegolnie przy redukcji o



dwa biegi np. z czwérki na dwdjke) gwattowny skok obrotéw wywotuje przecigzenie wynikajgce z
dziatania sity bezwtadnosci. Po puszczeniu sprzegta po redukcji samochod nagle w krotkim czasie
znacznie zmniejszy predkosc, a wszystkie znajdujgce sie w nim obiekty, w tym ludzie, bedg chciaty
poruszaé sie nadal tak samo szybko. W wyniku tego zostaniemy rzuceni do przodu. Zle to wptywa na
komfort jazdy i na bezpieczenstwo. Wrazliwe zotagdki mogg tego nie wytrzymac, ale zaburzy to tez
stabilnos¢ toru jazdy z powodu gwattownej zmiany potozenia srodka ciezkosci pojazdu. W potgczeniu z
chwilowym mocnym oporem na kota osi napedowej jest to prosta droga do utraty przyczepno$ci.
Jednakze! Doktadnie to samo dzieje sie w momencie wcisniecia hamulca. Dla kierowcy moze to by¢
mniej odczuwalne, bo wynika ze s$wiadomej czynnos$ci (naci$niecia pedatu hamowania) a nie
automatycznego, nawykowego puszczenia sprzegta po zmianie biegu. Czyli hamujgc hamulcem
podswiadomie kierowca jest na to szarpniecie przygotowany. Jednak gwarantuje, ze siedzgcym z tytu
pasazerom bedzie obojetne czy gtowy latajg im od hamulca czy od redukcji. tadunkom w bagazniku
tez nie zrobi to réznicy.

[Umdéwmy sie — niezaleznie od tego co przeczytasz za chwile — ani redukcji, ani hamowania nie
robi sie na zakrecie. W trakcie dziatania na samochdd sity odsrodkowej nie wptywajmy na tor jazdy
zadng inng sitg. Tak byloby najlepiej. W zakretach nie uzywajmy sprzegta, hamulca tez unikajmy.
Ewentualnie w ostatecznosci, jesli lepiej bedzie wpas¢ w poslizg niz kogo$ rozjecha¢, mozna
zahamowac, liczac sie z konsekwencjami. Zmiana biegu i zahamowanie na zakrecie to btgd.]

Nad takim szarpnieciem tatwiej jest jednak zapanowac hamujgc silnikiem, niz hamulcem. Da sie
zrobi¢ tak, zeby zmiana predkosci byta ptynna. Sg na to dwa sposoby. Pierwszy to zastosowanie
techniki heel&toe. Nie chce ttumaczy¢ o co chodzi, bo uwazam, ze na komfort
i bezpieczenhstwo wptywa to znacznie, jednak zupetnie przeczy idei energooszczednosci. To technika
rajdowa, nie polecam stosowania jej w codziennej jezdzie w ruchu miejskim. Zainteresowanych
odsytam do Google. Drugi sposéb to przytrzymanie sprzegta. Czyli puszczenie go wolniej niz po innych
zmianach biegéw i zatrzymanie na chwile w trakcie puszczania, doktadnie tak samo jak przy ruszaniu z
miejsca. Réznica polega na tym, ze przy ruszaniu zatrzymuje noge w ruchu do géry gdy samochod
rusza, a po redukcji wtedy, gdy zaczyna hamowac¢. W praktyce ta réznica objawia sie tym, ze przy
ruszaniu sita bezwtadnosci ciagnie gtowe w tyt, a przy hamowaniu w przéd. Jak zaczynam czuc site
ciggngcg gtowe w przod i silnik zaczyna stopniowo chodzi¢ coraz gtosniej bo zaczynajg wzrastac
obroty, wtedy robie pauze nogg. Dzieki temu zmiana predkosci o dajmy na to 10km/h odbedzie sie na
odcinku nie dwoch metréw, tylko powiedzmy pieciu metrow. Szarpniecie nie skonczy sie gwattownym
zerwaniem, tylko przyjemnie rozptynie sie w czasie i przestrzeni. Wykluczajgc wszystkie wczesniej
opisane negatywne skutki uboczne. Trzeba poswieci¢ chwile, by opanowac te umiejetnos¢. Wedtug
mojej opinii zdecydowanie warto.

Nastepna informacja ktorej warto poswieci¢ chwile okresla warunki pracy silnika. Cztowiek ma
uktad oddechowy, ktéry go oczyszcza i uklad krwionosny, ktéry go nawadnia. Silnik ma uktad
chtodzenia, ktéry go studzi i uktad smarowania ktéry go... smaruje. Czyli dziata tak, zeby ruszajgce sie
obok siebie metalowe elementy sie po sobie slizgaty. Oba ukfady wypetnia ciecz — chtodzenia — ptyn
chtodniczy, smarowania — olej silnikowy. W obu ukfadach, by ta ciecz krazyta, potrzebna jest pompa.

Obie te pompy sg napedzane bezposrednio silnikiem. Im szybciej kreci sie silnik, tym wyzsze cisnienie



ptynéw. Teraz: uwaga! Jesli rozpedzimy szybko samochdd do duzej predkosci, albo utrzymujemy przez
dtuzszy czas duzg predkosci, silnik jest bardzo rozgrzany. Najgorsze, co mozna mu wtedy zrobi¢, to
wigczy¢ bieg jatowy (wrzuci¢ na luz). Wowczas wraz ze spadkiem obrotow silnika spadnie cisnienie
ptynu chtodniczego i oleju, co jednoczesnie pozbawi podzespoty silnika potrzebnej ochrony, ale tez
bardzo rozgrzeje ptyny eksploatacyjne. Jesli wigcze nizszy bieg podniose obroty i cisnienie ptynow
wzrosnie. Jesli puszcze gaz to w silniku nie bedzie paliwa i spalania, a bedzie dobrze chtodzony i
smarowany. Silnik na wczasach.

Redukcje redukcjami, a hamowac jako$ trzeba. O elekirycznych samochodach zaczyna sie
mowi¢, ze najbardziej szkodliwym czynnikiem srodowiskowym przez nie wywotywanym, jest pyt
powstajgcy przy scieraniu klockéw hamulcowych o tarcze hamulcowe. Czesto, szczegodlnie w okresie
letnim, na pierwszy rzut oka mozna zauwazy¢ w wielu autach réznice barwy miedzy przednimi, a
tylnymi kotami. To, co powoduje, ze przednie kota sg zawsze bardziej brudne/czarne od tylnych, jest
szkodliwe dla srodowiska. To skruszony materiat, z ktérego wytworzone sg klocki hamulcowe. Mimo
zaawansowanej technologii napedowej, uktad hamulcowy w samochodach elektrycznych jest
klasyczny. Dlatego, ze taki jest po prostu jedynym skutecznym z tych, ktére optaca sie montowac¢ w
samochodach. Mimo systemoéw odzyskiwania energii z hamowania w samochodach elektrycznych,
hamowanie silnikiem spalinowym wydaje sie by¢ bardziej optymalne energetycznie. Moze ktos wie, czy
sg na to jakie$ badania?

Jeszcze wiecej fizyki. Jesli masa jest w ruchu, to ma energie kinetyczng. Energia w przyrodzie
nie ginie. Utracona w wyniku zmniejszania predko$ci energia kinetyczna jadgcego auta musi gdzies
trafia¢. Zawsze wraca do fazy poczatkowej, czyli znéw staje sie cieptem i cisSnieniem. Mozemy
zdecydowa¢ gdzie wiekszoS¢ tego cisnienia i ciepta trafii Czy do swojego zrodia, czyli
przystosowanego do ich przetwarzania silnika, czy do uktadu hamulcowego, kitdry po przekroczeniu
pewnego progu dziata coraz gorzej. Maksymalnie rozgrzane klocki hamulcowe robig sie migkkie i
jeszcze bardziej sie Scierajg, zamiast robi¢ dobre tarcie. W ekstremalnych przypadkach (np. zjezdzanie
na luzie ze stromej gorki) ptyn hamulcowy moze dojs¢ do takiej temperatury, ze zacznie parowac. Moze
to doprowadzi¢ do chwilowego zapowietrzenia uktadu hamulcowego, czyli utraty hamulcéw. Uktad
chtodniczy istnieje wtasnie po to, by radzi¢ sobie z odprowadzaniem temperatury. Idzie mu to znacznie
lepiej, niz hamulcom. Wybierz madrze.

Spotkatem sie kiedy$ z odwazng teorig opisujacg wptyw szybkich zmian cisnienia w ukfadzie
olejowym na parowanie rozgrzanego oleju, skutkujgce dodatkowym wzrostem amplitudy cisnienia oleju.
Nie udato mi sie znalez¢ zadnego potwierdzenia, ani nawet drugiego zrédta tej teorii, wiec nie podpisuje
sie pod tym pomystem. Jednak wydaje sie on na tyle ciekawy, ze w skrocie go opisze. Gorgcy olej
silnikowy przy wysokich obrotach silnika ma duze cisnienie. Jesli z wysokich obrotéw wrzucimy luz,
cisnienie bardzo szybko spada. Teoria ta mowi, ze mocno rozgrzany olej tracgc gwattownie cisnienie
moze zaczg¢ parowac. Jesli takie opary powstang, cisnienie troche rosnie. Jesli wtedy obroty silnika
znow gwattownie wzrosng, ostateczne cisnienie w ukladzie z powodu wytworzonych oparéw oleju
stanie sie duzo wyzsze niz wczesniej w najwyzszym punkcie. Takie cisnienie mogtoby juz zaszkodzi¢
uszczelkom i zaworom. Przyktad w praktyce — rozpedzamy sie na prostej i nagle zza wzniesienia

wytania sie czerwone Swiatto. Blednie wrzucamy na luz. Jesli staniemy na tym czerwonym i chwile



postoimy, to cisnienie, temperatura i opary oleju jeszcze jakos stopniowo sie unormujg. Ale jesli zanim
staniemy zrobi sie zielone, to z luzu wigczymy bieg i puscimy sprzegto. Wtedy moze dojs¢ do takiego
ekstremalnego wzrostu cisnienia w uktadzie olejowym, spowodowanego wczesniejszym wytworzeniem
sie oparow. Nie znalaztem dowodu na istnienie takiego zjawiska, ale tez trudno zdecydowanie
podwazyC takg teze. Moze ktos styszat o odpowiednich badaniach? Dzielmy sie wiedzg. Na pohybel
SMOgowi.

Teraz troche o nauczaniu przysztych kierowcéw, czyli jak wprowadzamy w zycie nowe trendy.
Bardzo waznym narzedziem stato sie wpisanie do kryteribw oceny egzaminu panstwowego na prawo
jazdy dwoch punktow poswieconych jezdzie energooszczednej. Wiasciwa zmiana biegéw oraz
hamowanie silnikiem przy zatrzymaniu i zwalnianiu. Od tej pory za brak umiejetnosci hamowania
silnikiem mozna na egzaminie zgarnia¢ btedy. Dzieki temu niepodwazalng stata sie zasadnosc¢
wprowadzania tego w procesie szkolenia. Pozwala to réwniez w tatwy sposéb zmotywowacd
podopiecznych do ¢wiczenia redukcji. Nie oznacza to jednak, ze wszyscy instruktorzy nauki jazdy, a
nawet egzaminatorzy sami sie tego nauczyli i ze zaczeto im sie chcie¢ tego uczy¢ kandydatéw na
kierowcow. Pracujgc z ludzmi, ktérych wczesniej uczyt kto$ inny, czesto widze ten problem. Panika i
strach w oczach, gdy dojezdzajg na czwartym biegu na przyktad do skrzyzowania na ktérym majg
zawroci¢. Jesli nie wcisnie sie sprzegta, to samochdd jedzie zdecydowanie za szybko, by wykonac
manewr, poza tym po wyhamowaniu hamulcami czesto zaczyna szarpa¢ i moze zgasnac. Jesli wcisnie
sie sprzegto przed zgasnieciem, to pézniej kiedys trzeba je pusci¢. ,Najlepiej” jak zostanie to zrobione
na srodku skrzyzowania nadal na czwartym biegu. Konsekwencje sg optakane. Wiec pojawia sie
pytanie kiedy zmieni¢ ten bieg? Odpowiedz brzmi: jeszcze przed uzyciem hamulca. Wtedy czesto
okazuje sie, ze hamulec jest prawie zbedny. Bo calg jazde energooszczedng mozna sprowadzi¢ w
skrécie do jednego stwierdzenia — nalezy ogranicza¢ uzycie hamulca do niezbednego minimum. Im
mniej i Izej mozna naciskac pedat hamulca, tym lepie;.

Z catej mojej instruktorskiej historii nie przypominam sobie nikogo, kto w takich sytuacjach
wyprobowat technike hamowania redukcjg i nie bytaby to dla niego ulga. Kandydaci na kierowcow tapig
to bardzo szybko. Niezaleznie od tego czy rozumiejg co sie wtedy dzieje w silniku, czy nie, chetnie
robig redukcje, bo to po prostu jest Swiethe rozwigzanie. Potrzeba jednak duzo cierpliwosci, staran i
zapatu, zeby eko/nom/log/iczny styl jazdy stat sie standardem. Jeszcze dtugo po naszych drogach bedg
jezdzili sceptycy lub ignoranci, ktérzy bedg sta¢ murem za swoimi nawykami. Ostatecznie jednak
istniejg inne, bardziej szkodliwe i niebezpieczne nawyki kierowcéw. Dlatego tatwo sie poddac i
wykluczy¢ ten element ze szkolenia. Pamietam, jak wiasciciel pierwszej szkoty jazy w ktorej
pracowatem moéwit, ze nigdy nie wprowadza redukcji od razu na samym poczatku zajeé, a dopiero w
trakcie i tylko kursantom, ktérzy w jego ocenie majg szanse to ogarng¢. Od razu zrozumiatem, ze jesli
nie wdrozy sie tego od samego poczatku, to pozniej trzeba w to wtozy¢ znacznie wiecej wysitku, bo
trzeba bedzie zmieni¢ juz wyrobione nawyki. | céz... czasem moze sie po prostu nie chcie¢. Nasi klienci

rozumiejg i ¢wiczg redukcje juz od pierwszych minut za kierownicg. Naprawde wida¢ pozniej efekty.
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