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Całoroczna opona do pojazdów elektrycznych

Vredestein Quatrac Pro EV
Oferta firmy Arnott

Zawieszenie magnetyczne

Firma Apollo Tyres wprowadza na rynek oponę Vredestein 
Quatrac Pro EV – pierwszy europejski model opony całorocz-
nej opracowany specjalnie do pojazdów elektrycznych  
i hybrydowych

Magnetyczne systemy zawieszenia pojazdów różnią się od swoich odpowiedni-
ków sterowanych elektronicznie. W tych drugich zwykle stosuje się amortyza-
tory z bezstopniową regulacją twardości, sterownik (ECU) oraz szereg czujni-
ków. Mimo iż obydwa systemy pracują podobnie, zasada ich działania jest inna

wość do „wysokiego obciążenia” (wariant 
255/40 R 20). Potwierdza to, że opona 
może przenosić o 10% więcej masy niż 
wzmocniona opona Extra Load (XL) przy 
takim samym ciśnieniu.

Certyfikowane możliwości całoroczne
Nowa opona oznaczona jest na ściance 
bocznej symbolem 3PMSF (płatek śnie-
gu na tle trzech szczytów górskich), który 
potwierdza jej wysokie osiągi w każdych 
warunkach pogodowych i niezawodność 
w warunkach zimowych. Nacięcia są 
głębsze niż zwykle w przypadku opon 
całorocznych, co umożliwia kontrolo-
wany ruch klocków bieżnika i zwiększa 
przyczepność na śniegu przez cały okres 
eksploatacji.

Wysoka zawartość krzemionki w bież-
niku, w połączeniu ze sztywniejszym 
blokami i połączonymi „mostkami” na 
krawędziach, zapewnia odpowiednio wy-
sokie parametry hamowania na mokrych 
i suchych nawierzchniach — pomiary 
wskazały, że te ostatnie są o 4% lep-
sze od innych całorocznych opon marki  
Vredestein.

Niski poziom hałasu 
Oprócz testów w naturalnych warunkach 
drogowych na różnych nawierzchniach 
zespół Apollo Tyres wykorzystał symu-
lację komputerową i modelowanie aku-
styczne oparte na sztucznej inteligencji. 
W wyniku tych działań zredukowano 
hałas zewnętrzny o 1 dB w porównaniu 
z oponą całoroczną marki Vredestein 
przeznaczoną do pojazdów innych niż 
elektryczne. 

Wpływ na środowisko
W porównaniu ze zwykłymi oponami 
całorocznymi Quatrac Pro EV ma o 17% 
mniejszy wpływ na środowisko (mierzony 
jako współczynnik ocieplenia globalnego 
CO2), przyczyniając się do zmniejszenia 
emisji dwutlenku węgla w całym cyklu 
życia produktu.                                  n

jego zasięgu. Opór toczenia jest o 15% 
niższy niż w przypadku najlepszej opony 
całorocznej marki Vredestein, dzięki sta-
rannie zoptymalizowanej mieszance poli-
merów czwartej generacji i „inteligentnej” 
krzemionce użytej w bieżniku, poduszce 
obręczy i osnowie. Wydajność pojazdu 
jest również zwiększona przez mniejszą 
masę opony, cieńsze ściany boczne oraz 
lżejsze materiały opasania i kordu. 

Właściwości jezdne i stabilność opony
Kompleksowy program badawczy po-
twierdził doskonałą stabilność nowej 
opony podczas pokonywania zakrętów 
oraz o 6% lepsze właściwości jezdne 
w porównaniu z jej całorocznym odpo-
wiednikiem do pojazdów spalinowych. 
Jest to odpowiednie rozwiązanie dla 
pojazdów elektrycznych o zwiększonym 
momencie obrotowym i większej ma-
sie. Właściwości jezdne Quatrac Pro EV  
zostały udoskonalone dzięki nowej asy-
metrycznej budowie bieżnika, sztywniej-
szym klockom bieżnika i solidnej kon-
strukcji.

Przykładem może być zewnętrzna 
krawędź nowej opony, która jest szer-
sza niż wewnętrzna, aby przeciwdziałać 
odkształceniom poprzecznym, a także 
bardziej odporna na odkształcenia pod-
czas pokonywania zakrętów zewnętrzne 
powierzchnie boczne głównych rowków 
wzdłużnych. 

Dzięki dostosowaniu do pojazdów 
o większej masie Quatrac Pro EV stała się 
pierwszą oponą całoroczną, która uzy-
skała oznaczenie HL wskazujące jej goto-

Całoroczne opony marki Vredestein do 
pojazdów elektrycznych wyznaczają no- 
we standardy przyczepności, wydajności, 
cichej jazdy i wpływu na środowisko

W porównaniu z uznaną i wielokrotnie 
nagradzaną ofertą opon całorocznych 
marki Vredestein, opona Quatrac Pro EV 
zapewnia doskonałe właściwości jezd-
ne, stabilność i znacznie mniejszy opór 
toczenia, a także cichszą i bardziej kom-
fortową jazdę. Cechuje ją również lżejsza 
konstrukcja i mniejszy wpływ na środo-
wisko w procesie produkcji. 

Ten nowy produkt jest dostępny 
u sprzedawców detalicznych i dystrybu-
torów opon od grudnia br., początkowo 
w siedmiu rozmiarach dla kół o obrę-
czach 18- i 19-calowych, a od przyszłe-
go roku pojawi się w 12 dodatkowych 
rozmiarach – włączając w to opcje 17- 
i 20-calowe. 

Niski opór toczenia
Szeroko zakrojone prace badawczo- 
rozwojowe nad konstrukcją opony miały 
na celu zwiększanie przez nią ogólnej wy-
dajności pojazdu i zmaksymalizowanie 

Większość regulowanych amortyzatorów 
bazuje na konwencjonalnych amortyza-
torach jedno- lub dwururowych. W tego 
typu konstrukcjach olej hydrauliczny 
przepływa przez zawory konwencjonalne 
oraz elektrohydrauliczne zawory steru-
jące przepływem. Umożliwia to szeroki 
zakres regulacji charakterystyki siły tłu-
mienia – od bardzo miękkiej do twardej. 
Z zewnątrz amortyzatory magnetyczne 
wyglądają tak samo, jak ich konwencjo-
nalne jednorurowe odpowiedniki hydrau-
liczne, jednak wewnętrzne podzespoły 
są inne. W środku znajduje się moduł 
z elektromagnesem oraz specjalny płyn 
magnetoreologiczny, zwany również pły-
nem MR.

Termin „magnetoreologiczny” oznacza 
płyn, który zmienia swe właściwości pod 
wpływem przyłożonego pola magnetycz-
nego. Płyn MR stosowany w amortyza-
torach magnetycznych składa się z oleju 
bazowego, opiłków żelaza oraz dodat-
ków, które utrzymują opiłki w zawiesinie. 
Po namagnesowaniu konsystencja zmie-
nia się z płynnej na znacznie bardziej gę-
stą (coś w rodzaju pasty).

 W amortyzatorach magnetycznych 
wykorzystuje się właściwości płynu MR 
do zmiany siły tłumienia. Podczas pracy 
amortyzatora płyn przepływa specjalny-
mi kanalikami wokół rdzenia magnesu. 
Jego przepływ jest niemal swobodny, gdy 
do elektromagnesu nie jest przyłożone 
napięcie elektryczne. Po podłączeniu na
pięcia cząsteczki żelaza w płynie przy-
ciągają się wzajemnie, a płyn gęstnieje 
i wzrasta jego opór przepływu. Zmienia 
się zatem siła tłumienia amortyzatora. 

Siła tłumienia zmienia się również 
zależnie od natężenia prądu płynącego 
przez elektromagnes, dzięki czemu zakres 
płynnej regulacji jest 
duży, a jego osiągnięcie 
– proste. Nie ma po-
trzeby stosowania do-
datkowych zaworów i innych ruchomych 
części. Otwiera to szereg nowych możli-
wości regulacji charakterystyki tłumienia 
– większą dokładność ustawień, prostszą 
budowę, brak zużycia podzespołów ru-
chomych oraz redukcję hałasu.

 Układy magnetyczne wykazują sporo 
zalet w stosunku do ich konwencjonal-
nych odpowiedników, mają jednak rów-
nież wady, z których większość wynika 
z właściwości samego płynu MR. Z racji 
swego składu, płyn jest drogi i ma wła-
ściwości ścierne. Pociąga to za sobą 
konieczność stosowania drogich wykoń-
czeń powierzchni wewnętrznych kompo-
nentów amortyzatora oraz uszczelnień. 
Właściwości ścierne płynu wpływają też 
na pracę amortyzatora, ponieważ wzrasta 
jego tarcie wewnętrzne. Może to powo-
dować nieco inne wrażenia z jazdy po 
równej nawierzchni. Problem tarcia we-
wnętrznego był szczególnie odczuwalny 
we wczesnych układach tego typu, głów-
nie ze względu na magnetyzm szczątko-
wy płynu. Ten problem jednak oraz pro-
blem zwiększonego tarcia zostały w dużej 
mierze rozwiązane dzięki zmianom kon-
strukcyjnym.

Układy zawieszenia magnetycznego są 
w użyciu od ponad 20 lat. Ciągłe udosko-
nalenie ich budowy powoduje, że stają się 
one dobrym rozwiązaniem alternatywnym 
dla innych systemów kontroli tłumienia. 
Firma Arnott Suspension Products jako 
jedna z nielicznych na rynku oferuje sze-
roką gamę zamiennych amortyzatorów 
magnetycznych.                                     n

Jedną z podstawowych zalet amorty-
zatorów magnetycznych jest bardzo krót-
ki czas reakcji w każdych warunkach. 
Ponieważ siła tłumienia jest regulowana 
przepływem prądu elektrycznego, nie 
ograniczają jej opóźnienia wynikające 
z pracy zaworów mechanicznych. Szyb-
kość regulacji jest również niezależna od 
szybkości przepływu samego płynu.

Amortyzatory zbudowane w oparciu 
o zawory konwencjonalne również reagu-
ją bardzo szybko, jednak czas reakcji jest 
zależny od konfiguracji zaworów oraz ob-
jętości płynu przez nie przepływającego. 
W rezultacie, układy zawieszenia oparte 
na amortyzatorach z płynem magneto-
reologicznym są wyjątkowo skuteczne 
w kontroli ruchów nadwozia i kół spowo-
dowanych nierównościami drogi.


