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Xenon legálisan

Nem árt, ha tudjuk, hogy a halogén izzó xenon-izzóra való legális cseréhez több kell egy xenon-szettnél.

A szabályozás szerint csak automatikus fényszóró-magasságállítással, fényszórómosóval, és xenon izzóhoz kifejlesztett fényszóróházzal felszerelt autóba szerelhető be xenon készlet, a műszaki vizsgán így mehet át legálisan az eredetileg halogén fényszóróval szerelt autó. Tehát a halogén izzót egyszerűen xenon izzóra cserélni legálisan nem lehet egy olyan fényszóróban sem, amelynek az E-jóváhagyása halogén fényforrásra vonatkozik (ezek jóváhagyási kódja H betűvel kezdődik, a xenonhoz fejlesztetteké D-vel, a műszaki vizsgán a jóváhagyási jel számítógépes adatbázisban ellenőrizhető). 
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Az ok, hogy a gyárilag xenon fényforráshoz tervezett fényszóróházak kialakítása a xenon-izzók nagyobb fénykibocsátása miatt jelentősen eltér a halogén izzós fényszórókéhoz képest. Más a vetítési képe a két eltérő fényforráshoz kialakított fényszóróháznak, így a használat közben zavaró lehet a szembejövőknek és fárasztó lehet az utólagos xenon fényt használó autót vezetőnek a halogén izzóhoz tervezett házba szerelt készlet. Így tehát a legális xenon beszerelés költsége igen sok lehet. A xenon-készleten és a megfelelő fényszóróházon kívül még be kell szerezni és építeni fényszórómosót (a Hella gyártmány 48 000 Ft-tól indul, a karos 72 000-től), valamint az automatikus dinamikus magasságállító berendezést, amelyből van, amely tengelyelfordulási szöget érzékel, ez alapján szabályoz, és van, amely távolságérzékelés alapján szabályoz (az áruk szintén 50 000 Ft körüli). 

A műszaki vizsgán sem engedik át a kocsit utólagos xenonlámpával, ha nincsenek meg hozzá az előírt kellékek. Két megoldás van a problémára: vagy beszerezzük ezeket is (idősebb autónál bontóban olcsóbb, újabbakhoz például a Hella gyárt utólagosan beszerelhetőt), azonban itt is figyelni kell, hogy legyen E-minősítő jel a terméken. A másik megoldást a magyar találékonyság adja. A rendőr, aki a xenon lámpa miatt műszaki vizsgára kötelezheti az autót (nem büntethet, nem vehet le rendszámot, nem vehet el forgalmit), a kékes fényű xenonlámpákat szúrja ki. 4300 k színhőmérsékletű xenont kell választani, amit lényegében nem lehet megkülönböztetni a halogéntől. Ez még a vizsgasoron is átcsúszhat. Jellemző, hogy xenon lámpa miatt kisteherautókat, idősebb kocsikat (Suzuki Swift, Opel Astra F) szúrnak ki, amit nem lehetett xenonnal vásárolni – esetleg egy hasonló korú BMW 5-ös már nem feltűnő szuper kék xenonnal sem, csak legyen fényszórómosója.
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Karosszéria merevség
A tuning átalakítások során sokszor jön képbe a karosszéria merevség kérdése. Egyrészt előnyös nem rontani rajta, másrészt jó fokozni.
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A csavarodó, „hajlékony” karosszériájú autók vezetése soha nem olyan élmény, mint egy merev, minimálisan csavarodó karosszériával megáldott autóé. A csavarodó kasztni nehezíti a precíz vezetést, az autó váratlanul reagálhat nagy sebességről való erős fékezéskor, gyors kikerülő manőverek közben vagy húzósan vett kanyarban. Ez már mind jelzi, hogy a karosszéria merevség hiánya elsősorban szélsőséges helyzetekben lesz szembetűnő. A vezető olyasmit érez, mintha a kocsi nyúlna, gumisan viselkedne, kígyózó mozgást végezne. 
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A gyenge karosszéria elsősorban a tömeggyártású autók jellemzője, de néha a „nagyok” is belenyúlnak, elsősorban ha nyitható tetejű autót készítenek. Autónk merevsége őrült manőverek nélkül, nagyon egyszerűen tesztelhető: az egyik hátsó kerékkel fel kell állni egy lehetőleg nagyon magas járdaszegélyre. Ha az ajtók ilyen helyzetben nyitás után akadva csukódnak (vagy akár nehezebben nyílnak), akkor autónk nem tartozik a merev karosszériájú típusok közé. Ilyen általam leleplezett gyenge kasznis autók közé tartozik például a Suzuki Swift második generációja (az első „mi autónk”) – ez sokakat érint -, de hogy frissebbet is mondjak a Chevrolet Aveo, a Hyundai i30.
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A gyengeség oka egyszerű: ezen is spórolni lehet. Olcsóbb acél, kevesebb hegesztési pont. Persze előfordul tervezési-méretezési hiba is. Mint történt az első Audi TT Roadsternél, ami jelzi, hogy a tetőtlen autók építése nem is olyan egyszerű. A tetőnek komoly merevítési szerepe van, a kiváltása sok „vasat” kíván, ezért szoktak a kabriók nehezebbek lenni az alapmodelleknél. Rendszerint a nagy teljesítményű kocsikat merevebbre építik. Jó példa erre a magasztalt Toyota. A Corolla (elsősorban a korai fronthajtásosok) nem voltk túl merevek, ugyanakkor a kortárs Celica Supra olyan erős felépítésű kocsi, hogy ha ágyúből kilőnék átütné a betonfalat. De elég karosszériásokkal beszélgetni erről, a huzatópad sokat elárul, egy BMW hosztartóját nehezebb egyenesre rángatni, mint egy Peugeot 307-ét. 

Érdekes dolog a karosszéria, mert a használat során az anyag is fárad, így a kocsitest acélja is. Az életből erre jó példák az öregebb taxik, amelyekben ülve olyan érzése van az embernek, mintha az autó nem átgurulna, hanem átkúszna a fekvőrendőrön. Azonban végülis mindegy, hogy a kor, a rossz konstrukció, vagy az olcsó gyártás az oka a karosszéria merevség hiányának, tény, hogy előfordul és rontja a vezetés élményét és a kocsi képességeit.
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Lehet tenni mellette és ellene is. Mellette akkor, ha elrontjuk az optikai tuningot. Ha lehet vasat ne vágjunk úgy ki autóból, hogy a tartószerepét ne pótoljuk, illetve acél alkatrészt ne cseréljünk gyengébb képességű anyagra – csak jobbra. Szerencsére javítani is lehet a karosszéria merevségén, ehhez elég tanulni a rallisoktól. Ilyen trükk lehet a ponthegesztések sűrűségének a növelése. 


Szépen felszaporították a ponthegesztések számár


Ahol 5 cm-ként pöttyözött a gyár egyet, ott 2,5 cm-ként kell megfogni a lemezt. Azonban ez kevés, ha maga a lemez is gyenge. Ekkor jöhetnek a rugótorony-támaszok, amelyeket az autógyárak is alkalmaznak, egyrészt a sportosabb modellekben, másrészt egyre többször az olyan tömegautókban, amelyeknek a fél orra már csak egy héjszerkezet, ami eltakarja a motort, de a tartó szerepe csökkent – egyrészt a jó törésteszt eredmények eléréséért, másrészt a már említett anyagtakarékossági okokból. Szintén ralli-műhelyekben láttam, hogy hegesztett lemezekkel és idomokkal megerősítették a kasztnit, elsősorban a hossz- és kereszt tartók környékén, azok találkozásánál, illetve a futómű-bekötési pontok körül. Ezt is meg lehet próbálni, ha gyenge a kasztni. A következő lépés utcára már nem való, mert az a becsövezés. Nem igazán javaslom utcai autóba, mert nem arra van kitalálva, egy komoly csövezés lényegében használhatatlanná teszi a mindennapokra a kocsit és valljuk be, kell hozzá a bukóviselés, mert ha csattan a vas, nem szerencsés lefejelni a csövet. 


B-oszlop megerősítése lemezzel
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Mindent-mindenhez hozzáhegeszteni a gyári hegesztési varratokon felül
[image: image41.jpg]




















Ilyen erősítési munkához rendesen le kell pucolni a kasztnit
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Ahol lehet az üregeken belül is meg kell erősíteni a bódét































A bukócső beépítéshez is kell a [image: image43.jpg]


szakértelem
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Pár munkaórát el lehet tölteni a karosszéria megerősítésével. De jó a végeredmény
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Még egy kis futómű tuning.
Több részletét tárgyaltuk már a futómű tuning-nak, de most egy kicsit még mélyebbre megyünk.
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Létezik a futóműgeometria nevű fogalom, amelyről jó tudni, ha az ember futóműtuningra vállalkozik. Nem is annyira egy átlagos tuning esetén előfordulő jelenségek következnek most, inkább, ha elmegyünk extrém irányba. Lehet nagyot koppanni, de ha okosan nyomjuk, akkor tutit is lehet építeni.

Tehát futóműgeometria: létezik a dőlési középpont, amely egy elképzelt pont a térben, ami körül az autó dől (billen) kanyarodás közben. Hogy megtaláljuk ezt a pontot, ahhoz rajzolni kell, amelyhez pedig mérni kell, vagy szükséges egy méretpontos műszaki rajz az autó futóművéről. A futómű állandó pontjait kell meghatároznunk, tehát azokat a középpontokat, amelyek körül a futómű forog a térben – a lengőkarok mozgás közben körív mentén mozognak, a kör középpontják keressük. Meg kell mérni a bekötési pontok talajtól mért magasságát, és a lengőkarok pontos méreteit és szögét. Ha többlengőkaros a futóművünk, akkor húzzunk egy vonalat a külső és belső bekötési pontokon keresztül mindkét oldali lengőkaron át, valamint az alsó és a felső lengőkaron is. Így a jobboldali állandó pontunk valahova a baloldali kerék mellé esik. Végezzük ezt el a másik oldalon is. Az így kapott két metszéspontot kössük össze az ellenoldali gumi felfekvési területének a középpontjával. Ahol ez az utóbbi metszéspont lesz, ott van a dőlési középpont. MacPherson rendszerű futómű esetén a lengéscsillapító hossztengelyére állítsunk merőlegest, hogy megkapjuk a felső, nem létező lengőkar tengelyét. 

A dőlési középpont az autó viselkedésének sok kritikus elemére van hatással. A legfontosabbak: a kormányzás visszajelzései, a kaszni dőlése, egyensúlya, és az úttartás. A dőlési középpont és a tömegközéppont távolsága egy erőkarként működik. Ez az erőkar, ha az ültetés hibás, annyira megnőhet, hogy ellentétes hatást vált ki, mint az várnánk. A tömegközéppont lejjebb kerül ugyan, de a megváltozott lengőkar állásszögek miatt a dőlési középpont túl mélyre süllyed, a két pont távolsága akár többszöröse is lehet a gyárinak. Így csökken a kanyarstabilitás, nő a dőlési hajlam, romlik a súlypontáthelyezés kezelése. 

A tömegközéppontot az autó mindkét végén meghatározhatjuk, ha megemeljük adott magasságra úgy, hogy a másik két kereke egy mérlegen van. Az adatokat egy képletbe helyettesítve megkapjuk a tömegközéppont magasságát. Miután legtöbbünknek nem áll rendelkezésére tökéletesen vízszintes terület és a négy kerék alá helyezhető mérleg, ezért általában jó közelítés, ha egy orrmotoros autó első tömegközéppontját a főtengely magasságára saccoljuk. Hátul ez általában a csomagtér padlója. A dőlési középpont és a tömegközéppont távolsága a dőlési erőkar.

Minél nagyobb a dőlési erőkar, annál nagyobb súly helyeződik át kanyarban a külső íven lévő kerékre, annál jobban dől az autó. A hosszú erőkar lassítja a kormányzást, és csökkenti az ívbelső kerekek hatékonyságát, csökkent tapadás. Sokszor figyelmen kívül hagyott hátránya a „túlültetésnek", hogy a megnövelt dőlési erőkar kioltja az ültetés összes előnyeit. Ezért a túl nagy erőkar okozta viselkedési problémákat túlkeményített rugózással próbálják kontrollálni, de ez sem szerencsés. A kőkemény rugózás miatt a kerekek nem tudják követni a talaj egyenletlenségeit, nehezebb a gumikat az úton tartani. 

De van megoldás ezekre a problémákra. Mégpedig, hogy meg kell változtatni a futómű geometriáját. Ezt úgy tehetjük meg, hogy a bekötési pontok helyzetén módosítunk. Ezt szerelhető alkatrészekkel és nem a karosszérián lévő bekötési pontok áthegesztésével kell megoldani. Például egy alsó lengókar külső bekötési pontját (a csonkállványhoz) egy közbetéttel lejjebb tolhatjuk, így korrigálva a lengőkar az ültetés miatt megváltozott álllásszögét. 
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Óvatos motor tuning
Egyre többen fordultok hozzánk turbó beszerelés vagy motorcsere ügyén. És rendszerint mindig ugyanazzal kezdjük: csak ha jól meggondoltad, akkor kezdj bele.
[image: image6.jpg]



Ezt a féltengely kicsit elcsavarták

Mikor az autók elkészülnek és kigördülnek a gyárkapun, úgy rakják őket össze, hogy feleslegesen semmi sem túl erős, épp annyit bír, amennyi szükséges. Így rendszerint egy típuson belül az eltérő motorteljesítményű autók mechanikus alkatrészei is eltérnek egymástól. Persze vannak átfedések, mert a gyáraknak a sokféle termék előállítása, vagy előállíttatása ugyanúgy gazdaságtalan lehet, mint az adott feladathoz túl jó anyagból készíteni el egy alkatrészt. Például, vegyünk egy féltengelyt: adott esetben egy típust gyártanak a legnagyobb példányszámban fogyó mondjuk 1,4 literes motorhoz, és egyet az 1,6 és 1,8 literesekhez, egyet pedig a kétféle dízelhez. Az 1,4 litereshez való a leggyengébb, de érdemes csak ehhez külön gyártatni, mert sok kell belőle. Az 1,6-oshoz és 1,8-ashoz való egyezik, a nagyobb motorhoz méretezték, azért vonták össze, hogy gazdaságos legyen a gyártása – drágább az anyag, de nagy a darabszám. Végül a kétféle dízelhez való féltengelyt is az erősebb motorhoz szabták az előző elv alapján. Ugyanezen ok miatt hasonló mondjuk a váltók, vagy kupplungok leosztása is.
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Mi történhet a tuningolni vágyó emberrel. A legrosszabb, ha beleül az 1,4 literesbe. Hiába tenné bele a feltuningolt, tehát erősebb motor miatt a nagyobb típus féltengelyét, az nem csereszabatos, mert a váltó is más. Így marad benne az eredeti, és csak óvatosan gyorsít meg vált vissza, és reménykedik, hogy bírja a tengely. És a jó eset? Megveszi az egyhatost, feltuningolja, és benne hagyhat mindet, mert a cuccokat a gyár az 1,8-ashoz méretezte, így elbírja a tuningot.


Ez a főtengely megadta magát
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Egy izmos gyorsulás eredménye a darabokra szakadt kupplung



És miért kezdtem el ezt? Azért mert már 10 százalékos teljesítménynövelés túlterhelheti a mechanikai alkatrészeket egy konfekció autónál - azért a többség ennél többet kibír, és persze függ a használat intenzitásától is. Nem hogy egy turbó beépítés, ami legalább 30 százalékos teljesítménynövekedés, vagy a motorcsere. Tehát a motortuning előtt alaposan ki kell választani a megfelelő autót, és ha az derül ki, hogy a meglévőnek komoly korlátai vannak, akkor el kell adni. Mert teszem azt a fenti elképzelt 1,4-esből turbóval kihúznak 140 lóerőt, kicserélik az erőátvitelt, kicserélik a fékeket, a futóművet, és benne van 2,5 millióba, míg eladva a kocsit és rádobva 1 milliót megvan az 1,6-os, belemegy egy minimáltuning és megvan a 150 lóerő, erősebb az 1,8asnál és nincs cserélgetés. Ráadásként könnyebben eladható, mert bármennyire fanatikusok vagyunk ez is alapvető szempont.
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Elmondok pár tippet, hogy szuperhozzáértő tuningmester nélkül is már tudjatok előre gondolkozni, azaz kideríteni, hogy a meglévő vagy a kiválasztott autó jó tuningalap-e. Érdemes autóalkatrész kereskedésben néhány fontos alkatrész, mondjuk az erőátviteliek cikkszámait összehasonlítnai az adott, és a nagyobb motorú típuséval. Ha azonosak az alkatrészek, akkor van bennük tartalék, lehet tuningolni. Ha nem, akkor azt kell kideríteni, hogy csereszabatosak-e az alkatrészek, hogy átépítés nélkül beszerelhetők legyenek a nagyobb modell alkatrészei a tuningkocsiba. Ezután ki lehet kérdezni a típus-specialistát is, de már célkérdésekkel.

Továbbá turbóbeépítés kapcsán ne gondoljátok, hogy F&F stílusú hatást értek el. Egyrészt komoly motor átépítés nélkül csak puha, tehát alacsony nyomású turbót lehet felszerelni, de az, hogy nem „tol” annyit, még nem feltétlenül jelenti, hogy a beszerelés költsége nagyságrenddel olcsóbb lenne. Tehát a tuning előtt a költség-energia ráfordítást mindig össze kell vetni az elérhető eredménnyel, mert a tuti ötletet sokszor csak egy hajszál választja el a hülyeségtől. És gondolom ti is az előbbire hajtotok.



A váltóban is akad törnivaló
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Lengéscsillapító tuning - keményítés, felújítás

A mezei lengéscsillapítóból is lehet kemény gátlókat faragni – hasonló a módszer, mint a felújításkor. A végeredmény nem szavatolt, de lehet nagyon jó is.
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A két Golf azonos sebességgel szlalomozik, a Golf I mégis jobban dől. Az ok a lágyabb futómű karakterisztika, a mai autók sokkal keményebbek. A kép jól mutatja, mire szmíthatunk keményebb, kisebb lengést és karosszériadőlést engedő lengéscsillapítókkal

Miként írtunk a vágott rugó-ról, mint tuning lehetőségről, ugyanígy képbe jön a lengéscsillapító átépítés-átalakítás is. A kettőben az a közös, hogy nem biztos, hogy elsőre sikerül megkapni a kívánt végeredményt, lehet, hogy kísérletezgetni kell több beállítással. Persze ez jó játék is lehet, bár minden egyes átszereléskor csenget a kassza, még akkor is, ha magunk cserélgetjük a gátlókat, viszont a gátló szétszedését, átalakítását meg kell fizetni.
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Amúgy nem drámai az összeg, a felújítók 6000-15 000 Ft közötti összegért vállalják a történetet. És itt már a lényegre is térhetünk, mert azért bőven akad olyan lengéscsillapító, amely javíthatatlan, így átalakíthatatlan. Vannak autótípusok, amelyeknek a gátló kialakítása miatt nem vállalják a felújítók a munkát, rendszerint visszautasítják a szintszabályzós típusokat, illetve több autó spéci hátsó gátlóinak a felújítását. A lengéscsillapító hibája is ok lehet a felújítás visszautasítására, például, ha elgörbült a lengéscsillapító szár, vagy ha sérült a felületkezelése. Mindkét hiba miatt a frissen beszerelt új szimmering is gyorsan tönkremegy, nincs értelme a javításnak. Persze van úgy, hogy erőltetni kell a dolgot, mert brutál áron kínálják az adott kocsihoz az új lengéscsillapítót – ilyenkor szétszedik a régit, csak a tubus marad meg, és abba beszerelik egy másik típus gátlóját. Ezt a patronos módszert alkalmazzák a gyárak is, láthatunk ilyet régi Audikon, VW-ken példának okáért. A nagyon gyakori autókhoz néha olyan olcsó az új lengéscsillapító is, hogy lehet, nem éri meg felújítani, viszont tegyük hozzá, hogy a hiperolcsó gyakran hiperhitvány is. Tuningolás előtt is érdemes a neten futni egy kört, könnyen előfordul, hogy két gátló itthoni árából az e-bay-en rendelhetünk egy teljes sportfutóműszettet, garanciával.



[image: image49.jpg]


Szóval vissza a lengéscsillapító felújításhoz, átépítéshez. Mindenképp eljött a pillanat, ha nagyon leng az autó, a kerék elpattog, vagy már izomból jön ki az olaj a gátlóból, bemocskolva a környezetét. A sima felújítást gyorsba vállalják a felújítók, van úgy, hogy a gyakori típus gátlójából van is raktáron, ekkor ott kell hagyni a régit és viszlát. De evezzünk a tuning vizeire, a gátló karakterisztikájának a megváltoztatására. 

Először is szét kell szedni a kiszerelt lengéscsillapítót. Szerencsés esetben a Koni-féle menetes véglezárást alkalmazzák, ilyenkor roncsolás nélkül bontható meg a gátló, mert a vége lecsavarozható. Nem olyan szerencsés esetben – ez a gyártás-technológiailag olcsóbb kialakítás – a gátló vége hegesztéssel, vagy peremezéssel zárt. A hegesztett részt le kell vágni, a peremezést felnyitni.
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Ezután szétszerelik a gátlót. Sima felújításkor kicserélik a szimmeringeket, tömítéseket, feltöltik olajjal, majd összeszerelik a lengéscsillapítót. A menetmentes gátlókon a véget vagy peremezéssel illesztik vissza, vagy menetet vágnak a tubusra és esztergált kupakkal zárják le. A keményítésre érkező gátlókon akad még munka. A lengéscsillapítók karakterisztikája elsősorban attól függ, hogy a szárra szerelt dugattyún nyitott szelepek milyen átmérőjűek, mennyi olajat eresztenek át. Minél kisebb az áteresztő keresztmetszet annál keményebb a gátló. Tehát a szelepek keresztmetszetének a csökkentésével keményíthető a gátló. Ez elsősorban tapasztalati úton történik, ez próbákat jelent, illetve az adott típusba szánt sportgátlók szétszereléses vizsgálatát.
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Persze ez így egyszerűen hangzik, de több furfangot is alkalmaznak a lengéscsillapítókban. Például ott vannak a gáz töltésű lengéscsillapítók. Tévedés ne essék, nem a hidraulika olajat váltja le gáz, az olaj marad, a mellette levő levegőt száműzik és töltenek a helyére alacsony nyomású semleges gázt – nitrogént. Ez stabilabban viselkedik minden hőmérsékleten, mint a könnyen összenyomható, és a hőmérsékletváltozásra érzékeny levegő. A szétszedett gázos gátlóban a gázt is pótolni kell – a gázt a hidraulika folyadéktól egy szabadon mozgó dugattyú, vagy fojtás választja el. Továbbá létezik ikertubusos lengéscsillapító, amely egyszerűen fogalmazva dupla falú, a két tubus, vagy cső közötti tér szolgál tágulási térként.




Gázos lengéscsillapító (monotube) metszetrajza

Szóval ez a technikai háttere a dolognak. Persze előfordulhatnak botlások az átalakítás kapcsán. Például, hogy rövidebb lesz a gátló, de találkoztunk az ellenkezőjével is, hogy a felújítás-átépítés után az addig 40 mm-et ültetett autó ültetése 30 mm-re mérséklődött – egy kis szakmai hiba.

Összességében járható út a lengéscsillapítók karakterisztikájának a megváltoztatására, így a futómű tuningra a gátló felújítás-átépítés. Azonban nem szabad egyértelmű sikerre számítani, lehet, hogy többedszerre sikerül a keményítés. Mégis érdemes megpróbálni, hiszen egy jó minőségű sport-lengéscsillapító árának a töredékéért megoldható a dolog, főképp akkor nem fájdalmas, ha a gátlók amúgy is csereérettek lettek.
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Hazavágjuk-e az autót a vágott rugóval?

A tuningosok fele fintorog, ha valaki vágott rugóról beszél, nem tartják profinak a megoldást. Pedig lehet az!
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Kábé 20-30 éve még nem is volt más lehetőség a rugózási karakterisztika, az autó hasmagasságának a megváltoztatására, csak a vágott rugó. Legalábbis a vasfüggönyön innen. Igaz autótípus is kevés volt, így ha valaki-valamit sikerrel kikísérletezett, az a megoldás elterjedt. Így kerültek a rallye Ladákba – és a tuningolt utcaiakba – hátra vágott Volga rugók, vagy „nagypolszki” rugók, a nyurgaláb Wartburgok rugóit is szabták, hogy üljön a gép. És a megoldás, ha jól csinálták, bevált. Az autó futóműve keményebb lett, javult a kanyarstabilitásuk, mert nem billegtek, a hasmagasságuk csökkent, a súlypont alábbszállt.
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Azonban a rugótechnika is sokat fejlődött a fent említett időperiódusban és használatban lévő autók típusvariációja is hihetetlenül gazdag lett. Nehezebb lett a futóműtuning vágott rugó műfaja. Egyrészt a konstrukció miatt, mert például megjelentek a miniblock rugók, amelyek kis hordócskára hasonlítanak – persze tekercsrugóból – a lényegük, hogy berugózva a rugó a hagyományos rugóhoz képest azonos magasság és tekercs-szám mellett nem ül fel, hosszabb a rugóútja, mert a tekercsek nem fekszenek fel egymásra. Az ilyen rugó vágása nemigen működik, mert a legalsó és legfelső tekercsszakasz a legkisebb rádiuszú, azt levágva a rugó nem passzol már bele a rugótányérba. 
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Hasonlóképpen problémás az S- és C-rugók vágása is. Az S-rugókat egyes autóknál az első gólyalábakba használják, a rugó nem egytengelyű a lengéscsillapítóval, ezért berugózáskor S-alakban nyomódik össze. 
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A C-rugó szintén néhány autótípusban a hátsó futóműben található és C-alakban nyomódik össze. Nehéz a jól eltalált vágásuk, nem jól viselik a tekercsszám csökkentést.
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A sportrugók is sokat fejlődtek, a felfelé sűrüsödő tekercselésű rugók kis berugózáskor a gyári alaprugókhoz hasonlóan komfortosak, nagy berugózáskor azonban nagyobb az ellenállásuk, amint a sűrű tekercsű részt is összenyomódásra késztetik. A nagyon drága sportrugók pedig többrészesek, szintén lágyabb, ritkább tekercselésű rugóval és ráültetett rövid, sűrű tekercselésű, kemény rugóval, amely fog ha kell.












De visszatérve a klasszikus kialakítású tekercsrugókra, ezek vághatók, de nem mindegy, hogy hogyan. Mielőtt erre rátérnénk érdemes megemlíteni, hogy a vágással a közhiedelemmel ellentétben nem csak a rugó hossza, és vele a hasmagasság csökken. A tekercsrugó lényegében egy összetekert torziós rúd, az azonos anyagból készült rövidebb szálnak más a rugóállandó, a rövidebb szál nehezebben hajlítható. Így a vágott rugó egyben keményebben rugózik.
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Mielőtt azonban nekilendül bárki a vágásnak, meg kell nézni, hogy beépítési szempontból vágható-e a rugó. Milyen a rugótányérok kialakítása, a rugóvégeket eszerint kell eldolgozni. Mivel, ha egy összetett szerkezet egy tulajdonsága megváltozik, az hat a többire, így nem feltétlenül lesz sikeres a rugóvágás a futómű viselkedése szempontjából. Igazán csak a gyakorlatban, a használat folyamán derül ki, hogy jól sikerült-e a vágás. A tapasztalatok szerint öt kísérletből egy lesz jó. De emiatt kár lenne nem nekikezdeni.
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Például a használat alatt derül ki, hogy a lengéscsillapítóval utána kell-e menni a rugónak. Azaz kellenek-e a keményebb gátlók – mert például a lágyabb gátló nem bírja megfogni a kemény rugót, így az hintáztatja a kasznit, bukdácsol az autó, ami nem jó. Lehet a futóműbeálításon is változtatni kell, mert megváltozik a lengőkarok alaphelyzeti állásszöge, így a kerekek dőlésszöge, összetartása.









Ami biztosan hátrány lesz, már ha erre érzékeny valaki, hogy a rugózási komfort csökken, az autó ráz, és a keményebb rugó ellenére a teherbírás is csökken, előbb leül a kocsi. De ezektől sem kell megijedni, a legnevesebb tuningcégek is tudnak mellényúlni rugóügyben. Így, ha egy vágott rugó installálása elsőre nem sikerül tökéletesre, nem szégyen. Az biztos, hogy az ültetés egy előnyt mindenképpen hoz, akkor is ha bukdácsol a kocsi: az alacsonyabb hasmagasság egyik előnye, hogy csökken a formatényező. Jó példa erre a VW Blue Motion sorozata, amelyeknél a fogyasztáscsökkentés érdekében csökkentették a légellenállást, többek között az alacsonyabb hasmagassággal.

Védd ki a defektet!

Az alacsony oldalfalú gumiknál nehezebb észrevenni a lassan leeresztő defektet. Mivel a nyomását vesztett gumi balesetet és komoly kárt okozhat érdemes védekezni ellene.
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A nagy, ballonos gumikkal járók előbb észrevehetik a defektet, mint az alacsony oldalfalú, peres gumikat használók. Egyrészt feltűnőbben terül szét a ballonos gumi, másrészt a peresek oldalfala erősebb, így kevésbé feltűnő a kisebb nyomásveszteség. Pedig jó azt időben észrevenni, mert kanyarban az autó jóval alacsonyabb sebességnél kezd önálló életbe puha gumival, mint a normál üzemi nyomást megtartóval. És elég egy leeresztett kerék ahhoz, hogy az autó szokatlanul és kiszámíthatatlanul viselkedjen.
Ez a probléma egyre többeket érint, és nem csak a tuning kedvelők köreiből, hiszen az autógyárak is egyre alacsonyabb oldalfalú gumikkal küldik a szalonokba az új modelljeiket.
Bár a guminyomás menet közbeni mérésének a módszerét már a múlt század közepén kidolgozták, jó ideig csak a speciális, nehéz-terepjárókon alkalmazták – ezek a mechanikus rendszerek nagy helyigényűek és drágák voltak. Az elektronika és a számítástechnika fejlődése, valamint a kilencvenes években a defektmentes abroncsok fejlesztése hozta el a guminyomás-mérésben az áttörést. Ennek oka, hogy a defektmentes abroncsoknál a vezető nehezebben észleli a defektet, ezért az ezt alkalmazó gyártók defektjelzővel adják a termékeiket. 
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Kétféle defektriasztó-guminyomásmérő típust fejlesztettek ki. Autógyári beépítéshez például a japán Sumitumo fejlesztett ki a blokkolásgátló szenzorait használó rendszert Warnair néven. A teljesen elektronikus rendszer a nyomásveszteséget a kerekek fordulatszámából következteti, a leeresztő gumi átmérője csökken, így a defektes kerék fordulatszáma megnő, a nyomásvesztésnél műszerfali jelzés riaszt. Ez a rendszer azonban igényli az autó vezérlésével való integrációt, tehát utólag nem beszerelhető. 
Utólagos beszerelésre például az olasz Alltech cég által is kifejlesztett riasztórendszer. A rendszerben minden kerék külön nyomásérzékelőt kap, amelyeket a szeleptengelyre rögzítenek menettel, ehhez a felnit nem kell átalakítani, a szabványos szelepnyílás használható. A szenzorok rádiójelekkel kommunikálnak a műszerfalnál elhelyezett központi riasztóegységgel, nyomásveszteséget észlelve jelzik a bajt és azt is, hogy melyik gumi sérült. Van gyártó, amely a nyomásérzékelő és adóegységet pánttal rögzítik a felnire, de a működési elv azonos.
A jeladók átlag 150 000 km-t húznak ki egy elemmel, felmérések szerint egy átlag európai autós hét év vagy 100 000 km alatt használ el egy garnitúra abroncsot, tehát belefér a jeladók elemcseréje. A kifinomultabb riasztó rendszerek nem csak a defekt jelzésére alkalmasak, a műszerfali egységen a vezető beállíthat tetszőleges nyomásértéket, így a kis, nem defektből adódó nyomásveszteségre is figyelmeztethetnek – ezzel elkerülhető a laposabb gumi miatti fogyasztásnövekedés, az erősebb gumikopás, a rosszabb útfogás. Sőt, nyáron, a nagy sebességű autópályázáskor a gumik veszélyes melegedésére is figyelmeztethet a guminyomás növekedésének a jelzésével.
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Sportlégszűrők beszerelése és tisztítása

A sport-levegőszűrő beszerelése alap tuningnak számít. Könnyű beépíteni, fontos a rendszeres tisztítás.
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A szívás energiaszükségletének a csökkentésére találták ki a sportlégszűrőket, amelyeknek kisebb az ellenállása a gyárak által beszerelt, nagy tömegben olcsón gyártható papírszűrőknél. A sportlégszűrők hatása a magasabb fordulatszám-tartományokban jelentkezik, 5-7 százalékos teljesítménynövekedés formájában. Kétféle kialakításút ajánlanak a gyártók, a gyáriakkal csereszabatosakat, ezek beleillenek az adott légszűrőházakba és az úgynevezett direktszűrőket, amelyek légszűrőház nélkül, szabadon dolgoznak.

A sportlégszűrők lényegében az olajos levegőszűrők elvén működnek, több rétegű, nyitott sejtszerkezetű szivacsszerű anyagból vagy szintén többrétegű, papír vagy szövet és fémháló kombinációból készülnek. Anyaguk nem szűr, csupán hordozófelület, a levegő tisztítását olajfilm végzi. A sportlevegőszűrők élettartama elméletileg végtelen, mert a szűrő elszennyeződésekor a szűrésért felelős olajfilm lemosásával és új olaj felhordásával felfrissíthetők. 
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A gyári szűrőkkel csereszabatosak beszerelése az egyszerűbb. Vásárlásukkor katalógusból választják ki a típushoz illőt. A beillesztéshez csupán le kell emelni a légszűrőház fedelét, mint egy normál szűrőcserénél, és a kivett papírszűrő helyére kell illeszteni a sportmodellt. 
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A direktszűrő felillesztéséhez viszont ki kell szerelni a légszűrőházat. Ezek vásárlása is nagyobb odafigyelést igényel, fontos a típusazonosság betartása, akkor is, ha esetleg az ajánlotthoz hasonló méretű olcsóbban kapható. Ugyanis a direktszűrőknél fontos a szerkezeti kialakítás, nagyobb motorok beszívhatják a szűrőt megroppantva a merevítését, ennek eredménye a könnyebb szívás helyett a lefulladás.
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A légszűrőház kiemelése után a szabadon maradt műanyag szívócső – nem a szívócsonk – végére kell erősíteni csőbilinccsel. Fontos az alapos rögzítés, nehogy lelazulva szűrő nélkül maradjon a motor, ami menet közben fel sem tűnik, mert a direktszűrők szívászaja normál üzemben is erőteljes. A beillesztéskor vigyázni kell, hogy lehetőleg ne érjen más, főleg forró motorelemhez, illetve, hogy viszonylag védett helyre kerüljön, ne kaphasson közvetlen koszt és a felcsapódó víz, sár se érje el.




A sportlégszűrők frissítési ciklusaira a gyártók általában magas kilométerszámot – akár 50 000-80 000 km - ígérnek, azonban a gyakorlat szerint a magyar poros körülmények között legalább 15 000 kilométerenként ajánlatos felfrissíteni a szűrőréteget. Akad a piacon még óvatosabb forgalmazó is, akik 2000 kilométerenként javasolják a szűrőréteg felújítását. A legjobb, ha az autós időnként szemrevételezéssel is ellenőrzi a szűrő állapotát, a finom olajsárral borított megérett a tisztításra. A gyakori frissítés a magas tisztító- és szűrőfolyadék árak ellenére javasolt. 
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A tisztítás és újraolajozás nem bonyolult feladat, az erre való anyagok spray kiszerelésben kaphatók. A szűrőt a kiszerelése után alaposan be kell fújni a tisztítóval, amely lecsurogva leoldja a koszos szűrőolajat a rárakódott mocsokkal együtt. A maszat lecsurgása és a szűrő hordozóanyagának eredeti színének a felbukkanása után alaposan be kell fújni szűrőolajjal, amelyből úgyis csak annyi marad a szűrőn, amelyet az elbír, tehát az optimális mennyiség. Sajnálni nem szabad az olajat, mert ha az olajfilm vastagsága nem optimális, akkor a motorba jutó szennyeződés károsodásokat okozhat. 

 

Utólagos hangszigetelés

A jó hifi megépítéséhez elengedhetetlen a zajszigetelés. Nem elsősorban azért, hogy ne jöjjön be kintről zaj, inkább, hogy a hangsugárzóink ne keltsenek fals rezgéseket és szarják el a hangképet.
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Nagyon hatásos az ajtók hangszigetelése. Előtte persze le kell bontani a kárpitokat

Nincs kiábrándítóbb, mikor elkészül egy hifi installáció és a várva várt határozott mély hangok helyett puffogást, a tiszta közepek és magasok helyett fémes zajt és a kárpitok mögül előtörő rezonanciát kapunk. Ezek javát jól elhelyezett és megfelelő hangszigetelő anyagok használatával csillapíthatjuk, vagy meg is szüntethetjük. Mindez nem újdonság, hiszen az autógyárak is szigetelnek, de rendesen lényegében csak a drága prémium kocsiknál. Az általuk kitalált módszereket fejlesztették tovább a hangszigetelő-anyagok gyártásának specialistái. 
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Másodlagos eredményként nem csak a hifink szól jobban az autóban, de ha éppen nem hallgatni zenét, akkor csendesebb is az autó, kevesebb mind a mechanika, mind a gördülési zaj. Ez amolyan stressz-mentesítőnek is beválhat. Sokan panaszkodnak idegesítő zörejekre is, ezt is el lehet mulasztani, még ha nem is hifit épít valaki. Alapvető, hogy mielőtt lebontanánk a kárpitokat, keressük meg a zavaró zajforrás helyét. Sokszor összeérnek műanyag darabok, vagy a frissen beépített hifi rezonáltat valamit, néha röhejesen egyszerű megoldással felszámolhatjuk a zörgést. Az esetleg lelazult kárpitelemeket, szedjük le, ha törött a rögzítő bolha, akkor pótoljuk, ha visszarakás után is zörög, akkor barkácsboltban vegyünk utólagos nyílászáró szigetelésre fejlesztett profilos szigetelő-szalagot (a vékonyat). Ezt (öntapadós az egyik fele) a műanyag alá ragasztva megszüntethetjük a zörgést. 
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Van azonban „eredendő zaj”, ami nem zörgés, csak a kocsi üzemzaja. Ez ellen többen pur-habot javasolnak, hogy az üreges műanyagokat azzal kifújva csökkenthető a rezonancia. Ez igaz, de a pur-hab nedvszívó, bepenészedhet, fémhez érve rozsdásodást indít (próbáltam). Ehelyett tömörebb szivaccsal is csillapítható a zaj. Jó a TV-s, számítógépes csomagolásban található alakos, piramisokat formázó szivacslap, ez nem nedvszívó és jól csillapítja a zajt – elsősorban a magasfrekvenciás hangokat foghatjuk így le, és használhatjuk a hangládák belsejében is. Azért ilyet se tegyünk nedvesedős helyre, inkább ülés mögé, kardánbox alá, csomagtartó felsőbb részeibe a kárpit alá.









[image: image65.jpg]


Azonban általában ez kevés a hatékony zajcsillapításhoz. Ugyanis az autó lemezfelületei erősítik a zaj hatását, hiszen rezonálnak, ezt a rezonancia-készséget kell csökkenteni, illetve magát a zajforrást lokalizálni. Itt azt kell tenni, amit a gyárak nem tettek meg, sajnos ennek a költsége már magasabb – az előzőekben ezer forinton belüli volt a költség, most tízezertől indul. Például, ha lemaradt a motorháztető belső zajszigetelése, oda felragaszthatunk ilyet. Ez speciális hőálló, nem nedvszívó szivacsszerű anyag, alu-színű, vagy fekete sérülésvédő bevonattal. Gyárt ilyet a Standox, a Berner, a Dynamat, öntapadó a felületük, felrakás előtt le kell tisztítani és zsírtalanítani a lemezt – az ár 20 000 Ft-tól rajtol. Feltehető a csomagtérfedél belső felére is, ott a kipufogó és gördülési zajok ellen – úgyis több van egy dobozban. Hasonló ragasztható a műanyag kerékdobok fölé, ez is spéci, drága anyag, és a felrakáshoz ügyesség is kell.
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Szintén kell némi hozzáértés egy hatékony zajszigetelési mód, a lemezfelületek rezgés csillapításához. Biztos feltűnt már, hogy főképp olcsóbb kocsik ajtaját becsapva buta hangon zeng, míg a „komoly” autó ajtaja „puffan”. Ennek egyik oka a zajszigetelés hiánya. Lényegében a lemez vékony, könnyű súlyú, könnyen rezgésbe hozható, így a hanghullámokat is továbbítja. Ezen kell változtatni, a receptet az autógyárak adják, akik legalább ötven éve tömör bitumen lapokkal csillapítják az utastér zaját. Ilyet ragasztanak a padlólemezre, jobbak a csomagtartóba, sárvédők belső felére, kipufogóalagútra. Ilyen zajszigetelő lap kapható, szintén a fent felsorolt gyártóktól, természetesen ez sem olcsó. Megpróbáltam építőipari szigetelőanyaggal kiváltani, de csak a padlólemezen vált be, a nem vízszintes felületekről levált. Az ok, hogy nem erre készült. 
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A speciális autóipari lapok kapnak egy hordozó felületet, ami összefogja őket, így felmelegedve is alaktartók és a helyükön maradnak. A felrakást otthon is meg lehet próbálni, nem nagy ördöngősség, hőpisztoly, szike és ügyesség kell csak hozzá. Nagyon hatásosak az ajtókra belülről felragasztva, vagy az öblös teret körbevevő műanyag kárpitokra. Előny, hogy az ajtóba szerelt, vagy műanyag kárpitelembe illesztett hangszórók is szebben fognak szólni. Egy ilyen ajtókezelés után, még egy Daewoo Matiz ajtaja is nagyautósan fog becsukódni – komoly hangszigeteléssel 30 kg-mal is növelhetjük a kocsink súlyát.







 

Fel kell melegíteni a lapot (nagyon), a megfelelő állapot úgy ellenőrizhető, hogy sima felületen a lap alá teszünk például egy tollbetétet, ha ennek az alakját kirajzolja, akkor felrakható[image: image68.jpg]





































Ki kell takarítani az ajtót belülről, és zsírtalanítani kell a felületet, hogy jól feltapadjon a hangszigetelő anyag
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Ki kell szabni a hangszigetelő anyagot, a lényeg, hogy beférjen az ajtópanel nyílásain. Nem kell teljes fedést létrehozni, lehetnek a lapok között centis szabad felületek is, mert a lemez rezgésének a csillapítása a cél, nem a fedés. Felrakás előtt le kell szedni a védőréteget a hangszigetelő lapról. Felillesztés után jól a formára kell nyomkodni (még vastag merevítő idomok formája is követhető), síkfelületen görgővel lehet jól eldolgozni. Ha megvan, visszarakható az ajtókárpit
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Sokféle speciális autó-hangszigetelő anyag kapható. A kialakításuk a felhasználástól függ – kerékdob, motorháztető, utastér
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Új DLS hangsugárzó szett

A DLS Scandinavia néven mutatott be két, vagy három utas kiépítés kiszolgálására alkalmas nagy teljesítményű hangsugárzókat.
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A DLS Scandinavia széria az 50-200 Watt-os kategóriába tartozó hangszórókat kínál kifejezetten vájtfülű autóhifi építők számára. A hangsugárzók nagy teherbírásúak, nagy teljesítményűek, kevlár membránnal. 
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A DLS Scandinavia 3, mint a jelzése is mutatja 3 colos mélyközép és 1,1 colos magassugárzó párosítása. A mélyközép 84 dB (80-16 000 Hz átvitel), a magas 93 dB (1-30 kHz átvitel) hangnyomásra képes. A DLS Scandinavia 6 kétféle 6,5 colos hangszóró jelent. A 16,5 cm átmérőjű sugárzók közül az egyiket két- (50-6000 Hz tartomány) a másikat háromutas (30-1000 Hz átvitel tartomány) rendszerekhez optimalizálták. 
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Autóhifi kábelezés
Az erősítő és hangszórók közé húzott kábelek az utolsó előtti láncszemet jelentik az autóhifi rendszerekben. A választásnál nem csak a szerkezetére és árára kell figyelnünk, de az autóban való használhatóság is elsődleges szempont
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A hifis köztudatba valahogy beszivárgott, hogy a hangszóró kábel fontos része a rendszernek. Könnyebben nyílik a buksza, mint az összekötő vagy tápkábel vásárlásánál. A többség azt is tudja, hogy a kábel vastagsága valahogy összefüggésben van a hanggal. A vastag menjen a mélynyomóra, a vékonyabb az első szettekre – szól a tanács. Van igazság benne, mert a túl vékony keresztmetszetű kábel tényleg nem tud elég energiát juttatni a mélynyomókhoz, hiába próbálkozunk harmincnyolc centis mélynyomóval, a csengőzsinóron nem megy át az igazi basszus. A fizika tankönyvek is így tudják, de nem csak a méret számít.
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Locsolócső vastagságú kábeleket szégyeníthetnek meg, vékony, filigrán, de más szerkezetű, jobb anyagból készült drótotok. A legjobb, otthoni hifisták pénztárcáját apasztani készült ezüst madzagokkal nehéz versenyezni. Ezek a kábelek bebizonyítják, hogy az az eltrjedt babona, miszerint az ebből az értékes anyagból készült összekötők tisztán, de csiligelőn, kicsit magasba húzva szólnak, ezért jobban beválnak a csipogó elé, a réz pedig a mélyközéphez, butaság. Az olcsó ezüst talán, de olyannal nem érdemes foglakozni – úgy felborítja a hangzást, hogy sose tudjuk visszabillenteni hallgatható formába. Érdemes egyféle anyagú és szerkezetű kábelt használni. Így nem fog örületbe kergetni minket az, hogy az eltérő drótok másként formálják át a dinamikát, más a sebesség, ahogy megszólalnak. A legrosszabbul az olcsó, ezüstözött réz madzagok tudnak szólni. Ezek sikeresen egyesítik a réz és az ezüst hátrányos tulajdonságait.
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Az otthoni hifiben az egyik legnépszerűbb, olcsó hangszórókábel a számítógépes hálózatokhoz használt, Cat 5 vagy jobb szabványnak megfelelő, egyeres, viszonylag merev rézdrótból újraszőtt változat. Sokan próbálták autóban használni, mint ahogy elszánt hifirajongók megpróbálkoztak többujjnyi vastag kábelek beszerelésével. Az utóbbi annyira merevnek bizonyult, hogy magától kitárta a kocsi ajtaját, az előbbi pedig egyszerűen eltört, nem bírva a ki és beszálláskor elkerülhetetlen hajlítást. Az autóban használt hangszóró kábelnek strapabíróbbanak kell lennie, mint az otthon jól használható társának. Aki vásárlásnál erről elfeledkezik, az később kellemetlen hibakereséssel töltheti idejét nyugodt zenehallgatás helyett.


Még fontos infók
[image: image74.jpg]. OFC



A kábelek szerkezete sokféle lehet. A legegyszerűbb, vékony szálakból sodrott mellet jól használható a finom szálakból készült koaxiális változat. A vastagabb, egyeres szálak túl törékenyek autós használatra. A sodrás és fonás hatással van a hangra. Ugyan az a kábel alapanyag másképp szól akkor is, ha más anyagú, vagy színű szigetelésbe bújtatjuk.

Olcsó kábelek között is találunk jó hangút. A Neotec KS-1440 jelű kiegyenlített hangjával könnyíti meg a beépítést, és a rendszer beállítását. A Mogami egy felsőbb osztályban játszik, szerkezete szabadalmaztatott, autóban remekül használható. A legbátrabbak fantasztikus, otthoni rendszerekhez illő kábelt is használhatnak.
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Az autóban különleges követelményeket kell kielégíteni. Nagyon fontos, hogy a kábelnek ne legyen kiemelése a 100-150 Hz közötti tartományban. Ez kellemes színezést okoz a legtöbb otthoni rendszernél, de majdnem lehetetlenné teszi, hogy az ajtóba szerelt mélyközép hangszórót igazán jól össze tudjuk hangolni a szubládával, és a csipogóval. Nagyon fontos a kellő hajlékonyság, mert locsolócső vastagságú merev drót nem fűzhető be az ajtóba. A kábel vastagságát, és az anyaszerkezetét nem szokták eltitkolni a gyártók. Az OFC, az oxigénmentes réz alapanyagra utal, ami jobb vezetőképességű, egyenletesebb szerkezetű, mint a hagyományos módon  készült változat.
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Pioneer csúcs autóerősítő sorozat

A Pioneer csúcskategóriás autó erősítő típusokat mutatott be a közelmúltban. Szépek, erősek, jól szólnak.
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A Pioneer új autó erősítő típusaiból kettő a PRS-D2000SPL és PRS-D1200SPL betű-számkódot viseli. Mindkét erősítő a maximális hangnyomás jegyében született, kifejezetten nagy teljesítményű mélynyomó hajtására. Erről a csúcs erősítők kialakítása is árulkodik, mindkét modell mono. A PRS-D2000SPL erősítő 4000 Watt kifejtésére képes 1 Ohm ellenállásnál és 3000 Wattra 2 Ohmos hangsugárzó esetén. A kisebb PRS-D1200SPL 2400 Wattot 1 Ohm ellenállású mélynyomóval, 2000 Wattot 2 Ohm ellenállásúval. Mindkét modell csatlakozóit arannyal futtatták be a tökéletes jelátadásért. 

Közben születet egy hangnyomás világrekord is a Pioneer részéről, 52 darab PRS-D5000SPL erősítőt felsorakoztatva 115200 Watt teljesítményt állítottak csatasorba, így elérték a 176,6 dB hangnyomást! Ez már fegyver.

(Más Pioneer hír: dupla DIN fejegység)
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Baton DVD lejátszó

Fejtámlába integrált, monitorral egybeszerelt DVD lejátszót kínál a Baton. Könnyű az installáció, kényelmes a használat.
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Nagyon jó minőségben kivitelezett fejtámlába integrált DVD lejátszót fejlesztett ki a Baton. A lejátszó a fejtámla felső élénél etethető DVD-vel (vagy CD-vel), illetve játék lemezzel. A fejtámla hátlapjába illesztették a 7 colos monitort, a fejtámla jobb oldalára vezették ki a csatlakozókat (3 RCA plusz a táp). A fekete, bézs és világos-szürke színben készített fejtámla telepítése nagyon egyszerű, ki kell venni a gyári támlát, a vezetősínekbe be kell illeszteni a Baton által mellékelt betétet, amelybe becsúsztatható a Baton DVD-fejtámla két szára. Ezután tápot kell adni (12V) a szivargyújtó-csatlakozóról és kész is vagyunk.

A készülék ára 599 Euró, létezik csak monitorral is, az a típus 400 Euróért kapható.
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Csúcs Mio PNA

Kevés navigációs cuccot vártunk nagyobb izgalommal, mint a Mio új büszkeségét, a C520 nevű PNA-t. 
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Már tavaly ősszel meg lehetett csodálni kémfotókon a C520-at, ahol egy karcsú, elegáns, és a megszokottnál sokkal nagyobb képernyőjű szerkezet látszott. Túl szépnek tűnt, hogy igaz legyen, de a Mio C520 a valóságban is pont úgy néz ki, mint a képernyőn. A letisztult forma megmaradt. A meglepően könnyű PNA 4,3 colos kijelző mellett csak néhány diszkréten világító ledet szereltek be, amelyek közül az egyik a bekapcsolást, a másik a Bluetooth kapcsolatot jelzi. A SIRF III chipkészletet használó GPS vevő antennája rejtett, nem kihajtható. 
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A Mio elsők között használta a NavNGo iGo térképeit és kezelőfelületét, amely hagyományhoz most is hű maradt. Amit látunk az az iGo legfrissebb ruhája, némi Mio finomítással. A nagy képernyő például alkalmas arra, hogy a térkép mellett nagyobb méretben jelenítse meg a legfontosabb úti adatokat, de az alulra került kis ikonokkal egy pillanat alatt belenézhetünk az útitervbe, vagy a Poi-k között böngészhetünk. Újdonság, hogy a számítógép mint külső USB-s háttértárat ismeri fel a C520-at, nem kell szinkronizációs program telepítésével vesződnünk, így valóban univerzális navigációs és multimédia tároló eszközként használhatjuk a Mio aktuális csúcs PNA-ját. 
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Csak a színe unalmas – Hifi autó Toyota Corolla

Jó hangolt hifi rendszert szerelt a tulajdonosa a Toyota Corollába. Nem nélkülözi a hifis finomságokat sem.
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Kovács Zsolt nem az egyediségéért vette meg a Toyota Corollát,  hogy neki nem olyan kocsija lesz, aminek a látványára mindenki felkapja a helyét, hanem olyan, ami legalább annyi örömöt tud szerezni neki, mint az otthoni, nem hétköznapi hifi rendszere. A mottója az, hogy egy autónak csak azért van csomagtere, hogy legyen hová hifit építeni. 
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A Corollában abszolút ki is használta a csomagteret erre a célra. A felső részre építették be a két Fortissimo Artwork, született µ-Dimension Forte erősítőt. A gm Audió által alaposan megtuningolt szerkezetek közül a négycsatornás az első szettet, a kétcsatornás a szubot hajtja. Az erősítők önmagukban is elég különlegesek, de Zsolt épített hozzájuk egy távirányítható mechanikát, ami egy sínen tolja ki, húzza be az elektronikákat. Látványos dolog, de nem csak ezért készült. Zsolt imád foglakozni az ilyen részlet megoldásokkal, számára az az igazi kiteljesedés, ha a kárpitozást, a fém és asztalos munkákat is ő végezheti. 
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A mélyhangszóró közepén ott ékeskedik az aranyszín µ jel, így a márkája nem kétséges. Két oldalán, ívelt plexilapokkal takarva a két keresztváltó néz velünk farkasszemet a csomagtartóban. Mindent elegáns, bőr borít, az egy szem, a mélynyomó mellé helyezett króm gyűrűn kívül semmilyen díszítőelemet nem találunk. Ez a nemes egyszerűség. 

Az utastérben sem tombol a színes posztmodern. A Clarion csúcs fejegység decensen simul a műszerfal tetejébe, a 16-os µ-Dimension szett a gyári rácsok mellé kapott ugyan egy fémkarikát, de csak azért, hogy passzoljon az ablakemelő, a kézifékkar és sebváltógomb alumíniumjához. 
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Zsolt változásokat már nem tervez a rendszerében, ez a rendszer már most is jobb, mint az egyedi Soner monoblokkokra, és háromutas Focal Utopia szettre épülő, még drágább és egzotikusabb beépítése, aminek a végét egy komoly baleset jelentette. Az újrakezdés a Toyota Corolla megvásárlásával indult, a µ-Dimension rendszer beépítésével folytatódott, és rengeteg, főleg jazz lemez hallgatásával zárult.
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SAL BC hangszórók és XB szubcsövek

A győriek felfrissítették a dupla kónuszos BC, és a kétutas BC2 hangsugárzó szériát, valamint a szubcsöveket.
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A győri Somogyi Audio Line megfizethető belépőt kínál az autóhifi világába. Legutolsó típus-upgrede-jük után a BC család megjelenése visszafogottabb lett. Az összesen 10 típushoz az új évtől megjelenésében és hangzásában is harmonizáló bassz-reflex szubcső is választható 20, 25 és 30 centiméteres hangszóró átmérővel. Igényes megoldás, hogy a fekete burkolaton a szokásos festett helyett hímzett színes feliratok jelentek meg. És hogy teljes legyen a kép, a BX 1065 szuberősítőt kifejezetten a frissített termékekhez fejlesztették ki.
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EliTech radar- és lézerdetektor GPS technológiával 
Az űrlap teteje

[image: image30.wmf]
	Akciós EliTech GPS alapú radar- és lézerdetektor csomag, amely tartalmazza az EliTech termékcsalád SAT-ELITE (GPS helymeghatározós központi egység), DET-ELITE (radarérzékelö fej)és BLS SX (lézerérzékelö fej) készülékeit, amelyeket 106 590 Ft helyett most 90 500 Ft-ért vásárolhat meg. A készülék alapelve, hogy a központi egység GPS helymeghatározással riaszt a fix-telepítésú sebességméröknél, a szenzorok a mobil készülékekre figyelmeztetnek. A központi egység nincs autóhoz kötve! A készüléket a GLS futárszolgálat szállítja házhoz. További információ: 30/307-2791 
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Az alap hifi

Alaposan válogatva a zeneáruk között, jól megtervezve a beépítendő rendszert és gondos beszereléssel szép eredmény érhető el.
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A rendszerelemek alapos válogatásával kezdődik az autóhifi építészet. Igazán nem lehet fontossági sorrendet felállítani az alkotórészek között, minden részegység minősége számít, bármelyik elronthatja a jónak szánt hangzást. Alapszabály, hogy az összeválogatott elemek egy minőségszintűek legyenek. Hiába nagy tudású a hangszóró, ha gyenge erősítő próbálja megszólaltatni, kár a jó fejegységért, amelynek a jeleit elrondítja egy rossz hangszóró, és fölöslegesen nagyteljesítményű és torzításra nem hajlamos az erősítő, ha a fejegységből hozzáérkező jelek falsak.
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A vásárlás előtt érdemes előre megtervezni a rendszert. Ki kell választani a fejegység típusát. A hifisek szerint jó fejegységet 150 000 forint alatt nem kapni. Ezt így kijelenteni erős túlzás, akár a feléért is kapni alapvetően szépen szóló, RCA ki- és bemenetekkel ellátott egységeket. Aki CD-tárban gondolkozik, annak figyelnie kell rá, hogy a választott fejegység képes legyen a tár vezérlésére. Mikor valaki csak egy jó hangzású szettet szeretne, de erősítő nélkül, annak a legésszerűbb választás egy 4x25 watt teljesítményű fejegység, amelynél még hihető, hogy a papírra írt teljesítmény megjelenik a hangszóróknál.





Mikor eleve erősítővel operáló rendszert terveznek, akkor a fejegység teljesítménye másodlagos kérdés. A hanghordozóról levett jel úgyis az erősítőn át kerül a hangszórókhoz. Az erősítő választásnál számít az erősítő teljesítménye mellett, hogy hány csatornás. Az alap kis, 35 watt körüli erősítők általában kétcsatornás, hangváltó és saját táp nélküli típusok, áruk 20 000 forinttól indul. A csatornákat hídba kötni általában nem lehet, így mélyláda hajtására alkalmatlanok – már csak a teljesítményükből adódóan is. Egy pár hangszórók képesek izmosabban megszólaltatni.
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A négycsatornás erősítők már jobban megfelelnek a hifi céloknak, a legjobb az első két csatornával többutas vagy mélyközép hangszórópárt megszólaltatni, a maradék két csatornát pedig hídba kötve mélyláda hajtására használni. Ez utóbbi funkció miatt jó, ha van beépített hangváltó, ha nincs, akkor be kell szerelni a rendszerbe a jó hangzásért. A hangváltó minden hangszórónak a neki való frekvenciát engedi át, mélynyomóhoz csak a mély hangok, magassugárzókhoz csak a magashangok, mélyközép hangszórókhoz pedig a középhangoktól lefelé eső hangok jutnak el. Az erősítőkbe épített aktív hangváltók általában csak a mélyhangok kiválasztására képesek, ugyanis a gyártók úgy gondolkoznak, hogy a magashangsugárzók teljesítményigénye olyan kicsi, hogy nem érdemes őket az erősítőre csatlakoztatni.
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12 voltos hálózatról 4 ohm ellenállású hangszórókat 25 wattig lehet ténylegesen meghajtani, nagyobb teljesítményhez vagy kisebb ellenállású hangszórókat kell választani, vagy a tápfeszültséggel kell feljebb menni. A nagy, 100, 200 watt teljesítményű erősítők általában már saját tápegységgel rendelkeznek, amellyel a 12 volt tápfeszültséget 50 voltosra növelik. Az erősítő vásárlásnál figyelni kell rá, hogy az erősítőhöz ígért összes funkció létező legyen, mert jellemző, hogy a névtelen darabok, bár a dobozukra ráírják, mégis táp nélküliek. A 100 watt fölötti erősítők ára 40 000 forinttól indul.
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A hifi rendszer nagyon fontos elemei a hangszórók. A kifejezetten autó hangszórók között már nincs papírmembrános típus. A papír nehezen viseli az autók zord körülményeit, a párát, a vizet, a napfény hatását. Hangszórókból lehetőleg egy márka termékeit kell választani, hogy a minőségszint egyező legyen. Szedett-vedett hangszórók használatakor a csak kevésbé jobb is elrondítja a hangképet. A gyártók a hangszórókat készletbe is ajánlják, egy jobb szett ára 40 000 forinttól indul. A hangszóró az egyik olyan pont, ahol nem szabad engedni a minőségből, mert az kevésbé baj, ha a fejegységnek nincs sok szolgáltatása, viszont a rossz hangzás agyonüti a hifis igyekezetét.
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A rengeteg hangszórótípus közül mindenképp az elismert márkákat kell választani. A névtelenek legtöbbje nem képes a ráírt teljesítmény leadására. A hangszórók mágnesének a mérete alapján megközelítőleg besorolható a teljesítőképesség. Egy 70-100 wattosnak írt hangszóró mágnese legalább 8-9 cm átmérőjű és 1,5-2 cm vastag. Ennél kisebb mágnessel senki ne álmodozzon decibelekről. 
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Mélyládákat készen és egyedileg legyártatva is lehet vásárolni. Az utóbbiaknál az autó helykínálatához lehet igazítani a sub formáját.









Mikor már minden fő részegység adott, akkor meg lehet tervezni a beépítést, és be lehet vásárolni a még szükséges anyagokat. A beépítés anyagigénye – kábelek, csatlakozók, kondik – jó minőségű elemek vásárlásakor elérheti a 30-40 000 forintot, amelyet nyugodtan be lehet tervezni az első költségvetés elkészítésekor.
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