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OCENA EKONOMICZNOSCI WSPOLCZESNYCH SAMOCHODOW
OSOBOWYCH NA PODSTAWIE WSKAZNIKOW ZUZYCIA PALIWA

Streszczenie. W opracowaniu przedstawiono charakterystyke poszczeg6lnych klas
samochodoéw osobowych pod wzgledem wskaznikéw zuzycia paliwa w dwu grupach silnikow
napedzajacych (ZI i ZS).

THE ESTIMATION OF MODERN CAR FUEL ECONOMY ON THE BASIS OF FUEL
CONSUMPTION COEFFICIENTS

Summary. In the paper the performance of all cars and some lorries was shown
considering average fuel consuption and syntetic index of car economy.

1. Wstep

Jednym z wazniejszych parametréw oceny ekonomicznosci samochod6éw osobowych jest
podawane czesto w danych eksploatacyjnych $rednie zuzycie paliwa na 100 km - Gp. Jest to
Srednie arytmetyczne zuzycie paliwa z trzech wartosci - zuzycie paliwa przy 90, 120 km/h i w
cyklu miejskim - zwane tez czesto jako Euromix. Jego wartos¢ bezwzgledna - zmieniajaca sie
w szerokich granicach, od 5 do 16 dnP/IOOkm - zawiera informacje bez wiekszego znaczenia,
jezeli nie odniesie sie jej do masy catkowitej lub klasy samochodu, lub pojemnosci skokowej
silnika. Z kolei odniesienie $redniego  zuzycia paliwa do masy catkowitej samochodu
osobowego daje dodatkowo bardzo cenny wskaznik, za pomocg ktérego w precyzyjny sposéb
mozna oceni¢ kazdy samochdd osobowy w swojej klasie pod katem jego sprawnosci
wykorzystania paliwa do przemieszczenia jednostki masy na odlegto$¢ 100 km drogi.
Uwzglednienie w tym wskazniku masy catkowitej ma na celu ostabienie wplywu na
jednostkowe zuzycie paliwa przez pojazd cyklu miejskiego, ktéry w zasadzie mozna nazwac
cyklem manewrowym. Dzieki temu wskaznik ten bedzie mozna poréwna¢ z mniejszym
prawdopodobieristwem btedu do analogicznego wskaznika innych srodkéw transportu [1],
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Rozpatrzenie wskaznika $redniego zuzycia paliwa na jednostke masy catkowitej
pojazdu w funkcji tejze masy catkowitej lub pojemnosci skokowej silnika, najczesciej
proporcjonalnej do masy catkowitej, daje interesujgce wyniki [4], W ponizszym opracowaniu
autor zaprezentowat wyniki oceny samochodéw osobowych w poszczegélnych klasach za
pomoca tych parametréw i wskaznikéw tylko w funkcji masy catkowitej pojazdu. Masowe a
nie osobowe okreslenie energochtonnosci samochodéw osobowych pozwala na ich
poréwnanie z ré6znego rodzaju $Srodkami transportu towarowego [4],

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, Ze przy wspoétczesnych metodach zmniejszania
toksycznosci spalin silnikéw samochodowych istnieje - zwigzany ze sprawnoscig ogolna silnika
i najczesciej wykorzystywanym zakresem jego pracy na charakterystyce ogoélnej - silny, blizej
nie okreslony zwigzek pomiedzy zuzyciem paliwa a toksycznoscig spalin na wyjsciu z

kolektora wylotowego silnika [5]

2. Definicja i oznaczenie parametréw i wskaznikéw

W sposéb zadowalajacy zuzycie paliwa przez samochdéd osobowy generalnie, a jeszcze
lepiej w swojej klasie, mozna oceni¢ za pomoca Gp - Sredniego zuzycia paliwa na 100 km
(Euromix) - w funkcji masy catkowitej samochodu. Z kolei odniesienie tego zuzycia do masy
catkowitej pojazdu pozwala otrzymaé¢ wskaznik syntetycznego zuzycia paliwa przez

samochéd, wyrazony wzorem [1]:

dmi
Qm el Mg m100AW

gdzie: Gp - Srednie zuzycie paliwa przez samochéd [dm"/100km],
m c - masa catkowita pojazdu [Mg],

Oznaczenie tego wskaznika przez Q - litery kojarzacej sie z cieptem - nie mozna uzna¢
za whasciwe, zwitaszcza ze widoczne jest duze podobienistwo tego wskaznika samochodowego
ze wskaznikiem charakteryzujgcym silniki samochodowe: jednostkowym zuzyciem paliwa
ge [9/kwh], Obydwa wskazniki w sposéb posredni okres$laja sprawnos¢ silnika badz pojazdu.
Jezeli przyja¢, ze indeks "e" oznacza silnik (engine), to dla pojazdu odpowiednim indeksem

bedzie V (vehicle). A wiec powyzszy wzor przyjmie postac:

chnb

Mg -100km
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i wyraza ilos¢ konkretnego paliwa niezbedng do przemieszczenia 1 megagrama pojazdu ra
odlegtos¢ 100 km. Przez analogie do wskaznika silnikowego wskaznik ten - dotyczacy catego
pojazdu - trafniej nazywac jednostkowym zuzyciem paliwa przez pojazd.

W literaturze spotyka sie czesto poréwnanie zuzycia paliwa przez samochody zasilane
réznego rodzaju paliwem, np. olejem napedowym i benzyna [3], Z punktu widzenia teorii jest
to mato doktadne poréwnanie, a juz zupetnie niedopuszczalne w przypadku zastosowania
paliw alternatywnych o wiekszej rozbieznosci gestosci i wartosci opatowej. Aby wiec tego
rodzaju poréwnania samochodéw byty jednoznaczne, wskazane jest wyraza¢ sprawnos¢
przewozowg samochodu nie iloscig zuzytego paliwa, lecz iloscig zuzytej energii zawartej w

paliwie. Mozna to wyrazi¢ za pomocg wzoru:

MJ
MglOOkm

gdzie: Wp - wartos$¢ opatowa paliwa [MJ/kg},

Pp - gestos¢ paliwa [kg/dm~]
i przedstawi¢ w funkcji masy catkowitej samochodu. Podwdjny indeks przy symbolu energii
oznacza jej zapotrzebowanie najednostke masy i drogi przebytej przez pojazd. W przypadku
tego uniwersalnego wskaznika oceny efektywnosci wykorzystania ciepta zawartego w paliwie
przez pojazd (mozna go zastosowaé dla kazdego $rodka transportu) korzystne wydaje sie
okreslenie syntetyczny wskaznik efektywnos$ci wykorzystania ciepta zawartego w paliwie
przez pojazd zwany dalej krétko SWEP

3. Metodyka przyjmowania, otrzymywania i analizy danych

Do obliczen i analizy danych zastosowano opracowany w Instytucie Transportu Pol. 4.
program komputerowego banku danych silnikéw samochodowych. Z powodu braku danych
dotyczacych zuzycia paliwa przez samochody uzytkowe (z wyjatkiem mikrobuséw) analize
danych ograniczono do samochoddéw osobowych. Analize przeprowadzono na podstawie
ogolnie dostepnych danych zawartych w katalogach samochodowych E,

Opracowany program jako silnikowy przyjmuje dane dotyczace silnika i pojazdu na
podstawie danych identyfikacyjnych silnika, do ktérych naleza: moc nominalna silnika i
predkos¢ obrotowa, przy ktérej wystepuje oraz moment maksymalny i predkos$¢ obrotowa
mu odpowiadajgca. Tak wiec ten sam silnik stosowany w réznych samochodach przyjmowany
jest do banku danych tylko raz z danymi pojazdu wprowadzanymi do banku po raz pierwszy.
Wprowadzane dane w pierwszym podejéciu rozdzielono na dane silnikéw ZI i ZS, bez
uwzglednienia klasy samochodu. Na okoto 900 samochodéw z katalogu z '92 r. program

przyjat dane 430 samochodéw z silnikami ZI i 90 samochodéw z silnikami ZS.
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W pracy [6] autor przedstawit analize wynikéw zuzycia paliwa przez samochody
wyposazone w obydwa rodzaje silnikéw, bez rozdziatu na klasy.

W kolejnym opracowaniu wykorzystano dane z aktualnego katalogu '95r. (okoto 1580
samochodéw) z ich rozdziatem na klasy [4], Dzieki temu ilos¢ przyjetych przez program
danych wzrosta do 1190, co znacznie poprawito wiarygodnos$¢ poszczegélnych usrednionych
wynikow. Poza tym okazato sige, ze pomimo stosowania w poszczegélnych klasach
samochodéw tych samych silnikéw istniejg czesto pomiedzy nimi z punktu widzenia ww.
parametréw i wskaznikéw znaczne réznice.

W artykule do analizy przyjeto zbiorcze wykresy przedstawiajace dla poszczegélnych klas
samochodéw osobowych zaleznosci $rednich wartosci Gp i gv = od masy catkowitej
samochodu. W aproksymacji danych przyjeto najkorzystniejsza z mozliwych aproksymacje
prostoliniowa, a wszelkie odstepstwa od niej pewnych zbioréw punktéw korygowano
zatamaniem linii lub jej uskokiem. Na danym, zatozonym odcinku jego $redni przebieg
wyznaczatl na podstawie danych odpowiedni standardowy program komputerowy. Jak
potwierdzajg obliczenia, najwyzszy wspotczynnik korelacji dla poszczegdlnych parametrow i
wskaznikéw otrzymano przy aproksymacji prostoliniowej, a jego wartos¢ waha sie dla
poszczegdlnych przypadkéw w szerokich granicach 0,04-0,86. Czytelnika zainteresowanego
szczego6towymi wynikami stanowigcymi podstawe do otrzymania zaprezentowanych ponizej

wycinkowych wykreséw zbiorczych (koncowych) odsytam do monografii [4],

4. Wyniki obliczeh oraz analiza danych

Z uwagi na znaczne zrdznicowanie charakterystyk eksploatacyjnych samochodéw z
silnikami ZI i ZS wyniki i ich analize przeprowadzono w poszczegélnych klasach
samochodéw oddzielnie dla obu grup silnikbw. W artykule przedstawiono tylko dane
dotyczace zuzycia paliwa Gp (Euromix) i gv oraz SWEP w funkcji masy catkowitej
samochodu. W celu pelniejszego zobrazowania wielkosci wskaznikéw paliwowych dla
poszczegolnych klas samochodéw przedstawiono wartosci $rednich przebiegow wskaznika

maksymalnego momentu obrotowego na jednostke masy samochodu Mm.

4.1. Charakterystyka samochodéw z silnikami Z1

Srednie zuzycie paliwa dla wspétczesnych samochodéw jest nawet w tej samej klasie
pojazdu dos$¢ zréznicowane, co jest dobrze widoczne na przykiadzie 215 samochodéw
osobowych klasy B z silnikiem ZI. Widoczny na rys. 1 rozrzut Gp przy tej samej masie
samochodu osigga $rednig warto$¢ 3-4 dnm™ paliwa, co stanowi ok. 60-80% wartosci

bezwzglednego zuzycia. Wsp6tczynnik korelacji prostej aproksymujacej Gp wynosi 0,34,



Ocena ekonomiczno$ci wspotczesnych samochoddw. 75

natomiast dla gv tej samej klasy samochodéw - 0,03 i jest najwyzszy ze wszystkich linii
aproksymacyjnych objetych standardowym programem komputerowym GRAPHER. W tab. 1
przedstawiono rozrzut poszczegélnych parametréw i wskaznikéw dla wszystkich klas
samochod6w.

Tabela 1

Charakterystyka klas samochod6éw osobowych wskaznikami zuzycia paliwa

Klasa llos¢ Gn=fl(m) gv=bm) llos¢ Gn=fl(m) gv=f(m)

samoch. samoch. [dm3/100km] [dm3/Mgl0Okm] samoch. [dm3/100km] [dm3/Mglo0km]

w zbiorze w zbiorze

1 2. 3. 4 5. 6. 7.
Rodzaj
silnika Z1 ZS

A 173 4.5+8.0 (12) 4 1+7.0 15 5.6+64 4.0+3.6

B 215 5.049.0 (£2) 5.2(+1.0) 31 56+6.4 4.0+3.6

C 187  6.7+9.5(x1.5)  5.4+4.5(x1.0) 22 5.8+6.3 (x1.0) 4 0+3.4 (x0.5)

D 171 7.0+11.0 5.0+5.2(+0.8) 40 6.4+7 6 (+1.0) 3 8+3.6(10.5)

E 55 7.6+15(¢2.0)  4.7+5.7(x0.5) 1 9,7

F 113 6.8+15 O 6.9+6.2(+2.0) _ —

G 68 8.8+17 (¢2.5)  7.0+5.6(2.8) 49 10.2+11.5(x2)  6.2+3 6 (¢2.3)

H 108 5,7-10,8 6,4-5,5(+1,2) 1 b.d. bd.

K 168 5.2+11.0 5.3+4.7(x1.0) 41 5.1+7.5(x1.0) 41+3.5 0

M 61 7.4+12(x0.5)  5.9+4.4(+0.5) 22 7.5+11(x1.5) 3- %0

b.d.- brak danych

Na rys. 2 przedstawiono dla poszczegélnych klas samochoddéw z silnikami ZI us$rednione
Srednie zuzycie paliwa Gp (2a) i S$rednie jednostkowe zuzycie paliwa gv (2b) w
odpowiednich zakresach masy catkowitej pojazdu.

Na rys. 2a widoczny jest zréznicowany, liniowy wzrost $redniego zuzycia paliwa w funkcji
przyrostu masy samochodu. Przy statej masie catkowitej samochodu, np. 1,6 Mg, widoczne
jest najmniejsze zuzycie paliwa przez samochody klasy D i E, najwyzsze natomiast - i to o 35-
45% - samochodéw sportowych i terenowych.

To zrdéznicowanie stanie sie zrozumiate, jesli przeanalizujemy czynniki wptywajace na
wielko$¢ tego zuzycia paliwa. Tak wiec poza zauwazalnym tu wyraznie wptywem masy

catkowitej samochodu do najwazniejszych czynnikéw naleza:
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- rodzaj silnika (ZI lubZS) ijego sprawnos$¢ wyrazona jednostkowym zuzyciem paliwa gg w
zakresie najczesciej wykorzystywanych zakreséw pracy charakterystyki ogélnej (na co ma

takze wptyw dobdr przetozen uktadu przeniesienia napedu),

Rys. 1. Przykiad znacznego rozrzutu $redniego zuzycia paliwa przez samochody klasy
B z silnikami Z1 w funkcji masy catkowitej (Y=4,76X+0,51, r=0,36, n=215)
Fig. 1. An example of significant scatter of average fuel consuption vs gross weight for class
B cars equipped with Sl engines

- wskaznik mocy (momentu) silnika na jednostke masy pojazdu - tzw. dynamika samochodu,
ktéra mozna podnies¢ przede wszystkim za pomoca osiggow silnika, ale czesciowo takze przez
odpowiedni dobér przetozen uktadu przeniesienia napedu,

- opory jazdy, z ktorych jedne z wazniejszych dla samochodéw osobowych to opory
aerodynamiczne (iloczyn powierzchni czotowej F pojazdu i wskaznika oporéw
aerodynamicznych c*),

—technika jazdy uwarunkowana w duzym stopniu dynamika samochodu,

- zakres stosowanej masy catkowitej samochodu, ponizej mc = 1,05 Mg widoczne jest
znaczne zwigkszenie jednostkowego zuzycia paliwa przez pojazdy, co potwierdzaja badania

motocykli.
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Wymieniong na drugim miejscu dynamike samochodu prawdopodobnie lepiej od
wskaznika momentu na jednostke masy catkowitej charakteryzuje czas rozpedzania
samochodu od O do 100 knmvh, co zostanie wyjasnione w kolejnych analizach.

Wplyw dynamiki i oporéw areodynamicznych charakteryzuja najlepiej charakterystyki
Sredniego zuzycia paliwa samochoddw tak przeciwstawnych jak sportowe F i terenowe G. Jak
wynika z rys.3, ich dynamika pod wzgledem wskaznika Mm jest krancowo rézna, a mimo to
Srednie zuzycie paliwa przez nie jest w kazdym przedziale masy znacznie wyzsze i
poréwnywalne. Swiadczy to o poréwnywalnym wzroécie zuzycia paliwa w samochodach w
wyniku wzrostu ich dynamiki napedu (klasa sportowa), jak i w wyniku pogarszania
aerodynamiki nadwozia i charakterystyk przetozern ukladu przeniesienia napedu (klasa

terenowa).

mc [Mg]

Rys.2. Zbiorcze wykresy przebiegu usrednionej wartosci sredniego zuzycia paliwa Gp
przez poszczegblne klasy samochodéw osobowych z silnikami ZI - w funkcji
masy catkowitej

Fig. 2. Average fuel consumption of passenger cars equipped with Sl engines in relation
of total vehicle weith

Wptyw techniki jazdy w naszych rozwazaniach jest w zasadzie pomijalny, gdyz dane
katalogowe opierajag sie na znormalizowanym przez ECE pomiarze zuzycia paliwa,
pozwalajgcemu otrzymacé wartosci powtarzalne i poréwnywalne, bedace S$rednig trzech
znanych ogdlnie i wczesniej wymienionych wartosci.

Na podstawie tych najwazniejszych przyczyn zréznicowania zuzycia paliwa przez

poszczegoblne klasy samochodéw mozna wyjasni¢ zauwazalne na rys.2a prawidtowosci: w
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klasach samochodéw od A do E, ktérych przeznaczenie jest w zasadzie podobne, przy
podobnych oporach aerodynamicznych (ksztatty nadwozia zblizone), rozrzut usrednionego
zuzycia paliwa jest nieznaczny - szczegélnie powyzej 1,4 Mg - i maleje ze wzrostem klasy w
wyniku stosowania bardziej "oszczednych”, ale i drozszych silnikéw. Natomiast samochody
sportowe i terenowe - czesto z tymi samymi silnikami stosowanymi w klasie A-E- majg
znacznie wyzsze zuzycie paliwa: samochody sportowe z uwagi na wigksza dynamike,
natomiast samochody terenowe w mniejszym by¢ moze stopniu na dynamike napedu - a w
wiekszym - na opory aerodynamiczne.

Wptyw oporéw aerodynamicznych na zuzycie paliwa przez samochdd widoczny jest w
przypadku klasy M (minibusy) i H (kabriolety).

Na rys. 2b pokazano, jak przedstawia sie w poszczegdlnych klasach samochodéw
jednostkowe zuzycie paliwa samochodu i SWEP (sprawno$¢ ogélna samochodu).
Przedstawione wyniki potwierdzajg jeszcze wyrazniej wczesniejsze stwierdzenia, a dodatkowo
mozna zauwazy¢, ze:

- ponizej masy catkowitej 1,05 Mg gwattownie spada sprawno$¢ samochodoéw klasy A z
silnikami ZI i gv (SWEP) osiaga wartos¢ 6,7 dm”™/MglOOkm,

- prawie we wszystkich klasach samochodéw - z wyjatkiem klas D i E - wskaznik gv ze
wzrostem masy catkowitej samochodu mniej lub bardziej maleje (w klasie B=const), co
Swiadczy o wzroscie sprawnosci samochodu,

- w przypadku samochodéw Kklasy $redniej wyzszej (D) i szczegdlnie luksusowej (E)
sprawnos¢ samochodow spada kosztem poprawy ich dynamiki (przede wszystkim wieksze
wskazniki mocy i momentu na jednostke masy), czego nie stwierdzono w przypadku
samochodoéw klasy sportowej,

- sprawno$¢ (SWEP) samochodéw sportowych i terenowych w odpowiednich przedziatach
masy catkowitej jest poréwnywalna, z tym ze sprawno$¢ samochoddéw terenowych ze
wzrosterm mc gwattownie rosnie, dochodzac przy najciezszych samochodach do wartosci
wskaznika odpowiadajacego klasie B.

Dla samochodéw z silnikami ZI nie ma tak duzych rozbieznosci, gdyz najbardziej strome,
prawie identyczne nachylenie majg charakterystyki samochodéw grupy B, D, E i F (0,65
dm”/100km/0,1Mg), a niewiele mniej strome i takze rownolegte sg charakterystyki klas A, 1 i
G (0,48 dm”/1 OOkm/0,1Mg), Najmniejszy wptyw przyrostu masy catkowitej na zuzycie paliwa
jest w klasie minibuséw i minivanéw M (0,31 dnvYIOOkm/O, IMg).

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, ze przedstawione w tym opracowaniu wykresy sa
bardzo przydatne do oceny kazdego nowo wyprodukowanego i starego modelu samochodu,
pod warunkiem ze mamy dane dotyczace jego $redniego zuzycia paliwa ($rednia arytmetyczna

zuzycia przy 90km/h,120km/h i w cyklu miejskim) i masy catkowitej.
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mc [Mg]

Rys. 3. Jednostkowe zuzycie paliwa i energii przez poszczegoélne klasy samochodéw
osobowych z silnikami ZI w funkcji masy catkowitej pojazdéw

Fig. 3. Syntetical vehicle economy index of passenger cars equipped with Sl engines in
relation of total vehicle weigt

nc M

Rys.4. Srednie przebiegi wskaznika momentu obrotowego najednostke masy cat-
kowitej poszczegblnych klas samochoddéw osobowych z silnikami ZI

Fig. 4. Average diagrams of torque indicator per gross weight unit for different Sl
engine motor car classes

79



80 A. Ubvsz

4.2. Charakterystyka samochodéw z silnikami ZS

W tej grupie samochody osobowe nie podlegajg wtérnemu podziatowi w klasie i poza
tym jest ich ilosciowo znacznie mniej, stanowigc jedng z wielu wersji samochodéw osobowych
z silnikami ZI. Dlatego tez dynamika samochodéw osobowych z silnikami ZS, wyrazona
momentem obrotowym na jednostke masy, jest znacznie wezsza (55-130 Nm/Mg zamiast 50-
240Nm/Mg) i wspodtczynniki korelacji odcinkéw prostych, aproksymujacych punkty
pomiarowe odpowiednich wskaznikéw, sa znacznie wyzsze (0,15-0,86). Poza tym mniejsza

ilos¢ charakterystyk pozwala na ich czytelne utozenie sie na wykresach zbiorczych.

mc [Mg]

Rys.5. Charakterystyki zbiorcze usrednionego $redniego zuzycia paliwa Gp poszcze-
go6lnych klas samochoddéw osobowy z silnikami ZS w funkcji masy catkowitej

Fig.5. Average fuel consumption of passenger cars equipped with Cl engines in relation
of total vehicle weigt

Na rys. 5 i 6 przedstawiono analogiczne wyniki obliczern usrednionych wartosci Gp i gv
(SWEP) w funkcji masy catkowitej dla ok. 220 samochodéw osobowych z silnikami ZS. W
klasie samochodéw sportowych (F) brak rozwigzan z napedem silnikiem ZS, natomiast w
klasie samochodéw luksusowych (E) i kabrioletéw (H) jest jak dotad tylko po jednym
samochodzie: odpowiednio Mercedes Benz S 350TD i Golf Cabrio 1996 r. (brak danych).



Ocena ekonomicznosci wspotczesnych samochodow 11

W klasach samochodéw A-D usrednione $rednie zuzycie paliwa uklada sie niemal w
jeden odcinek nachylony pod statym katem wzgledem masy catkowitej. Bardziej odbiega od
tych przebiegdw zuzycie minibuséw i minivanéw (ok. 1,0 dm/100 km paliwa wiecej), a
samochody terenowe jeszcze bardziej: przy masie 1,7 Mg zuzywajga 4,3 dm3/100 km paliva
powyzej $redniej, natomiast przy masie 2,3 Mg - 2,8dm3/100 km paliwa ponad $rednig da
samochodéw osobowych konwencjonalnych z silnikami ZS. Znajduje to uzasadnienie ra
wykresie przedstawiajacym zalezno$¢ usrednionego gv (SWEP) od masy catkowitej

samochodéw w poszczegdlnych klasach.

mc [Mg]

Rys.6. Charakterystyki jednostkowego zuzycia paliwa i energii przez poszczegdlne
klasy samochodéw osobowych z silnikami ZS

Fig.6. Synthetical vehicle economy index of passenger cars equipped with Cl engines
in relation of total vehicle weight

Dla samochodéw osobowych z silnikami ZS znacznie mniejszy wpltyw na zuzycie
paliwva ma przyrost masy: i tak dla klasy G i C jest on najnizszy i wynosi 0,12
dm3/100km/0,IMg, natomiast najwiekszy dla klasy A (0,43 dm3/100kg/0,1Mg), od ktorej
nieco mniejszy wptyw wtdoczy jest na charakterystyce klasy M. Samochody klasy B i D majg
podobny przebieg charakterystyk Gp (prawie réwnolegte - 0,24 dm3/1 00km/0,1Mg). Ogolnie
mozna stwierdzi¢, ze samochody osobowe z silnikami ZS majg prawie dwukrotnie mniejsza

czuto$¢ na wzrost masy samochodu w poréwnaniu do samochodéw z silnikami ZI..
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Na podstawie przedstawionych wynikéw na rys.4b mozna stwierdzi¢, ze:

- w samochodach z silnikami ZS w kazdej z klas nie wystepuje ze wzrostem masy catkowitej
wzrost Sredniej wartosci gv (SWEP), a przewaznie mniej (D,K) lub bardziej (B,C,G) jego
warto$¢ spada, co S$wiadczy o wzroscie ze zwigkszeniemm masy catkowitej sprawnosci
energetycznej samochodow,
- efektywnos$¢ pracy wszystkich klas samochoddéw - z wyjatkiem klasy G (terenowej) -
uktada sie w stosunkowo waskim przedziale wartosci wskaznika gv=3,4 - 4,0 dm3/Mg/100km,
- podobnie jak i w samochodach z silnikami ZI tak i w tym przypadku mozna spotka¢ w
kazdej z klas samochody o wyjatkowo niskim (3,05) jak i wysokim (4,6) jednostkowym
zuzyciu paliwa samochodu (tegoroczny rekord na salonie frankfurckim osiagnagt Opel Corsa
1,7TD z Gp=3,4dm3/100km i gv=2,73 dm/IOOkm/Mg).

W tab. 1 podano przedzialy rozrzutu poszczegdlnych parametréow i wskaznikéw po
odrzuceniu przypadkéw znacznie odbiegajacych od podstawowego zbioru punktow.

Z przedstawionych na rys.2, 3, 5 i 6 charakterystyk wyraznie widoczne jest duze
podobienstwo samochodéw klas konwencjonalnych, przy réwnoczesnym wzajemnym ich
uzupetnianiu sie pod wzgledem masy catkowitej. Widoczne jest tez, ze w klasie samochodéw
matych z silnikami ZI, a jeszcze bardziej ZS, nie ma alternatywy pod wzgledem masy
catkowitej w innych klasach.

Z wykreséw tych wyraznie wynika réwniez, ze jedng z najlogiczniejszych metod
zmniejszenia zuzycia paliwa jest zmniejszenie masy catkowitej samochodéw osobowych Jak
dotad, celem zwiekszenia bezpieczenstwa biernego, obserwuje sie w Swiecie motoryzacyjnym
dziatanie idace w kierunku przeciwnym, czego przykltadem jest wzrost masy wdasnej nowego
samochodu VW Polo o ok.110 kg. Tak wiec jedna z gtéwnych wad Poloneza - nadmierna
masa whasna - traci z uptywem lat na znaczeniu.

W ostatnich latach, wychodzac naprzeciw zyczeniom uzytkownikéw samochoddéw,
obserwuje sie w wielu klasach samochodéw coraz wigksze zrdéznicowanie wskaznikéw
wplywajacych na zuzycie paliwa, ktore to zjawisko mozna nazwa¢ wspomnianym wyzej
wtérnym podziatem samochoddéw w Klasie, np. sportowe wersje wielu modeli samochodéw w
klasach konwencjonalnych i nie tylko [4], Dlatego celowe sa dalsze prace nad wyjasnieniem

wptywu poszczegdlnych parametrow i wskaznikéw samochodu na wskazniki paliwowe.

5. Whnioski koncowe

Na podstawie przedstawionego materiatu mozna wyciggna¢ nastepujace wnioski:
1 Zaprezentowana metoda oceny samochodéw w poszczeg6lnych klasach na podstawie

zuzycia paliwa Gp i jednostkowego zuzycia paliwa przez samochéd gv jest metoda
uniwersalng i stosunkowo doktadna.
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2. Decydujacy wpltyw na $rednie zuzycie paliwa Gp przez samochéd ma klasa samochodu
(dynamika napedu, opory jazdy), masa catkowita i rodzaj silnika, a w danej klasie rodzaj
silnika ijego sprawnos¢ ogolna, dynamika napedu i przedziat stosowanej masy catkowitej.

3. W samochodach z silnikami ZI mozna zauwazy¢ znaczne zrdznicowanie zaréwno
przebiegu, jak i wartosci parametréw i wskaznikdw zwigzanych ze sprawnoscig ogolng
samochodu wyrazong wskaznikiem gv .

4. Znaczne rozbieznosci w przebiegu i wartosciach Gp i gv sa wynikiem przemiennosci w
poszczegdlnych klasach samochodéw waznosci kryteriow oceny samochodu, z ktérych
najwazniejsze poza rodzajem silnika ijego sprawnoscig og6lng to dynamika pojazdu (wskaznik
mocy na jednostke masy pojazdu, przetozenia uktadu przeniesienia napedu) i oporéw jazdy (w
samochodach osobowych gtéwnie opory aerodynamiczne).

5. Przy poréwnywaniu sprawnosci energetycznej samochodéw zasilanych paliwami
zastepczymi o zréznicowanej wartosci opatowej i gestosci wskazane jest stosowanie w miejsce
jednostkowego zuzycia paliwa przez pojazd gv syntetycznego wskaznika ekonomicznosci
pojazdu SWEP
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Abstract

In the paper the performance of all (abaut 1620) cars and some lorries was shown
considering average fuel consumption and syntetic index of car economy gv i Emi.

On the basis of those economy parameters one can notice the great difference betweed
modem automotive vehicles from the point of fuel consumption.

On the basis of these parameters one can notice the influence of such parameters as the
sort of used engines, dynamics cars and total vehicle weight.

In an approximate way the quantity influence of some parameters on fuel consumption
and gv i Em| was defineds as well. On the basis of the results carried out the author outlines
the direction of general changes in vehicles and their engines designs. It is shown as general
changes in vehicles and thier engine designs. It is shown as well in which way consumption
model in passenger and freight transport should be created to comply with future ecological

standarts.



