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Streszczenie. Niniejszy artykut przedstawia wyniki analizy, ktdrej
celem byto opracowanie zastepczego jednego cyklu reprezentujacego wa-
runki ruchu w obszarze GOP-~u.

Podstawe do opracowania* testu stanowity przebiegi predkosci jazdy
V w zalezno$ci od czasu jazdy t, ktére otrzymano w rezultacie badan
drogowych przeprowadzonych w latach 1979 - 1984 przez Instytut Trans-
portu Politechniki Slagskiej.

Sposréd znacznej iloSci danych wybrano te, ktdére uzyskano wykorzy-
stujgc jako obiekt badan samochdd marki PF 125p. Opracowujgc cykl wy-
odrgbniono charakterystyczne etapy jazdy w ruchu miejskim i wykorzy-
stujgc zasady analizy statystycznej okreslono ich udziaty w catym ana-
lizowanym przebiegu. Tym samym mozliwe byto przyjecie wstepnego ksztat-
tu dwéch czes$ci cyklu. Dalsza analiza pozwolita na zaproponowanie o-
statecznego ksztattu cyklu jezdnego dla warunkéw ruchu miejskiego.
Cykl ten moze byé wykorzystywany do oceny skazenia powietrza przez sa-
mochody, jak réwniez umozliwia prowadzenie teoretycznych rozwazan do-
tyczacych obnizenia zuzycia paliwa.

Analizy statystyczne przeprowadzono wykorzystujagc elektroniczng
technike obliczeniowg.

1. Wstep

Winstytucie Transportu Samochodowego Politechniki Slaskiej prowadzone
sg od kilku lat badania dotyczace mozliwosci obnizenia zuzycia paliwa przez
pojazdy samochodowe.

Zakres tych badan obejmowat réwniez okres$lenie czynnikéw decydujacych o
wielkos$ci zuzywanego paliwa przez samochody eksploatowane w warunkach ruchu
miejskiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem sieci drogowej Katowic i sgsied-
nich aglomeracji GOP-u.

Badania drogowe przeprowadzone w ramach tego zagadnienia miaty miedzy
innymi na celu otrzymanie zapisu zmian chwilowej predkoséci jazdy V [km/h],
chwilowego zuzycia paliwa qv [ecm?] w zaleznoéci od czasu jazdy t [s].

Znaczna ilo$§é zebranych podczas badad danych umozliwita przystapienie do
opracowania zastepczego cyklu jezdnego, ktéry moze by¢é wykorzystany np. do
oceny skazenia powietrza przez samochody poruszajgce sie na obszarze GOP-u.
Ponadto znajomo$¢ cyklu Jezdnego charakterystycznego dla danego obszaru
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umozliwia przeprowadzenie teoretycznych rozwazah nad mozliwoSciami obnize-
nia zuzycia paliwa.

2. Warunki badan

Badania dro owe przeprowadzono na dziesieciu wybranych trasach pomiaro-
wych w porach dnia obejmujgcych godziny szczytu porannego, potudniowego i
popotudniowego.

Wyboru tras pomiarowych dokonano na podstawie analizy sieci drogowej mia-
sta Katowic, panujagcego na niej natezenia oraz uwzgledniajgc Jej przepusto-
wos¢. Szczegbtowy opis wybranych tras pomiarowych zamieszczono w pracy [ij .
Natomiast na rysunku 1 przedstawiono ich przebieg.

Trasy pomiarowe przejezdzane by y specjalnie oprzyrzadowanymi samochoda-
mi badawczymi marki PF 125p 1500. Oprzyrzagdowanie samochodéw badawczych
przedstawiono réwniez w pracy [i] .

Samochody badawcze prowadzone byty przez kilku kierowcéw, ktérzy prze-
jezdzali kazda z tras pomiarowych dwukrotnie w obu kierunkach. Sposéb pro-
wadzenia samochodu nazwano umownie "normalnym", tzn. kierowca utrzymywat
samochéd w strumieniu ruchu, bez zbednych przyspieszen 1 opdznien.

Wtrakcie badan kierowcy towarzyszyta druga osoba obstugujgca aparature
pomiarowsg.

Ogédtem przejechano w ruchu miejskim ponad 1500 km.

3. Analiza statystyczna otrzymanych wynikow

Wwyniku przeprowadzonych badan uzyskano zapis funkcji V = f(t), ktéry
informowat o charakterze ruchu na trasach pomiarowych. Predko$¢ w czasie
badan byta notowana z czestotliwos$cig 1 sekundy.

Wcelu utatwienia analizy podzielono przejechane trasy pomiarowe na okre-
sy trwajgce od rozpoczecia jazdy zatrzymania pojazdu. Nastepnie poddano a-
nalizie przebiegi predkosci w poszczegélnych cyklach. Notowano charakter
zmian predkosci (kolejno$§¢ zmian predkos$ci maksymalnych i minimalnych w
poszczegblnych cyklach i ich warto$ci), Sredni czas jazdy z poszczegdlnymi
predkosciami, czas trwania pojedynczego cyklu oraz czas postoju miedzy cy-
klami (bieg jatowy). Wtabeli 1 podano przyktad poczatkowej analizy pred-
kosciowo-czasowej, jakim zastagpiono przy usérednianiu zapis predkos$ci rze-
czywistej na jednej z tras pomiarowych.

Na podstawie analizy wyijikbw mozna byto dokona¢ podziatu cykli na dwie
grupy odpowiadajgce charakterowi ruchu miejskiego.

1) Whpierwszym przypadku nastepuje rozpedzenie pojazdu od predkos$ci 0 km/h
do pewnej okreslonej predkos$ci, jazda przez okre$lony czas z ta predkos-
cig i jej spadek do zera. Cykle te trwajag stosunkowo krétko — okoto
0 sek.
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Tabela 1
Przyktad analizy predkos$ciowo-czasowej trasy pomiarowej
(charakterystyka pojedynczych cykli)
Czas Czas po-
Charakterystyka zmian predkosci V(km/h) w trwania stoju mie-
nawiasach podano czas Jazdy z dang pred- cvklu dzy cykla-
koscig [s] y mi
w w
2 3 4
0; 38,9(8); 0; 41 9
0; 42,6(3); O0; 30 34
0; 43,3(5); 15,8(3); 34,5(7); O0; 62 13
0; 19,1(1); 9,2(1); 16,5(1); 0; 36 6
0; 8,9(1); 0; 5 15
0; 54,1(1); 0; 44 5
0; 62,8(3); 0; 54 3
0; 42,5(19); 28,5(2); 40,5(7); 22,8(10);
39,4(7); 19,9(4); 44,2(10); O0; 181 17
0; 56,7(13); 9,5(5); 58,0(6); 3,5(3);
71,3(12); 0; 247 8
0; 26,5(4); 0; 41 69
0; 36,0(3); 25,0(5); 41,5(22); 1,1(3);
11,8(2); 0; 99 52
0; 63,0(24); 0; 87 5
0; 59,6(8); 22,7(3); 60,8(8); 35,3(7);
58,0(5); 27,9(12); 40,0(8); 7,5(1);
22,1(3); 0; 176 15
11,2(14); 0; 29 17
0; 21,4(5); 0; 21 23
0; 20,0(3); 0; 12 38
0; 45,8(12); 12,0(3); 23,2(5); 13,0(2);
34,1(15); 23,3(5); 37,8(15); 0; 122 5
0; 27,0(6); O; 20 35
0; 37,2(7); 13,0(2); 38,5(9); 0; 52 4
0; 36,4(3); 10,0(3); 25,0(1); O; 26 6

0; 39,5(10); O; 41 2
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2) Wdrugiej grupie wystepujg cykle diuzsze charakteryzujace sie wyraznymi
zmianami predko$ci w czasie ruchu pojazdu. Ilo§¢ zmian predkos$ci (przy-
spieszenia i hamowania pojazdu) Jest w wiekszos$ci przypadkéw wprost pro-
porcjonalna do czasu trwania Jazdy.

Do pierwszej grupy zaszeregowano 38 cykli o tgcznym czasie Jazdy réwnym
1089 s. Do drugiej grupy zaliczono 46 cykli o tagcznym czasie Jazdy 7871 s.
Na rys- 2 pokazano przyktad schematycznie naniesionych na siebie cykli za-
liczonych do grupy pierwszej z uwzglednieniem czasu ich trwania i usrednio-
nych osigganych predkosci.

t[s]

Rys. 2. Cykle zaliczone do grupy | z uwzglednieniem czasu ich-trwania i u-
Sredniong wartos$cig predkosci

Cata analizowana trasa zostata przejechana w czasie 10390 s, czyli $red-
nia predko$¢ jazdy wynosita 28,9 km/h . Catkowity czas postoju na biegu
Jatowym wynosit 1430 s i stanowit 13,7# catkowitego czasu przejazdu trasy.

Poniewaz wstepna analiza wynikéw data podstawe do podziatu cykli na dwie
srupy, przy projektowaniu cyklu Jezdnego zatozono wystepowanie dwoch faz
oddzielonych od siebie pracg silnika na biegu jalowym. Wprojektowanym cy-
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klu $redni czas jazdy wedlug schematu zaliczonego do grupy | wynosit 20 s
(1089 s 1 38 cykli), a do grupy II- 171 s (7871 s i 46 cykli). Poniewaz czas
pracy na biegu jalowym stanowit 13,7% catkowitego czasu Jazdy, przyjeto, ze
w projektowanym cyklu taczny czas pracy na biegu jatowym réwna sie 30 s.
Przyjeto réwniez, ze czas pracy na biegu Jalowym miedzy dwiema fazami wyno-
si 17 s. Natomiast podziat pozostatego czasu pracy samochodu na biegu Jato-
wy® 13 s zostal przyjety na podstawie analizy normy ECE-15. Caltkowity czas
jazdy w projektowanym cyklu jezdnym wynosit 230 s.

Graficznie przebieg czasowy projektowanego cyklu przedstawiono na rys. 3.

b.J. I cykl b.J. Il cykl b.J.
Bs 29s 17s 171s 5s
230s

Rys. 3. Przebjeg projektowanego cyklu

4. Analiza charakterystyk rozpedzania 1 hamowania

Wcelu opracowania cyklu jezdnego utozono program dla maszyny cyfrowej
Odra serii 1300. Celem programu napisanego w Jezyku Algol 1900 byto obli-
czenie:

1) charakterystyk rozpedzania,

2) charakterystyk hamowania,

3) Sredniej predkos$ci jazdy na poszczegdélnych biegach.
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Tabel « 2
Charakterystyka rozpedzania
Czas Predkos¢ Przyspieszenie Liczba cykli branych pod
W [km/h] [m/s] wage przy obliczeniach
1 2,66 0,78 84
2 6,695 1,12 84
3 10,1 0,95 81
4 13,65 0,99 74
5 16,14 0,69 67
6 18,285 0,60 60
7 20,74 0,68 53
8 22,5 0,49 51
9 24,28 0,49 44
10 26,43 0,55 42
1 28,9 .0,55 40
12 30,925 0,56 37
13 32,775 0,51 34
14 34,69 0,53 30
15 36,165 0,41 29
16 38,96 0,77 25
17 39,035 0,02 21
18 41,34 0,64 19
19 41,685 0,1 18
20 42,6 0,25 15
21 43,57 0,27 15
22 45,615 0,59 13
23 47,85 0,62 12
24 48,41 0,16 8
25 49,8 0,39 7
26 50,52 0,2 5
27 52,23 0,47 3
28 53,06 0,23 2
29 53,96 0,25 2
30 56,1 0,6 1
31 57,075 0,44 1
32 60,1 0,67 1
33 62,3 0,61 1
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Tabela 3
Charakterystyka hamowania

Przyspieszenie Liczba cykli branych pod

CiNas Pr[ek(rink/ﬁ]sc [m/s] uwage przy obliczeniach
1 2,74 -0,76 71
2 6,35 -1,0 56
3 10,755 -1,22 47
4 15,11 -1,21 41
5 19,455 -1,20 36
6 22,85 -0,95 32
7 26,125 -0,91 29
8 28,88 -0,76 25
9 32,725 -1,07 20
10 36,155 -0,95 17
1 38,46 -0,64 10
12 40,575 -0,53 7
13 41,94 -0,38 4
14 44,55 -0,72 3
15 48,45 -1,08 2
16 51,415 -0,82 2
17 51,65 -0,06 2

Charakterystyki rozpedzania i hamowania zostaty obliczone przy zatozeniu
nastepujacych warunkéw:

1) Obliczenie charakterystyki rozpedzania Jest zakoficzone w momencie, gdy
predkos¢ w ciggu 4 kolejnych sekund nie wzrasta wiecej niz 0,5 [km/s]
gdy nastagpi spadek predko$ci w ciggu 1 s wiekszy niz 1,6 [km/s] .

2) Charakterystyka hamowania jest obliczona od chwili, gdy spadek predkosci
jest wiekszy niz 0,5 [km/s].

Na podstawie cze$ciej wymienionych zatozen otrzymano charakterystyki roz-
pedzania 1 hamowania, przedstawione w tabelach 2 13 oraz na rysunkach 4 15.
Na rys. 4 wyraznie widoczne sg dwa punkty zatamania charakterystyki rozpe-
dzania wystepujgce przy predkos$ciach ok. 17 km/h i 39 [km/h], co zwigzane
byto ze zmiang biegébw z | na Il i z Il na |Ill. Natomiast z rys. 5.wynika,
ze przy hamowaniu zmiana biegéw wystepowata przy predkoséci ok. 32 [km/h].

Wcelu utatwienia obliczen predko$¢ jazdy podzielono na 9 przedziatow
stopniujgc co 5 [km/h], o klasyfikacji do odpowiedniego przedziatu decydo-
wata podczas obliczen druga predko$é¢ Vn+l* Réwniez wséréd przyspieszen wy-
odrebniono 9 przedziatéw. Przyjecie wartosci przyspieszen byto konsekwencja
upraszczajacego zatozenia, ze predkos$¢ stata ma miejsce wtedy, gdy réznica
dwéch kolejnych zarejestrowanych predko$ci miesSci sie w granicach od -0,5
[km/h] do +0,5 [km/h] w ciggu 1 s. Nastepne przedziaty tworzono symetrycznie
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w obie strony. Wtabeli 4 przedstawiono procentowe wyniki czasu okreslaja-
cego przyspieszenie, z Jakim badany samochdéd poruszat sie w odpowiednich
przedziatach predkosci.

Rys. 4. Charakterystyka rozpedzania
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Kys. t= Charakterystyka hamowania
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5. Opracowanie | czesci

Opracowanie pierwszej cze$ci cyklu,

dzono w dwéch etapach. Wpierwszym etapie na podstawie danych z tab.

M. Flekiewicz, J. Mackowski

cyk?.u jezdnegc

odcinka 29-sekundowego, przeprowa-
1 obli-

czono ilo§¢ zwigzanych z wystepowaniem réznych zmian predkos$ci oraz czasem
Jazdy z dang predkos$cia. Wyniki tej analizy, przedstawiono w tabeli 5. Wyko-
rzystujgc wyniki zawarte wtej tabeli mozna byto dokona¢ podziatu predkosci

na dwie zasadnicze grupy:

1) zmiana predkos$ci od 0 do 10 [km/h] wynosita 40# catkowitej ilosci

rzen,
2) zmiana predkosci od 0 do przedziatu
tej ilosci zdarzen.

zda-

20 - 40 [km/h] wynosita 42# catkowi-

Tabela 5

Okreslenie ilo$ci wystepowania ré6znych zmian predkoséci od 0 do Vh

Zmiana gredkos’ci od 0

Czas jazdy z dang pred- Ilo$¢ wystapienia danej

o W koscig V_ zmiany predkosci
[km/s] W n

Ot 5 3/2/2131213/31 7 15 - 40#
0 f 10 1/14/3/1413/31714/ 8J

0r 15 0

0t 20 S/3/413/ 41

0 T25 6/4/15/ m3|

0 ? 30 5/10/23/3/ 4 » 16-42#
«0+35 8/ 1

°©% O 8/3/10/3/ 4j

0 f 45 0

0 r 50 7120/ 2

0r 55 1/ 1 5. 1g#
0 t 60 10/3/ 2

0t 65 24722/ 2

0r 75

Pozostatych 7 przypadkéw stanowiacych 18# uwzgledniono przy opracowywaniu

drugiej cze$ci cyklu jezdnego.

Wdrugim etapie projektowania pierwszej czeéci cyklu na podstawie danych

z tabeli 5 charakterystyki rozpedzania i

hamowania, 415 oraz przy

rys.

wykorzystaniu danych z tabeli 4 opracowano pierwszg cze$¢ testu, ktora

przedstawiono na rys. 6.
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6. Opracowanie IX cze$ci cyklu Jezdnego

Opracowanie drugiej cze$ci cyklu jezAnego odcinka 171-sekundowego prze-
prowadzono opierajac-; sie na 46 cyklach.

Wcelu okreélenia poczatkowej charakterystyki ruchu postgpiono podobnie
jak w punkcie 5. Wtabeli 6 przedstawiono analize zmian predkos$ci i czasu
jazdy z dang predkos$cia. Na podstawie wynikéw przedstawionych V tabeli 6
wyznaczono pierwszy charakter zmian predkosci 0 f 40 [km/h] ? 20 [km/h]be-
dacy przyblizonym odzwierciedleniem rzeczywistego charakteru jazdy.

Wcelu okres$lenia dalszej charakterystyki cyklu jezdnego okre$lono ilos¢
wystepowania réznych zmian predkos$ci w ciggu catego okresu trwania badanych
cykli. Przyktady analizy dla klasyfikacji przyrostow predkosci przedstawio-
no wtab. 7. Natomiast w tab. 8 przedstawiono czasy jazdy z odpowiednimi
przyspieszeniami w zatozonych przedziatach predkos$ci. Tabela 8 powstata na
podstawie danych z tabeli 4. Na podstawie wynikéw przedstawionych w tabeli
8 opracowano schemat cyklu jezdnego, ktérego zadaniem bylo otrzymanie w
miare doktadnych wynikéw procentowego ujecia czasu Jazdy samochodem z danym
przyspieszeniem w odpowiednich przedziatach predkos$ci oraz czasu jazdy sta-
tej. Nalezy podkresli¢, ze tak otrzymany cykl nie odzwierciedla jakosci
Jazdy, lecz odpowiada warunkom ilosciowego rozktadu. Dlatego schemat ten
Jest tylko wstepem do otrzymania wtasciwego cyklu Jazdy.



Tabela 6

Charakterystyka poczatkowych zmian predkosci Il czes$ci cyklu

I etap Il etap

Zmiana predkosci Czas jazdy z dang Ilo§¢ wystapienia da- Zmiana predkosci . Ilo§¢ wystapienia

od 0 do v predkoscig Vn nej zmiany predkosci od V, do V, predkosci
[km/h] n vV [km/h]
0T10 3/5/4/15/ 47|
0 f 15 5/3/3/ 3 5-41]
0f 20 1/34/ 2 ? 12 - 26* 10 - 7i
0 25 416/ 2 15-4 _ 50 gox
0r 30 5/ 1 20-7
0 T35 3/3/712171 s'l 25/10/10/30/5/ 25-2
0t 40 19/3/4/20/3/12/18/ 10 30/20/30/55/15/10/15/ 30 - 5j
317171 20/ 10/ 20/ 35-0
0 (45 5/12/513/71 5 r 34 - 74* 15/ 10/ 30/ 15/ 20/ 40 - 1
0 f 50 5/3/30/18/ 4 30/5/20/5/ 45-0
L 5-15*
0 f 55 13/8/3/26/9/ 5 10/40/10/50/25/ 50-3
0 f 60 8/5/814/3 5 20/5/50/50/20/ 55 - 1,
0 7 65 0

T ‘zoimaiyald
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Zmiana

predkosci

od \ do .V,
[km/h]

1

10 - 20
10 - 30
10 - 40
10 - 50
10 - 60
10 - 70
60 - 70
70-10
60 - 10
50 - 10
40 - 10
30 - 10
20 - 10
70 - 60
0-70
0-60
0-50
70-0
60-0

Charakterystyka zmian predkosci
cykli zaliczonych do grupy II)

50-0

(dla
Ilos¢
wystapie-
nia danej
zmiany
predkosci

2
8

9
12
17

10
20
1

10

Zmiana

predkosci

od V, do Vi,
[km/h]

1

20 - 30
20-40
20-50
20-60
20 - 70
50 - 60
50 - 70
70 - 20
60 - 20
50 - 20
40 - 20
30 - 20
70 - 50
60 - 50
0-40
0-30
40-0
30-0

7

Tabela 7

na badanej trasie pomiarowej

Ios¢
wystapie-
nia danej
zmiany
predkosci

2
3
19

11
16

16

Zmiana

predkosci

od VH- do Vm
[km/h]
30 - 40
30 - 50
30 - 60
30 - 70
40-50
40 - 60
40 - 70
70 - 30
.60 - 30
50 - 30
40 - 30
70 - 40
60 - 40
50 - 40
0-20
0-10
20-0 v
10-0

Ios¢
wystapie-
nia danej
zmiany

predkosci

2
8
7
0
0

13

=

N N w o
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Tabela 8

Czasy jazdy w zatozonych przedziatach predko$ciowo-przyspieszeniowych
dla odcinka pomiarowego = 230 s

V km /fi\_

0 * 15

15
25
35
45
55

t

r

t

r

r

25
35
45
55
65

Rys.

_1<

-1?
*-0,69

2s
2s

—-0,69r -0,42* -0,14* 0,14 * 0,42 * 0,69 * >1

—0,42 r-0,14 i 0,14 * 0,42 f 0,69

w

[ S & 1 B OV

7. Przebieg V -

S 5s 8 s 3s 2
S 58 7 s 4 s 2
S 8 8 8 4 s 2
S 8 s 16 s 8 s 6
8 6 8 13 8 6 s 2
S 38 6 8 38 1

S

S

*1

N W W
o]

N
(%]

f(t) w projektowanym tes$cie (cze$¢ druga)
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Opierajgc sie na wynikach przedstawionych w tabelach 6, 7, charaktery-
stykach rozpedzania i hamowania oraz tabeli 8 zostata zaproponowana druga
cze$¢ cyklu jezdnego przedstawiona na rysunku 7.

7. Wyniki

Wwyniku przeprowadzonych badan i analiz otrzymano projekt cyklu jezdne-
go charakterystycznego dla jazdy samochodem osobowym na terenie wybranej
trasy. Cykl ten w cato$ci zostat przedstawiony na rys. 8 oraz w tabeli 9.
Oczywiscie jest to jeden z przykitadéw, jakich kilka mozna byto otrzymaé na
podstawie przeprowadzonych badan przy zachowaniu tych samych procentowych
czasébw jazdy z poszczeg6lnymi szybko$ciami i charakterystyk hamowania i
rozpedzania.

Czas cyklu jezdnego wynosi 230 s, przebyta droga 1802 m, $rednia pred-
kos¢ 28,2 [km/h] .

Obcigzenie samochodu w czasie jazdy wedtug zaproponowanego testu powinno
wynosi¢ 200 kg; czas konieczny na zmiane biegéw przyjeto zgodnie z norma
ECE-15, wynosi on 2 sekundy, podobnie jak czas przeznaczony na jazde z wy-
taczonym biegiem i wiaczonym sprzegtem. Wcelu uzyskania wiekszej doktad-
noéci w czasie badan cykl nalezy powtérzy¢, np. 4 razy. Tolerancja odtwa-
rzania cyklu powinna by¢ zgodna z normg i wynosi¢ i 1 [km/h] dla predkoS$ci
jazdy 1 - 0,5 s dla czasu,
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Tabela 9
Cykl jazdy miejskiej dla miasta Katowic
Predko$¢ Przyspie- Czas g;?kso- E{ge;izrg)'/_
Rodzaj pracy jazdy szenie pracy wity ni biegow
[km/n] [m/s] W W
e B 2 5 it 5 6
Bieg jatowy - - 8 8 PN + S
Przyspieszenie 0710 0,93 3 1 1
Predko$¢ stata 10 - 3 14 1
Przyspieszenie 10 T 17 0,65 3 17 1
Zmiana biegéw - - 2 19 -
Przyspieszenie 17 T 30 0,60 6 25 2
Predkos$¢ stata 30 - 4 2 2
Hamowanie 30 t 10 -1,101 5 34 2
Hamowanie 0oTO0 -0,93 3 37 swl
Bieg Jatowy - - 17 54 PN + SwWL
Przyspieszenie 0 f 17 0,78 6 60 1
Zmiana biegéw - - 2 62 -
Przyspieszenie 17 £ 0 0,53 12 74 2
Zmiana biegéw - - 2 76 -
Predkos$¢ stata 40 - 8 84 3
Hamowanie 40 6 32 -0,74 3 87 3
Zmiang biegéw - - 2 89 -
Hamowanie 32 +20 -0,83 4 93 2
Predko$é stata 20 - 7 100 2
Przyspieszenie 20 40 0,55 10 110 2
Zmiana biegow - - 2 112 -
Predko$¢ stata 40 - 5 117 3
Przyspieszenie 40 f 50 0,30 9 126 3
Predkoéé stata 50 - 10 136 3
Przyspieszenie 50 4 60 0,46 6 142 3
Zmiana biegow - - 2 144 -
Predko$é¢ stata 60 - 6 150 4
Hamowanie 60 r 50 -0,69 4 154 4
Zmiana biegow - - 2 156 -
Hamowanie 50 t 30 -0,79 7 163 3
Zmiana biegéw - - 2 165 -
Predko$¢ stata 30 - 6 171 2
Hamowanie 30 t 10 -1,11 5 176 2
Predko$¢ stata 10 - 8 184 2
Przyspieszenie 10 f 40 0,55 15 199 2
Zmiana biegow - - 2 201
Przyspieszenie 40 t 45 0,35 4 205 3
Predkos$¢ stata 45 - 6 211 3
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cd tabeli 9
1 2 3 4 5 6
Hamowanie A5 t 32 -0,72 5 216 3
Zmiana biegéw 2 218
Hamowanie 32 i 10 -1,22 5 223 2
Hamowanie 10f 0 -1,39 2 225 SW2
Bieg Jatowy 5 230 PN
PN - skrzynia biegébw w potozeniu neutralnym, sprzegto wiaczone,
SWL - pierwszy bieg wigczony, sprzegto wytaczone,
SW2 - drugi bieg witaczony, sprzegto wytaczone.
Tabela 10
Charakterystyka cyklu w ujeciu procentowym

Warunki pracy Czas pracy [s] Udziat [S]
Bieg jatowy 30 13,04
Zmiana biegow 20 8,69
Przyspieszenie 74 32,17
Stata predkosé 63 27,39
Hamowanie 43 18,69
Suma 230 100
Bieg | 15 6,52
Bieg 11 87 37,82
Bieg 111 63 27,39
Bieg IV 10 4,34

Wtabeli 10 zostata przedstawiona charakterystyka zaproponowanego cyklu
W ujeciu procentowym. Sumaryczny czas przeznaczony na zmiane biegéw jest
stosunkowo dtugi, ale zwigzane to bylo z dziesieciokrotng zmiang biegdw,
ktéra wprowadzono celowo zgodnie z wcze$niej przeprowadzong analiza czesto-
tliwoséci zmian biegéw. Samochdd posiadat czterobiegowa skrzynke biegdéw.

8. Whnioski

Przy opracowywaniu cyklu opierano sie na zasadach analizy statystycznej.
Jednak istniata konieczno$é¢ poczynienia pewnych zatozen. Na przyktad pro-
blemem byto ustalenie granicy predko$ci statej. Rowniez podczas obliczania
charakterystyk rozpedzania i hamowania nalezato zatozyé pewne warunki,, po-
nadto us$rednienie wynikéw przy dos$¢ matej populacji powodowato powstawanie
dalszych btedéw, wiec do otrzymanego testu nalezy odnie$¢ sie bardzo ostroz-
nie. Krytycznie nalezy tez podej$¢ do' otrzymanych wynikéw, takich jak zbyt
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maty udziat czasu pracy na biegu jatlowym ok. 13%, czy zbyt duzego czasu
przeznaczonego na zmiane biegéw 8%, prawdopodobnie spowodowane to byto dobo-
rem trasy pomiarowej, Dlatego wydaje sie celowe wykonanie uzupetniajgcych
badan drogowych potrzebnych do uzyskania dodatkowych danych, réwniez na in-
nych samochodach.

Przedstawiony projekt ze wzgledu na swoéj nowatorski charakter powinien
by¢ potraktowany jako wstepny etap w tworzeniu testu charakterystycznego
dla obszaru GOP-u. Autorzy moja nadzieje, ¢e w kraju znajdg sie osoby zain-
teresowane powstaniem takiego testu. Otrzymane wyniki powstaty na bazie in-
nych badan. Wiasciwe badania powodowalyby powstanie pewnych kosztéw,w rea-
lizacji, ktérych mogtyby uczestniczyé czynniki, np. odpowiedzialne za ochro-

ng $rodowiska.

ftecenzent:
Doc. dr hab. inz. Stanistaw Jarnuszkiewicz

Wptyneto do Redakcji 16,10.1985

nonHTKA OHPEEEJIEHHH ESUHOrO UHKIJIA nOKA3HBAJQEErO yCJIOBHfl
JBHKEHHH B KATOBHUAI

5 e 3» k e

B .naHHOfl ciaTte npeACTasjieHU pe3yjtbiaiu aHa;m3a, uezbjo KOToporo Oujia
paapafioTKa 3aMeHxiejibHoro e3ABoro rpnuia, npeAcraBjunomero ycjioBHS ABHsceHHH
na TeppHTopHH rno.

OcHOBoli aah pa3pa6oiKH Tecia HBjtHjmcb $yHKUHH CKopociH e3AH v b 3aBH-
chmocth ot BpeMeHH t, jcoTopne 6euih noldiyneHu b pe3yat Taie aopokhbdc nccjie-
AoBaHHfi, npoBeAeHHUx b 1979-84 rr. HHCTHTyioM Tpancnopia CHse3CKoro llojui-
TexHHwecKoro HhcTHTyia. CpeAH 60Abmoro Ko.imecTBa AaHHbtx Bu6panH ie, koto-
pue nojiyweHh! npa HCCJiefloBanim aBTOMOOHJia MapKH noALCKHft $aai 125p.

lipa pa3padéoTKe umcsa BbwelieHu xapaKTepHue sianu e3AU b ropoAoicoM Abnxe-
hhh h, ncnojib3ys npHHUHHH CTaTHCTHHecKoro aHaAH3a, onpeAeaeHu hx ysejiu b
uejtOM. TaKHM o06pa30M Smia bosmokhoctb npHHHTHa Ha”ajibHofl $opMH fIByx M acie#
UHKlJia, iasbHe2mHfi aHajius no3BojiHJi npeA-aoKHib OKOHHaTejibHym $>0pMy e3AHoro
UHKjia AJift ycjioBHi! ropoACKoro ABHseeHRH. 3tot uhka Mosei 6u it Hcnojib30BaH aah
OUeHKH 3arpS3HeHHS B03Ayxa aBTOMOOHAHMH H AaeT B03MO03CHOCTb BeAeHHH TeOpeTH-
HeCKHX HCCAeAOBaHHil KaeaK)IHHX0S nOHHKeHHH noTpeOJieHHa TOIIAHBa. CTaTBCTHHeC—
KHft aHaAH3 npOBOAHACS C HCnoJIb30BaHHeK 3BM.
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AN ATTEMPT TO. THE DRIVING CYCLE DETERMINATION SHOWING TRAFFIC CONDITIONS
IN KATOWICE

Summary

The results of analysis looking for the substitutional cycle represen-
ting traffic conditions in the GOP are presented. The test was derived on
the base of the rune of velocity as function of time which were obrained
during driving tests made in the years 1979-1984 by the Transport Institu-
te od Silesian Technical University. Data obtained for the car PF 125p are
chosen. Characteristic driving stages in the urban traffic are isolated and
classified according to statistical analysis. The introductiory shape of
two parts of the cycle was introduced. The final form of the cycle was de-
rived in the further analysis. This cycle may be used to estimate air pol-
lution caused by cars and consider theoretically the problem of fuel con-
sumption decrease. Computers are used to this analysis.



