Ricerca e sviluppo -

Tendenze progéttative
delle vetture europee

UL BUSINARO - G. BOLOGNESI *

1.FORZE IN GICCO IN EUROPA PRIMA DEL 1973

— Sin dalia origini, Mindustria automobilistica europea ha
imparato a vivere in un clima di alti prezzi della benzina
dovuti alla fiscalita considerata necessaria allo scopo di
conteners le importazioni in un continente povero di
petrolio. Gli automobilisti europei hanno una lunga
esperienza nel tenere la contabilith dei liti e dei chi-
fometri.

— Durante la crescita sostenuts, seguita al periodo di
ricostruzione {1855-1873), si sono instaurate nuove
abitudini: gli europei hanno scoperic il piacere del
tempo libero, del week-end e delle lunghe vacanze; le
nuove autostrade hanno permesso di visitare luoghi
molta distanti; tutto ¢id ha avuto una profonda influenza
sulfa concezione dell'automaobile: si sentiva il bisogno di
pill spazio, pilt comeodita, pil atte velocita e accelarazion|,
Tuttavia, anche durante gli anni di crescita rapida la
maggior parte degli automobilisti ha condizionato la
propria scelta al fattore consumi.

~— Con Faccesso di nuovi strati di popolazione alla soglia
ded possesso dellautomobile, i sigme presto resi conto
di che casa significhi dover circolare sulle strette strade
dei nostri centri storici,

Non vi & dubbio che il tarmine “congestione” ha diversi
significati in diverse zone geografiche: in Europa signifi-
ca che & meglio trovarsi al volante di una vetiura corta.

Vediamo ora cosa & cambiato nella progettazione della

vettura europea con fausitio-di alcuni diagrammi.

Per semplificare a descrizione suddivideremo il mercato

delle vetture europee in tre segmenti {1):

{1} Questa ciagsificazione rigutta akjuants approasimata in Quantd la classe
C. che riveste grande importanze speciaimente per | mercati deifEuropa
ssttentiongls, comprende un'ampia gamma di vetture. Tuttavia, & da
ritanarsi sutficionts par il preasnte asame grarie ala sua samphcith ed.al
tato che & abbastanze significativa per 1| 93% del parce delle vetture
europes. '

* UL, Businarg, Amministratore Delegato - FIAT Cantro Ricerche S.0.A.
G Bolognesl, Segratario Consigho Scientifico - FIAT Sp.A - Torno

A = VETTURE UTILITARIE
Paso in ordine di marcia inferiore a 750 kg; cilindrata base
fino a 1L (Es: FIAT 127)

B = VETTURE MEDIE
Peso in ordine di marcia superiore a 750 kg ed inferiore a
1000 kg, con cilindrata base da 1 a 1,4 | {Es. FIAT Ritmo)

€ = VETTURE DI CLASSE SUPERIORE
Peso in ordine di marcia superiore a 1000 kg, cilindrata
base superiore a 1,4 | (Es.; FIAT 132)

1.1 Tendenze storiche

— [ cambiamenti dells caratteristiche principali dei modelli
appartenenti alle classi A, B e C sono iliustrate nei
diagrammi che seguong. Il tempo indicato & quetio
dellintroduzione sul mercato italiano. Le varianti che
introducono modifiche di secondaria impotrtanza non
sono state considerate.

— Cilindrata motore. La cilindrata per ciascuna classe -
rimane neila stessa fascia per tutto il periodo conside-
rato: e cid in linea con [a definizione (Fig. 1).

— Potenza specifica motore. A panth di cilindrata si

ottiene una maggiora potenza; cib & dovuto: 1) ai pid alti
rapporti di compressione conseguenta alta disponibilith
di benzine a maggior N.Q. - 2) al funzionamento del
motore a regimi piu alti.
Questi cambiamenti song stati influenzati dal'esparien-
za accumulata nelle competizioni. Altri fattori importanti
sono stati la necessita di contenimento del peso e il
livello di tassazione basato sulla cilindrata (Fig. 2).

— Potenza motore. Ogni classe mostra un aumento
importante di potenza motore; cid si & rese necessario
allo scopo di soddistare le richiaste & mercato per
prestazioni mighorate in seguito allo sviluppo delle
autostrade ed al diffondersi del turismo in zone alpine.
{Fig. 3)

— Volume abitacolo. Laumento del benessere generale
ha dato origine ad un'esigenza di maggior comoditd, per
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Fig. 2 - Tandenze velturs europes - Polends speciice

cui i volumi delfabitacolo sono stati aumentati in ogni
classe {Fig. 4). {Per la definizione vedasi Appendice 2)

— Peso in ordine di marcia. Per contenere i consumi di
combustibile pur aumentando ivolumi dellabitacoloela
potenza si & cercato di mantenere invariato it peso del
veicolo in ordine di marcia.

A tal fine sono state introdotte nuove configurazioni
iFig. 5 e 6).

— Resistonza aerodinamica. Nuove forme aerodinami-

che sono state adottate in tutte le classi per ottenere pib
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elevate velocitd massime senza penalizzare i consumi.
(Fig. 7}

— Accelerazione. La circolazione nelle aree urbane cone
gestionate sembra pil facile se si dispone di una
maggiore accelerazione ai semafori; Ia sicurezza sem-
bra anche aumentare se & possibile fare affidamento
sul'elasticita.

Qui Paccelerazione viene indicata in numero di secondi
richiesto per percorrere 1 km con partenza da ferme.
Le vetture wutilitarie seguono la tendenza generale.

Il risultato dipende essenzialmente dal rapporto tra
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potenza motora e peso in ordine di marcia (Figg. B & 9).

— Velocith massima. A conseguenza della miglicrata
torma aercdinamica, migliori pneumatici, maggiore po-
tenza e paso costante, la velocita subisce un aumento
per tutte le classi di vetiure. Anche le vetture utilitarie
raggiungono velocitd massime che in passato erano
prerogativa deile vetture di classe superiore. La velocith
di moda in autostrada & disponibile a tutti (Fig. 10).

— Consumo di combustiblle. | consumo di combustibile
per ogni classe, rilevato a diversi livelli di velocita
costante, diminuisce per tutte le vetture. A causa della
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Fig 9 - Tendenze vatturs europas - Accslerazions (sacond! da fermo a
1000 m}.

pesante incidenza fiscale sui prezzi del combustibile, il
mercato non permettereblbe alcurraumento di presta-
zighi con un paggioramento del consumo dicombustibi-
e (Fig. 11).

— Prezzo di acquisto, Fing al 1972, i prezzi effettivi delle
vetture erano in diminuzione a causa di un clima
aitamente competitivo, dell’'aumento dei volumi di pro-
duzione e delladozione di nuove tecnologie di produ-
zione e di prodotto. |l cambiamento rapentino per tulte
le classi di veicoh dopo il 1972-1973 & dovuto a diverse
cause interdipendenti: ¢
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Fig. 10 - Tendenze vetture surcpes - Velocith massima.
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Fig 11 - Tendanza vetture guropes - Consumo a velocita costante.

- aumento dei prezzi internazionali dellenergia e delle
materie prime
- diminuzione dei volumi di produzione di acciaio

- aumento della disoccupazione

- peggioramento del clima particolarmente
nellambiente di lavoro in ltalia e nel
- aumento deilassenteismo Regno Unito

- aumento dei tassi dlinflazione
- diminuzione dei volumi richiesti particolarmente in
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alcuni paesi per alcuni segmenti (subsegmenti inferiori { pneumatici radiali (non rappresentati in figura) costitui-
delle ctassi A e C e della classe BY scono gid il 95% della produzione della maggior parte
-diminuzione dela capacitd competitiva sui mercati dei costruttort di automobili (Figg. 13, 14 e 15).
extracuropei a fronte di decise azioni gi nesi.
{Fig. 12). pe g91appo —Volume interno X km/I. A conclusione di tale rapido
— Affermazione della trazione anteriore, det due vo- ;ﬁ"‘;:::? ! U(EL)TOm?% mostra oc;m?“u:; degli mt(::t%
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del costo dellenergia sono ladozione della trazione Lindice da una indicazione sintetica sulfaumente deila
anteriore, 1a carrozzeria a due volumi ed itmotore Dissel. capaciti e dell'efficienza delfautoveicolo.
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<, LINLDUJSTHIA EURHUPEA DELLAUTUOMORBILE E LE
NUOVE FORZE IN GIOCC

— E" ben noto che [z pianificazione delfindustria delfauto-

mobile debha contare su di un periodo attomo ai 15
anni.

Infatti da 4 a 5 anni sono necessari per la progettazione
di un modello completamente nuovo basato su tecnolo-
gie gia provate, mentre sono necessarida 10 a 12 anni
di commercialiZzazione per un ragionevole raddito del
capitale investito.

Ad esempio, i modelli che entrano in circolazione nel
1880 riflettono il livello della tecnologia e la percezione
del mercato degli anni 1875-1876.

— Potrebbe essere utile elencare le nuove torze che

sembrana modificare lorientamento dei consumatori e

le loro esigenze:

- prazzo della benzina in tarmini reali

- raddito e distibuzione del reddito

- condizioni del traffico nelle citta e legislazione relativa

- diffusione delle famiglie con reddito sufficiente per la
doppia vettura

- accesso alla soglia di possesso da parte di famiglie a
basso reddito

- cambiamento nella famiglia e del suo modo di vivere:
anni di istruzione obbligatoria, etd al momento del
matrimonio, numero dei figli, ate.

- prezzo delle vetture sul mercato dell'usato

- ore lavorative e tempo libero

- legislazione sulla sicurezza del traffico

- lagislazione sul miglioramento deifambiente

- legislazione sul risparmio di combustibile

- legislazione sui limiti di velocith

La seguente tabeila illustra alcuni aspetti della varieta della
misure governative in alcuni paesi;

CONFRONTO USA - EUROPA

Lt dale |
emigsiont  {
1962 Mals
kevenc| Przm Limit % remotn 3 | rcicional
Wi Fbenere | velocith el soa | et
: L ool citth watlementi | {vethee maow)
: “w o COf HCiN 1978 | 1988
wik 2400 | ze % slslasl o | 22
mmomcEs | — 12fafel — | -
Frscia 19000 f 853 [ 138 | o0 17 | u
Gemis [ M500 | 505 [ vseini] 100 n{ el
e oeod | sme | wa § 10 fnla
Fhogototo | usoo [ 47s | 110 | 10 .2 |

(1) Raccomandato

{2 Sscondo il programma dl funzionamentio pubblicc deta Ricerca Auto
{Minigterg deifindustria, 20 Glugno 1979)

(3) Secondo U programma di funzionaments pubhlico delia Ricerce Auto
{Miniatero Federale della Ricerca & Tacnologla, Luglic 1880}

{4) Prazzi aggiomati al 31.3.1980.
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La complessita e gl alli rischl merenti neia pianihcazione
dellindustria automobilistica ha indotte molti govemni a
ridurre le incertezze a costo di diminuire 1a libertd di scelta
anche prima di avere disponibile una conoscenza completa.
Cosl ad esempio & stato negli USA per le sceite sulle leggi
antinquinamento, sui consumi & sulfla sicurezza.

Per compensare gli sforzi imposti su questa industria cosi
vitale, lintervento governativo & spesso accompagnato
dalfassegnazicne di fondi pubblici per la ricerca & b
sviluppo, e per la ristrutturazione e riorganizzazione delie
societd automobilistiche in difficolta di fronte ai cambia-
menti.

A complicare ulterdormente il problema, le reazioni tecno-
logiche a tali sollecitazioni costituiscono, con ogni probabi-
lith, un fattore aggiuntivo di cambiamento.

Nel proseguimento delia relazione vedremo i parametri pill
significativi che influenzanc le caratteristiche di una auto-
vettura e quale potrd sssere lorientamento futuro della
tecnolegia al fine di soddisfare la percezione det mercato.

2.1 Madelli recenti dil successo:
la huova linga di riferimento

— Come si & visto il volume abitacolo x chilometraggio/l {fig.
16} rappresenta un indice completo di efficienza di
progettazione,

Un coefficiente aiternativo pud essere proposto allo
scopo di facilitare la valutazione delle vetture a benzina
e Diesel, sostituendo alla misura in litri il paso dal
combustibile in grammi.

Un coefficiente utile potrebbe essere pertanto it consu-
mo di combustibile per volume dell'abitacolo:

Grammi di combustibile
Meatro cubo di volume interno

pet un dato ciclo misto (1)

Seorasi caleola l'energia spesa in CV/hper 100 km diun
dato ciclo misto (2) da parte di un veicolo{di un dato peso
o superficie di resistenza areodinamica), si ariva alla
‘seguents asgrassione:

Grammi & combustible . Grammi di combustbde cV. o2
Wetro Cubo df vol, iNtetng CV ora Metr Cuba g8 wol indemo

— | due nuovi indici recano messagyi diretti a due catego-
rie di persone creative ia cui collaborazione & di vitale
importanza per il mighoramento della progettazione
delle autovetture,

— H primo indice & utile peria valutazione delio sforzo degli
ingegneri meccanici e dei progettisti di motori. Viene
8sSpressc con una unitd di misura a loro nota ed essi

{1} Per definizione de! “ciclo misto euwropeo”™ vedssi FAppendics 1.
Per ln definizicie del volume intermnc vedasi FAppandice 2.

{2} Por ia atima deifanergia spess da un veicolo durante il ciclo eurcpen
vadaal Appaendice 3.



sanng come riconciliare tate valore con iloro. Hsecondo : n - _
indice & utile per la valutazione del lavoro dei progettisti CWHUME | et | VOLIME | CONSUMGC } g COMBUST.
delie strutture, dell'aerodinamica e dello stile. Esso mmqm ﬁﬁ% "','Ew"m SH CloLD &ﬁm
misura 'abilita net configurare un certo volume di abita- EUROPED Eun"gs‘g -
coloentro una forma aerodinamica ricorrendo a materia- a b cmaxb 4 e=dn
li {orti e leggeri (e, sperabilmente, economicil. —— i ——
I due nuovi indici sono in efetti parametri di efficienza; CLASSE A 120 | 120 | 15aa | 578 a8
obietiivi ragionevoli possono essers stabiliti per oghuno GLIOH - . ;
di essi. A tale scopo si & ritenuto utile raccogliere i datisu VETTURA 1
questi parametri per alcune recenti vetture europee di A BENZINA 126 135 1701 | 599 44
SUCC MIGLIOR '
8350. VETTURA
A DIESEL — - - - —
: CLASSE 8
2.2 Grammi di combustibile per metro cubo di volume MEDIA 131 | 1228 | 1809 8.09 48
interno {su 100 km di ciclo misto suropeo) - NIGLIOR - _ _
A BENZINA 137 | te28 | 168 588 o4
— Come si & detto l'indice pil sintetico & rappresentato dal IGLIOR : ; _
consumo in grammi per metro cubo di volume intemo. VETTURA
Nelle tabelle che seguono sono stati riportati, per ogni A DIESEL 137 149 1 2041 } 562 42
classe di vettura, i dati relativi aila vettura media, alla CLASSE C _ : _ :
migliore vettura a benzina & alla miglior vettura Diesel MED 138 87 1328 72 : 252
{se disponibile). A | : _
Le vetture scelte sono esclusivamente le migliori di tipo A BENZINA | 137 101 | 1384 730 | 83
recente. Il termine “media” qui significa "media delle MIGLIOR _ . 0
miglior?”. ADIESEL | 138 | vrs | 18ee | 730 |- sa
2.3 Energla spesa per metro cubo di volume intermo
(su ciclo europeo)
i dati per questoindice riscontrati nefla produtione recente
sono qui sotto riportati;
E .
i Enepin 8
| o
| ":'-".:'.ﬂ" . € | 5: ] 1 m -l TOTALE G
- il S 2 I M- Sl P-4~ B~ =
g a b I £ d e=od | I1=B4xbEg=~180un} nmi+g i=ha
CLASSE A | ) '
MEDIA _ sg 0.707 1,09 046 078 8,80 8,50 143 119
m%tgg VETTURA : gggzam i o 0718 170 043 0,73 586 7.98 128 129
CLASSE B : :
| :EIGDLIBR VETTURA A BENZINA ' 1.'517 Q.780 :ﬁ 3_.:32 3'}; ' 3‘5‘% %@ P’“ ' :5%
MOGLIOR VETTURA A DIESEL 187 o820 [ 14 0,82 0,77 8,53 8,38 1482 | 1088
CLASSE G ' _
MEDIA 138 1:530 . 153 045 | 087 899 248 1847 1 1338
MIGLIOR VETTURA A BENZINA 1,58 1,015 .83 0.48 0,84 7.78 o.18 1894 1248
MIGLIOR VETTURA A DIESEL 1,98 rie0 | o1an 0,48 084 870 8,16 1758 1313

{1} Peso di prova =Peso om. + 200 kg

— Per questo indice & posaibile costruire obiettivi basati
sulla migliore esperienza e/oppure sulle tecnologie
future,

Un metodo per determinare gl obiettivi sulla base della
mighore tecnologia & quello di studiare i modelli attuali
cercando di trarre il meglio da essi.

| diagrarmmi, da 17 a 20, nelle pagine seguenti, rappre-
sentano il risultato di tale tentativo. Essi mostrano e
relazioni tra | parametri significativi per tipo di scocca(a
tre volumi, due volumi @ coupe).

Lo schema qui sotto ne sintetizza una possibile interpre-
tazione. -
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Le linse tratteggiate delle figure 19 & 20 propongono
obiettivi per le vetture delle generazioni futura.

| nuavi obiettivi (per vetture a benzina) a metl strada tra
le mighiori attuali e la tecnologia futura potrebbero

essere come sottoindicato.
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VOLUME ESTERNG {md)
" Fig 1§ - Arog frontsle in funzione det voluma estemo (carrozzerie sttuab,

| Energis: spesa
: . ma:hm
. ; - e ‘ Em v - . .
ul:'m' . tlmwdl ] . t? A 1 - Eelx o _amesstorma | TOTALE 1
) hn :n - 5 R B ] pee ascodnrnics | - )
OBIETTIVO S o '
CLASSE A : : . B S
2 VOLUMI 4,10 545 748 8.28 -353 f 637 057 478 8,22 11 a2
0Bl E ' . _ o oo - Y
CLASSE B : _ £ ) . _ . . . _
2 VOLUMI 1,36 a0 | 718 1,80 034 2,88 i 582 | a3z | 12 g2 ]
OBIETTIVO L ‘ _ ' | R A | SRR S
3 VOLUMI 438 | 0 1110 890 §--ne 0.5 o8- 1 Tr ] &ex 113w & 108
13000 . LN ]
13500 o §
'g .
2000 [ - .
2 g b,
o _ - : :
et : erors arg
§ £ 0.50 . i R
e g E 4 »
t
. 8 0.5
(W)
000 - .
L ﬁ-.m- -
7000 : —— ony
i‘:lsozfuﬁu?: o 0.5 1 - ETTivo "'T“ﬂt_n_m- -
COUPE" —— .
600 | . £ T
@' 0.3 4 —-—--———-..._SHET:':._—“Q—._
b ] 10 14081 1200 " laﬁr HN 150k
VOLUME TNTFKN0 1omF
Fig. 17 - \fohmmmoinhmzmddmmmmm LR
.2
- 2 &
$. T , r——t
5 ) L35 1.L5 1.55 1.63 1.75 .85 1.95. .05 2,85,
k e d ARFA FRONTALE ¢md}
2 Fig. 19 - Ceefficiente di resistenza aerodinamica (Cx) in junzione dellarsa
: frontale.
a L.
5 1.004
2.4 Grammi dl combustibile per cavallo vapore ora
{ richieste dai veicolo su ciclo europeo.
r.90
— | dati per questo parametro riscontrati sulle migliori
e vetture di recente produzione sono qui sotto riportati:
_ Cuesto indice rappresenta il valore di una realld molto
L compiessa in cui i costituenti principali sembrano essere;
' ' 1) Efficienza del motore {rapporto di compressions, veloGi-
Y té media stantuffo, dimensione delle valvole e dati di
registrazione relativi, modo di immissione del combu-
stibile, rapporto aria-combustibile, anticipo dell'accen-
1.504 sione e/o della iniezione, geometria delia camera di
combustione, dispersione del calore, sovralimentazione,
0] materiali del biocco motore o testa cilindri, controllo
elettronico.
135 v v 2) Proprieta del combustibile (potere calorifico, resistenza
2000 [ 0] 7000 ) B30 WM 10000 L1500 12004

alla detonazionse, compatibilith con i dispositivi anti

inquinamesnto};



G | ot | o | 1 [ R
EUROPEC (54 (10 CICLO 1000 ™
MIST EUROPED EURDPED DA FERMO
a lp_l:_l.ﬂ' " c e
A 129 578 14,14 a7 0
_ MIGLIOR VETTURA A BENZINA . 132 532 14,40 a0 40
" MIGLIOR VETTURA DIESEL - - iy - i
T V. 1208 82 18, o z
MIGLIOR VETTURA DIESEL 149 - 582 1482 arnr a8
&M c 9.1 a2 18,45 aas »
MIGLIOR VETTURA A BENZINA <10 73 1833 400 34
WMIGLIOR VETTURA DIESEL 1.5 74 18,81 an 45
Lous, . ramerti deli'ordine dal 15% rispettc ai Diesel attuali se
g = sara possibile contenere la rumorosita e la ruvidita
H ,,@ Un migiiore accoppiamento vettura-motore pud portare
e iy e a dei compromessi vantaggiosi tra accelerazione ed
£ Pty economia di combustibile dl grande importanza; infatti,
& la riduzione della velocita dello stantuffo (attraverso
i fadozione di citindrate maggiori per la steéssa potenza) e
20 fesatto proporzionamento della potenza stessa, possc-
' no ridurre il rapporto g/Cv/h nel ciclo in misura assai
. ernvozenis rilevante seppure con una certa riduzione di prestazioni
A 1 volumi che puo essere accettabile da parte di un segmento non
trascurabile di mercato. A conclusione di guesta punto,
- 4 per propria natura inconciudibile, M'obiettivo dei g/CV/h
potrebbe essere fissato a 340.
00 4 Se i due obiaettivielementari sono senaati, @ se il mercato
accettera nuove forme, nuove dimensioni, nuovi mate-
CARROZZERIE riali ed accelerazioni ridotte, il consumo totale di com-
1 22 Yo & bustibile per metro cubo di volume intemo potretbe
P P ol assare fissato per le vetture di maggiore diffusione delle
0 classi A e B come sottoindicato:
R
= < 308 _ 0 . 340
S kg/m? cvim® g comb/CVh
mm 1000 1100 1300 1368 1400 1500

VOLUME IKTR# RO (dar oppure in km/! (ciclo suropec)
Fig. 20 - Pweg in ardine & marcia i funzions del volume intemo.

o :
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3 Dispositivi antl inquinamento _
4} Rapporti tra lg velocita stantuffo e la velocita alle ruotein CLASSE A 1,20 x 308 = 387 20
corrispondenza dei punti di funzionamento di impiego CLASSE B 135 x 306 = 413 18
frequente nel ciclo;
5) Rendimento della trasmissione, lubrificanti.
6) Entith degll accessori. che corrisponde ad un aumento di chilometraggio per §itro
~— Un obiettivo che si incontra spesso nealle dichiarazioni relativo alle migliori vatture a benzina dicircail 50%, oppurs
pubblicate da moltl costruttori europei riguarda fimpie- ad un miglioramenta del 20% rispetto alle migliori vetture
go del controlio elettronico delfaccensione e delfinie- Diesel attualmente in circolazione.
zione, di nuave camere e la sovralimentazione, queste
misure dovrabbeno migliorare lefficienza del motore a
benzina fino al 15%, senza ridurre le caratteristicha di 2.5 Promessa della tecnologia ed impegni
elasticita. D'altra parte, 1a futura legislazione sulfinqui deil’industria suropea
namento potra ridurre fefficienza del 10%.

8i pud prevedare pertanto un aumento di efficienza del — Le discussioni sulle possibilith di fissare obiattivicomuni
motore a benzina del 5% rispetta alla produzione cor di consumo combustibile pertuttii paesi della Comunitk
rente. Economica Europea sono iniziate nel dicembre 1977 in
li Diesel ad iniezione diretta potrebbe mostrare miglio- asede CEE (Gruppo Speciale per l'mpiego razionale
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del'Energia). | costruttori europei sono solidali nei prefe-
rire di partecipare a progetti volontari per la riduzione del
consumo di combustibile.
Gli obiettivi ufficiaimente proposti sono: riduzione del
10% rispetto alle vetture introdotte sul mercato a meta
anno 1978. In considerazione della scala dei tempi per
lindustria automobilistica e dell'entita dellinvestimento
richiesto per lintroduzione di nuovi mototi e delle nuove
tacnclogie i modelii completamante nuovi saranno rela-
tivamente pochi. Considerando che almeno i due terzi
delle vetture vendute nel 1985 apparterranno allagena-
razione attuale, Fobiettive implica che i veicolt di nuova
generazione saranno caratterizzati da obiettivl di conte-
nimento dei consumi molto ambiziosi

— Nel Regno Unito, dove il consurno nazionale medio si
aggira sui 10 km/!, f'obisttivo per il 1985 & i 11 km/l.
In italia e in Francia, i punti di partenza sono molto
superiori (12 km/); cib é@ dovuto.principalmente ad una
grande influenza deile vetture di classe A e B; gli obiettivi
sono ugualmente espressi in termini del 10% di miglio-
ramento sul 1978, .
In Germania il Governo dimostra un atteggiamento
diverso: un generosc programma sovvenzionato dal
Governo & nato all'inizio del 1978 alio scopo di creare
diversi modelli di veicoli sperimentali integrati.
L'obisttivo di ridurre del 30% il consumo rispetto alle
vetture medie attuali & stato stabilito per tre classi di
vetture sotto Nmpulso dello slogan delle tre E (Energia,
Ecologia, Economia) {14 km/l).
Per vetture al di sotto dai 1000 kg di peso In ordine di
marcia, 10 km/l per vetture superiori ai 1000 kg e
inferiori ai 1500 kg e 9 km/l per vetture superiori ai 1500
kg.
Tale piano & considerato della massima urgenza: le
prove e la costruzione dei prototipi dovrebberc essere
ultimate per Fautunno 1982, ,
A giudicare dalle relazioni intermedie gia pubblicate, i
ricercatori ed i tecnici tedeschi lavorano atali programmi
coh una prospettive assai pil ambiziosa di quanto
Ffannuncio poteva kasciar credere.
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APPENDICE 1
DEFINIZIONE DEL CICLO EUROPEQ MISTO

| cicli Europei misti sono oggi basati su una miscela dl tre
prove elementari riconosciute per la valutazione delleco-
nomia di combustibite in Europa:

a) Ciclo urbano (U.N. - ECE}

b} Velocitd costante a 90 km/h

¢} Velocita costante a 120 km/h

Vi sono diverse proposta di ciclo combinato:

Regno Unito = 40 km in traffico urbano
50 km a 20 km/h +

10 km a 120 fun/h (SMMT).
Germania = 50 km in traffico urbano +

25 km a 30 km/h +

25 km a 120 km/h (VOLKSWAGEN)
Germania = 25 km in traffico urbanc +

40 km a 90 kvl +
35 km a 120 kmy/h (DAIMLER BENZ).

| dati relativi al ciclo misto citati nel presente documento
sono basati sulia miscela (50, 25, 25)

APPENDICE 2

Hvolume interno dell'abitacolo & difficile da definire. infatti,
vi sono diversi metodi proposti che portano a conclusioni
assai diverse. Nessunao di essi & complstamente soddisfa-
centa,

limetodo impiegato nella presente memoria & pily sempiice

ma non migliore degli altri.

It volume & ottenuto dal prodotto di tre fattori.

{Distanza dal volante ai sedili postenori) x {larghezza media

dei sedil}) x (distanza media datla sommita dei sedili al

padiglione misurata con una inclinazione di 17 gradi
rispetto alla verticale),

Sl auspica un maggior sforzo di ricerca in questo settore di

vitale importanza, in particolare per quants concerne:

— lIfattore di scambio larghezza/lunghezza e lunghezza/
altezza (3enza un dimostrato scambio tra queste gran-
dezze il concetto di volume nop & valido).

— Gli effetti sulla valutazione soggettiva del volume interno
dei disassamenti tra centro pedaiiera, volante e sedile
conduttore,

— L'effetto sulfapprezzamento del volume intamno, del
volume estemno, del tipo di carrozzeria e del volume
bagagliaio. )

VEICOLO 1 | 2
CLASSE _ A c
PESOINORDINEDIMARCIA kg | €88 | t01s
Cx . 048 | 048
AREA FRONTALE “m | 160 | 183
CILINDRATA e | 900 | 1300

s g e
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APPENDICE 3 Pertanto l'energia spesa per il ciclo europeo misto & stata
stimata applicando i valori scelti dei coefficienti secondo la
STIMA DEI CVh SPESI PERILCICLO EUROPEO MISTO seguente formula:

— Un modello simulato su calcolatore & stato effettuato per CVh = Peso prova (1} x 6,4 + Area frontale (m2) x Cx x 10,9
o due diversi veicoll con ugual carico di 200 kg.

_ Quii di seguito viene riprodotto ji flusso dell'energia come

1 flussi di energia per i due veicoli sui 100 km del ciclo calcolato per il veicolo 1.

Europa furono interpretati come somma di due addendi:
tuno proporzicnale al peso di prova a {'altro proporzionaie
alfarea frontale equivalente di resistenza aercdinamica.
i coefficienti i proporzionality risultarono come segue:

COEFFICIENT) DI PROPORZIONALITA

RESISTENZA
FESODLPROVA | | AERODINAMICA
' V!

845 1095
6,30 : 10,94.
VALORI SCELTI} &4 108
. F 12 T veLDw MG (EREEE Y T -
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