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Betriebsversuch zur besseren Ausniitzung des Treibstoffs mit

Motorfahrzeugen

Essais d’exploitation en vue d'une meilleure utilisation du

carburant des véhicules a moteur

Konrad ALDER, Bern

Zusammenfassung. /m Rahmen der
Energiesparmassnahmen  priifte  die
Automobilabteilung PTT die Méglich-
keit der besseren Ausnitzung des
Treibstoffs durch eine wirtschaftlichere
Fahrweise. Mit dem Versuch war zu er-
mitteln, wieweit im Fahrbetrieb durch
vermehrtes Fahren im mittleren Dreh-
zahlbereich des Motors eine Treib-
stoffersparnis méglich ist. Die sehr gu-
ten Resultate der Einzelversuche fiihr-
ten zu einem grésseren Betriebsver-
such. Dessen Ergebnis fiel ebenso posi-
tiv aus und bestétigte die Annahme,
dass auf diese Weise Treibstoff einge-
spart werden kann. Dabei ist das Aus-
mass von der Fahrzeugart und den Be-
triebsbedingungen, vor allem aber von
der Motivation des Fahrpersonals ab-
héngig. Als Nebenprodukte eines sol-
chen Fahrstils fallen zudem weniger
Ldarm und Abgase sowie ein geringerer

Résumé. Au programme des mesures
d’économie d’énergie, la division des
automobiles des PTT a examiné dans
quelle mesure la maniere de conduire
permettait d‘économiser du carburant.
L'essai visait a déterminer s'il était pos-
sible de réduire la consommation en
roulant plus souvent a des régimes
moyens. Les résultats trés positifs d’es-
sais isolés encouragérent les responsa-
bles a entreprendre une campagne de
plus grande envergure. Les chiffres fa-
vorables confirmerent I'hypothése que
la maniere de conduire était détermi-
nante, mais que l'ampleur des écono-
mies dépendait aussi du type de véhi-
cule, des conditions d’exploitation et
surtout de la motivation des conduc-
teurs. Le style de conduite préconisé
permet parallelement de réduire le
bruit, I'émission des gaz d’'échappe-
ment et l'usure des véhicules.
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Esperimento d’esercizio effettuato
per una migliore utilizzazione del
carburante per veicoli a motore
Riassunto. Nell’ambito delle misure
prese per il risparmio di energia, la divi-
sione delle automobili PTT ha esami-
nato la possibilita di una migliore utiliz-
zazione del carburante, adottando un
modo di guidare piu economico. Que-
sto esperimento doveva dimostrare in
che misura nell’esercizio pratico si puo
risparmiare del carburante, viaggiando
piu frequentemente con un numero di
giri del motore medio. Gli ottimi risultati
del singoli esperimenti hanno portato
ad un esperimento d’esercizio di piu va-
sta portata con esito altrettanto posi-
tivo. Cio conferma la supposizione che,
adottando questo metodo, si puo ri-
sparmiare del carburante. La quantita
del risparmio dipende dal tipo di vei-
colo e dalle premesse d’esercizio, so-

Fahrzeugverschleiss an.

1 Einleitung

Verbrennungsmotoren weisen keinen hohen Ausniit-
zungsgrad der ihnen als Treibstoff zugefiihrten Energie
auf. Die Verknappung und Verteuerung des Treibstoffs,
aber auch die Forderungen nach weniger Larm und Ab-
gasen fluhrten in den letzten Jahren zu einer Intensivie-
rung der Suche nach Verbesserungsmaglichkeiten. Die
technische Lésung dieser Probleme ist indessen &us-
serst komplex, weil sich unter anderem die Forderungen
nach einem besseren thermodynamischen Wirkungs-
grad, weniger giftigen Abgasen und geringerer Larm-
emission zum Teil entgegenlaufen. Trotzdem die Moto-
renhersteller an verbesserten Konstruktionen arbeiten,
sind in nachster Zeit kaum spektakulare Ergebnisse zu
erwarten. Merkbare Fortschritte brauchen ihre Zeit.

Nun besteht aber noch die Maglichkeit, den Treib-
stoffverbrauch durch die Fahrweise zu beeinflussen, in-
dem der Motor im Bereich seiner wirtschaftlichsten
Drehzahl betrieben wird. Ein Fahrzeugfihrer kann somit
zu einer besseren oder schlechteren Ausniitzung des
Treibstoffs beitragen. Hier setzte die Automobilabtei-
lung PTT mit ihren Versuchen an, einerseits um in Einzel-
versuchen exakte Ergebnisse zu erarbeiten, anderseits
um in einem Grossversuch die Auswirkungen unter nor-
malen Betriebsbedingungen zu testen.
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prattutto pero dalla motivazione del
personale conducente. Quale effetti se-
condari positivi di questo modo di con-
durre si registrano inoltre una diminu-
zione del rumore e meno gas di scappa-
mento, come anche un minor logora-
mento del veicolo.

1 Introduction

L'énergie fournie aux moteurs a explosion sous forme
de carburant est, comme on le sait, assez mal utilisée.
Or, le carburant devenant toujours plus rare et plus co(-
teux, on s’employa ces dernieres années a chercher des
possibilites d'ameélioration susceptibles de contribuer
aussi a la lutte contre le bruit et les nuisances dues aux
gaz d'échappement. La solution technique de ce pro-
bleme est en fait assez complexe, vu que certaines exi-
gences telles que le rendement thermodynamique, la di-
minution des gaz d'échappement nocifs et la réduction
du bruit sont en partie contradictoires. Bien que les fa-
bricants de moteurs se soient efforcés d'améliorer leurs
constructions, il n'y a pas lieu de s'attendre dans un
proche avenir a des améliorations spectaculaires. Des
progres manifestes exigent en effet beaucoup de temps.

La maniére de conduire exerce cependant une in-
fluence sensible sur la consommation de carburant, vu
qu'il est possible de faire tourner le moteur a son régime
le plus économique. Un conducteur peut de ce fait con-
tribuer @ une meilleure ou @ une moins bonne utilisation
du carburant. C'est a ce propos que la division des auto-
mobiles des PTT entreprit des essais, d'une part, pour
acquerir des résultats précis par des essais isolés, d'au-
tre part, pour vérifier les résultats obtenus au cours
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Leistungsdiagramm eines Dieselmotors — Diagramme de la puis-

sance d’'un moteur diesel

Im Bereich des besten Drehmoments (Md) und der Drehzahl von etwa %/3
der Hochstleistung (P) verbraucht der Motor am wenigsten Treibstoff
(be) und lauft somit am wirtschaftlichsten — Le moteur consomme le
moins de carburant (be) et fonctionne le plus économiquement dans la
plage du couple optimal (Md) et du régime correspondant a environ %
de la puissance maximale (P)

2 Elemente wirtschaftlicher Fahrweise

Hauptelement einer wirtschaftlichen Fahrweise bildet
das Erfordernis, den Motor madglichst viel im Bereich
seines besten Drehmoments arbeiten zu lassen. Dann
wird die dem Motor zugefiihrte Energie am besten ver-
wertet, wobei der Ausnitzungsgrad beim Benzinmotor
(Ottomotor) bei 24 % und beim Dieselmotor bei 32 %
liegt. Der Verlauf der Drehmomentkurve ist je nach Ver-
wendungszweck des Motors verschieden ausgelegt. Bei
Fahrzeugmotoren und fiir den praktischen Fahrbetrieb
kann angenommen werden, dass sich dieser Bereich
etwa bei zwei Dritteln der Drehzahl befindet, bei der der
Motor die Hochstleistung abgibt (Fig. 7).

Hinzu kommen einige weitere Elemente, die der Fah-
rer beachten muss:

- vorausschauendes Fahren, Einhalten eines moglichst
gleichméassigen Tempos ohne standiges Beschleuni-
gen und Abbremsen

— zlgiges, aber nicht rasantes Wegfahren

— schon bei mittlerer Drehzahl in den nachsthoheren
Gang schalten

— Ausrollenlassen des Fahrzeuges vor dem Anhalten

— Abstellen des Motors bei Halten, die voraussichtlich
langer als eine halbe Minute dauern, und anschlies-
sendes Starten, ohne Gas zu geben

— haufige Kontrolle und, wenn notig, Pneudruck auf den
vorgeschriebenen Wert bringen

Ausserdem hat der Fahrer allfallige Feststellungen,
die auf Unregelmassigkeiten an der Einstellung von Zun-
dung, Vergaser oder Einspritzung hinweisen, unverzug-
lich seiner Garage zu melden.

3 Einzelversuche

Bei den Einzelversuchen ging es darum, die ubliche
Fahrweise in den oberen Drehzahlen und mit haufigem
Schalten einer solchen mit Drehzahlen im Bereich des
besten Drehmoments und den nur absolut notwendigen
Schaltungen gegeniiberzustellen. Exakte Verbrauchs-,
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d’'une campagne de grande envergure dans des condi-
tions d’exploitation normales.

2 Eléments d’'un mode de conduite économique

L'élément principal d’'un mode de conduite économi-
que reside dans le fait d’employer le moteur aussi sou-
vent que possible au régime du couple optimal. A ce
moment-la, I'énergie fournie au moteur est le mieux uti-
lisee, le rendement d'un moteur a essence (moteur
Otto) étant alors de 24 % et celui d’'un moteur diesel de
32 %. L'allure de la courbe du couple est différente sui-
vant le but d’utilisation du moteur. Pour les moteurs de
vehicules affectés a un service pratique normal, on peut
admettre que cette plage se situe aux deux tiers environ
du régime auquel le moteur fournit sa puissance maxi-
male (fig. 1).

Voici encore quelques points importants auxquels le
conducteur doit attacher de I'importance:

— conduire de maniére réfléchie, respecter une vitesse
réguliere, c'est-a-dire ne pas accélérer et freiner
constamment

— démarrer franchement, mais non pas en trombe

— passer la vitesse immédiatement supérieure au ré-
gime moyen déja

— laisser rouler le véhicule en décélération avant les ar-
réts

— couper le moteur aux haltes susceptibles de se pro-
longer plus d'une demi-minute et redémarrer sans
donner des gaz

— controler frequemment la pression des pneus et la
corriger au besoin

D’autre part, le conducteur doit annoncer sans délai a
son garage d'attache toutes les irrégularités constatées
dans le réglage de I'allumage, du carburateur ou de I'in-
jection.

3 Essaisisolés

Lors des essais isolés, il s'agissait de comparer le
mode de conduite habituel a régime élevé avec change-
ments fréquents des vitesses a celui qui consiste a utili-
ser les régimes auxquels le moteur développe un couple
optimal et a changer de vitesse aussi peu souvent que
possible. Des mesures précises de consommation, de
temps et de vitesses fournirent les données de compa-
raison. Pour les courses de mesure, on utilisa les auto-
cars Saurer du type 3 DUK (fig. 2) sur les lignes du ser-
vice postal des voyageurs de Berne—Aarberg et
Berne—Gurnigel. Seul un compte-tours fut installé en
tant qu’équipement supplémentaire, les mesures de
consommation en revanche furent faites a la main.

Les tests se poursuivirent par

- une marche sur banc d’essai avec un moteur identi-
que, la consommation étant alors mesurée a rende-
ment constant pour divers régimes

— des mesures d'accélération avec divers changements
de vitesse

- des mesures de bruit a vitesse constante et rapports
de démultiplication différents

D’autres courses de mesure moins fréquentes cepen-
dant, avec un autocar Mercédes 317 K, a boite de vites-
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Fig. 2

Versuchsfahrzeug vom Typ Saurer 3 DUK 50L, ausgeriistet mit einem
Motor von 158 kW (215 PS) Leistung bei 2200/min und einem maxima-
len Drehmoment von 765 Nm (78 mkp) bei 1400/min — Véhicule d’es-
sai du type Saurer 3 DUK50L, équipé d'un moteur développant
158 kW (215 CV) a 2200/mn et un couple maximal de 7656 Nm (78 mkp)
a 1400/mn

Kraftiibertragung: halbautomatisches Wilson/FBW Planetengetriebe mit
4 x 2 Gangen — Transmission: boite de vitesses semi-automatique Wil-
son/FBW a engrenages planétaires 4 x 2 rapports

Geschwindigkeit: maximal 82 km/h — Vitesse maximale 82 km/h

Zeit- und Geschwindigkeitsmessungen lieferten die Ver-
gleichsdaten. Die Messfahrten wurden mit Omnibussen
des Typs Saurer 3 DUK (Fig. 2) auf den Reisepostkurs-
strecken Bern—Aarberg und Bern—Gurnigel durchge-
fihrt. Als zusatzliche Ausrlistung erhielten die Fahr-
zeuge lediglich einen Drehzahlmesser eingebaut; die
Verbrauchsmessung erfolgte von Hand.

Hinzu kamen

— ein Prufstandlauf mit einem gleichen Motor, wobei
der Verbrauch bei konstanter Leistung mit verschiede-
nen Drehzahlen gemessen wurde

— Beschleunigungsmessungen mit
Schaltablaufen .

- die Messung des Larms bei der Vorbeifahrt in unter-
schiedlichen Schaltstufen bei jeweils gleicher Ge-
schwindigkeit

verschiedenen

Weitere Messfahrten mit einem Omnibus Mercedes
317 K mit vollautomatischem Getriebe und einem Ein-
satzfourgon Mowag-Chrysler — in allerdings bescheide-
nerem Umfang — vervollstandigten das Versuchspro-
gramm.

Die Ergebnisse sind nachstehend festgehalten und
kommentiert.

31 Messfahrten auf Reisepoststrecken

Vorgangig der Messfahrt wurde der Treibstofftank bis
zu einer eigens im Einflllstutzen angebrachten Mess-
marke aufgefullt. Die Zuladung betrug 2500 kg, was etwa
35 Passagieren gleichkommt. Es wurde moglichst simul-
tan zum Fahrplan gefahren und bei der Hin- und Rick-
fahrt an jeder Haltestelle etwa 15 Sekunden angehalten.
Bei der ersten Fahrt wurde mit einer Drehzahl von
1400/min...2200/min und mit haufigem Schalten Uber die
halben Génge gefahren; bei der Vergleichsfahrt hinge-
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ses automatique, et un fourgon Mowag-Chrysler com-
pléterent le programme des essais.

Les résultats ressortent des graphiques commentés
figurant ci-apres.

31 Courses de mesure sur des parcours
du service postal des voyageurs

Avant la course de mesure, les réservoirs des véhicu-
les furent remplis de carburant jusqu’a un repére apposé
dans le conduit de remplissage. La charge utile de
2500 kg correspondait a environ 35 passagers. On s’ef-
forga aussi de suivre I'horaire régulier et d'observer des
haltes de 15 secondes a tous les arréts tant a l'aller
qu’au retour. Lors de la premiere course, on circula a un
régime d’environ 1400...2200/mn avec des changements
de vitesse frequents aux rapports intermédiaires; pour
les courses de comparaison, le régime fut fixé a 1000...
1800/mn et les changements de vitesse a des rapports
normaux limités au strict nécessaire.

La diminution de consommation mesurée s'établit a
9,6 % sur le trajet de Berne—Aarberg et a 9,9 % sur ce-
lui de Miihlethurnen-Schwefelbergbad (fig. 3).

32 Mesures de consommation au banc d’essai

Cet essai visait a déterminer I'accroissement de con-
sommation de carburant aux régimes élevés pour une
puissance constante. Au régime de 2200/mn, le moteur
Saurer D1KU développe une puissance maximale de
158 kW (215 CV) et au régime du couple optimal (1400/mn)
111,9 kW (152 CV). On mesura la consommation a cette
puissance, aux régimes élevés, ce qui déemontra que la
consommation s’accroit nettement en fonction de I'aug-
mentation du régime et de la diminution du couple

(fig. 4).

33 Mesures de bruit

Un effet dérivé de la conduite a des régimes moyens
est une diminution considérable du bruit extérieur et in-
térieur. Les mesures furent réalisées sur une route plate
lors de passages a 60 km/h, en 4¢e vitesse, a un régime
de 2100/mn, ainsi qu'a la vitesse intermédiaire 4 /2, a
1600/mn. Le bruit extérieur se réduisit a ce moment de
3 dB (A) et le bruit intérieur de 5 dB (A) (fig. 5). Une telle
réduction, notamment du bruit intérieur, est nettement
perceptible par I'oreille humaine et trés souhaitable en
ce qui concerne le confort de voyage et la protection de
I'environnement.

34 Temps d’accélération 0...60 km/h

Les conducteurs ont souvent l'impression d'atteindre
le plus rapidement la vitesse terminale en passant a
plein gaz les rapports intermédiaires de leur boite de vi-
tesses. Or, les mesures ont prouvé qu’on obtenait de
meilleurs résultats en utilisant les rapports normaux et
que l'accélération était la plus efficace aux régimes
moyens (fig. 6).

35 Reésultats globaux

Les résultats des essais isolés ont révélé que I'appli-
cation systématique de la maniére de conduire décrite
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Fig. 3
Vergleich des Treibstoffverbrauchs auf Reisepostkursstrecken mit
verschiedener Fahrweise — Comparaison de la consommation de car-
burant sur des parcours du service postal des voyageurs en fonction
de la maniére de conduire
Motordrehzahl 1400...2200/min — Régime 1400...2200/mn
m:ml Schaltpunkt bei etwa 2000/min — Changement de vitesse
vers 2000/mn
Schaltungen iiber die halben Gange und haufig — Utilisation
fréquente des rapports intermeédiaires

7 Motordrehzahl 1000...1800/min — Régime 1000...1800/mn
é Schaltpunkt bei etwa 1200/min — Changement de vitesse

vers 1200/mn

Schaltungen uber die ganzen Gange und nur wenn notwen-
dig — Utilisation des rapports normaux et changements de
vitesse limités au strict nécessaire

gen mit 1000/min...1800/min und nur unbedingt notwen-
digem Schalten méglichst tGber die ganzen Gange.

Die Messungen ergaben fir Bern—Aarberg einen
Minderverbrauch von 9,5 % und fir Mihlethurnen—
Schwefelbergbad von 9,9 % (Fig. 3).

32 Verbrauchsmessung auf dem Priifstand

Dieser Versuch diente dazu, die Zunahme des Treib-
stoffverbrauchs in den oberen Drehzahlen, jedoch bei
konstanter Leistung, festzustellen. Der Saurer-Motor
D1KU gibt bei der Drehzahl 2200/min die maximale Lei-
stung von 158 kW (215 PS) und im Bereich des besten
Drehmoments bei 1400/min 111,9 kW (152 PS) ab. Bei
dieser Leistung wurde nun der Verbrauch in den hohe-
ren Drehzahlen gemessen, wobei deutlich zum Aus-
druck kam, dass mit steigender Drehzahl und sinkendem
Drehmoment der Verbrauch erheblich zunimmt (Fig. 4).

33 Liarmmessungen

Sozusagen als Nebenprodukt vermindert das Fahren
im mittleren Drehzahlbereich den Aussen- und Innen-
larm. Die Messungen wurden auf ebener Strasse im
Vorbeifahren mit 60 km/h in der Schaltstufe 4 und bei
einer Motordrehzahl von 2100/min sowie in der Schalt-
stufe 4'/2 mit 1600/min vorgenommen. Der Aussenlarm
reduzierte sich dabei um 3 dB (A) und der Innenlarm um
5dB (A) (Fig. 5). Eine solche Verminderung — beson-
ders des Innenlarms — ist fir das menschliche Ohr be-
reits deutlich wahrnehmbar und aus der Sicht des Fahr-
komforts und der Umweltbelastung erwinscht.
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permettait une économie de carburant. Elle ménage de
plus I'environnement et réduit I'usure des véhicules.
Dans une étape ultérieure, il s'agissait d’examiner au
cours d'un essai de grande envergure les applications
possibles des résultats acquis et leurs répercussions sur
le service de tous les jours.

4 Essai de grande envergure

Le but de cet essai était d'encourager le personnel a
appliquer une maniére de conduire rationnelle et favora-
ble a I'environnement en l'instruisant et en l'informant
de maniére adéquate. Finalement, il importait de consi-
gner les données recueillies et de controéler les résultats.

L'essai auquel participérent environ 200 conducteurs
et 150 véhicules porta sur neuf groupes de courses du
service postal des voyageurs. On put ainsi mesurer avec
précision la consommation de carburant et les perfor-
mances des véhicules, car les conditions topographi-
ques étaient connues, de méme que les exigences de
I'exploitation. Par ailleurs, les moteurs diesel (moteurs a
injection) possedent une caractéristique de consomma-
tion plus constante que les moteurs a carburateur.

Les conducteurs furent mis au courant de la nouvelle
maniere de conduire selon deux méthodes, dont on vou-
lait estimer |'efficacite, a savoir par une instruction per-
sonnelle ou au moyen d’un bulletin d'information:

Personnel de conduite
des groupes de course

Genre de mise au courant
ou d'instruction

St-Moritz, Coire, Endin-
gen, Berne 1 (service des
automobiles), Yverdon
Heiden, Nesslau, St-Gall,
Uznach

A Instruction individuelle
du conducteur par un
maitre de conduite

B Information des conduc-
teurs par des bulletins
explicatifs

Les prestations kilométriques et la consommation fu-
rent releves sur les feuilles des livrets de contréle pen-

g/kwhl g/Psh
=| 200
250— 2 )
~| 180
- - Verbrauch /‘,/ l
: 160 f < mkp Nm
S ap S e s :
-| 140 8o |-
| 120 J“ = iz
150— -0/ - — 750
>N 78 17
Drehmoment \ g -
\ N —1700
0 |-
s ke
i — 650
65 |-
1200 1400 1600 1800 2000 2200 [min.

Fig. 4

Priufstandmessung Motor Saurer D1KU; Verlauf des Verbrauchs unfl
des Drehmoments bei verschiedenen Drehzahlen und konstanter Lei-
stung von 111,9kW (152 PS) — Mesure sur banc du moteur Saurer
D1KU:; allure de la consommation et du couple a différents régimes et
puissance constante de 111,9 kW (152 CV)
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34 Beschleunigungszeit 0...60 km/h

Geflihlsmassig besteht der Eindruck, die Endge-
schwindigkeit werde mit dem Schalten uber die halben
Gange bei Vollgas am schnellsten erreicht. Die Messun-
gen ergaben indessen mit Schaltspringen lber die gan-
zen Gange ein besseres Resultat. Damit ist auch beim
Beschleunigen die moglichst ausgedehnte Benutzung
des mittleren Drehzahlbereiches am zweckmassigsten

(Fig. 6).

35 Gesamtergebnis

Die Resultate der Einzelversuche liessen erkennen,
dass mit der konsequenten Anwendung der Fahrme-
thode eine Verminderung des Treibstoffverbrauchs
moglich ist. Ausserdem fallen dadurch eine geringere
Umweltbelastung und weniger Fahrzeugverschleiss an.
Es galt nun, in einem Grossversuch die Anwendungs-
moglichkeiten und Auswirkungen im Alltagsbetrieb zu
testen.

4 Grossversuch

Ziel dieses Versuches war es, das Fahrpersonal durch
Information und Instruktion fir die Anwendung der
«sparsamen und umweltfreundlichen» Fahrmethode zu
gewinnen und das Resultat mit einer Erfolgskontrolle
festzuhalten.

Fir den Versuch wurden neun Kursgruppen der Reise-
post mit rund 200 Fahrern und 150 Fahrzeugen ausge-
wahlt. Dies besonders wegen der zuverlassigen Erfas-
sung des Verbrauchs und der Fahrleistung sowie der
Maoglichkeit, einander ziemlich klar abgegrenzte topo-
grafische Verhaltnisse und Betriebsbedingungen gegen-
Uberstellen zu konnen. Ausserdem weisen Dieselmoto-
ren (Einspritzmotoren) eine konstantere Verbrauchscha-
rakteristik auf als Vergasermotoren.

Zur Beurteilung des Wirkungsgrades der eingesetzten
Mittel wurden zwei verschiedene Arten der Information
beziehungsweise Instruktion angewendet:

Fahrpersonal der
Kursgruppen

Art der Information
oder Instruktion

St. Moritz, Chur,
Endingen, Bern 1
Autodienst, Yverdon
Heiden, Nesslau,

St. Gallen, Uznach

A Personliche Instruktion
der einzelnen Fahrer
durch Fahrlehrer

B Information der Fahrer
durch Merkblatter

Fahrleistung und Verbrauch wurden aufgrund der Be-
triebsbuchblatter wahrend der Monate Juli bis Dezem-
ber 1977 erfasst, wobei die Ergebnisse jenen der glei-
chen Periode des Jahres 1976 und dem Durchschnitt der
Jahre 1975/76 gegenubergestellt wurden. Die geson-
derte Auswertung der Resultate von den Fahrzeugen mit
halbautomatischem und vollautomatischem Getriebe
verhalf schliesslich zu einer noch differenzierteren Ver-
gleichsmaoglichkeit. Von den rund 150 am Versuch betei-
ligten Fahrzeugen waren 107 Gber alle drei Versuchs-
perioden am selben Ort im Einsatz und konnten somit
erfasst werden.
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Larmentwicklung in verschiedenen Schaltstufen bei gleicher Ge-
schwindigkeit — Bruit développé a différents rapports compte tenu
d'une vitesse constante
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dant les mois de juillet a décembre 1977 et compares a
ceux de la méme période de 1976 et de la moyenne des
années 1975/76. L'analyse séparée de résultats portant
sur des véhicules a boite de vitesses semi-automatique
et automatique permit finalement une comparaison en-
core plus différenciée. Parmi les quelque 150 véhicules
ayant participé aux essais, 107 circulérent dans la méme
région pendant les trois périodes prises en considéra-
tion et fournirent les données voulues.

Les résultats de I'analyse finale se situérent, comme
on s'y attendait, nettement au-dessous des valeurs ob-
tenues lors des essais isolés, mais indiquaient cepen-
dant une nette tendance positive (fig. 7). Il fut aussi in-
téressant de constater le succeés différent remporté par
les deux genres de mise au courant A et B.

Dans I'ensemble, la diminution de consommation s’é-
leva a 2,2 % durant la période d'essai de 1977 par rap-
port a 1976 et a 1,6 % par rapport a 1975/76. Compte

(] & 10 15 20 25 30 (s)

Fig. 6

Zeitbedarf zum Erreichen der Geschwindigkeit von 60 km/h beim
Schalten iiber die ganzen respektive halben Schaltstufen auf ebener
Strasse — Temps nécessaire pour atteindre la vitesse de 60 km/h sur
route plate. En haut, en n’utilisant que les rapports normaux, en bas,
en engageant les rapports intermédiaires
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Resultate der Schlussauswertung des Grossversuchs, ausgeschieden
nach der Instruktionsart A und B sowie nach Fahrzeugen mit halb-
automatischem oder vollautomatischem Getriebe — Résultats de I'a-
nalyse finale de I'essai de grande envergure en fonction des variantes
d’instruction A et B et des véhicules équipés de boites de vitesses
semi-automatiques ou automatiques

Halbautomaten Varianten A + B — Boites de vitesses semi-automati-
ques variantes A + B

Vollautomaten Varianten A + B — Boites de vitesses automatiques va-
riantes A + B

Total Varianten A 4+ B — Total variantes A + B

Gesamttotal — Total global

Verbrauch — Consommation

Kilometerleistung total — Kilométres parcourus au total
Treibstoffverbrauch total — Consommation totale de carburant
Erfasste Fahrzeuge — Véhicules a8 moteur examinés

Die Schlussauswertung ergab erwartungsgemass
weit unter den Einzelversuchen liegende Werte, zeigte
indessen doch einen deutlichen Trend ins Positive
(Fig. 7). Aufschlussreich war ebenso der unterschied-
liche Erfolg der beiden Instruktionsarten A und B.

Gesamthaft belief sich der Minderverbrauch in der
Versuchsperiode 1977 gegentber 1976 auf 2,2 % und
gegeniiber 1975/76 auf 1,6 %. Auf die Fahrleistung
aller Reisepostfahrzeuge der Regie im Jahre 1977 mit
etwa 19 Mio Kilometern umgerechnet, ergabe dies
immerhin einen theoretischen Minderverbrauch von
rund 154 000 | Treibstoff.

5 Schlussfolgerungen

Die Versuchsergebnisse bestatigen die Annahme,
dass auch mit dem vorhandenen Fahrzeugmaterial und
ohne nennenswertem, zuséatzlichem technischem Auf-
wand eine bessere Ausnitzung des Treibstoffes moglich
ist. Es braucht dazu jedoch eine starke Motivierung des
Fahrpersonals. Diese hat iiber die Fahrlehrer schon bei
der Grundausbildung einzusetzen und ist bei jeder sich
spater bietenden Gelegenheit zu erneuern. Das Anwen-
den einer wirtschaftlicheren und umweltfreundlicheren

Fahrweise wird bei sehr vielen Fahrern ein Anpassen ih-
el
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tenu des prestations de quelque 19 millions de kilome-
tres de I'ensemble des véhicules du service postal des
voyageurs en 1977, on a pu calculer que I’économie
théorique de carburant se flt élevée a environ 154 000 li-
tres.

5 Conclusions

Les résultats des essais confirmeérent I’'hypothése qu'il
etait possible de mieux utiliser le carburant avec le ma-
tériel roulant existant sans qu’il soit nécessaire de re-
courir a des moyens techniques complémentaires. Pour
cela, il est cependant indispensable que le personnel de
conduite soit fortement motivé. C'est le maitre de con-
duite qui est le mieux a méme de communiquer cette
motivation au futur chauffeur au cours de la formation
fondamentale déja et il sera indiqué de revenir sur ce
point plus tard, chaque fois que l'occasion se présen-
tera. Pratiquer un style de conduite économique et fa-
vorable a I'environnement obligera de nombreux con-
ducteurs a revoir leur maniere de conduire. Des habitu-
des ancrées depuis de nombreuses années ne peuvent
étre modifiées du jour au lendemain et il faudra souvent
qu'un homme du métier parfaitement compétent in-
fluence et convainque l'intéresseé.

Dans I'optique de I'exploitation également, il importe
de créer des conditions favorables a l'application de
cette maniere de conduire, notamment pour les courses
inscrites a I'horaire. Finalement, les critéres spécifiques
de l'aptitude a conduire des véhicules a moteur devront
étre appliqués rigoureusement lors du choix des con-
ducteurs.

Mieux utiliser le carburant et, partant, I'énergie, est en
fin de compte une question presque philosophique, d'ou
la nécessité de reviser parfois certaines conceptions. Il
est cependant certain que cette démarche, méme si elle
exige du temps, portera ses fruits, surtout si on l'integre
des le début aux programmes d’école de conduite et
d’éducation routiére.

res bisherigen Fahrstils zur Folge haben. Langjahrige
Gewohnheiten koénnen nicht von heute auf morgen
abgelegt werden, es braucht dazu ausserdem in den
meisten Fallen die personliche Einflussnahme und
Uberzeugungskraft einer kompetenten Fachperson.

Aber auch von der betrieblichen Seite her missen
glnstige Voraussetzungen fur die Anwendung dieses
Fahrstils geschaffen werden, insbesondere auf Strecken
mit fahrplangebundenem Verkehr. Schliesslich sind bei
der Fahrerauswahl vermehrt die spezifischen Kriterien
der Eignung zum Motorfahrzeugfihrer in den Vorder-
grund zu stellen.

Die bessere Nutzung des Treibstoffs — und damit der
Energie — ist letztlich eine philosophische Frage: sie er-
fordert ein Umdenken. Es handelt sich somit um einen
langsamen Prozess, der vor allem in der Verkehrserzie-
hung und Verkehrsschulung einsetzen muss, dann
jedoch mit Sicherheit seine Frichte tragen wird.
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