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汽车动力性现状分析
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摘要:根据汽车动力性的大量随机实车测试数据 , 较深入地分析汽车动力性的衰退进程以及当前营运汽车的动力性状

况 , 指明强化动力性检测的重要作用。
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Current Status Analysis of Dynamic Performance of Motor Vehicle

HE Yong , ZHANG Xue-li

(Research Institute of Highway , Ministry of Communications , Beijing　100088 , China)

Abstract:Based on great amount data of vehicle examination for dynamic performance , in depth analysis is made of the deteriorating

process of vehicle dynamic performance and the present situation of vehicle dynamic performance of motor vehicle , which indicates that

it is important to strengthen examination of vehicle dynamic performance.
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动力性作为汽车的主要使用性能之一 , 在相关的

技术文件或标准 (如 GB7258-1997)中都有明确的要

求和规定 , 对于营运车辆更是要求其动力性水平必须

达到相应的技术等级后才能参加经营性运输业务 。因

此 , 汽车的拥有者与使用者都希望所拥有或使用的汽

车具有良好的动力性 , 以便能多拉快跑 , 提高运输效

率。而车辆及道路的管理部门为保证道路畅通 , 减少

交通堵塞和交通事故 , 也要求汽车维持良好的动力

性 , 并强制对其进行定期检测 , 以确保对营运车辆动

力性的要求得到实现 , 这种氛围有利于在用汽车的动

力性能维持在较好的水平上。

为了解当前营运车辆动力性的现状 , 我们曾先后

在不同地区的综合性能检测站对汽车的动力性进行了

随机检测 , 现将检测结果归纳整理如下 , 期望有助于

维持营运车辆的动力性处于良好的状况 。

1　汽车的动力性随运行里程的增加而逐渐衰退

汽车的动力性是发动机和底盘传动系等总成及部

件工作能力量化的体现。发动机和传动系固有的工作

能力由设计确定 , 由制造形成 , 而在使用过程中逐渐

丧失 。这是由于组成发动机和传动系总成的零部件不

可避免的会因相对运动而产生摩擦;因承受机械应力

而引起变形和老化;因与周围介质互相作用而遭受腐

蚀和氧化等 , 从而引起零部件的配合特性 (如间隙的

大小)、 相对位置 、接触状况等发生变化;进而逐渐

削弱发动机和传动系总成的工作能力 , 甚至使其丧失

工作能力 。动力性的衰退便是发动机和传动系总成工

作能力变差的外表征兆。

实践已证明 , 汽车在使用过程中动力性的衰退是

必然的 , 但衰退的进程是可以控制或减慢的 。在相同

的使用条件下 , 同型汽车动力性的衰退进程不但随累

计运行里程的多少而异 , 而且还随使用水平的差异明

显不同。图1和图2为用同一底盘测功机随机检测同

型汽车在直接档时的驱动轮输出功率。图中曲线 1为

该型汽车发动机的外特性 , 曲线 2为该型汽车在额定

状况下直接档时的驱动轮的输出功率特性 (理想外特

性)。驱动轮外特性是指扣除了相应转速 (车速)时

的非发动机运转所必须的附件和汽车附件所消耗的功



1　解放 CA1090 系列汽车实测驱动轮输出功率特性 2　东风 EQ1090系列汽车实测驱动轮输出功率特性

率 、 汽车传动系和底盘测功机传动系以及轮胎滚动阻

力所消耗的功率后 , 在底盘测功机上应测得的相应发

动机外特性工况下的驱动轮输出功率。曲线 3和 4分

别为该型汽车具体车辆的实测直接档驱动轮外特性。

图1和图 2中发动机最大扭矩工况对应的车速分别是

60km/h和 38km/h左右 , 发动机额定功率工况对应的

车速分别为 89km/h 和 85km/h 左右 。被检车辆皆为

营运车辆 , 均在平原地区运行 。从图可见:

(1)汽车使用过程中动力性衰退的标志是输出功

率显著降低 , 随着车速的增加 , 输出功率的降低幅度

增大 , 最大功率值向低速偏移 , 输出的最大功率均小

于额定值 。但输出功率与车速的关系未因动力性的衰

退而改变 , 动力性衰退后的驱动轮外特性仍与发动机

固有外特性的走势相似 , 即驱动轮的输出功率也随速

度的增加而增大 , 功率达最大值后 , 随速度的进一步

增加则输出功率迅速下降 。由于各车辆的技术状况不

同 , 故有的车辆在较高车速时输出功率才达最大值 ,

而有的车辆则在较低车速时输出功率即达最大值 , 图

中的曲线 3和曲线 4就分属这两种情况 。而 CA1090

系列和 EQ1090系列车型发动机和驱动轮外特性最大

功率的对应车速应为 89km/h 和 86km/h左右 , 但从

图中可以看出实际测出的驱动轮最大输出功率对应的

车速均小于80km/h 。

(2)同型号的不同汽车动力性衰退的幅度不相

同 , 在同一使用环境 (道路 、 气候 、 地理位置等)

下 , 输出功率的减少除受维修后累计行程的影响外 ,

主要取决于汽车的使用水平 (驾驶操作 、维修质量 、

运行材料质量等)。如图 1中曲线 3的车是 1993年 8

月出厂的解放 CA1091L2 型货车 , 累计行程为 42万

km左右 , 大修后行程近 11万 km , 而曲线 4的车则

是1993年 5月出厂的解放 CA1090KL2型货车 , 累计

行程为 40万 km 左右 , 大修后行程近 10万 km 。曲线

3汽车的出厂日期 、 累计行程及维修后行程均接近曲

线4的汽车 , 但其动力性衰退的进程却慢于曲线 4的

汽车。图 2中曲线 3的车是 1995年 3月出厂的东风

EQ140/47型货车 , 累计行程为 32 万 km 左右 , 大修

后行程近 10万km , 而曲线4的车则是1995车 5月出

厂的东风 EQ1092F 型货车 , 累计行程为 19 万 km 左

右 , 未进行过大修。曲线 3汽车的出厂日期与曲线 4

汽车的出厂日期接近 , 而累计行程远多于曲线 4的汽

车的累计行程 , 但曲线 3的汽车经过大修 , 且维修质

量较高 , 故其输出功率远大于曲线 4汽车的输出功

率 , 与该型汽车在直接档时的驱动轮的理论外特性相

近。

(3)同车型系列不同厂牌汽车的动力性衰退进程

在其它条件相同的情况下 , 完全取决于汽车的技术水

平和制造质量的高低 。由于图 1 和图 2的样本太少 ,

尚不足以据此判别同吨位级的不同型号和不同厂牌汽

车的技术水平和制造质量对使用过程中动力性衰退所

产生的影响。

为便于定量分析汽车使用过程中动力性的衰退状

况 ,给出了发动机额定功率点和最大扭矩点直接档驱

动轮输出功率的实测值与额定值的比值见表 1。从表

1可见 ,两厂牌同型汽车在发动机最大扭矩工况时直

接档驱动轮输出功率的最大者可达额定值的 88.9%,

最小只有 47.2%,分别为发动机最大扭矩点功率的

66.7%和 35.4%;在发动机额定功率工况时直接档驱

动轮输出功率的最大者可达额定值的 78.4%,最小的

只有 48.8%, 分别为发动机额定功率的 58.6%和

34.2%,显然达不到营运汽车的技术等级规定的要求。

2　营运汽车动力性总体状况

当前营运汽车的车型 、品种众多 , 不但非同系列

车型的固有动力性差异明显 , 且同一系列不同型号汽
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汽车直接档驱动轮输出功率比值 表 1

车　　型

发动机最大扭矩工况驱动轮输出功率

实测功率

(kW)

与额定输出功率

的比值 (%)

与发动机最大扭矩点功率

的比值 (%)

发动机额定功率工况驱动轮输出功率

实测功率

(kW)

与额定输出功率

的比值 (%)

与发动机额定功率点功率

的比值 (%)

CA

1090

系列

曲线 3车 42 68.15 48.28 49 59.76 41.88

曲线 4车 38 62.30 43.68 40 48.78 34.18

EQ

1090

系列

曲线 3车 32 88.89 66.67 58 78.38 58.59

曲线 4车 17 47.22 35.42 38 51.35 38.38

车的固有动力性也不尽相同 , 更兼其传动系的结构也

互有差异 , 驱动轮的输出功率也因此而千差万别 。显

然 , 用驱动轮输出功率的绝对值来考核 、评判营运汽

车动力性衰退的总体状况是极为困难的 。为此 , 以随

机测得的各型具体汽车在发动机外特性的最大扭矩工

况和额定功率工况时对应的直接档驱动轮输出功率与

发动机相应的额定值的比值 , 来对营运汽车的动力性

进行比较分析。

图3 ～ 图 8是驱动轮输出功率的检测数据处理结

果。检测数据是在不同地区的 13个综合性能检测站

对营运汽车进行随机检测后取得的 , 先后共检测了近

140辆汽车。图中横坐标 A 为发动机额定功率工况时

测得的直接档驱动轮输出功率 (Ps1)与发动机额定

功率 (Pe)的比值 , %;B 为发动机外特性的最大扭

矩工况时测得的汽车直接档驱动轮输出功率 (Ps2)

与发动机最大扭矩工况功率 (Pm)的比值 , %;纵坐

标 n 为具有同一比值A 或 B 的汽车数与被检汽车总

数的比值 , %。

从图 3可见 , 被检汽车中 A 小于 50%的汽车达

57%, 大于60%的汽车仅有 20%。按汽车技术等级

评定要求 (JT/T198-95), 约有近 60%的被检汽车的

动力性达不到二级车的要求。图 4表明 , 按发动机外

特性的最大扭矩工况对应的直接档驱动轮输出功率考

核的营运汽车动力性状况要好于发动机额定功率工

况。B 大于 60%的汽车达 60%, 大于 70%的汽车也

有33%。这是由于发动机在最大扭矩工况时的转速

较低 , 因而车速也较低 , 汽车发动机及底盘传动系等

总成的技术状况变化所引起的功率损耗也较低的结

果。被检汽车中 A 不小于 50%和 B 大于 60%的汽车

只有 34%。

图5和图 6是被检汽车中汽油车的动力性分布状

况。被检汽油车中 A 小于 50%的汽车高达 63%, B

大于 60%的汽车却有 61%。这是因为汽油发动机的

充气效率和机械效率均随发动机转速的变化而在外特

性的最大扭矩工况时达最佳值的结果。

图 3　额定功率工况检测的

　　 全部汽车动力性分布
　　　　　　

图 4　最大扭矩工况检测的

　　 全部汽车动力性分布
　　　　　　　

图5　额定功率工况检测的

　　 汽油车动力性分布

图7和图 8为被检汽车中柴油车的动力性分布状

况。被检柴油车中 , 有 49%的汽车 A大于 50%, 有

31%的汽车 A大于 60%;有 58%的柴油车的 B大于

60%。

根据汽车发动机及底盘传动系等总成允许继续运

行的最差技术状况分析估算 , 汽车直接档驱动轮输出

功率的最低允许值 A 为 45%～ 55%, B 为 50%～

60%。被检营运车中A和B高于上述最低允许值的
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图 6　最大扭矩工况检测的

　　 汽油车动力性分布
　　　　　

图 7　额定功率工况检测的

　　 柴油车动力性分布
　　　

图 8　最大扭矩工况检测的

　　 柴油车动力性分布

汽车与全部被检车辆的比值列于表 2。
被检营运汽车 A 和B 的比例分布情况 表 2

不同类别营运

汽车占全部被

检汽车的比例

n (%)

额定功率工况驱

动轮输出功率与

发动机相应的额

定功率的比值

A (%)

>45 >55 >60

最大扭矩工况驱

动轮输出功率与

发动机最大扭矩

工况功率的比值

B (%)

>50 >60 >70

A>45%

B>50%

所有汽车 52.0 30.7 19.0 77.5 59.5 33.0 49.3

汽油车 51.2 26.8 7.0 80.5 61.0 39.0 51.2

柴油车 52.7 34.5 31.0 74.5 58.0 27.0 47.3

3　结论

根据随机检测营运汽车动力性的结果推算 ,现在

运行的各类营运汽车中有 50%～ 60%的营运汽车动

力性达不到技术等级规定中二级车的要求 ,表明当前

营运汽车动力性的总体状况不佳。动力性不好的车辆

运行起来肯定费油费料 ,还会增大排气污染物的含量 ,

不利于节能及环保 。因此 ,必须强化对营运汽车动力

性的检测力度。实践证明 ,在动力性达不到等级车标

准的营运汽车中 , 70%～ 80%的车辆经简单的检查和

调整措施后(如检查 、清洁空气滤清器或更换滤芯;检

查 、调整供油系 、点火系及配气相位等),即可改善动力

性的状况 ,使其达到等级车动力性的要求。由此可见 ,

配合汽车动力性的检测 ,应加强营运车辆的日常维护

和定期维护的管理 ,确保维修质量 ,使车主受益于动力

性检测 ,真正收到动力性检测的社会效益。

(上接第 69页)各个GIS-T 模块之间的相互关系 , 组

成了如图 7的模型 。其中的线性参照系统由基线网 、

拓扑网和线性参照方法组成。线性运输信息以运输事

件的形式通过线性参照系统与地图建立联系 , 其它信

息直接由地图来表示 。在线性参照系统中 , 基线网是

其它各组分赖以建立的基础 , 在同一个基线网之上可

以构建不同的应用系统 , 并可由不同来源的地图来表

示 , 从而实现运输地理系统的三大目标 。

6　结论

上述面向对象的 GIS-T 数据模型集成了运输管

理 、 地理信息系统和面向对象技术的优势。该模型很

好地体现了运输地理信息系统的空间性 、线性 、 复杂

性 、 动态性 、多样性和集成性等特点 , 克服了直接在

GIS拓扑结构之上构筑运输地理信息系统的局限性 ,

实现了对空间数据和非空间数据的统一管理和不同运

输系统之间的数据互访和信息共享 , 模型无论是对国

内GIS-T的理论研究还是实际应用都提供了很好的借

鉴和指导 。
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