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wowa różnica między tą normą a obec-
nie obowiązującą to znacznie niższy limit 
emisji CO2: przewidziany na zaledwie 
95 g CO2/km. Odpowiada to zużyciu pa-
liwa na poziomie 3-3,5 l/100 km, więc 
może dziś spędzać sen z powiek więk-
szości konstruktorów silników i pojaz-
dów. Oprócz limitu ilości emitowanych 
spalin nadal zaostrzane będą wymogi 
dotyczące ich składu. 

Dla spełnienia tych wymagań trzeba 
się skupić na znacznym obniżeniu tar-
cia w układach napędowych. Szuka się 
tych oszczędności zarówno w samych 
konstrukcjach, jak i w niższej lepkości 
kinematycznej stosowanych środków 
smarnych. Już obecnie stosuje się nowe 

technologie powłok powierzchniowych, 
np. DLC (diamond like carbon) i inne. 
Do produkcji olejów będą więc używa-
ne nowe pakiety jakościowe i ultraniskie 
klasy lepkości. 

Obecne oleje SAE 0W20, 0W16  
będą powoli zastępowane klasami  
0W12 i 0W8. Rynek olejowy już jest na 
to gotowy. Najlepszym tego przykładem 
może być nowa rodzina olejów Motul  
Hybrid dostępnych w czterech lepko-
ściach: 0W20, 0W16, 0W12 oraz 0W8. 
Ta ostatnia wydaje się być na dzisiaj nie-
co abstrakcyjna i potocznie jest kojarzo-
na z lepkoscią wody, lecz pomimo tego, 
a może dzięki temu, już jest używana 
w samochodach hybrydowych Hondy. 

W perspektywie
Kolejnymi metodami spełnienia wyma-
gań Euro 7 jest hybrydyzacja napędów 
i wszelkiego rodzaju jej układy typu: mi-
cro-, mild-, plug-in-, fullhybrid. Niektó-
rzy z producentów już są gotowi i od lat 
oferują podobne samochody, inni usilnie 
pracują nad nimi. Jeszcze inni idą dalej 
i obiecują pojazdy elektryczne. 

Przy stosowaniu klasycznych silników 
spalinowych pomaga ich: niższa masa, 
przekładnie automatyczne AT – klasyczne, 
DCT – dwusprzęgłowe, CVT – o płynnie 
zmiennym przełożeniu. Stosowanie tych 
rozwiązań pomaga pracować silnikowi 
spalinowemu w zakresie prędkości obroto-
wej odpowiadającej wysokiej sprawności, 
a tym samym – niskiemu zużyciu paliwa, 
czyli niskiej emisji CO2. Kolejna metoda 
to downsizing oparty o mniejsze silniki 
(2-, 3-cylindrowe) generujące niższe tar-
cie i w niektórych warunkach jazdy pra-
cujące w zakresie wyższej sprawności. Do 
podwyższania sprawności silnika w całym 
zakresie jego prędkości obrotowej przyczy-
nia się też BI-turbodoładowanie (HP/ LP). 
Wszystkie te metody plus zblokowane hy-
brydowe układy napędowe, rekuperacja 
energii podczas hamowania – pozwalają 
osiągnąć efekt synergii i podnieść spraw-
ność układów napędowych nawet o 30%.

Co dalej?
Już obecnie testowane jest znane z ubie-
głego wieku rozwiązanie bezpośredniego 
wtrysku wody w silnikach benzynowych. 
Para wodna pozwala na zmniejszenie 
temperatury spalania nawet o 25°C, 
a tym samym na zmniejszenie szkodliwej 
emisji, szczególnie NOX. Testuje się rów-
nież ciśnienie sprężania podwyższone 
z 9,5:1 do 11:1. To rozwiązanie pozwala 
na podniesienie nawet o 10% momentu 
obrotowego i mocy silnika, czyli skutku-
je o około 8% niższym zużyciem paliwa 
i emisją spalin. 

Wbrew obecnym przewidywaniom 
wraz z wprowadzeniem Euro 7 może 
nastąpić wielki powrót silników Diesla, 
lecz w ich wersjach 2-suwowych. Je-
den z europejskich producentów testuje 
obecnie wysokoprężne silniki 2-suwo- 
we (2-3-cylindrowe), turbodoładowane 
o znacznie wyższej sprawności.            n Fo
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W napędzie hybrydowym silnik spalinowy pracuje w optymalnym zakresie obrotów

Zintegrowana, spalinowo-elektryczna jednostka 
napędu hybrydowego


