
A gépkocsibenzin oktánszámáról 

A e s I m re mérnök-alezredes 

Ez év április l-től a nOTmál gépkocsibenzin az eddigi 76-os oktánszám 
helyett 86-os oktánszámmal kerül forgalomba a polgári kereskedelemben, 
literenkénti ára pedig 2, 70-ről 3,- forintra emelkedett. Egyidejűleg a 
92-es oktánszámű szuperbenzin és a 98-as oktánszámű extraszuper-benzin 
ára csökkent, az előzőé 4,70-röl 4,- forintra, az utóbbié 5,30-ról 5,- fo­
rintra. Ezek a változások a néphadsereg üzemanyag-ellátását is érintik, 
ami aktuálissá teszi, hogy az oktánszámmal kapcsolatos néhány műszaki 
és gazdasági probléma vizsgálatával foglalkozzunk. 

Az oktánszám szerepe 

Ismeretes, hogy az oktánszám a benzin kompress:aiótűrésének mér­
tékegysége. 

A motorgyártás töriéneti fejlődésére jellemző irányzat, hogy a szer­
kesztők a benzinmotorok kompresszióarányát szűntelenül növelik, ugyanis 
így nagyobb fajlagos teljesítmény és jobb termikus hatásfok érhető el. 
Ez utóbbi azt jelenti, hogy a benzin kémiai energiájának nagyobb há­
nyada alakul hasznos mechanikai munkává, vagyis egységnyi (pl. egy ló­
erőóra) munka termeléséhez kevesebb hajtóanyag szükséges. A sűrítési 

viszony és a termikus hatásfok összefüggését jól szemlélteti a Diesel­
motor és a benzinmotor fajlagos fogyasztásának összehasonlitáoa, bár a 
Diesel-motor hajtóanyagánál, a gázolajnál oktánszámról természetesen 
nem beszélünk. A Csepel 344, 346, 442 gépkocsikban levő Diesel-motor 
sűrítési viszonya 20 :1, legkisebb fajlagos hajtóanyagfogyasztása lóerő­

óránként 185 gramm gázolaj; a ZIL-l57K benzinmotor sűrítési viszonya 
6,2 :1, legkisebb fajlagos hajtóanyagfogyasztása lóerő-órániként 255 gramm 
benzin. Minthogy a benzin és a gázolaj energiatartalma közel azonos, 
ugyanis mindkettő égéshője kilogrammonként 10 OOO kilokalória körül 
van, - a kisebb fajlagos fogyasztás a Diesel-motor jobb termikus hatás­
fokának tudható be, ami pedig a lényegesen nagyobb sűrítési viszonynak 
köszönhető. 

Benzinmotorokban a Diesel-motoréval egyező sűrítési viszony nem 
valósítható meg, ennek határt szab a benzin öngyulladása. Itt is érzékel-
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hetjük azonban a sűrítési viszony növelésének a hatását: az Ural 375D 
gépkocsiban levő ZIL-375 típusjelzésű benzinmotor sűrítési aránya 
6,5 :1, fajlagos benzinfogyasztása lóerő-óránként 240 gramm, láthatóan 
jobb tehát a hatásfoka a ZIL-157K motorénál, amelynek fajlagos fo­
gyasztása, mint láttuk, 255 gramm/lóerőóra. 

Személygépkocsikba ennél nagyobb kompresszióarányű benzinmoto­
rokat is építenek, itt a jobb termikus hatásfok, mellett az is cél, hogy 
kisebb motorméretekkel nagy teljesítményt érjenek el. A Csaj!ka személy­
gépkocsi motorja például 8,5 :1 kompresszióaránnyal készül. Ennek az 5,5 
liter hengerűrtartalmú motornak 4400 percenkénti fordulatszámon 195 
lóerő a teljesítménye, nagyobb mint a fentebb említett 7 liter henger­
űrtartalmú ZIL-375 tehergépkocsi-motoré, ez utóbbi teljesítménye 
ugyanis 3200 percenkénti fordulatszámon 180 lóerő. A Csajka motorjá­
nak ezt a jelentős teljesítményét a nagyobb fordulatszámon kívül a meg­
emelt kompresszióarány teszi lehetővé. 

A nagyobb sűrítési arányú motorok üzeméhez jobb kompresszió­
tűrésú, vagyis magasabb oktánszámú benzin szükséges, amellyel a motor 
hengerében az égésfolyamat egyenletesen játszódik le. Nem megfelelő ok­
tánszámú, tehát nem eléggé kompressziótűró benzin az égésfolyamat so­
rán bekövetkező hirtelen nyomás- és hőfokemelkedés következtében az 
égéstérnek abban a részében is meggyullad, ahova a lángfront még nem 
ért el és az el nem égett keverék hirtelen, robbanásszerűen ég el. 

Az égési sebesség ilyenkor a normális 20 m/másodperc tízszeresét is 
meghaladja. A jelenség hallható megnyilvánulása, hogy a motor kopog, 
csörög. A robbanásszerű égés során kialakuló nagy nyomásértékek, úgy­
nevezett nyomás-csúcsok káros következményekkel járnak, a kopogó mo­
tor melegszik, nagyobb a csapágyterhelése, ami rágódáshoz, a csapágyak 
tönkremenéséhez vezethet, emellett csökken a teljesítmény és nő a fo­
gyasztás. 

Az oktánszám mérése 

A kompressziótürés mértékéül szolgáló oktánszám-skála 0-pontján a 
ncrmálheptán, 100-as pontján az izooktán (szabványos kémiai nevén: 
2,2,4-trimetil-pentán) áll. E két s:llénhidrogén-vegyület megfelelő arányú 
keverékből O-tól 100-ig minden oktánszámú minta előállítható, tehát pél­
dául a 70% izooktánt és 30% normálheptánt tartalmazó elegy 70-es ok­
tánszámú. Ugyancsak 70 az oktánszáma az olyan benzinnek, amelynek a 
kompressziótűrése megegyezik ennek a 70% izooktánt és 30% normál­
heptánt tartalmazó elegynek a kompressziótűrésével, vagyis a vizsgáló 
berendezésben szabványos üzemi feltételek között kompressziótűrés szem„ 
pontjából azonosan viselkednek. 

A mérés elve az, hogy a vizsgálandó benzint üzem közben összeha­
sonlítják különböző, ismert oktánszámú elegyekkel és amelyikkel kopogás 
szempontjából azonosan viselkedik, azml fog megegyezni az oktánszáma. 
Maga az összehasonlítás, vagyi,s a mérés egy változtatható kompresszió­
arányú, szabványosított méretű egyhengeres kísérleti motorral történik. 
Oktánszám-vizsgáló motorokat több országban is gyártanak. A népi de-
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mokratikus oriszágokban a szovjet gyártmányú IT9-2 és IT9-6 oktán­
szám-vizsgáló motorokat használják, az USA-ban, Angliában, Franciaor­
szágban stb. az amerikai CFR motor (Cooperative Fuel Research Comittee 
= Együttműködő Hajtóanyagkisérleti Bizottság) terjedt el, az NSZK-ban 
pedig az IG Farbenindustrie és a BASF (Badische Anilin- und Soda 
fal>rik) által kifejlesztett motorokat szabxányosították. Hazánkban az IT9 
motorok mellett CFR, BASF és IG motorok !s találhatók. Valamennyi 
oktánszám-vizsgáló motor elve megegyezik, a kivitelben és a méretekben 
vannak kisebb-nagyobb eltél'€5ek. 

A vizsgálati körülményeket: a fordulatszámot, a benzin-levegő keve­
rék összetételét és belépési hőmérsékletét, a hűtővíz hőmérsékletét, az elő­
gyújtást, a szelephézagot a vizsgálati szabvány előírásai szerint kell beál­
lítani. Ezek az előírások gépkoosibenzinre két vizsgálati módszert hatá­
roznak meg, az egyiket kísérleti módszernek (elterjedt kűlfőldi jelzéssel 
Fi-módszer vagy RM = Research Method), a másikat motor-módszernek 
(F,-módszer vagy MM = Motor Method) nevezzük. A két vizsgálati mód­
szer között az eltérés a vizsgálati körülményekben van, így egyéb különb­
ségek mellett a kísérleti oktánszám mérése 600, a motor-oktánszám mé­
rése 900 percenkénti fordulatszámon történik. 

Ha ugyanannak a benzinnek motor-módszerrel mérjük az oktánszá­
mát, 4-6 egységgel kisebb értéket kapunk, mint kísérleti módszerrel 
meghatározva, a motor-móds.rer tehát szigorúbbnak tekinthető. A kísér­
leti oktánszámot az angol-német elnevezése után (Research Oktan-Zahl) 
ROZ betűkkel, a motor-oktánszámot (Motor Oktan-Zahl) MOZ betűkkel 
is szokták jelölni. A szovjet szabvány a kísérleti oktánszám jelzésére a 
számérték után !-betűt (Isszledovátyeljszkij metod = kísérleti módszer), 
a motor-oktánszám jelzésére M-betűt ír elő. 

Mind az eddigi 76-os, mind az új 86-D8 benzinelőírás kísérleti oktán­
számra vonatkozik. A 76-os benzin motor-oktánszáma a mérések szerint 
72, a 86-os benzin motor-oktánszáma 80 körül van. 

Oktánszámjavítás 

A kőolajból közvetlen desztillációval előállított benzin oktánszáma az 
ásványolaj jellegétől és a benzin forrponthatárától függően különböző le­
het, átlagosan 45-55 között van, ami a motorban való felhasználáshoz 
ma már nem elegendő. Ezért a benzin oktánszámát növelni kell. 

Az oktánszámjavításnak számos módszere alakult ki. Ezek egy része 
a benzin összetételének, kémiai jellegének megváltoztatásával növeli a 
nagyobb oktánszámú komponensek részarányát, másik része pedig kü­
lönböző adalékanyagok hozzáadásával javítja a benzin oktánszámát. A 
gyakorlatban legjobban elterjedt, nálunk is általánosan használt oktán­
számjavító adalék az ólomtetraetil, amely már igen kis mennyiségben 
bekeverve jelentős oktánszámjavulást eredményez. Újabban, különösen a 
nagy oktánszámú benzinekhez emellett ólomtetrametilt is használnak. 

fgy például a Barátság-csővezetéken érkező szovjet nyersolajból 
desztillációval 53 oktánszámú alapbenzin nyerhető, amely literenként 
1 g ólomtetraetiliel 72 oktánszámúra javítható (az oktánszám motor­
módszerrel mérve). 
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A magyar szabvány 1 kg benzinbe legfeljebb 0,8 g ólmot tartalmazó 
ólomtetraetil keverését engedi meg. Ez a mennyiség a benzin ólom-
érzékenységétől függően 10-20 egységgel növeli az oktánszámot és ál- , 
talában 70-75 oktánszámú benzin előállítását teszi lehetővé. További 
ólomtetraetil hozzáadása már alig javítja az oktánszámot, viszont káros 
ólomlerakódást okozhat. 

Magasabb oktánszámú benzin előállításához az alap-benzin kémiai 
jellegét ún. reformálással megváltoztatják. Hazánkban a szőnyi ásvány­
olajfinomítóban működik reformáló üzem és a nemrég indult a százha­
lombattai finomító reformáló berendezése. Itt az alapbenzin 500°C hőmér­
sékleten és 40 atmoszféra nyomáson platina-tartahnú katalizátorral érint­
kezik és olyan kémiai változásokon megy keresztül, hogy oktánszáma 74-
78-ra (ROZ) emelkedik. Ebből ólomtetraetil hozzáadásával kapják a 86-os 
(kísérleti) oktánszámú benzint. 

Milyen oktánszámú benzin használata célszerű? 

Erre a kérdésre, amely a felhasználót végeredményben a legjobban 
érdekli, azt a választ kell adnunk: olyan benzint kell használni, amilyen 
az adott motorhoz elő van írva. Vannak ugyan tájékoztató táblázatok és 
diagrammok, amelyek megadják a kompresszióviszonyhoz tartozó oktán­
számot, azonban ezek nem pontosak, mert a használandó oktánszám nem­
csak a kompresszió-viszonynak, hanem egyéb motorikus tényezőknek (pl. 
a hengerfuratnak, az égéstér kialakításának, fordulatszámnak, szelepe! ... 
rendezésnek) is függvénye. Ezért az autógyárak gondos laboratóriumi és 
üzemi kísérleteket végeznek, amelyek alapján meghatározzák minden 
gyártott típushoz azt az oktánszámot, amellyel az optimális üzemviszo..:. 
nyok (a legnagyobb teljesítmény, kis fogyasztás, hosszú élettartam) elér, 
hetők. 

Az előbbiekben szó volt arróL hogy az előírtnál kisebb oktánszámú 
benzin használata kopogást okoz, ami teljesítménycsökkenéssel és egyéb 
hátrányos következményekkel jár. 

De mi a helyzet akkor, ha az előírásnál magasabb oktánszámú ben­
zint használunk? Ebben az esetben a benzin nagyobb kompressziótűrése 
kihasználatlan marad, a motor ezt már nem képes hasznosítani sem tel„ 
jesítmény-növekedésben, sem fogyasztás-csökkenésben. A kép az emberi 
szervezet vitamin-fogyasztásához hasonlítható: míg a szükséges mennyi„ 
ségű vitamin a normális életműködés feltétele, a felesleget a szervezet 
nem tudja hasznosítani. 

Az oktánszám-felesleg a termodinamikai hatásfokot nem javítja, a 
gazdasági hatásfokot viszont rontja, mert a nagyobb oktánszámú benzin 
gyártási többletköltségét a fogyasztónak meg kell fizetnie. 

A műszaki sajtó írt azokról a vizsgálatokról, amelyeket az Autóköz„ 
lekedési Tudományos Kutatóintézet végzett a 76-os és 86-os benzin össze­
hasonlítására. Az ATUKI 19 gépkocsi-típuson (ebből 16 személygépkocsi­
típus) vizsgálta a kétféle benzin viselkedését és azt állapította meg, hogy 
a 86-os benzin használata esetén a fogyasztás átlagban 2,60/o-kal csökken. 
Ennek értékeléséhez figyelembe kell vennünk, hogy a 86-os benzin faj­
súlya 2,6-2,70/o-kal nagyobb, mint a 76-os benziné, ami azt jelenti, hogy 
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ha 86-os benzinből 100 litert betöltünk a tartályba, 2,6-2, 7 kg-mal több 
hajtóanyagot kap a motor, mintha 76-os benzinből töltenénk be 100 li­
tert. !gy a fogyasztás-csökkenést a nagyobb fajsúly javára kell írnunk. 
Azok részére, akik a benzint súly szerint vásárolják, - és ide tartozik a 
honvédség is - az oktánszám- és fajsúly-növekedés nem jár megtaka­
rítással. 

A vizsgálatok szerint a két benzin között a motorok csörgésében volt 
az egyetlen lényeges különbség, mégpedig azért, mert a vizsgált típusok 
többségének oktánszám-igénye meghaladta a 76-ot. Szerepelt a vizsgált 
gépkocsimotorok között a GAZ-51 típus is, itt azonban a csörgés tekin­
tetében nem mutatkozott különbség, mert ez a motor egyik benzinnel 
sem kopog. 

A következő táblázat néhány, a honvédségnél is használt gépjármű 
sűrítési arányát, teljesítményét és gyárilag előírt oktánszám-igényét tün­
teti fel. 

Előírt 

Sűrítési Teljesít- oktánszám 81.ámított 
A gépjármű típusa motor- kísérleti viszony ményLE módszer oktánszám 

szerint 

I. csoport 

Ural omkp (M-61, 
M-62) 1:6,2 28 72 76 

GAZ-69 1:6,5-6,7 62-65 66 70 
GAZ--63 1:6,2 70 66 70 
Csepel 350 B, 300 1:5,7 85 70 74 
ZISZ-151 1:6 90 66 70 
ZIL-157 1:6,2 104 70 70 
Garant 30K 1:5,5 60 70-72 74-76 
Garant LO 1800, 1:6 70 72 76 
Garant LO 2500 

II. csoport 

ZIL-135 1:6,5 180 76 81 
Ural 375D 1 :6,5 180 76 81 
ZIL-130 1:6,5 170 76 81 
Vlarsza\Va 203,223 1:7,5 70 80 85 
Volga M-21K, M-21D 1:7,5 80 80 85 

A táblázatból látható, hogy a II. csoportba tartozó. gépjárművek ok­
tánszám-igénye meghaladja a 76 ROZ-t, ezek számára tehát a 86-os ben­
zin használata célszerű és indokolt. 

Az első csoportban azonban olyan gépjárműveket találunk, amelyek 
gyárilag előírt oktánszáma nem tőbb mint 72 MOZ, illetve átszámítva 76 
ROZ. E járművek üzemeltetéséhez az E-76 benzin a megfelelő, a 86-osra 
való átállás semmilyen előnnyel nem járna. Indokolt tehát és mind hon­
védségi, mind népgazdasági szempontból előnyös, ha ezeket továbbra is 
E-76 benzinnel üzemeltetjük. !gy megtakarítjuk a literenként 30 fillér 
árkülönbözetet, ami tonnánként 400 forintot jelent. Ez az egész néphad-
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sereg viszonylatában tetemes össreg, mert ebbe a csoportba tartoznak a 
régebbi gyártmányú, úgynevezett kimenő típusok is, amelyek aránylag 
többet üzemelnek. Erre mutat a fogyasztások aránya is: 1968-ban az első 
csoportba tartozó gépjárművek több mint tízszer annyi benzint használtak 
fel, mint a második csoportba tartozók. Napjainkban, amikor a gazdasági 
hatékonyság néphadseregünkben is fontos követelmény lett és mind a 
központi, mind a csapatgazdálkodásban törekszünk a gazdaságosabb 
megoldásokra, súlyos híva volna, ha ezt a megtakarítási lehetőséget fi-
gyelmen kívül hagynánk. · 

A kétféle benzin használata nem jelent újdonságot üzemanyagszol­
gálat-vezetöinknek. (Tulajdonképpen nem is csak kétféléről van szó, mert 
egyéb rendszeresített benzin-fajtáink is vannak, de nem általános hasz­
nálatúak.) Ugyanis a táblázat második csoportjába tartozó gépjárművek 
eddig is magasabb oktánszámú benzinnel üzemeltek: ez volt az E-80-as 
jelzésű, vagy elterjedt honvédségi elnevezéssel Volga-benzin, amelyet az 
üzemany,ag-tárintézetek állítottak elő normál-benzinből, magasabb oktán­
számú komponens hozzákeverésével. Minthogy a Volga-benzin oktánszáma 
motor-módszerrel mérve volt 80, lényegében megfelelt az új E-86-os-nak, 
ugyanis ez utóbbi jelzése a kísérleti oktánszámra vonatkozik, amint er­
ről korábban szó volt. 

A Volga-benzin további rendszerben tartása természetesen nem szük­
séges, az E-86-os ezen a területen minden tekintetben megfelel. 

A természetbeni ellátás területén a c.sapat-üzemanyagszolgálatot a 
változás csak annyiban érinti, hogy azokhoz a gépkocsikhoz, amelyeket 
eddig az E--80-as benzinnel üzemeltetett, ezután E-86-ost kap, az 
E-76-os benzin pedig továbbra is rendszerben marad az eddigi felhasz­
nálási helyeken. 

A HM-jegyek választéka ebben az évben bővült: az eddigi 76-os 
jegyek mellett 86-os oktánszámú is forgalomba került. Ezen a felirat -
a korábbi nyomdába adás miatt - még E-80, de a változás természete­
sen erre is vonatkozik: az E--80-as jegyre E-86-os benzint kell kiadni. 

Az új jegyekkel a Volga, Warszawa-203, 223 gépkocsik jegyellátása 
az eddigieknél egyszerűbben oldható meg, mert eddig a 86-os benzinre 
nem volt HM-jegy. 

Az AFOR-jegyekre ezután 86-os benzint adnak, hiszen az AFOR 
76-os benzint már nem forgalmaz, ennek megfelelően áruk is emelkedett. 
A csapat-készletben levő AFüR-jegyek cseréje folyamatban van. Az új 
AFOR-jegyeket és az E-80 feliratú HM-jegyeket E-86-os benzinként 
kell kezelni és nyilvántartani. Az AFOR-jeggyel ésszerűen és takaréko­
san kell gazdálkodni, hiszen többe kerül a természetbeni benzinnél, mint­
hogy a jegyet kiskereskedelmi áron, a természetbeni benzint pedig bruttó 
termelői áron kapjuk. !gy AFOR-jegy felhasználása ott, ahol az ellátás 
természetben is megoldható (pl. tartalék-kannákkal), gazdaságtalan. Kü­
lönösen gazdaságtalan az AFOR-jegy felhasználása az I. csoportba tar­
tozó gépkocsikhoz, pl. GAZ-69-hez, mert itt nemcsak a kiskereskedelmi 
és a bruttó termelői ár közötti különbséget, hanem a kihasználatlan ok­
tánszám-differenciát is meg kell fizetnünk. Mindenképpen törekedni kell 
tehát arra, hogy ezeket a gépkocsikat természetbeni készlettel, vagy HM­
jegyekkel lássuk el. 
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Végezetül megállapíthatjuk, hogy az E-86-os benzin, amelynek be­
vezetését ásványolajiparunk fejlődése tette lehetővé, és amely a népgaz­
daság benzinellátásában magasabb színvonalat képvisel, néphadseregünk 
ellátásában is szerepet kapott. Megkönnyíti és gazdaságosabbá teszi a 
magasabb oktánszámú hajtóanyagot igénylő járművek üzemeltetését és az 
egyéb benzinfajtákkal együtt differenciáltan alkalmazva lehetővé teszi, 
hogy a gépjármű-technika minden fajtáját a műszakilag legmegfelelőbb 
hajtóanyaggal lássuk el. 
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