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авто

технологии
(Окончание. Начало на стр. 17)

Все шире используются алю-
миниевые сплавы — примене-
ние их для несущего каркаса 
кузова остается редкостью, од-
нако для многих деталей он ис-
пользуется достаточно широ-
ко. Даже старая добрая сталь 
совсем не уклоняется от своей 
работы. Описание почти лю-
бой современной модели со-
держит упоминание об увели-
чении доли деталей из высо-
копрочных сортов стали. На-
пример, на новой Mazda6 уве-
личение доли сортов стали по-
вышенной прочности на 20% 
позволило — конечно, вместе 
с другими мерами — повысить 
жесткость каркаса кузова при-
мерно на 45% при снижении 
его массы на 30%.

Недолговечный 
стандарт
Тут надо вспомнить о том, что 
из списка приоритетов конст-
рукторов и инженеров сегодня 
практически изъято понятие 
долговечности. Надежность их 
по-прежнему волнует, но вот 
долговечность сегодня никому 
не нужна. Не нужна в первую 
очередь обществу. Мы готовы 
восхищаться каким-нибудь 
Volvo или Mercedes-Benz, кото-
рый проехал миллион кило-
метров без капремонта, однако 
вряд ли сможем продать новый 
автомобиль с характеристика-
ми, которые считались отлич-
ными в 1980 году. Особенно по 
цене, эквивалентной тому же 
периоду. Собственно, мы не 
сможем его продать, не нару-
шая закона, потому что такой 
автомобиль не будет соответс-
твовать нынешним требовани-
ям по экологии. Причем разни-
ца буквально катастрофичес-
кая: с момента введения пер-
вых нормативов по составу от-
работавших газов в конце 1960-
х годов эти стандарты ужесто-
чились не просто в разы, а на 
порядки. И следующие стандар-
ты будут ужесточаться: автомо-
биль, который выпускают сего-
дня, гарантированно не будет 

удовлетворять стандартам, ко-
торые будут действовать лет че-
рез шесть-семь. И именно поэ-
тому уже достаточно давно рас-
четный срок службы автомоби-
лей как раз и составляет шесть-
семь лет и примерно 250–350 
тыс. км. И именно поэтому уже 
давно работает целая индуст-
рия утилизации автомобилей 
и повторного использования. 
Ведь правительства и парла-
менты не зря вводят новые 
стан дарты: они хотят, чтобы 
им отвечало большинство экс-
плуатируемых автомобилей. 
Это невозможно без обновле-
ния парка, по крайней мере, 
значительной его части.

И если новое поколение ав-
томобилей не становится лег-
че предшественника, то это не 
от того, что инженеры ничего 
для этого не сделали. Просто 
 результаты их усилий были ис-
пользованы для того, чтобы ав-
томобиль стал еще больше или 
в нем появилась очередная но-
вая система помощи водителю.

Видеть, слышать, 
коммуницировать
С механической точки зрения 
практически все органы управ-
ления автомобилем были отра-
ботаны, пожалуй, уже в 40-е го-
ды прошлого века. В 1950-е на 
рынке стали распространяться 
автоматические трансмиссии 
и усилители руля. Но позже 
в автомобиль пришла электро-
ника, благодаря которой сей-
час происходят самые сущест-
венные изменения. Компьюте-
ры контролируют работу дви-
гателя, трансмиссии и множес-
тва других систем автомобиля. 
Можно сказать, что с этой точ-
ки зрения электроника заме-
няет человека, но в общем-то 
она лишь помогает ему, избав-
ляя от мелочных забот. Для то-
го чтобы делать это еще более 
эффективно, компьютерному 
мозгу необходима информа-
ция о том, что происходит на 
дороге. Сначала он получал ее 
довольно ограниченно: ультра-
звуковые датчики систем по-
мощи при парковке, которые 
появились в середине 1990-х, 

имеют зону действия в преде-
лах 2–5 м. Потом появились ра-
дары, проверяющие дистан-
цию до автомобиля впереди. 
Затем камеры, которые скани-
руют дорожные знаки и линии 
разметки. На новом поколе-
нии Mercedes-Benz S-класса бу-
дет использоваться шесть сис-
тем сбора информации: рада-
ры впереди и сзади, ультразву-
ковые датчики, инфракрасная 
камера и стереокамера. Пос-
ледняя — самая важная, пожа-
луй: именно благодаря ей ком-
пьютерный мозг способен оце-
нить не только наличие пре-
пятствий, но и просчитать раз-
витие ситуации. Например, по-
нять, что столкновение неиз-
бежно, а водитель не хочет тор-
мозить. И тогда автомобиль ос-
тановится сам.

Audi уже создала систему не 
просто помощи при парковке, 
а полностью автоматической 
постановки автомобиля на сто-
янку. Водитель должен только 
находиться рядом. Решение не 
только комфортное, но и прак-
тичное: если автоматически бу-
дут парковаться все автомоби-
ли в мире, то при разметке сто-
янок можно не учитывать необ-

ходимость открывания дверей, 
ведь водитель и пассажиры вы-
ходят и входят в машину на сво-
бодном пространстве.

Связь с системами позицио-
нирования сегодня позволяет 
определять положение автомо-
биля и его скорость довольно 
точно. Так что технически ма-
шина, точнее, ее компьютеры, 
вполне могут сами понимать, 
когда водитель нарушает пра-
вила, например превышает 
скорость или останавливается 
в неположенном месте. Сейчас 
они об этом просто предупреж-
дают. Но технически вполне ре-
ализуемо сообщение о наруше-
нии в полицию или — если до-
водить автоматизацию до мак-
симума — автоматическое спи-
сание со счета в банке. Это, ко-
нечно, шутка — все-таки роль 
человека никто принижать не 
собирается. И приблизившись 
к решению задачи полной авто-
матизации управления, конс-
трукторы не смогут преодолеть 
иной барьер — правовой. Кто-
то должен нести ответствен-
ность в случае проблем. Сегод-
ня, как и всегда, это человек, ко-
торый может непосредственно 
вмешаться в управление. Имен-
но поэтому в формулировках 
законодательных актов в трех 
штатах Америки, где сделаны 
первые шаги к разрешению 
полностью автоматических ав-

томобилей, обязательным оста-
ется наличие человека в маши-
не. Вряд ли водителя уберут сов-
сем, и не только для того, чтобы 
было кому предъявить счет за 
ДТП. Мы и сами вряд ли отка-
жемся от удовольствия управ-
лять. Но только тогда, когда мы 
этого хотим, и там, где этого хо-
тим. Ведь автомобиль — это не 
просто транспортная система.

Изыскание резервов
Новые технологии семейства 
Skyactive, которые применяет 
в своих моделях Mazda, мож-
но считать лебединой песней 
двигателей внутреннего сгора-
ния. Это удачная попытка до-
вести возможности всех основ-
ных узлов и агрегатов автомо-
биля до максимально дости-
жимого предела. Очень краси-
во получилось с дизелем и бен-
зиновым мотором Skyactive: 
у них одинаковая степень сжа-
тия — 14. Только для бензино-
вого двигателя это очень вы-
сокий результат, а для дизеля, 
наоборот, рекордно низкий. 
И в обоих случаях Mazda доби-
вается повышения эффектив-
ности двигателя. То есть увели-
чения мощности при сниже-
нии расхода топлива. Резуль-
тат впечатляющий, но вряд 
ли воспроизводимый. Другие 
производители решили пойти 
не на тонкую настройку и вы-

лизывание обычной конструк-
ции, а на использование, так 
сказать, стороннего помощ-
ника. Наддув дополнитель-
ного воздуха позволяет в том 
же рабочем объеме двигателя 
сжигать больше топлива и по-
лучать большую мощность. 
Для этого используются и тур-
бины, и механические комп-
рессоры разных типов, а также 
комбинации нескольких ком-
прессоров, одинаковых или 
разных. Несколько титулов 
«Двигатель года» получил мо-
тор BMW с двойным турбонад-
дувом. Активно применяет со-
четание разных компрессоров 
группа Volkswagen, причем 
благодаря обширному портфе-
лю марок, от массовых Skoda 
и SEAT до элитных Lambor ghi-
ni и Bugatti, она отрабатывает 
эту технологию на двигателях 
самых разных классов и раз-
меров. Новейшая разработка 
Ford двигатели EcoBoost де-
мон ст рируют отличные по-
казатели при чрезвычайно 
скромном рабочем объеме, 
а соответственно — массе 
и ра змерах самих двигателей.

В этом году Mercedes-AMG 
представила свою самую ком-
пактную модель: A 45 AMG име-
ет самый мощный серийный 
четырехцилиндровый двига-
тель в мире — при объеме 2 л 
он имеет мощность 380 л. с. Ко-
нечно, здесь применяются все 
современные технологии, тур-
бонаддув, непосредственный 
впрыск топлива и тщательно 
продуманный сложный алго-
ритм впрыска и зажигания. 
Это один из типичных двигате-
лей будущего. Лет через 10–15 
приверженность Lamborghini 
к 12-цилиндровым двигателям 
можно будет объяснить исклю-
чительно традицией.

Мощный двигатель — 
это здорово, но что происхо-
дит с этой мощностью? Для 
 ра в но мерного движения семей-
ного хэтчбека со скоростью 50–
60 км/ч необходимо 6–7 л. с. 
Еще 5–7 л. с. тратится на привод 
вспомогательных устройств ти-
па климат-контроля, усилителя 
руля, фар, аудиосистемы, нави-

гации и этой симпатичной под-
светки салона, ставшей почти 
обязательной. Про подсветку 
в общем-то шутка: расходы на 
нее не так уж и существенны, 
а пассажирам и водителям она 
нравится. Но с остальными пот-
ребителями инженеры борют-
ся жестко и бескомпромиссно. 
Повсеместное распростране-
ние электрических усилителей 
руля тому пример. Классичес-
кий гидроусилитель имеет на-
сос, который постоянно под-
ключен к двигателю и потреб-
ляет производимую им энер-
гию. Электрический мотор 
нуждается в энергии, только 
когда работает, а водителям не 
так уж часто приходится вра-
щать руль с большими нагруз-
ками. Поэтому использование 
электроусилителя позволяет 
снизить среднее потребление 
топлива на 0,2–0,3 л на 100 км. 
Аналогичным методом реша-
ются вопросы, например, с при-
водом кондиционера.

Сегодня конструкторы ве-
дут активный поиск мест утеч-
ки энергии, и некоторые из 
них нашли довольно давно — 
это напрасная работа двигате-
ля при кратковременных оста-
новках. Ответом стало появле-
ние систем автоматического 
глушения и запуска двигате-
ля. Они известны под разны-
ми названиями — Stop & Go, 
start-stop, i-stop, micro-hybrid 
drive и так далее. Алгоритм их 
действия и результат пример-
но одинаковые. При движе-
нии по стандартному город-
скому циклу такие системы 
снижают расход примерно на 
7%. И в ближайшее время они 
если не станут обязательными 
по закону, то все равно будут 
внедрены практически всеми 
автопроизводителями.

Постепенно распространя-
ется другая идея — собирать 
излишки энергии, которые ав-
томобиль тратит впустую. На-
пример, при торможении ки-
нетическая энергия машины 
уходит на нагрев тормозов. 
 Сегодня все чаще используют-
ся системы рекуперации, ког-
да при замедлении производи-

мый генератором ток идет на 
подзарядку батареи. Это часть 
комплекса Efficient Dynamic 
на моделях BMW, например. 
Возможны варианты: в систе-
ме Mazda i-ELOOP используется 
суперкондесатор, который за-
ряжается намного быстрее ак-
кумулятора. При резком разго-
не суперконденсатор питает 
вспомогательные системы ав-
томобиля, снимая нагрузку 
на двигатель.

Вершина систем рекупе-
рации — это собственно гиб-
ридный привод. Он собира-
ет энергию почти постоянно 
и спо собен не просто отдавать 
ее, а приводить автомобиль 
в движение. Правда, он сущест-
венно сложнее и дороже сис-
тем рекуперации. Но зато спо-
собен передвигаться в полно-
стью электрическом режиме, 
без выхлопа. Через несколько 
лет ожидается введение в круп-
ных городах зон, где ДВС будет 
запрещен, и там гибриды ока-
жутся очень к месту. Кстати, 
гибриды бывают не только 
с электроприводом: энергию 
можно запасать, сжимая воз-
дух, как на концептах Citroen 
и Peugeot, выставленных сей-
час на Автосалоне в Женеве. 
Или раскручивая маховик.

Но до полного отказа от ДВС 
пока далеко. Электромобили 
требуют инфраструктуру для 
 зарядки и обслуживания бата-
рей. Безусловно, она будет пос-
тепенно развиваться, но пока 
наиболее перспективный ва-
риант введения новых типов 
привода «в массы» — это систе-
мы их группового использова-
ния. Как созданная Daimler AG 
система car2go, которая позво-
ляет брать автомобиль в любой 
точке и оставлять его где угод-
но и платить за это поминутно. 
В некоторых городах в качестве 
такой прокатной машины ис-
пользуется smart electric drive.

Может быть, когда-то мы при-
выкнем к идее практичного ав-
томобиля, но пока компактную 
машину человек согласен взять 
лишь на время и предпочитает 
мечтать о скорости и мощи.

Валерий Чусов

Меньше значит больше

Экономичный Smart electric drive 
претендует на статус основной 
прокатной машины в городах 
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