Сравнение ДВС и электрического двигателя

Преимущества ДВС

1. Высокая дальность передвижения на одной заправке;

2. Малый вес и объем источника энергии (топливного бака).

Недостатки ДВС

1. Низкий средний КПД во время эксплуатации;

2. Высокое загрязнение окружающей среды;

3. Обязательное наличие КПП;

4. Отсутствие режима рекуперации энергии;

5. Работа ДВС подавляющую часть времени с недогрузом.

Преимущества электродвигателя:

1. Малый вес;

2. Максимальный момент доступный при 0 об/мин;

3. Нет необходимости в КПП;

4. Высокий КПД;

5. Возможность рекуперации энергии.

Недостатки электродвигателя:

1. Малое плечо на одной зарядке;

2. Долгая зарядка;

3. Малый срок службы батареи;

4. Большой объем и вес батареи.

Гибрид собрал преимущества и минимизировал недостатки обоих типов двигателей.

Преимущества гибрида:

1. Возможность рекуперации;

2. Большой пробег на одной заправке;

3. Малый вес и объем источника энергии (топливный бак и ввб);

4. Максимальный момент доступный при 0 об/мин;

5. ДВС работает с большой степенью равномерности и большой степенью загрузки;

6. Высокий средний КПД;

7. Отсутствие КПП;

8. Высокие экологические показатели.

Недостатки гибрида

1. В автомобиле по сути установлены параллельно две силовые установки (правда каждая из них в усеченном варианте).

2. Проблемы электромобилей заключаются еще и в зиме. Для существующих АКБ низкие температуры не очень полезны. Если принять во внимание такой вот режим езды: Лето, автовладелец живет в своем доме или на стоянке, у него есть возможность заряжать батареи. Ночная зарядка до 100%. Заряда хватает на 200 км. пробега. Для города, в большинстве случаев, вполне достаточно. Хотя большинство проектов электромобилей рассчитывались на, примерно, 400 км. На сколько же хватит заряда? Летом в салоне работают свет, кондиционер, магнитола, а все они потребляют энергию, зимой проблема с обогревом.

3. Малый вес и объем источника энергии (топливный бак и ввб);

Однако батарея весом 80кг - это все-таки много, особенно если учесть, что ёмкость её невелика.

Всё «железо» было придумано примерно 100 лет назад. С тех пор появились новости ТОЛЬКО в электронике - здесь прогресс впечатляющий. А в механике, электротехнике практически ничего не происходит.

Прорывы возникают НА СТЫКЕ дисциплин. Так, например, всего лет пятнадцать назад появились промышленные изделия- транзисторы IGBT (биполярный транзистор с изолированным затвором - тоже своеобразный гибрид, сочетающий качества биполярного транзистора (возможность пропускать большую мощность) и полевого (управление полем(напряжением), а не током). Появление этих транзисторов сделало маленькую революцию- асинхронный электропривод (самый распространённый) стало можно сделать управляемым! Ранее управлялись только двигатели постоянного тока. А у них- обязательно имеются щётки, что сводило их применение, например, на автомобилях, к нулю. 

(А теперь на Prius стоят бесщёточные трехфазные двигатели с постоянными магнитами на роторе (постоянные магниты на редкоземельных элементах - тоже новость "на стыке" физики и химии) и управляются инвертором на основе IGBT под управлением микропроцессора...) 

Лет тридцать назад аналоговая электроника стала настолько надёжной, что её массово стали применять в системах зажигания. Далее все развивалось постепенно и вдруг оказалось, что микропроцессор гораздо лучше справляется с управлением режимами ДВС, чем любая аналоговая автоматика. Тоже маленькая революция, только от безмозглой автоматики типа "крючочек-пружинка" плавно перешли к программному управлению- а это означает, что РЕЖИМЫ двигателя определяет не конструктор, а программист, соответственно разработка/настройка/наладка резко упрощается и удешевляется

А на Prius этих контроллеров уже штук пять-семь, а на 20ке они соединены по стандартной шине для обмена информацией между управляющими контроллерами (CAN), и контролируют не только ДВС, а и вращение каждого колеса- и сразу возникает возможность простой (дешевой в разработке) программной реализации антипробуксовочной /антиблокировочной/курсовой устойчивости и т.д. и т.п...- то есть обеспечение АКТИВНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ автомобиля.

Автомобиль превратился в... обычное для современной промышленности автоматическое устройство с программным управлением. И неслучайно это произошло в первую очередь с гибридным автомобилем. (Хотя и другие машины ведущих производителей также стремительно насыщаются микропроцессорной техникой- то есть интеллектуальным управлением). Дело в том, что гибрид был бы невозможен без программного управления (возможен, конечно, но не было бы большого эффекта). Поскольку человек не в состоянии отследить все события, происходящие тысячи раз в секунду в реальном масштабе времени, а вот микропроцессору это по силам. Гибриды - это разумный компромисс, получение максимума возможного из того, что есть ЗДЕСЬ и СЕЙЧАС. 

Сравнивать электромобиль и гибрид не надо - это неправильно. Очевидно, что автомобиль на ископаемом топливе умрёт. Но ПОКА он не может умереть. Просто потому, что будет не на чем ездить. Потому, что НЕТ электромобилей приемлемых потребительских качеств - пробег, время заправки, комфорт, стоимость...

