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A vezetõi asszisztensek fejlesztése.
Ez a termékkör messze túlmutat a
fékasszisztensként ismert elsõ vezetõi
asszisztens jelentéstartalmán. Az
ACC és a parkolássegítõ után ugyanis
már az autók közé automatikusan
beparkoló gépkocsi is kapható.
Sorozatgyártásúként ugyan még csak
a japán Toyota Prius II-kön, opcióként
beszerelhetõ változatban pedig a
Siemens leányvállalataként mûködõ
Roke Manor Research kínálatában.
Az utóbbi, hátramenetben automatiku-
san beparkoló jármûváltozat, amely
milliméteres hullámtartományban
mûködõ radarérzékelõket és korszerû

képfelismerõ algoritmust használ az
alkalmi parkolóhely automatikus
hosszúságának bemérésére, és a
jármû odairányítására.

Autóink és az informatikai
társadalom

Ma mindenütt számítógépek dolgoznak
körülöttünk. Számítógépek irányítják
autóinkat, légi forgalmunkat, sõt, olykor
a szívverésünket is. Eszközeink
mindinkább az otthon megszokott
számítógép használatához idomulnak:
akár gépkocsikról, akár mobiltelefo-

nokról van szó.
Ez három
eszközhöz
fûzõdõ ismere-
tek szintjén
soha nem látott
mértékû közele-
dés, az õket
alkotó részegy-
ségek szintjén
pedig, minden
eddiginél
nagyobb
mértékû
modularizáció
megy végbe.
A gépkocsik
használati
értékében
mindez egyfajta
elidegenedést

hoz felszínre, a legújabb gépkocsikon,
azok vezetõtõl függetlenedõ használa-
ta miatt. Az új modulok és fõegységek
használata ugyanakkor a fejlesztõk
szerint környezetkímélõbb és biztonsá-
gosabb közlekedést tesz lehetõvé.
Fõképp, ha kritikus forgalmi helyzetek-
ben inkább függetlenítik, mint a vezetõ
gondjaira bízzák az általa vezetett
jármû kezelését. Nemcsak a gáz-,
hanem a fékpedál, sõt beláthatóan
rövid idõn belül, a kormány mûködteté-
se közben is.
Hogyan hatnak ezek a kényszerítõ
kihívások a társadalomra és a gazda-
ságra? Tõlünk nyugatabbra serkentõ-
leg, nálunk továbbra is fékezõleg.

Jövõkép
Ma már közhely, hogy az internet
kitágítja a világot. �Használatával
térben is, idõben is megismerhetjük
mások tapasztalatait, közölhetjük
velük a magunkét, ami megsokszo-
rozza lehetõségeinket és képessége-
inket.� Hogy mi köze mindennek a
gépkocsikhoz? Sokkal több, mint
gondolnánk.
A telefonkészülékeket felváltó IP-
telefonok ugyanis a hagyományos
telekommunikációs vonalak helyett/
mellett az internetet használják,
beszédalapú fax és/vagy üzenetküldõ
szolgáltatásokat nyújtva. Így ezek a
telefonok internetszolgáltatókká
válhatnak. Ezekhez a szolgáltatások-

Merre tart a gépkocsik
fejlesztése?

2. rész

Az év végi összegzések
elõretekintésre is kész-
tetnek. Írásunkban az
autóipar, a jármûfejlesz-
tés és az informatika mai
és jövõbeli kérdéseire
keresünk feleletet.

A közlekedésbiztonság hatékonyan, csak az utakhoz kötõdõ
informatikai szolgáltatásokkal javítható tovább. Ugyanis csak
kommunikatív jármû-út kapcsolattal lehet megvalósítani a forgalmi
környezethez való alkalmazkodás programját
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hoz nagy valószínûséggel elõbb fogunk hozzáférni,
mint a 2015-ben átadni tervezett autópályáinkhoz.
Azokhoz, amelyek akkor is ugyanazt nyújtják, mint a
ma kinõtt kapacitásúak. Amíg észre nem veszi valaki,
hogy a király meztelen, és csak nyomvonala van, a
kommunikációs szolgáltatásai pedig a múlt századi
szinten rekedtek.
A világítótestek internetbe kapcsolásuk után számítógé-
pekkel vezérelhetõkké válhatnak, így mindig ott, akkor és
a szükséges mértékben világítanak. Persze nem izzólám-
pával, mert azokat addigra fehér fényû LED-ek váltják fel,
nemcsak a gépkocsikon, hanem a köztereken is, hiszen
áramfelvételük töredéke, fényhasznosításuk pedig a
többszöröse az izzólámpákénak. Mindamellett, a LED-
világításúak 5�6 századmásodperccel elõbb észlelhetõk
az izzólámpás fõféklámpáknál.

Kincs, ami nincs

A legújabb gépkocsik nemcsak automatikusabbak, hanem �informáltabbak� is,
hiszen új kommunikációs egységként mûködnek majd. Nem csak megtalálha-
tók és hívhatók, válaszadásra is képesek, új igények és szükségletek forrásai is
egyben, forgalmi, turisztikai, biztonsági, szociális, szolgáltatási, közbiztonsági,
biztonságpolitikai, politikai és jogi szempontból egyaránt. Ennél fogva olyan
eszközök, amelyek számára ugyanúgy biztosítani kell valamennyi kommuniká-
ciós jogosultságot, mint az otthoni géphasználók számára.
Az elõbbiek alapja a jármûnavigáció, amelynek térképe és adattára mindazokat
az információkat kínálja és kínálhatja, amelyeket ma, atomizáltan, szanaszét
õrizgetünk. Hungarikumokat, turistalátványosságokat, szállodákat, kulturális
érdekességeket, bankfiókokat. Megannyi üzleti lehetõséget, amely navigációs
adatbázis hiányában: kincs, ami nincs. Nemcsak kétmillió meglévõ autósnak
nincs, hanem annak a 200 ezer új autósnak sem, akik évente 600 milliárdot érõ
új jármûállománnyal gazdagítják a nemzeti vagyont. Májustól olyan EU-tagor-
szágban, amely fel sem iratkozott Európa autónavigációs térképére.
Lehetne ennél jobb országimázs? Adhatnánk-e ennél hasznosabb ajándékot a
hazánkba látogató autós turistáknak? Reklámozhatná-e ennél jobb médium,
az út menti települések és vállalkozások szolgáltatásait, hazánk autónavi-
gációs térképénél? Aligha.
Ennek ellenére máig eredménytelenek azok az erõfeszítések, amelyek egyesíte-
nék az autógyártók és importõrök érdekeit egyfelõl, és az autósokét másfelõl.
Az informatikai társadalom kommunikációképes jármûveket kíván, azok pedig
kommunikációs infrastruktúrát igényelnek. Autóban és közúton egyaránt. Minden
ezt nélkülözõ fejlesztés fékezi a mobilitást, hiszen csak �növeli, ha elfödi a bajt�.
A bajt a hiányzó kincs (ami nincs), továbbá az ugyancsak hiányzó kommuniká-
ciós infrastruktúra, a vele hatékonyabb élet szemléletének, és az ehhez fûzõdõ
felelõsségnek a hiánya jelenti. Hatékonyan élni ugyanis annyi, mint elegendõ
információval élni. Mivel csak az tud hatékonyan és felelõsen cselekedni, aki
(vagy ami) megfelelõen informált.
2002-tõl Informatikai és Hírközlési Minisztériumunk, és Magyar Információs Társa-
dalom Stratégiánk (MITS) is van, ami jó dolog. Viszont �Magyarország elõtt csak
egy valódi lehetõség van: olyan gyorsan kiépíteni az információs társadalmunkat,
ahogy az erõnkbõl telik�? Autós honfitársaink, autós önmagunk és õ betûk nélkül?
Vajon mikor vallhatja magát jó szívvel épülõ-szépülõ információs társadalmunk
tagjának az az autós, aki csak külföldön tud célba érni navigációs készülékével,
hazájában viszont az után sem, hogy pátriája EU-taggá válik?
Kedves informatikusok! Találjunk végre megoldást erre az anakronizmusra!
Akkor is, ha az információs társadalmunk a mi autós fillérjeinkbõl ma még
távolról sem nekünk épül!

Fontos tudni, hogy az elkövetkezõ
gépkocsik funkcióinak 90%-a elektro-
nikai innovációkra épül. A 2010-es
európai gépkocsik 17%-át villamos,
23%-át elektronikus eszközök, minde-
nekelõtt elektronikus vezérlésû bizton-
sági eszközök képezik majd. Úgy, hogy
elõállítási költségeik 20-ról 30%-ra
növekszenek csupán.

És a hajtáslánc?

A piac mai értékítélete alapján a
dízelmotor az, amely az elkövetkezõ
években élére áll az erõforrások
versengésének.
Az elkövetkezõ évek keverékképzõ
rendszereinek fejlesztését továbbra is
a károsanyag-kibocsátás csökkentése,
a fogyasztáscsökkentés, és a vezetés
élménye (a �fun to drive�) motiválják.
Mivel a legtakarékosabb és legkisebb
emissziójú jármûvek is csak akkor
találnak vásárlóra, ha vezetési örömöt
is nyújtanak egyben.
Az elmúlt évtizedben a dízelmotorok
emissziócsökkenése jelentõs fejlõdésen
ment keresztül. Az Euro 4-es károsanyag-
kibocsátásra vonatkozó elõírások a �90-
es szintekhez képest 91%-kal kevesebb
részecske-, 95%-kal kevesebb nitrogén-
oxid- és 98%-kal kevesebb szén-
monoxid-kibocsátást jelentenek.
A dízelmotorok erõssége a kisebb
szén-dioxid-kibocsátás, amely közvet-
len összefüggésben áll a fogyasztás-
sal. Hatásfokuk az energiaforrástól a
hajtott kerekekig, 30%-kal kedvezõbb
a hagyományos, szívócsõ-befecsken-
dezésû benzinmotorokénál.
A benzinmotorokon a közvetlen
befecskendezõeszközök fejlesztése a

Az Euro 4 emissziós cél elérésének módszerei és hatásai a motor
limitált, károsanyag-kibocsátására
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rövid és a középtávú cél. Egyebek
között, az égéstérfal-vezérlésûtõl a
befecskendezett sugárvezérlésû
égésre irányuló áttéréssel. Ez utóbbi
eljárás ugyanis további megtakarítást
kínál, a közvetlen benzinbefecskende-
zésû motorok méretcsökkentése
(downsizing-ja) révén. Fõképp azért,
mert a fojtásvezérelt, nagyobb benzin-
motorok kisebb lökettérfogatú és
fojtású, ezáltal kisebb veszteségû,
turbótöltött változatai eredményesen
helyettesíthetik az elõbbiek szívóválto-
zatait.
A különbözõ hajtásmódok elemzése
azt mutatja, hogy az európai autógyár-
tó-ipar száz kilométerenként 140
grammos értékre mérsékelõ, 2008-ig
elérni kívánt CO2-csökkentési célja, a
ma még kiforratlan tüzelõanyag-cellás,
hidrogén üzemanyagú hajtásokkal
szemben, a dízelmotorok részarányá-
nak növelésével, és a benzinmotorok
optimalizálásával is elérhetõ.
A ma ismert hajtásmódok közül, a
villamos és a villamos üzemmel induló
hibridhajtások azok, amelyek nagy
indítónyomatékuknak köszönhetõen
vezetési örömöt is nyújtanak egyben. A
mai hibridhajtások azonban távolról
sem használják ki a bennük rejlõ
lehetõségeket. Emiatt a legélvezete-

A 6 t-nál könnyebb gépkocsik hajtásalternatíváinak megoszlása, az évezred elsõ negyed-
századában, Nyugat-Európában, Kelet-Európában és Ázsiában

sebb vezetést továbbra is a közvetlen
dízelbefecskendezésû motorok kínálják.
Próbálják csak ki ezt egy Fabia RS-en,
vagy a megfelelõ Seat Leonon.
A piezoporlasztás rendkívül kis késedel-
mû mûködésének köszönhetõen az
égésfolyamat egyetlen ciklus alatti 5�7
egyedi befecskendezéssel olyan
�finoman alakítható�, hogy a turbólyuk
éppúgy csak mûködési rendellenesség-
ként észlelhetõ mint a látható füst, és a
kopogó motorüzem.

Személygépkocsik eddigi és a közeljövõben várható mûszaki fejlesztései

Az erõátviteli források fejlesztése az
erõforrások összehasonlításában oly
módon összegezhetõ, hogy a belsõ
égésû motorok még jó ideig állják a
megmérettetés próbáját. Az optimali-
zált belsõ égésû motorok piaci része-
sedését 2015-ig 95, 2025-re pedig
még mindig 85%-os részarányúra
prognosztizálják. Úgy, hogy 2015-tõl a
dízelmotorok képviselik majd a többsé-
gi erõforrást.

Petrók


