
［收稿日期］　２００９ －０３ －１２；修回日期　２００９ －０５ －１０
［作者简介］　李　骏（１９５８ －） ，男，吉林长春市人，研究员级高级工程师，第一汽车集团公司技术中心主任，主要研究方向为汽车发动机、汽车

电子、新能源汽车； Ｅ －ｍａｉｌ： Ｌｉｊｕｎ＠ ｆａｗ．ｃｏｍ．ｃｎ

论汽车动力总成节能环保的若干核心
产品技术及 FAW 的技术对策

李　骏
（ 第一汽车集团公司技术中心 ，长春 １３００１１ ）

［摘要］　我国正由汽车工业消费大国向汽车生产大国过渡，汽车工业在 ＧＤＰ 中的比重不断攀升，已成长为
国民经济支柱，目前已基本形成汽车产品自主开发和技术创新能力。 面对日益突出的能源及环境保护问题，
以及正面参与国际竞争的压力，汽车产品的竞争要素也在不断转变，动力总成作为汽车产品的关键核心部
件，在其中扮演着举足轻重的角色。 随着竞争环境的复杂多变，以及顾客需求的多样化，汽车动力总成产品
新的竞争局面正在形成，由单纯的追求性能，发展成为目前面向节能、环保、安全及发展循环经济的国际竞
争，分析了中国汽车动力总成节能、环保的主要课题，阐述了目前汽车动力总成产品的主要技术，并剖析了一
汽（ＦＡＷ）的技术对策及产品战略。
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1　汽车动力总成节能环保［1 ～5］

多年以来，汽车行业一直在不断的努力，以降
低对环境的影响，其中动力总成技术一直是其中的
重要驱动力之一。 传统内燃机技术作为汽车动力
的主要解决方案，在过去的 ２０ 年里经历了重要的技
术变革和创新，以满足顾客及市场的多样化需求，
变革主要集中在如何提高动力性能和满足排放法

规方面，但随着能源安全以及环境问题的日益凸
显，汽车产品满足排放法规已经成为面对国际竞争
的最低门槛，降低油耗、能源多样化已成为目前汽
车产品竞争的主要要素。 由于内燃机在短期内仍
然会在汽车产品中扮演重要的角色，所以动力总成
不可避免地面对如何应对上述三重挑战的压力。

国际 ＣＯ２ 温室气体减排压力，对动力总成技术
的发展有着重要意义，汽车产品作为温室气体排放
的重要污染源之一，通过技术创新以降低能源消
耗，减少温室气体排放已迫在眉睫。 随着世界各地

越来越多政府的参与，日益严格的 ＣＯ２ 排放法规及

标准的制定与实施已成为不可避免的趋势（见图
１），一种全新的低 ＣＯ２ 生活方式正在逐步形成。

图 1　全球 CO2 排放法规及中国

CO2 排放法规实施战略

Fig．1　Global legislation for CO2 emission and
Chinese strategy implementation for CO2 emission

以 ＣＯ２ 排放为主要竞争战略的动力总成竞争

态势已经形成，但严格的排放法规仍然是机动车动
力总成参与全球竞争的重要门槛，并始终作为新一
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代动力总成产品技术创新的驱动源泉，如图 ２ 所示。

图 2　全球乘用车排放法规 PM和 NOx 限值
Fig．2　The global upper limits of
vehicle PM and NOx emission

虽然目前汽车的动力总成还依赖于传统的内

燃机技术，但能源与环境的压力，迫使我们思考更
加清洁的汽车动力，并致力于减少排放污染物，遏
制环境污染以及温室气体效应带来的全球变暖问

题。 全球各大汽车制造商纷纷制定了未来汽车产
品战略，无一例外地将零排放污染作为其终极目
标。 美国通用汽车公司公布了其向“零进军的”未
来动力总成战略，这一全球性的瞄准长期战略目标
是开发具有最大能量效益的零排放的驱动系统，以
传统动力总成的持续改进作为其近期工作，混合动
力及电动汽车作为其中期发展目标，将氢动力燃料
电池技术作为其未来产品的终极技术。 德国奔驰
公司采取了同样的战略，但将近期工作重点放在柴
油技术的创新方面，持续开发并应用 ＢＬＵＥＴＥＣ 技
术，走柴油、柴油混合动力、电动汽车及燃料电池的
产品技术路线。 日本日产汽车公司在其公布的“日
产绿色计划”中，综合了降低 ＣＯ２ 排放、降低排气污
染物及保护大气、环境、土壤和水的三方面要求，采
取类似的产品策略，致力于开发、普及低 ＣＯ２ 排放

或无 ＣＯ２ 排放的电动能源动力系统。
石油资源已成为限制汽车工业发展的重要因

素之一。 我国的石油进口量在 ２００１ 年已达到了
３０ ％，到 ２００５ 年石油对外依存度已达到了 ４１ ％，
２００８ 年这一数字已经超过了 ５０ ％，为摆脱石油资
源的桎梏，从长远看来，最终的解决之道不是限制
汽车工业的发展，而是积极寻找汽车的替代能源，
开发新能源动力总成。 近年来，国内外各大汽车生
产厂纷纷开展新能源汽车的产品开发，除传统的汽
油、柴油燃料以外，液化石油气（ＬＰＧ）、压缩天然气
（ＣＮＧ）、甲醇、乙醇、二甲醚、生物柴油等众多节能、
环保型燃料已粉墨登场。 各国根据自身的资源情

况，制定了相应的燃料多样化利用政策，充分挖掘
传统动力总成技术潜力，应对资源紧缺的局面及节
能环保的要求。
2　当前汽车节能环保的重大产品技术
2．1　汽油直喷技术（gasoline direct injection，

GDI）
　　汽油直喷技术在第二次世界大战期间就已应
用于奔驰公司的运动型跑车中，但由于受到成本的
限制始终无法得到广泛应用，因受到电子技术和其
他系统技术的限制，该技术只是在近年来才有所作
为。 ２０ 世纪 ９０ 年代，日本三菱公司成功推出汽油
直喷动力总成产品，并注册了 ＧＤＩ商标。

汽油直喷技术的主要优势是可以提高燃油的

经济性并增加功率输出，喷射过程产生的冷却效果
以及均匀的混合，使燃烧效率得到更好的优化，并
能够根据不同的工况采取不同的喷射策略，降低泵
气损失，更加精确地对排放进行有效控制。 直喷技
术可 以 实 现 比 “空 燃 比 的 调 节 比 化 学 计 算
（１４．７ ∶１）”更加稀薄的状态，（甚至可以高达 ６５ ∶１
的水平），从而有效降低燃油消耗。 但由于受到稀
薄燃烧点燃技术及污染物控制技术的限制，以及零
部件复杂机构的不利影响，目前国际上普遍采用均
质汽油直喷技术，并发展成为目前动力总成技术的
主流。 欧美 ＧＤＩ 技术发展趋势及对燃油经济性的
贡献，如图 ３ 所示。
2．2　汽油增压技术

汽油增压技术目前已被广泛使用以改善发动

机性能，尤其是在降低油耗及控制排放方面做出贡
献。 增压技术通过提高发动机负荷率，降低排量以
及调整轮数比的方式改善燃油消耗率，其一般分为
废气涡轮增压及机械增压两种技术方案，可以被单
独使用或集成应用，就性价比而言，目前废气涡轮
增压技术是目前有效降低燃油消耗的最为有效的

方案，采用增压技术，可以降低燃油消耗 ３ ％ ～
５ ％。 增压技术的关键问题是如何解决发动机的瞬
时扭矩响应问题（低端扭矩），其优势之一是在整车
启动阶段，废气涡轮增压与机械增压技术能够有多
种方式，单独使用或进行技术组合（见图 ４），增加功
率密度，以实现降低油耗、减少污染的目的，采用增
压技术的柴油发动机，可以达到 ４ ｋＷ／Ｌ 的升功率，
采用汽油直喷增压技术的发动机（两级增压），可以
达到 ７０ ～７５ ｋＷ／Ｌ的升功率。 增压技术的另外一个
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图 3　欧美 GDI技术发展趋势以
及 GDI技术的燃油经济性优势对比

Fig．3　Development trend of European and
American GDI technology and fuel

advantage comparison of GDI technology
优势，是通过提高发动机的功率密度，降低发动机
外形尺寸并减少动力总成的重量，即能够实现发动
机的精益化设计（downsizing）。

图 4　增压系统的设计方案
Fig．4　Design of supercharging system

2．3　发动机起停技术
发动机起停技术主要通过减少发动机怠速时

间，从而降低燃油消耗，主要针对机动车等待红灯
或交通拥堵的时候，采用传统内燃机技术的车辆，
可以实现节油 ５ ％ ～１０ ％，该技术还可与混合动力
技术联合应用。 发动机起停技术，可以采用 ＩＳＧ（ ｉｎ-
ｔｅｇｒａｔｅ ｓｔａｒｔｅｒ ｇｅｎｅｒａｔｏｒ）或加强启动机方案来实现，
但上述技术方案对电池的要求比较高，随着电控系
统的成熟以及汽油直喷技术的普及，应用于汽油直
喷发动机的起停技术应运而生，并成为未来技术发
展的主流。 汽油直喷起停技术原理见图 ５。

图 5　直喷汽油机起停技术
Fig．5　Star and stop technology

of gasoline direct injection
2．4　发动机配气机构可控技术

发动机配气机构可控技术，是随发动机转速、
负荷的变化，能够自动改变配气相位及气门升程，
以提高汽缸的充气量并选择合适的气门重叠角，使
发动机能在较大的转速范围内，获得最大的扭矩和
最为经济的油耗指标。 发动机配气机构可控技术
主要指可变气门正时与升程技术，目前已被广泛的
应用于汽车发动机产品，可以通过进气相位、排气
相位的独立或联合调节，气门升程、正时及持续期
的改变，实现排放、燃油经济性、扭矩、功率以及怠
速稳定性的优化。 发动机配气机构的可控技术大
致通过柔性控制与凸轮控制两种手段予以实现，如
图 ６ 所示。

图 6　发动机配气机构可控技术
Fig．6　Controllable technology of engine valve train

2．5　Downsizing技术
Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ 技术的主要功能是降低大尺寸自然

吸气发动机的泵气损失，提高发动机的使用效率并
改善主要工况下的负荷转速燃油消耗特性。 Ｄｏｗｎｓ-
ｉｚｉｎｇ 技术使得机械摩擦损失、燃烧稳定性及降低泵
气损失三者之间的实现了平衡。 虽然发动机的种
类有所不同， Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ 仍提供了简洁有效的燃油
经济性解决方案，使其对未来的重要度不断的增
加。 目前公认的 Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ 主要技术如图 ７ 所示，
前 ４ 种技术已被广泛的应用于动力总成生产。 其中
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歇缸技术已被四缸以上发动机所广泛采用，在平均
负荷状态下，气缸中的低充气效率及低温状态对发
动机效率不利。 歇缸技术对于在低负荷状态下工
作的发动机是一种节省油耗的有效方案，可以利用
一半的气缸工作并使其处于高负荷的工况以提高

发动机效率，但由于歇缸技术会对运动机构产生不
利影响，影响发动机的舒适性，所以歇缸技术适用
于六缸以上的发动机，另一种可变压缩比技术目前
不是主流。

图 7　典型的 Downsizing技术
Fig．7　Typical Downsizing technology

2．6　新一代柴油共轨技术
日益严格的排放法规、不断提高的功率系数以

及降低油耗的要求，迫使柴油机的喷射压力不断增
加，控制方案更加柔性。 柴油共轨系统因具有上述
优势，为全球的发动机制造商提供了有效的解决方
案，柴油共轨系统采用现代共轨系统的欧 ＩＶ 平台柴
油机，其喷射压力已达到了 １ ４００ ～２ ０００ ｂａｒ，而要
进一步满足更加苛刻的法规要求（如欧 ＶＩ），喷射压
力将会达到 ２ ０００ ｂａｒ 以上，带有压力放大器的共轨
产品目前已投放市场（如图 ８ 所示），其最大特点是
具有更好的可变性能，即可以实现喷射压力、喷射
正时及喷射率形态的可变，对高负荷区进行优化。
带有压力放大功能的共轨系统比传统共轨系统更

容易满足不断增加的喷射压力要求，德国 ＢＥＮＺ 公
司最新研发成功的重型商用车用柴油机，匹配了带
有压力放大功能的共轨系统， 喷射压力达到
２ １００ ｂａｒ。 应用上述系统的柴油机，比较传统共轨
系统，在微粒及 ＮＯ x 不变的情况下，油耗降低了 ３．
５ ％。
2．7　发动机电子控制技术

电子技术的日新月异，使得发动机的控制越来
越依赖于电子控制技术，并从最初的实现燃油定量
与点火定时（喷油定时），发展成以控制策略主导的
集成控制技术，主要包括喷油控制、燃烧闭环控制、
ＥＧＲ 及节流阀体控制、增压控制、柴油 λ控制、扭矩

图 8　带有压力放大功能的共轨系统 CRSN4．2
Fig．8　CRSN4．2 common rail system with the

function of magnifying pressur
控制、SCR（ selective catalytic reduction）控制、LNT／
SCR／DPF模式、原排放模式、气缸充模式型等方面
内容。 目前国内的发动机电控水平还只是处于初
级阶段，首先应重点探索并应用燃烧闭环控制技
术，发动机燃烧闭环控制及采用缸内压力传感器，
通过监测缸压、曲轴位置等信号，实现对喷射的修
整，并对喷射实施点进行有效控制及提高工作效
率，其次是重点发展发动机电控嵌入式软件系统，
汽车开放系统架构（AUTOSAR）简化了软件的开发
流程，并使 ECU软件具有复用性，摆脱了 ECU软件
开发严重依赖硬件及系统配置的状态，该架构更加
开放，标准化程度高，利于电子系统软件的交换与
更新，BMW已在量产车型上采用了基于该架构的
电控技术。 ２００８ 年，奥迪公司已在全球率先推出世
界首个具有燃烧闭环控制的 ３．０Ｌ Ｖ６ＴＤＩ发动机。
2．8　柴油机后处理技术

自 ２０ 世纪 ９０ 年代以来，通过内部及外部处理
方式，柴油机 ＮＯx 排放已大量的降低，其中 ＥＧＲ 作
为内部方式，扮演了极为重要的角色。 目前，ＳＣＲ
技术已得到了有效的发展，成为降低 ＮＯx 排放的主

流技术。 ＣＯ２ 与 ＮＯx 排放法规是实施 ＳＣＲ 的重要
驱动力，目前欧洲各大商用车制造商纷纷采用 ＳＣＲ
作为其主要的排放技术策略以满足欧 Ｖ 排放标准。
对于低至 １ ｇ／（ｋＷ· ｈ）的 ＮＯx 排放目标，可以采用
目前比较成熟的技术集成，如高比例 ＥＧＲ、两级增
压以及更高的喷射压力来联合实现上述目标，但从
生产成本到运营成本 ＳＣＲ 技术能够提供更加有利
的技术选择（见图 ９），对于小于 １ｇ／（ｋＷ· ｈ）的 ＮＯ x

排放预期，同样可以采用基于以 ＳＣＲ 为主的技术集
成路线。 可见 ＳＣＲ 技术是我国柴油机解决未来环
保、节能要求的关键技术，需要国家、政府在政策
上、资源上的扶持，以缩小与国际水平的差距，使其
贡献于社会，服务环境。
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图 9　SCR匹配及运营成本分析（来源 BENZ报告）
Fig．9　SCR matching and operation
cost analysis （from BENZ report）

2．9　多档自动化变速器技术
根据采埃孚（ＺＦ）公司预测，到 ２０１０ 年，全球自

动变速器将占到市场份额的 ５５ ％，随着消费者对舒
适性要求的提高，变速器多档自动化已成为不可逆
转的潮流。 在众多自动变速器品种之中，ＡＭＴ 是一
种由普通齿轮式机械变速器组成的有级式机械自

动变速器。 它既具有液力自动变速器自动变速的
优点，又保留了原手动变速器齿轮传动的效率高、
成本低、经济性好、结构简单、易制造的长处。 在
ＡＴ，ＡＭＴ，ＣＶＴ 自动变速器中，ＡＭＴ 的性能价格比
最高。 ＤＣＴ 是 ＡＭＴ 的一种，但它通常被看作是一种
单独的汽车变速器类型，ＤＣＴ 拥有两个离合器，保
证了在动力传递过程中，齿轮之间的转换没有任何
停顿，驾驶者几乎感觉不到换挡时所产生的顿挫
感，这使得 ＤＣＴ 在油料消耗方面优于其他变速器
（见图 １０），ＤＣＴ 基于现有的生产工艺，可以使用
ＡＭＴ 的零部件，并能够在相同的生产线上生产。 我
国具有传统齿轮加工的工业基础，ＤＣＴ 作为动力总
成先进技术的选择方案，必将成为汽车工业达到节
能、环保目标的重要途径。

ＡＴ －自动变速器；ＤＣＴ －双离合器式自动变速器
图 10　德国大众的 DCT变速器降低油耗对比图

Fig．10　Fuel reduction comparison of DCT
transmission， Volkswagen， Germany

2．10　油电混合动力技术
１９９７ 年，丰田推出了全球第一款量产混合动力

车，混合动力技术自此显示了比其他汽油机更加卓
越的油耗及排放指标。 集成了内燃机、电机、发电
机等技术的混合动力技术，已成为目前世界各大汽
车生产企业的首选方案之一。 油电混合动力技术，
大致分为微混、中混及强混 ３ 个类型，由于其采用的
技术配置不同，对燃油经济性及排放的作用也有所
区别（见图 １１）。 混合动力技术有效地避免了发动
机的非经济区运行，同时可以采用起／停技术，消除
怠速油耗，主动发电能够有效地提高发动机负载，
电机助力弥补发动机峰值扭矩的不足，混合动力技
术使“再生制动”成为可能，从而回收制动能量。 从
技术角度，混合动力无疑是汽车生产商应对环境及
能源问题的有效选择，但其附加成本高，导致在现
有产品中的性价比中它的排序并不突出，其未来的
发展具有不确定性，在技术及经济上存在风险。 在
未来技术链条中，预计混合动力只能扮演过渡的角
色，不能成为真正意义上的技术主流。

图 11　油电混合动力技术分类及降低油耗图
Fig．11　Classification of oil and electricity
hybrid power technology and fuel reduction

3　FAW开发汽车节能环保产品技术
3．1　FAW 新一代乘用车汽油机

１）直喷汽油机技术。 尽管国内发动机研发人
员始终跟踪汽油直喷技术的发展，但由于受到电子
控制技术、燃油喷射技术及复杂零部件机构技术的
限制，汽油直喷技术在国内一直难有作为。 随着汽
油直喷均质燃烧技术、排放后处理技术的逐步成
熟，电子及燃油喷射技术的发展，一汽在该领域的
研究被迅速推动。 早在 ２００４ 年，一汽技术中心就开
始了在汽油直喷领域的探索，并在随后承担了国家
“八六三”重大专项课题的研究，利用一汽技术中心
雄厚的基础研究实力，搭建了自主汽油直喷燃烧分
析平台（见图 １２），有效地保障了汽油直喷燃烧系统
的开发取得成功，同时利用在电控系统方面的开发
经验，完成了该领域技术平台的建设。 ２００７ 年 ７ 月
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１５ 日，国内第一款自主研发的汽油直喷汽油机在一
汽技术中心成功点火，标志着一汽在汽油直喷技术
方面取得了重大突破。 目前一汽自主开发的汽油
机产品平台，基本全部采用了缸内直喷与气道喷射
共用缸盖结构技术，进一步推动该技术平台的产品
实现可能。

图 12　汽油直喷燃烧系统分析
Fig．12　Analysis of gasoline direct injection

combustion system

２） 汽油机怠速停机（ＳＴＡＲ＆ＳＴＯＰ）技术。 由于
起停技术在机动车怠速时对减小油耗及排放的作

用（节油约 ５ ％）受到广泛的关注，而采用该技术的
产品（Ｖｉｔｚ Ｔｏｙｏｔａ ２００１ 年在欧洲销售）也越来越受
到用户的青睐。 在汽油直喷技术成熟之前，一汽采

用 ＢＳＧ 及加强起动机技术方案，实现起停功能，随
着汽油直喷技术平台的搭建，一汽正在通过汽油直
喷电控系统的控制结合反转压缩技术实现起停功

能（见图 １３），该技术可以有效降低在起停工况下的
噪声与振动，同时实现快速起停功能，并能够实现
在任意情况满足起停的需求。

３）汽油机 Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ。 欧洲及亚洲汽车市场
（欧洲占有率为 ７５ ％，亚洲占有率大于 ８０ ％）基本
上是 ４ 缸发动机的天下，一汽针对市场需求，搭建了
自主发动机两大平台，排量覆盖 １．１，１．３，１．５，１．８，
２．０ Ｌ，系列机型为 ＣＡ４ＧＡ 及 ＣＡ４ＧＢ，上述两个平
台采用 Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ 技术，采用气道喷射、汽油直喷共
用缸盖结构技术，搭建自然吸汽与增压机型平台，
使两种机型的功率覆盖范围更加广泛，功率密度大
幅增加，其中 １．３ Ｌ排量增压机型的功率水平与 １．８
～２．０ Ｌ 排量自然吸气发动机相当（如图 １４ 所示），
实现了通用化、平台化的设计理念，降低了生产投
资和燃油消耗并减少排放污染。 采用 Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ 技
术的上述两大机型产品，功率覆盖 ６７ ～１３２ ｋＷ，可
以匹配从 Ａ 级（包括 Ａ００，Ａ０Ｊ及 Ａ 级）到 Ｃ 级的全
系列车型。

图 13　怠速起停控制策略
Fig．13　Idle speed star and stop control strategy

　　一汽目前形成了以 ＲＣＤＳ －反转压缩直接起停
技术 ，ＣＳＴＰ －汽油直喷与气道喷射共用的燃烧系统
技术，ＤＩＧＴ －汽油直喷增压汽油机，ＣＭＴＰ －进气管
理技术平台（Ｔｔｏｂｏｃｈａｒｇｅ／ＶＣＴ／ＶＶＬ），Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ 为
主的汽油机技术平台，随着搭载上述技术的产品不
断推向市场，发动机产品将在节能环保领域发挥应
有的作用。
3．2　FAW 新一代乘用车变速器

目前受到经济危机的影响，中国乘用车市场增

速放缓，但相应产品销量还在不断攀升。 不熟练驾
驶员的不断增多和复杂的道路情况使自动变速器

已经成为用户在购车时重点考虑的因素，由此中国
自动变速器的装车率将逐年增加，而且由于燃油价
格的影响，中国整车 ＯＥＭ 趋向选择多档自动变速
器。 受到资源及工业基础的限制，国内多档自动变
速器的发展很不均衡，在一定时期内，自动变速器
的来源将仍然以进口和国外厂商本地化生产为主。
ＤＣＴ变速器因其优势产品性能，如结合国内工业基
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图 14　采用 Downsizing技术的 TA1发动机
Fig．14　TA1 engine with adopting Downsizing technology
础，必将在国内得到迅速推广。 其中一汽、上汽选
择开发、研制 DCT产品对国内 DCT技术有着积极
的推动作用。

一汽采用集成创新的方式，自主开发变速器本
体、控制策略软件、标定技术，通过与 ＢｏｒｇＷａｒｎｅｒ 合
作，联合开发双离合器和液压模块，与 Ｃｏｎｔｉ 联合开发
ＴＣＵ和传感器，一汽负责系统集成，开发出具有自主
知识产权的 ＤＣＴ 产品，该系列产品包括 ＤＴ１７０Ｃ，
７ＦＤＣＴ －３５０Ｆ 及 ７ＦＤＣＴ －３５０Ｒ，具有档位切换速度
快、各档速比范围宽（可达 ４．８∶０．６８）、结构简单、紧
凑、轴向尺寸短等产品特征，该系列产品将在 ２０１１ 年
推向市场。 以 ６ＡＴ 为基础，７ＦＤＣＴ －３５０Ｒ（见图 １５）
产品节油 １０．３ ％，６ＤＣＴ节油 ７．６ ％。

图 15　一汽 7FDCT－350R变速器
Fig．15　7FDCT －350R transmission， FAW

3．3　FAW 自主发动机电控技术
汽车电子始终是国际汽车行业的核心竞争技

术，“十五”前国内不具备较强竞争力的汽车电子技
术，不得不受制于人，经过一汽人不断的努力，目前
已基本掌握汽车电子控制方面的核心技术，并迅速
应用到自主研发的产品上。

汽车电子研究作为一汽技术中心特色开发部

门之一，经过多年的努力，已建立起具有高素质、经
验丰富的开发队伍，形成了达到国际先进水平的
“Ｖ”形产品开发流程，建立了完整的电控系统开发
环境和完整的电控系统 ＨＩＬ 认证体系。 一汽技术

中心早在 ２００３ 年就开始对汽车嵌入式软件关键技
术（应用软件、操作系统、底层驱动函数）进行重点
研究，并承担了国家“八六三”重大软件专项，形成
了汽车电子产品软件技术平台，为下一步深入研发
发动机、变速箱等总成电控系统打下了坚实的基
础。 一汽自主开发研制的 ＦＥＵＰＩ （电控单体泵集
成）系统，打破了国外的技术垄断，降低该系统成本
３０ ％以上，匹配 ＦＥＵＰＩ系统的 ＣＡ６ＤＥ，ＣＡ６ＤＦ 发动
机已批量销售。 目前一汽已掌握自主电控共轨系
统的控制及生产技术，并进入产业化阶段。
3．4　FAW 自主开发混合动力技术

一汽是国内最早进入混合动力汽车领域的车

企。 早在“九五”期间，他们就进行了新能源汽车的
理论研究和研制工作，经过连续 ３ 个五年的积累，已
经逐渐形成混合动力客车和轿车整车平台。 由一
汽自主开发的奔腾强混合动力轿车，采用发动机起
停技术、纯电子驱动，实现了能量循环利用。 其中
增压型发动机只作为动力源，采用１．３ Ｌ Ｄｏｗｎｓｉｚｉｎｇ
技术，空间利用率提高了 ３５ ％。 该技术完全由一汽
自主开发，获得多项发明专利，其中已有一项专利
在美国获得授权。 ２００８ 年，一汽提供了 ６ 辆奔腾
ＨＥＶ 乘用车服务于 ２００８ 年北京奥运会并作为示范
车，在 ７ 月 ２０ 日至 ９ 月 ２０ 日期间，作为出租车及奥
运官方记者服务车在京运行，该混合动力轿车理论
油耗比较 ２．０ Ｌ 发动机降低 ４１ ％，在奥运运行期
间，实际油耗节省达 ２６ ％。

一汽集成 “环境保护，节约能源，燃料多样化及
未来汽车”四位一体的产品开发理念，打造动力总
成自主开发核心技术平台，为响应国家节能、环保
要求，建设节能型小康社会，落实国家汽车产业振
兴规划目标的实现，锐意进取，做出不懈努力。

参考文献
［１］　Ｄｒ．Ｊａｎ Ｐｅｔｅｒ Ｋｏｒｔｈａｌｓ．Ｔｈｅ Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ Ｒｅｄｕｃｉｎｇ Ｃａｒｂｏｎ Ｅｍｉｓｓｉｏｎ

ｏｎ ｔｈｅ Ｇｌｏｂａｌ Ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅ Ｉｎｄｕｓｔｒｙ［ Ｍ］．Ａａｃｈｅｎ Ｋｏｌｌｏｑｕｉｕｍ Ｆａｈｒ-
ｚｅｕｇ －ｕｎｄ Ｍｏｔｏｒｅｎｔｅｃｈｎｉｋ， ２００８

［２］　 Ｊｏａｃｈｉｍ Ｒｏｔｈｅｎｐｉｅｌｅｒ． Ｃｈａｌｌｅｎｇｅ： Ｗｏｒｌｄ － Ｖｏｌｋｓｗａｇｅｎ ｉｎ ｔｈｅ
Ｃｏｍｐａｃｔ Ｃａｒ Ｓｅｇｍｅｎｔ ［ Ｍ ］．Ａａｃｈｅｎ Ｋｏｌｌｏｑｕｉｕｍ Ｆａｈｒｚｅｕｇ －ｕｎｄ
Ｍｏｔｏｒｅｎｔｅｃｈｎｉｋ，２００６

［３］　 Ｓｖｅｎ Ｌａｕｅｒ．Ａ Ｎｅｗ Ｃｙｌｉｎｄｅｒ Ｄｅａｃｔｉｖａｔｉｏｎ ｏｆ ＦＥＶ ａｎｄ ＭＡＨＬＥ
［Ｍ］．Ａａｃｈｅｎ Ｋｏｌｌｏｑｕｉｕｍ Ｆａｈｒｚｅｕｇ －ｕｎｄ Ｍｏｔｏｒｅｎｔｅｃｈｎｉｋ ，２００７

［４］　李　骏 ．ＦＡＷ Ｄｅｖｅｌｏｐ Ａｕｔｏｍａｔｉｃ ｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎ— ＤＣＴ［ Ｍ］．ＡＴＺ
［５］　李　 骏． ＦＡＷ ’ ｓ Ｅｎｅｒｇｙ ａｎｄ Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ Ｓｔｒａｔｅｇｙ ａｎｄ Ｃｏｒｅ

Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ Ｒｏｕｔｅ［ Ｍ ］．Ａａｃｈｅｎ Ｋｏｌｌｏｑｕｉｕｍ Ｆａｈｒｚｅｕｇ －ｕｎｄ Ｍｏ-
ｔｏｒｅｎｔｅｃｈｎｉｋ ，２００８

07 　中国工程科学



The automobile power train core technology route ＆
FAW’ s strategy for environmental protection

and energy conservation

Ｌｉ Ｊｕｎ
（Research Center of China FAW Croup Corporation， Changchun 130011， China）
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