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Аннотация. Рассмотрен показатель, характеризующий аэроди-

намическое сопротивление автомобиля. Этот показатель включает в 

себя коэффициент лобового сопротивления воздуха и площадь попе-

речного сечения автомобиля. Рассмотрена динамика изменения этих 

показателей во времени для всех классов легковых автомобилей. 

 

До недавнего времени об аэродинамических качествах автомоби-

ля судили по величине коэффициента лобового сопротивления Cх  

[1, 2, 3, 4 и др.], значение которого для автомобилей с течением време-

ни постоянно уменьшается. Но так как аэродинамическое сопротивле-

ние зависит и от площади поперечного сечения F автомобиля, то стали 

чаще применять другой параметр – аэродинамический фактор, кото-

рый представляет собой произведение двух показателей – Сх и F. 

Легковые автомобили отличаются большим многообразием типов 

кузовов и их габаритных размеров. Для упорядочивания анализа лег-

ковые автомобили разбиваем на шесть классов согласно европейской 

классификации, основным отличительным признаком в которой явля-

ются длина, ширина и база автомобиля: автомобили разбиваются на 

классы A, B, C, D, E и F. 

Класс А (рис. 1) 

В классе особо малых легковых автомобилей коэффициент лобо-

вого сопротивления Сх уменьшался с годами в большей степени, чем 

увеличивалась площадь Миделя F. 

В данном классе величина коэффициента лобового сопротивле-

ния Сх уменьшилась в среднем от 0,76 до 0,58, при этом площадь Ми-

деля (F) увеличилась с 1,44 до 2,1 м
2
. 

На данном историческом отрезке с 1930 по 2010 годы аэродина-

мический фактор автомобилей данного класса уменьшился на 10 %. 
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Рисунок 1 – Изменение по годам для автомобилей класса А: 

а – коэффициента аэродинамического сопротивления  Сх; 

б –аэродинамического фактора  F×Cx 

 

Класс В (рис. 2) 
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Рисунок 2 – Изменение коэффициента аэродинамического сопротив-

ления Сх (а) и аэродинамического фактора  F×Cx (б) по годам для 

автомобилей класса В 

 

В данном классе коэффициент лобового сопротивления Сх 

уменьшался с 0,90 до 0,58, при этом площадь Миделя (F) увеличилась 

от 1,72 до 2,14 м
2
. 

У японского автомобиля Mitsubishi наблюдается значительное 



56 

понижение аэродинамического фактора (на 60 %) на данном времен-

ном отрезке. 

На том же отрезке у немецкого автомобиля Opel наблюдается не-

значительное повышение величины аэродинамического фактора до 

2 %, что свидетельствует о недостаточном внимании к аэродинамике 

автомобиля со стороны производителя. У отечественного переднепри-

водного автомобиля Lada наблюдается скачкообразное понижение 

аэродинамического фактора до 10 %. 

Класс С (рис. 3) 
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Рисунок 3 – Изменение по годам для автомобилей класса С: 

а – коэффициента аэродинамического сопротивления  Сх; 

б –аэродинамического фактора  F×Cx 

 

В среднем классе автомобилей С коэффициент лобового сопро-

тивления Сх уменьшается от 0,94 до 0,51. Площадь Миделя увеличи-

лась от 1,7 до 2,27 м
2
. 

На данном историческом отрезке наблюдалось, что величина 

аэродинамического фактора автомобиля Ford Focus понизилась на 

20 %. 

Аэродинамический фактор японского автомобиля Mazda 3 значи-

тельно понизился – на 58 %. 

Аэродинамический фактор автомобиля BMW 3 значительно по-

нижался (на 68 %), что свидетельствует о большом внимании к аэро-

динамике автомобиля со стороны немецкого производителя. 
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Аэродинамический фактор автомобиля Audi понизился на 40 %. 

Класс D (рис. 4). 
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Рисунок 4 – Изменение по годам для автомобилей класса D: 

а – коэффициента аэродинамического сопротивления  Сх; 

б –аэродинамического фактора  F×Cx 

 

В данном классе D автомобилей коэффициент лобового сопро-

тивления Сх уменьшался от 0,88 до 0,545, при этом площадь Миделя 

увеличилась с 1,78 до 2,18 м
2
. 

На данном историческом отрезке величина аэродинамического 

фактора автомобилей класса D незначительно уменьшилась (на 5 %). 

Класс Е (рис. 5). 

Коэффициент лобового сопротивления Сх уменьшается от 0,95 до 

0,58, при этом площадь Миделя возрастает с 1,77 до 2,3 м
2
. 

Аэродинамический фактор автомобиля Mercedes значительно по-

нижается – на 65 %, что свидетельствует о большом внимании к аэро-

динамике автомобиля со стороны немецкого производителя. 

Аэродинамический фактор автомобиля BMW, основного конку-

рента Mersedes, снижается на 35 %. 

Аэродинамический фактор Audi и Mazda снижается на 24 %. 

Класс F (рис. 6). 

В классе автомобилей F величина коэффициента лобового сопро-

тивления Сх снижается с 0,96 до 0,65, при этом площадь Миделя уве-

личилась с 2,13 до 2,58 м
2
. 

На данном историческом отрезке наблюдается уменьшение вели-
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чины аэродинамического фактора автомобиля BMW 7 на 28 %. 
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Рисунок 5 – Изменение по годам для автомобилей класса E: 

а – коэффициента аэродинамического сопротивления  Сх; 

б –аэродинамического фактора  F×Cx 
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Рисунок 6 – Изменение по годам для автомобилей класса F: 

а – коэффициента аэродинамического сопротивления  Сх; 

б –аэродинамического фактора  F×Cx 

 

Нами проанализированы изменения габаритных размеров для 

двух наиболее массовых классов автомобилей В и D. 
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На рисунке 7 показано изменение длины автомобилей класса В. 

Из анализа рисунка следует, что длина автомобилей на временном от-

резке с 1972 до 2006 годы увеличилась на 10 %, а после 2006 года – 

уменьшилось на 4 %. 

 
Рисунок 7 – Изменение длины автомобилей класса В по годам 

 

На рисунке 8 показано изменение длины автомобилей класса D, 

из анализа которого следует, что за период с 1976 по 1989 годы длина 

автомобилей увеличилась на 5,5 %, а затем снизилась к 2012 году на 

8,5 %. 

 
Рисунок 8 – Изменение длины автомобилей класса D по годам  
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На рисунке 9 показано изменение ширины автомобиля класса В, 

из анализа которого следует, что ширина автомобилей за период с 

1976 по 1989 годы увеличилась на 15 %. 

 

Рисунок 9 – Изменение ширины автомобилей класса В по годам 

 

На рисунке 10 показано изменение ширины автомобиля класса D, 

из анализа которого следует, что ширины автомобиля за период с 1976 

по 2012 годы увеличилась на 13 %. 

 
Рисунок 10 – Изменение ширины автомобилей класса D по годам 
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На рисунке 11 показано изменение высоты автомобилей класса В. 

За период с 1972 по 2006 годы она увеличилась на 9 %, а после 2006 

года уменьшилась на 1,5 %. 

 
Рисунок 11 – Изменение высоты автомобилей класса В по годам 

 

На рисунке 12 приведены изменения высоты автомобилей класса 

D за период с 1976 по 2012 годы. Высота автомобилей с 1976 до 2002 

года увеличилась на 8 %, а после 2002 года происходит ее снижение на 

0,5 %. 

 
Рисунок 12 – Изменение высоты по годам для автомобилей класса D 
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Таким образом, коэффициент лобового сопротивления Сх значи-
тельно уменьшился в течение 35–40 лет у всех классов автомобилей: 
класс А – с 0,76 до 0,58 (на 31 %), класс В – с 0,90 до 0,58 (55 %), класс 
С – с 0,94 до 0,51 (84 %), класс D – с 0,88 до 0,545 (61 %), класс Е – от 
0,95 до 0,58 (64 %), класс F – от 0,96 до 0,65 (48 %). 

В то же время увеличивается за данный период площадь миделева 
сечения автомобилей в основном из-за увеличения их ширины: класс 
А – с 1,44 до 2,1 м

2
 (на 46 %), класс В – с 1,72 до 2,14 м

2
 (24 %), класс 

С – с 1,7 до 2,27 м
2
 (34 %), класс D – с 1,78 до 2,18 м

2
 (22 %), класс Е – 

с 1,77 до 2,3 м
2
 (30 %), класс F – с 2,13 до 2,58 м

2
 (12 %). 

Так как темпы снижения коэффициента лобового сопротивления 
Сх автомобилей класса А на данном историческом отрезке были выше 
темпов роста площади F миделева сечения, то аэродинамический фак-
тор автомобилей уменьшился на 10 %. 

В классе В ряд производителей не обращали достаточного внима-
ния на аэродинамические показатели автомобилей. Так, у автомобиля 
Opel наблюдается даже незначительное повышение величины аэроди-
намического фактора на 2 %, у отечественного переднеприводного 
автомобиля Lada аэродинамический фактор снизился на 10 %, в то 
время как у японского автомобиля Mitsubishi наблюдается понижение 
аэродинамического фактора на 60 %. 

В классе автомобилей С в данное время аэродинамический фак-
тор снизился у автомобиля Ford Focus на 20 %, Audi – на 40 %, Mazda 
3 – на 58 %, BMW 3 – на 68 %, что свидетельствует о большом внима-
нии к аэродинамике со стороны данных производителей. 

Величина аэродинамического фактора автомобилей класса D не-
значительно уменьшилась – на 5 %. 

К аэродинамике автомобилей класса В производители также от-
носились серьезно: аэродинамический фактор автомобиля Mercedes 
значительно понижается – на 65 %, автомобиля BMW – основного 
конкурента Mersedes снижается на 35 %, а автомобилей Audi и Mazda 
уменьшается на 24 %. 

Величина аэродинамического фактора автомобиля BMW 7 класса 
F на данном историческом отрезке снизилась на 28 %. 
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AERODYNAMIC FACTOR 

 

Keywords: the analysis, aerodynamic resistance, overall dimensions, 

variations, classes, area of Midel. 

 

Annotation. The parameter describing aerodynamic resistance of the 

car is considered. This parameter includes factor of frontal resistance of air 

and the area of cross-section section of the car. Dynamics of variation of 

these parameters in time for all classes of cars is considered. 
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