宝来、赛纳弯道性能对比测试
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　　很早以前就想做一些关于特定环境下车辆的对比测试，但由于以前可选择的车种实在太少，数来数去市场上就那么几种车，而且真正让人看起来动心、开起来激越的车又实在太少，因此这计划搁置了很久。今年的情况开始有些变化，由于国内市场的“致命”吸引力，跨国公司忙不迭的将一些好车、新车带到国内市场上来，这也使我们在测试新车时有一些全新想法。 

　　这次我们的目的是专门测试汽车在弯道上的性能。本来愿望是找更多款车来看看他们在弯路上的表现，但实际上可选择的余地还是不大，至少几款车无论在价位、档次还是大小上都要有可比性。其次是场地的问题，没有专业的试车场，就很难使尽全力搏出一款车在弯道上的表现乃至极限，这样对比测试似乎也就流于表面。最终我们还是找到了不错的场地，而且找到了两款口碑甚佳的车，这就是本期的主角车型宝来与赛纳。 

　　作为国内第一款驾驶者之车，一汽大众确定这样的定位的确是需要一些勇气的。在很多厂家推新车都想新老车手通吃的大环境下，宝来却固执地强调驾驶者的乐趣。很多人认为这样的理念对于中国市场来说相当超前，而一汽大众很可能会在宝来身上吃到苦头。但事实证明宝来的推出是成功的，去年5万辆的销售数量证明，在国内有庞大的爱车一族，他们追求驾驶的乐趣，拒绝四平八稳的生活方式。赛纳也是雪铁龙公司在中国推出的一部不错的轿车，雪铁龙公司在悬挂系统方面的造诣甚至令一些大厂羡慕，而我们在本次测试时也发现，赛纳的四轮独立悬挂系统在弯道上的确有相当出众的表现。 

　　复杂弯道留出充分施展空间 

　　如果只是四平八稳在在市区路上走走停停，很难分辨出一款十多万元的车与一款三十多万元的车有什么实质性差别，但是在弯道上，却能立判高下。所以我们本次选择的道路比较复杂，既有连续的S弯，又有直角弯，同时还有考验过弯极限的手肘弯，这些弯路其实也给宝来和赛纳充足的施展空间，谁能在本次弯路对决中成功胜出呢？ 

　　人机工程学设计：宝来较佳 

　　这是我们比较的第一项内容。喜欢玩车的人都知道，一款操作位置设计符合人机工程学的车辆，在驾驶过程中，尤其是激烈驾驶的情况下，会使人产生“人车合一”的感觉，而如果坐姿或油门踏板、刹车板、挡位设计不甚合理的话，驾驶者信心首先就会失掉一半。 

　　从宝来我们可以看到德国人在驾驶位设计方面的天分。如果仅仅从外观上来看，似乎宝来与赛纳并没有太多区别，但当你坐在宝来的驾驶位上，将车驶过几个弯道后，就会发现脚在刹车板、油门踏板的位置上非常自然舒适，方向盘手感极佳，大小、高低位置合适，无论做怎样的动作都游刃有余。前方的视野也相当开阔，令你可以迅速判断及作出操作反应。 

　　赛纳在这方面明显逊色一些。先讲到方向盘，虽然赛纳的方向盘在尺寸上与宝来差别不大，但位置倾斜度过大，因此在大圈数扭肽时会感到比较吃力，此时会产生方向盘较大的错觉。此外视野也不够开阔，对快速多变的操作反应会产生一些影响。油门、刹车、离合的位置很合理，而且油门踏板、刹车位置较平，适应做踵趾动作。 

　　座椅包裹力：塞纳较好 

　　赛纳总算在这方面胜过宝来。类似桶型的座椅使赛纳在过肘弯时明显讨到了不少便宜，驾驶者身体可以被稳稳地固定在座椅上，不会随车体的摆动而左右摇晃，臀部与肩部均可得到比较好的包裹。支撑力也比较出色，软硬适中，此外虽是真皮座椅，但附着性比较好，不易出现滑动。 

　　虽然宝来同样有一副支撑力极其出色的驾驶座椅，并且是八向电动调节，但包裹力却要差一些，尤其欠缺有效的侧向支撑力，在过弯时身体会有摆动。 

　　出弯力道：难分伯仲 

　　两部车的刹车系统配置均相当齐备，因此在入急弯时轻点刹车，均可以从容地控制车速。宝来配备的AG4四前速自动变速器虽然齿域较宽，但这并未影响到它在频繁加减挡时的细密性与连贯性。在入弯减速后，车载的电脑系统体现了高度智能化管理，转速的下降幅度虽然比较大，但在出弯加速后，变速箱会根据油门的轻重程度决定发动机的运作，中度给油的情况下，转速只是平稳上升，车速衔接非常顺滑，但出弯速度却相当高。210牛·米的强大扭力在1750转时即可爆发，而且会一直持续到4600转的高转速，这就等于只要轻给油门，发动机即可输出强大的扭力，扯动车身前冲。 

　　如果尽油加速的话，此时波箱立即Kick-down，转速在迟疑一下后迅猛飞升，上升的速度之快令人怀疑发动机是否能吃得消，这种忧虑当然是多余的。其结果是功率与扭矩均在极短时间内达到最大值，此时出弯的快感伴着轮胎的嘶叫声一齐而来。 

　　本次测试的赛纳配备了2.0升发动机，五前速手动挡波箱。不可否认的是，这款发动机同样具有令人喜悦的爆发力。虽然最大功率97千瓦/6000转/分、最大扭矩190牛·米/4100转/分这样的数值并不出奇，低扭也未见有惊人表现，但如果在出弯时将挡位控制得当，将转速保持在较高的区域，在出弯时同样会得到理想的回报。我的体验是在四挡时入弯，刹车减速，此时转速急落，若不减挡出弯发动机明显乏力，但如果在弯角位直落二挡，让转速保持在3000转左右，出弯时即可获得非常强劲的加速感，而且挡位衔接相当平顺，不过换挡时机需掌握得当，否则会有很明显的顿挫。 

　　稳定性：赛纳更胜一筹但轮胎更易磨损 

　　赛纳的四轮独立悬挂令其在高速过弯时有上佳的表现，这也是我最喜欢赛纳的地方。如此讲并非表示宝来的表现不理想，只是赛纳更胜一筹罢了。 

　　在高速连续过S弯位时，我们将时速提升到90公里，对于很多车来说，这种速度在过弯时未必能吃得消。但赛纳却表现出了极佳的稳定性。在测试的时候，我只能想到一个比喻———就像吸在地上一样。的确，当我们驾驶这款车高速过弯的时候，无论是直角弯还是S弯位，车身均保持着很好的平衡，不过轮胎的受力就相当明显，与宝来的后轮独立悬挂相比，轮胎的磨损甚至可能是成倍的。所以我在试完两款车后，宝来并无异样，但赛纳却有浓浓的糊焦味。 

　　宝来的稳定性相对要弱一些，前麦迪弗逊后拖摇曳臂半独立悬挂的底盘结构使宝来在高速弯道上的稳定性方面难有上佳发挥。但可以肯定的是，宝来硬朗的车身结构有效地增加了车身的稳定性，虽然在高速过弯时会有一定的侧倾，但这种侧倾完全是在可控范围内的，估计在极限过弯方面未必会输入赛纳。 

　　轮胎：高速适应及抓地各有优势 

　　车胎对操控性的影响也是显而易见的，宝来采用的是韩泰195/65R15轮胎，这一品牌同样也配备在大众的帕萨特、POLO上，其优点是经久耐用，但路噪相对较大，抓地力要弱一些，赛纳采用的是米其林195/55R15宽胎，同样是15铝合金轮圈，但赛纳的胎壁更薄一些。 

　　在实际测试中，赛纳的轮胎出现极限的时间明显要迟于宝来，在高速甩过直角弯的时候，赛纳仍能保持很好的抓地力，而宝来的后轮开始出现轻微侧滑，说明抓地力已近极限。宝来的轮胎采用了91V规格，可达210公里的时速，而赛纳的85H标号胎的最高时速在160公里到180公里之间，可见宝来的车胎在高速适应能力方面有明显优势，但在抓地力方面却输给赛纳。 

　　方向准确度：赛纳相对较弱 

　　方向机的比例大小直接决定过弯时动作的准确性，宝来在这方面有较明显的优势，方向比例感极佳，在扭肽时轮胎与方向盘的响应非常直接，几乎是1：1式的呼应。过弯时轻带方向，就可以轻松入弯、出弯、走弯位，循迹性一流，整个过弯过程变得非常轻松顺畅。 

　　赛纳的方向比例相比较大一些，而且方向盘有少许虚位，影响了指向的精确性，另外方向盘角度比较倾斜，影响了快速扭肽的效率。 

　　车尾随动性：宝来略胜少许 

　　两款车在过弯时的随动性均非常出色，如果非要分出高下的话，宝来会略胜少许。在弯道上可以感觉宝来的车身似一个整体，在过弯时后尾似有股力道扯住一般，与车头保持一致，没有任何拖泥带水的过弯感觉。赛纳在过弯时感觉不似宝来那样灵巧，由于轮距比宝来长一些，对车尾的过弯随动也会有一些影响，但在过弯时却表现得极其扎实，似乎总是四平八稳的，但又能很轻松地续上前轮的轨迹。 

　　小结： 

　　很难讲两款车谁在弯道上的表现更胜一筹，虽然各有优势，但可以说都是弯道上的好手，表现同等出色。如果论个人喜好，我倒更喜欢宝来一些，首先是工艺水平明显高于赛纳，无论是用料还是装嵌工艺，此外宝来在人机工程学设计方面实有独有之处，驾驶起来有随心所欲的感觉，而且操作准确、简单、无误，加上1.8T强劲的动力表现，的确无愧“驾驶者之车”的称谓。 
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