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зволяє правильно розподілити навантаження між осями та вдосконалити мето-

ди розрахунків динаміки руху автопоїздів з такими причепами. 
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ОПТИМІЗАЦІЯ ПАЛИВНОЇ ЕФЕКТИВНОСТІ 

АВТОМОБІЛЬНОГО ТРАНСПОРТУ ШЛЯХОМ РЕГУЛЮВАННЯ  

ШВИДКІСНОГО РЕЖИМУ 

 

Економія палива автомобільним транспортом є найважливішим чинни-

ком збереження енергетичних ресурсів країни. Однак паливна економічність 

сучасних автомобілів досить висока, тому знаходити нові шляхи економії пали-

ва – нелегке завдання. Так звані «економічні» швидкості руху автомобіля неве-
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ликі і становлять приблизно 0,4-0,6 максимальної, а для забезпечення високої 

продуктивності бажані великі швидкості. 

При зміні будь-якого конструктивного параметра автомобіля швидкість 

руху і витрата палива найчастіше змінюються таким чином, що їх оптимальні 

значення виявляються зрушеними по фазі відносно один одного. Змінюючи, 

наприклад, передатне число головної передачі, зазвичай одержують мінімальні 

витрати палива при менших, а максимальні середні швидкості при більших 

значеннях. Аналогічне явище спостерігається при зміні питомої потужності та 

інших параметрів автомобіля. 

У багатьох випадках зменшення середніх швидкостей руху до економіч-

них величин спричиняє значне падіння продуктивності автомобіля, а підви-

щення їх – суттєве погіршення паливної економічності. Внаслідок цього необ-

хідний розумний, науково обґрунтований підхід до зменшення витрат палива 

(енергетичних витрат) з допомогою зниження швидкостей руху. При цьому не-

обхідно дбати не просто про економію палива, а про найефективніше викорис-

тання його енергії. 

При виведенні формули визначення запропонованого показника ефектив-

ності енерговитрат прийнято, робота, вироблена над тілом (у разі корисним 

вантажем) із боку довкілля, дорівнює зміні його енергії. Ефективність викорис-

тання енергії палива, а точніше ефективність роботи автомобіля, можна оціни-

ти, порівнюючи роботу, зроблену з переміщення вантажу, з еталонною, тобто. 

найменшою з можливих робіт, що виконуються з однаковою середньою швид-

кістю руху. 

За зразок прийнято роботу в «консервативної» систему, вироблена над ті-

лом, маса якого дорівнює масі корисного навантаження автомобіля. Її можна 

визначити за формулою 

 

 е м к пА Е Е Е   . (1) 

 

де Ае- еталонна робота; 

мЕ  - зміна механічної енергії; 

кЕ  - зміна кінетичної енергії; 

пЕ   - зміна потенційної енергії. 

Зазвичай прийнято оцінювати швидкісні властивості і паливну економіч-

ність автомобіля на вимірювальній ділянці, початок і кінець якої розташовані 

на одній висоті над рівнем моря. У цьому разі не відбувається приросту потен-

ційної енергії тіла, а еталонна робота дорівнює тільки приросту його кінетичної 

енергії. Водночас швидкість переміщення вантажу з одного пункту в інший 

оцінюється середньою швидкістю руху, тобто умовною швидкістю, яку прий-

мають постійною на всій вимірювальній ділянці. Це дає змогу вважати, що над 

тілом, яке рухається в "консервативній" системі з якоюсь середньою швидкіс-

тю, було здійснено роботу, що дорівнює приросту його кінетичної енергії під 

час розгону від нульової швидкості до середньої. 
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З урахуванням сказаного еталонну роботу на переміщення вантажу мож-

на визначити за формулою 
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де m   - маса корисного навантаження в кг; 

сер
  - середня швидкість руху автомобіля в км/год. 

Оскільки автомобіль здійснює роботу з переміщення вантажу в «неконсе-

рвативній» системі і ця робота прямо пропорційна пройденому шляху, то для 

забезпечення умов порівнянності її необхідно визначати на заданій відстані, 

однаковій для всіх автомобілів. На підставі дослідних даних нами прийнято 

шлях 1000 м, зокрема, це продиктовано необхідністю отримання значень пока-

зника ефективності роботи автомобіля в прийнятних величинах. Роботу з пере-

міщення вантажу можна визначити через енергію витраченого палива Ет за фо-

рмулою 
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де sQ  - витрата палива в л/100 км; 

п  - щільність палива; 
H  - теплотворна здатність палива в ккал/кг; 
k  - коефіцієнт приведення одиниць, що дорівнює 4186,8 Дж/ккал. 

Відношення еталонної роботи до виконаної на прикладі вантажу названо 

коефіцієнтом роботи автомобіля 
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У розгорнутій формі цей вираз має вигляд 
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Якщо відношення постійних величин, що входять у вираз (5), позначити 

через коефіцієнт С, то отримаємо остаточно 
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За середніх значень Н=10600 ккал/кг для бензинів і Н=10460 ккал/кг для 

дизельного палива значення постійного коефіцієнта С можна прийняти такими, 

що дорівнюють: 

для автомобілів, що працюють на бензині 

 

 

1

115000
С 

; 

 

для автомобілів, що працюють на дизельному паливі 

 

 

1

113500
С 

. 

 

Пропонований показник еф
 можна застосовувати для розв'язання низки 

прикладних технічних задач, зокрема для оптимізації конструктивних та 

експлуатаційних параметрів автомобіля. Прикладом використання коефіцієнта 

ефективності роботи автомобіля може слугувати вибір його оптимальних 

швидкісних режимів руху. Маючи в своєму розпорядженні тільки паливно-

швидкісну характеристику, наприклад, вантажного автомобіля, важко сказати, 

які режими його руху є найбільш бажаними під час перевезення вантажів. 

Встановити це можна дослідним шляхом, але завдання це складне і дуже 

трудомістке.  

Найбільш правильний шлях – підрахувати собівартість перевезень за 

різних швидкостей руху і побудувати відповідну графічну залежність. Однак 

при цьому потрібно виконати досить трудомісткий розрахунок, оскільки у 

формули входить безліч компонентів, які визначаються наближено на підставі 

статистичних даних. Не завжди є ці дані. Завдання вирішується значно 

простіше – підрахунком коефіцієнта еф
,  причому зона оптимальних 

швидкісних режимів у цьому разі проявляється навіть із більшою чіткістю, ніж 

під час розрахунку питомої собівартості. 

Аналогічне положення спостерігається і під час розв'язання задач 

оптимізації конструктивних параметрів. Достовірність розв'язання цих задач за 

допомогою коефіцієнта еф
, перевірена на прикладах. 

Таким чином, отриманий коефіцієнт еф
, ефективності роботи автомобіля 

можна використовувати для вирішення різних завдань, як це робилося за 

допомогою питомої собівартості використання автомобіля. При цьому 

пропонований показник вигідно відрізняється від останньої простотою 

розрахунку, оскільки в його розрахункову формулу входять лише значення 
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технічних величин, які визначаються в процесі експерименту. Крім того, він не 

залежить від рівня цін на паливо, зміна якого іноді залежить від кон'юнктурних 

міркувань. Особливо перспективно застосовувати еф
, для оцінки нових 

моделей або для порівняння вітчизняних автомобілів із зарубіжними аналогами 

через відсутність у цих випадках багатьох даних 

Цей показник можна використовувати для оцінки ефективності 

енерговитрат не тільки автомобіля, а й будь-якого іншого транспортного 

засобу, що дасть змогу за необхідності порівнювати їх між собою. 
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ІНОВАЦІЙНЕ ФОРМУВАННЯ ВИРОБНИЧО-ТРАНСПОРТНИХ 

СИСТЕМ ДЛЯ МОДЕРНІЗАЦІЇ ТА РЕМОНТУ ТЕХНОЛОГІЧНОГО 

ОБЛАДНАННЯ 

 

  Впровадження інноваційного рівня формування виробничо-

транспортних систем  повинно забезпечити зростання їх технічного рівня, щоб 

реалізувати сучасні технології модернізації та ремонту технологічного облад-

нання.  Логістичні принципи організації складного машиноремонтного вироб-

ництва дозволяють забезпечити ритмічність та безперервність потокових про-

цесів.  

Оскільки організація складного машиноремонтного виробництва включає 

також процес оптимізації логістичних потоків, що забезпечують і підтримують 

виробничі процеси, то бачиться можливим вироблення принципів організації як 

для формування виробничої логістичної системи. 

У цьому контексті загальносистемні принципи передбачають підхід до 

організації складного наукомісткого виробництва як до комплексного об'єкту, 

представленого сукупністю приватних елементів (функцій), реалізація яких за-

безпечує досягнення потрібного ефекту, у мінімальні терміни, за мінімальних 

трудових, фінансових, матеріальних витрат, з мінімальних збитків для навко-

лишнього середовища. 

Принцип системності передбачає вивчення об'єкту, з одного боку як єди-

ного цілого, з другого боку, як частини більшої системи, у якій об'єкт аналізу  


