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Експериментальний метод дослідження поточної ефективної потужності 
двигуна автомобіля в умовах експлуатації для застосування, направлений на вирішення 
проблеми визначення потужності двигуна автомобіля в процесі експлуатації. Перевагою 
якого є зменшення витрат коштів і оптимізація проведення обслуговувань автомобіля. 
Впровадження методу дозволить: проводити процес визначення потужності двигуна 
автомобіля поза межами спеціалізованих станцій обслуговування; контролювати 
постійність і правильність виконання розрахунків; визначати різні параметри роботи 
автомобіля, такі як швидкість, прискорення, потужність та ККД. 

 
а)    б)    в) 
Рис. 1 – Графіки зміни у часі повздовжнього прискорення  

та швидкості автомобіля при розгоні:  
а – розгін на 1-й передачі; б – розгін на 2-й передачі; в – розгін на 3-й передачі; 

1 – повздовжнє прискорення автомобіля, що отримано за показами акселерометрів;  
2 – повздовжнє прискорення автомобіля, що отримано із застосуванням фільтра 

Баттерворта; 3 – лінійна швидкість автомобіля 
 

Випробування проводилися на горизонтальній ділянці дороги з твердим та 
рівним асфальтобетонним покриттям. Інтенсивність руху автотранспорту під час 
проведення експерименту була мінімальною. Поздовжній і поперечний ухили дороги, 
на якій проводився експеримент, не перевищували 1,5%. Агрегати трансмісії й ходової 
частини автомобілів перед початком випробувань були прогріті. Шини чисті, сухі, 
зношеність протектора не більше 5% [1]. 

Дорожні експериментальні дослідження базується на вимірюванні параметрів 
руху автомобіля інерційними чутливими елементами (давачами) в реальних умовах 
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руху. Зняття даних по повздовжньому прискоренню автомобіля здійснюється 
одночасно з двох давачів, що дозволяє підвищити точність вимірювань за рахунок 
усереднення отриманих значень [2]. 

Метою випробувань є перевірка теоретичних положень, що відносяться до 
визначення поточної ефективної потужності двигуна автомобіля в процесі його руху та 
порівняння отриманих значень потужності з теоретичними. 

В ході проведення експерименту були отримані графіки зміни повздовжнього 
прискорення автомобіля у часі при розгоні на 1-й, 2-й та 3-й передачах (рис. 1). Для 
усунення надмірного коливання значень прискорення щодо середнього значення, був 
застосований фільтр Баттерворта [3]. Для визначення поточної швидкості автомобіля 
застосовувалося інтегрування значень поздовжнього прискорення при розгоні за часом. 
Після цього були отримані графіки залежності (рис. 2) повздовжнього прискорення 
автомобіля від швидкості при розгоні на 1-й, 2-й та 3-й передачах (розгін здійснювався 
при максимальному натисканні на педаль акселератора). 

Отримавши результати експериментів, побудовано графіки залежності 
потужності двигуна автомобіля від лінійної швидкості при розгоні на 1-й – 3-й 
передачах (рис. 3). 

 
Рис. 2 – Графік залежності повздовжнього прискорення від швидкості автомобіля: 

1 – прискорення автомобіля на першій передачі; 2 – прискорення автомобіля на другій 
передачі; 3 – прискорення автомобіля на третій передачі 

 

Рис.3 – Теоретичні та експериментальні графіки 
залежності потужності двигуна автомобіля ВАЗ-2111 

від лінійної швидкості:  
1, 2, 3 – теоретичні криві потужності двигуна 

автомобіля відповідно на першій, другій та третій 
передачах; 4, 5, 6 – експериментальні криві 

потужності двигуна автомобіля відповідно на першій, 
другій та третій передачах 

Оброблення результатів визначення потужності двигуна автомобіля дасть змогу 
отримати зміни якості роботи двигуна в часі, що вказуватимуть на рівень його 
технічного стану, що дозволить значно скоротити час на виявлення неполадок 
автомобіля та знизити матеріальні витрати. 
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