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В статье рассматриваются особенности расчета режимов движения автопоездов на участках лесовозных дорог, имею-

щих подъем, для определения динамических характеристик, таких как максимальная скорость движения, продолжитель-

ность и путь разгона, с использованием аналитических решений дифференциальных уравнений движения автомобиля. Обоб-

щаются и анализируются данные экспериментальных исследований режимов движения лесовозных автопоездов на участках 

с различным уклоном. Параметры движения автомобиля, с учетом замены кривых динамической характеристики парабола-

ми 2-го порядка, могут быть определены с большой точностью, но при этом решение задач таким способом сложно и тру-

доемко. Поэтому, исходя из сравнения экспериментальных и теоретических данных, вполне оправдывает себя замена кривой 

динамической характеристики прямой линией на участке от критической до технически максимально возможной скорости. 

Это позволяет с точностью, достаточной для практического использования, определять параметры движения автомобиля 

при помощи относительно простых расчетов. Проведено сравнение экспериментальных данных и теоретических расчетов 

по расходу топлива при движении лесовозных автопоездов на подъемах. Установлен характер кривых, показывающих зависи-

мость расхода топлива от скорости автомобиля при различных режимах движения. Описанный в статье метод определения 

расхода топлива при движении лесовозов на подъемах, основанный на аналитическом выражении кривых зависимости се-

кундного расхода топлива от скорости движения и продолжительности движения лесовоза по дорожному участку, может 

быть использован при решении ряда задач, связанных с движением автомобиля, а также при сравнении вариантов проектной 

линии на участке лесовозной автомобильной дороги. 

 

Ключевые слова: дифференциальные уравнения движения; лесовозные автопоезда; определение расхода топлива; расчет 

скорости движения. 
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The article discusses the features of calculating the modes of movement of road trains on sections of timber roads with a rise to de-

termine the dynamic characteristics, such as the maximum speed, duration and acceleration path, using analytical solutions of the dif-

ferential equations of vehicle motion. The data of experimental studies of the modes of movement of timber trucks on the sections with 

different slopes are generalized and analyzed. Vehicle motion parameters, taking into account the replacement of the dynamic response 

curves by second-order parabolas, can be determined with great accuracy, but at the same time, solving problems in this way is difficult 

and time-consuming. Therefore, based on a comparison of experimental and theoretical data, it is quite justified to replace the dynamic 

characteristic curve with a straight line in the section from the critical to the technically maximum possible speed. This allows, with an 

accuracy sufficient for practical use, to determine the parameters of a car's movement using relatively simple calculations. Comparison 

of experimental data and theoretical calculations on fuel consumption during the movement of timber road trains on the slopes is car-
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ried out. The nature of the curves showing the dependence of fuel consumption on vehicle speed in different driving modes has been 

established. The method described in the article for determining fuel consumption during the movement of timber trucks on uphills, 

based on the analytical expression of the curves of dependence of the second fuel consumption on the speed of movement and the dura-

tion of movement of the timber truck on the road section, can be used to solve a number of problems related to the movement of a car, 

when comparing the options for the project line on the section of the timber road. 

 

Keywords: differential equations of motion; timber road trains; determination of fuel consumption; calculation of travel speed. 

 

Введение. При расчете режимов движения автопоез-

дов на участках лесовозных дорог, имеющих подъем, 

для определения динамических характеристик, в частно-

сти, максимальной скорости движения, продолжитель-

ности и пути разгона, а также расхода топлива можно 

успешно использовать аналитические решения диффе-

ренциальных уравнений движения автомобиля [1; 2]. С 

учетом принимаемых при этом допущений можно с до-

статочной степенью точности рассчитывать скорости 

движения по отдельным участкам дорог [3; 4]. При этом 

стоит помнить, что вышеупомянутые расчеты и предпо-

сылки относятся к идеализированным условиям движе-

ния с постоянной степенью подачи топлива. Для более 

точной оценки методики расчетов были проведены ис-

следования, результаты которых позволили в первом 

приближении обосновывать принятые упрощения при 

решении вопросов движения автомобиля. 

Анализ экспериментальных и теоретических за-

висимостей пройденного пути от скорости движе-

ния. На рис. 1…9 в виде графиков представлены полу-

ченные экспериментальным путем и теоретическими 

расчетами зависимости пройденного пути от скорости 

движения автомобиля на опытных участках, имеющих 

различные уклоны.  

На графиках видно, что полученные эксперимен-

тальным путем точки скорости движения автомобиля 

образуют некоторую полосу, по которой можно уста-

новить пределы расстояния, проходимого автомобилем 

на данном подъеме. 

Также, анализируя графические зависимости, мож-

но предположить, что экспериментальным данным из-

менения скорости автомобиля на подъемах ближе всего 

соответствуют кривые, построенные по уравнению 

D = A+BV+CV2. 

 

 

Рис. 1. Зависимости пройденного пути от скорости дви-

жения автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,0732 

 

Рис. 2. Зависимости пройденного пути от скорости дви-

жения автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,062 
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Рис. 3. Зависимости пройденного пути от скорости движения 

автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,072 

 

Рис. 4. Зависимости пройденного пути от скорости движе-

ния автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,0762 
 

 

Рис. 5. Зависимости пройденного пути от скорости движе-

ния автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,044 

 

Рис. 6. Зависимости пройденного пути от скорости движе-

ния автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,0627 
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Рис. 7. Зависимости пройденного пути от скорости движения 

автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,0546 

 

 

Рис. 8. Зависимости пройденного пути от скорости движе-

ния автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,0518 

 

От экспериментальных данных мало отличаются и 

кривые, полученные по уравнению D = A+BV. Кривые, 

построенные по уравнению D = A/(V+B), при малых ин-

тервалах падения скорости хорошо соответствуют экспе-

риментальным данным. При более резком падении скоро-

сти они выходят далеко за пределы зоны, в которой рас-

полагаются экспериментальные точки. 

В некоторых случаях (см. рис. 2) кривые, получен-

ные теоретическими расчетами, расположены в ниж-

нем пределе полосы, образованной экспериментальны-

ми точками. Это можно объяснить некоторой неточно-

стью определения коэффициента качения автомобиля 

[5]. Такая неточность могла иметь место в тех случаях, 

когда коэффициент качения определялся при более 

высокой температуре воздуха. Спустя некоторое время 

после опытных проездов, когда покрытие становилось 

мягче, абсолютное значение коэффициента качения 

могло увеличиться [6–8]. 

Это увеличение оценивают в 10 % от значения ко-

эффициента качения при твердом покрытии. Влияние 

этого увеличения при определении пути и продолжи-

тельности разгона наглядно показывают приведенные 

ниже данные.  

Путь разгона автомобиля марки КамАЗ 53229 на 

горизонтальном участке, имеющем коэффициент каче-

ния 0,020, от скорости 30,0 км/час до 70,0 км/час при 

полной степени подачи топлива составляет 820,0 м, а 

продолжительность разгона — 55,7 с. Если же коэффи-

циент качения увеличивается до 0,022, т. е. на 10 %, то 

путь разгона возрастает до 915,0 м, а продолжитель-

ность — до 61,5 с. 

В итоге сравнения можно сделать вывод, что экспе-

риментальным данным во всех случаях отвечают тео-

ретические кривые, построенные по уравнениям 

D = A+BV+CV2 и D = A+BV. 

Анализируя результаты экспериментальных и тео-

ретических исследований, можно сделать вывод, что 

принятая предпосылка, по которой кривые динамиче-

ской характеристики заменяются одной огибающей 

кривой, в настоящее время не дает удовлетворитель-

ных результатов [9; 10]. Основным недостатком такой 

предпосылки является то, что теоретические расчеты, 

построенные на основе аналитического выражения 

огибающей кривой, дают завышенные результаты, в 

частности, широкие пределы равномерного движения 

автомобиля, далеко отходящие от реальных данных. 

Это можно объяснить характером кривых динамиче-

ской характеристики. Поэтому в настоящее время было 

бы нецелесообразным применять в основу решения 

теоретических задач аналитическое выражение огиба-

ющей кривой вида D = A/(V+B). 
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Рис. 9. Зависимости пройденного пути от скорости дви-

жения автомобиля на опытных участках при Ψ = 0,0507 

Предпосылка, предусматривающая замену кривых 

динамической характеристики параболами 2-го порядка 

D = A+BV+CV2, вполне себя оправдывает. Применение 

такой кривой позволяет с большой точностью решать 

важнейшие задачи, связанные с движением автомобиля, 

однако такое решение задач сложно и трудоемко. 

С другой стороны, такая высокая точность необходи-

ма и целесообразна не во всех случаях. Известно, что 

мощность двигателей одной и той же марки автомобилей, 

выпускаемых на предприятии, колеблется в пределах ±5 

% от номинальной. Также и техническое состояние авто-

мобилей, движущихся на дорогах, не является одинако-

вым [11–13]. Упомянутое техническое состояния автомо-

билей Д.П. Великанов оценивает в ±10 % от среднего. 

Из вышесказанного следует, что большая точность 

решения практических задач в некоторых случаях мо-

жет оказаться избыточной, и поэтому можно ограни-

читься меньшей точностью, например, в ±5 %. 

Предпосылка о замене кривой динамической харак-

теристики прямой линией D = A+BV на участке от кри-

тической до технически максимально возможной ско-

рости, исходя из сравнения экспериментальных и тео-

ретических данных, вполне себя оправдывает. При 

этом расчеты весьма просты и удобны для практиче-

ского использования [14; 15]. Погрешность расчетов по 

этому способу не превышает ±5 %. 

Сравнение экспериментальных данных по рас-

ходу топлива с результатами теоретических расче-

тов. Расход топлива во время движения автомобиля 

является одним из важнейших факторов при определе-

нии себестоимости перевозок. Так как у нас в настоя-

щее время перевозки лесоматериалов автотранспортом 

продолжают увеличиваться, уменьшение расхода топ-

лива при движении автомобиля по той или иной доро-

ге, а также и по отдельному дорожному участку приоб-

рело весьма большое значение. 

Расход топлива непосредственно зависит от мощно-

сти и экономичности работы двигателя при прохожде-

нии автомобилем какого-либо участка. Известно, что 

для того, чтобы двигатель работал наиболее экономич-

но, расходуя минимальное количество топлива при 

определенных дорожных условиях, необходимо вы-

держивать соответствующие скорости движения. 

Исходя из этого, к проектируемой дороге, наряду с 

другими требованиями, предъявляют и требование 

обеспечения минимального расхода топлива как по 

всей дороге, так и на отдельных участках. Расход топ-

лива является одним из показателей транспортных ка-

честв дороги. По расходу топлива можно сравнивать 

несколько вариантов трассы или отдельных дорожных 

участков и путем соответствующего выбора отдельных 

элементов повысить экономическую эффективность 

дороги в целом [16]. Надо отметить, что, несмотря на 

большое значение экономичности дороги по расходу 

топлива, этому вопросу при проектировании лесовоз-

ных автомобильных дорог уделяется весьма малое 

внимание. 

Для суждения о расходе топлива автомобилем при 

различных условиях движения Е.А. Чудаков предло-

жил график экономической характеристики автомоби-

ля, по которому можно непосредственно определять 

расход топлива в кг на 100 км пути в зависимости от 

скорости движения и дорожных сопротивлений. 

Вопросы расхода топлива во время движения автомо-

биля рассматривались в работах и ряда других отече-

ственных ученых. Необходимо отметить работы проф. 

Г.В. Зимелева, Б.С. Фалькевич, Л.Л. Афанасьева, С.М. 

Красикова, В.К. Курьянова, К.А. Яковлева, Е.В. Кондра-

шовой, В.Г. Козлова, А.В. Скрыпникова и др. 

Все предложенные методы для определения расхода 

топлива при движении автомобиля можно разделить на 

две группы, графические и аналитические. 

При графическом определении расхода топлива 

обычно пользуются экономической характеристикой 

автомобиля и графоаналитическим определением ско-

рости движения автомобиля. Точность расчетов зави-

сит от величины участка, для которого определяется 

расчетная скорость движения, а также от точности 

определения скорости [17; 18]. 

В основу аналитического определения расхода топ-

лива положена прямолинейная зависимость между рас-

ходом топлива на 1 л рабочего объема цилиндров и 

средним эффективным давлением в цилиндрах, уста-

новленная М.И. Лениным. 

Упомянутые способы определения расхода топлива 

при движении автомобиля довольно сложны и трудо-

емки, поэтому широкого распространения не получили. 
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Такие расчеты дают хорошие результаты только на 

отдельных участках дороги, где автомобиль может 

двигаться с постоянной скоростью. При переменном 

режиме работы двигателя эти методы определения рас-

хода топлива дают только приближенные результаты. 

Ниже рассматривается способ определения расхода 

топлива при движении автомобиля на отдельных 

участках дороги с постоянными дорожными сопротив-

лениями [19]. При этом принимается условие, что ско-

рость движения автомобиля в начале и конце участка, а 

также продолжительность движения по участку — ве-

личины известные. 

Для характеристики участка дороги по расходу топ-

лива параметры, характеризующие топливную эконо-

мичность автомобиля, малопригодны, т. е. расхода 

топлива на 100 км пути или на 100 т/км работы хорошо 

характеризуют экономические качества автомобиля, но 

не могут полностью характеризовать тот или другой 

дорожный участок. 

В настоящей работе для характеристики дорожного 

участка приняты следующие показатели: 

а) фактический расход топлива в граммах, расходу-

емый автомобилем при преодолении участка,  

б) расход топлива в граммах на единицу длины участка. 

Эти показатели дают возможность удобно и 

наглядно сравнивать по расходу топлива дорожные 

участки, имеющие одинаковую разницу в высотных 

отметках, но различные уклоны по величине, длине и 

их сочетанию [20]. 

Допустим, что скорость движения автомобиля в нача-

ле участка V1 и в конце участка V2 — величины извест-

ные. Также известно время Т, за которое скорость дви-

жущегося по данному участку автомобиля изменится от 

V1 до V2. Эти величины могут быть определены решением 

дифференциального уравнения движения автомобиля по 

одному из рассмотренных ранее способов. 

Задача определения расхода топлива автомобилем 

на дорожном участке сводится к определению среднего 

расхода топлива qs за одну секунду времени при изме-

нении скорости в интервале от V1 до V2. 

Тогда, если qs известно, суммарный расход топлива 

на участке будет: 

Q = qs·T .  (1) 

На основании полученных зависимостей расхода 

топлива от числа оборотов коленчатого вала и развива-

емой мощности построены графики (рис. 10), показы-

вающие зависимость расхода топлива от скорости 

движения для каждой передачи в коробке передач и 

различных степеней подачи топлива (1,0; 0,8; 0,6 и 0,4) 

для лесовоза на базе КамАЗ 53229. 

Характер кривых, показывающих зависимость рас-

хода топлива за 1 с времени от скорости движения ав-

томобиля, q = f(V) (рис. 10), позволяет предполагать, 

что эти кривые можно выразить степенным уравнением 

такого вида: 

Q = A+BV+CV2 .               (2) 

 

Рис. 10. Зависимости расхода топлива за единицу време-

ни от скорости движения для каждой передачи в коробке 

передач и различных степеней подачи топлива 

 

Нами была проверена пригодность этого уравнения 

для выражения вышеуказанных зависимостей. Совпа-

дение при использовании экспериментальных данных в 

уравнении получается вполне удовлетворительным. 

Максимальные отклонения не превышают 0,4 % от 

абсолютной величины и 3 % от наименьшего значения 

расхода топлива в секунду. 

Таким образом, указанного вида уравнение (2) 

можно считать приемлемым для решения практических 

задач. 

Параметры уравнений кривых зависимости секунд-

ного расхода топлива от скорости движения были 

определены для автомобиля типа КамАЗ 53229 для 

каждой передачи в коробке передач и для каждой сте-

пени подачи топлива, а для автомобиля «Урал» 4320-

6952-72 — только для IV передачи при различных сте-

пенях подачи топлива. 

Значения этих параметров, определенных по спосо-

бу наименьших квадратов, приведены в табл. 1. 

Из полученных уравнений были рассчитаны значе-

ния секундного расхода топлива, показанные точками 

на рис. 10. В табл. 2 дано сравнение тех же величин и 

показаны отклонения.  

На рис. 11 и 12 показаны ошибки, возникающие при 

аналитическом выражении секундного расхода топлива 

от скорости движения для IV передач лесовозов на базе 

КамАЗ 53229 и «Урал» 4320-6952-72. 
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Таблица 1. Значение параметров уравнений кривых зависимости секундного расхода топлива от скорости движения    

q = A+BV+CV2 автомобиля 

Передача  

в коробке передач 

Степень подачи 

топлива 

Параметры 

А.103 В.103 С.103 

Лесовоз на базе КамАЗ 53229 

1 

1,0 –743,0 +849,0 –2 210,0 

0,8 –642,0 +808,0 –2 640,0 

0,6 –489,0 +732,0 –2 560,0 

0,4 –260,0 +646,0 –2 590,0 

2 

1,0 –701,0 +405,0 –501,0 

0,8 –617,0 +387,0 607,0 

0,6 –466,0 +350,0 586,0 

0,4 –242,0 +309,0 596,0 

3 

1,0 –909,0 +239,0 –183,0 

0,8 –686,0 +217,0 –190,5 

0,6 –522,0 +195,4 –183,6 

0,4 –283,0 +172,4 –184,2 

4 

1,0 –746,0 +133,6 –55,0 

0,8 –658,0 +126,9 –65,3 

0,6 –490,0 +114,3 –62,5 

0,4 –261,0 +100,9 –63,2 

Лесовоз на базе «Урал» 4320-6952-72 

4 

1,0 –210,0 +118,6 –71,2 

0,8 +986,0 +83,4 –12,66 

0,6 +716,0 +96,3 –55,2 

0,4 +835,0 +76,8 –64,4 

 

Таблица 2. Сравнение исходных значений секундного расхода топлива в зависимости от скорости движения    

автомобиля с рассчитанными по уравнению q = A+BV+CV2 для прямых передач лесовозов на базе автомобиля типа 

КамАЗ 53229 

Степень подачи  
топлива 

qрасч, г qфакт, г Отклонение, δ·102 

1,0 

1,65 1,63 –2 
2,69 2,69 0 
3,65 3,66 +1 
4,49 4,51 +2 
5,21 5,14 –7 
5,84 5,88 +4 

0,8 

1,61 1,59 –2 
2,50 2,51 +1 
3,32 3,33 +1 
4,02 4,01 –1 
4,62 4,57 –5 
4,96 4,98 +2 

0,6 

1,53 1,52 –1 
2,33 2,34 +1 
3,03 3,04 +1 
3,61 3,63 +2 
4,14 4,09 –5 
4,39 4,34 –5 

0,4 

1,49 1,48 –1 
2,17 2,16 –1 
2,69 2,73 +4 
3,17 3,18 +1 
3,53 3,50 –3 
3,67 3,69 +2 
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Рис. 11. Ошибки, возникающие при аналитическом 

выражении расхода топлива за 1 с для прямой переда-

чи лесовоза на базе КамАЗ 53229 

Рис. 12. Ошибки, возникающие при аналитическом 

выражении расхода топлива за 1 с для прямой переда-

чи лесовоза на базе «Урал» 4320-6952-72 

 

Среднеквадратические отклонения расчетных вели-

чин от исходных данных, выраженные в ±%, представ-

лены в табл. 3. Как видно из этой таблицы, в большин-

стве случаев ошибки меньше ±1 %. Максимальная 

ошибка достигает лишь ±1,23 %. 

Такую точность определения кривых зависимости 

секундного расхода топлива от скорости движения ав-

томобиля можно считать вполне приемлемой. 

 

 

Таблица 3. Среднеквадратические отклонения расчетных величин от исходных данных 

Передача 

Среднеквадратические ошибки, выраженные в ±% в зависимости 

от степени подачи топлива 

1,0 0,8 0,6 0,4 

Лесовоза на базе КамАЗ 53229 

1 0,91 0,83 0,89 0,88 

2 0,91 0,95 0,98 0,84 

3 1,23 1,04 1,01 1,10 

4 0,89 0,68 0,98 0,82 

Лесовоза на базе «Урал» 4320-6952-72 

4 0,29 0,35 0,16 0,98 

 

Определение среднего секундного расхода топлива 

в интервале изменения скорости от V1 до V2 можно 

найти, определяя площадь криволинейной трапеции 

𝐹𝑎𝑏𝑐𝑑 на графике зависимости расхода топлива q от 

скорости движения (рис. 13). 

В основу сравнения теоретических расчетов и экс-
периментальных данных по расходу топлива был по-
ложен расход топлива на определенных участках, по-
лученный экспериментально и расчетами. Для этой 
цели из материалов, полученных экспериментальным 
путем на известной длине дорожного участка (𝑆0), 

имеющего постоянное дорожное сопротивление (𝛹0), 
при определенной степени подачи топлива, определя-
лись расход топлива (𝑄0), начальная и конечная скоро-

сти (𝑉10и 𝑉20) и продолжительность движения лесовоз-

ного автопоезда по этому участку (𝑇0). 

По известным 𝑉10, 𝑉20, 𝛹0 теоретическими расчета-
ми определялась длина участка 𝑆0 и продолжитель-

ность движения лесовоза по участку 𝑇0. Теоретические 
расчеты велись по уравнениям, основанным на предпо-
сылке, что изменение динамического фактора в зави-
симости от скорости движения лесовоза происходит по 



Системы Методы Технологии. Д.Е. Болтнев и др. Экспериментальные и теоретические … 2021 № 3 (51) с. 105-115 

 

113 

линейной зависимости (D = A+BV). Далее по уравне-
нию (3) определялся средний секундный расход топли-
ва q в том же интервале изменения скоростей.  

 

 

Рис. 13. График зависимости расхода топлива q 

от скорости движения 

Теоретический расход топлива на данном участке 
дороги 𝑄0 рассчитывался по известному среднему се-
кундному расходу топлива q и продолжительности 

движения автомобиля 𝑇0 по участку. Теоретические 
расчеты, также как и эксперименты, проводились для 
разной степени подачи топлива (1,0; 0,8; 0,6). 

Так как во время экспериментов расход топлива 

определялся по объему (см3), он был пересчитан на 

весовой (г). Удельный вес топлива был определен в 

лаборатории и получен равным 0,84. 

Для большей наглядности приведены предельные и 

средние величины экспериментальных данных. Резуль-

таты теоретических расчетов сравнивались со средни-

ми показателями экспериментальных величин. 

Из полученных материалов видно, что величины, 

полученные теоретическими расчетами, во всех случа-

ях меньше полученных средних экспериментальных 

данных. Отклонения при определении пути средних 

колеблются в пределах от +0,67 до –5,30 %, при опре-

делении времени движения от –0,78 до –3,40 % и при 

определении расхода топлива от –0,11 до –5,7 %. 

В табл. 4 представлены осредненные отклонения по 

всем опытным участкам для разных степеней подачи 

топлива. 

Таблица 4. Осредненные отклонения по всем опытным участкам для разных степеней подачи топлива 

Степень подачи 

топлива 

Осредненные отклонения по всем опытным участкам, полученные при определении 

теоретическим путем, % 

S T Q 

1,0 –2,10 –2,65 –2,50 

0,8 –2,72 –2,70 –4,00 

0,6 –4,40 –3,70 –3,80 

 

По данным, приведенным в табл. 4, видно, что ре-

зультаты теоретических расчетов имеют одностороннее 

отклонение от экспериментальных данных. Такое явле-

ние можно объяснить двумя основными причинами: 

1. Принимая предпосылку, что изменение величины 

динамического фактора в связи с изменением скорости 

движения автомобиля имеет линейную зависимость, мы 

допускаем некоторые ошибки при аналитическом опре-

делении длины участка и продолжительности движения 

автомобиля по последнему. Ошибки, как правило, полу-

чаются отрицательные (табл. 4). 

2. Двигатель автомобиля во время опытных проез-

дов работал в переменном (не установившемся) режи-

ме, а определение среднего секундного расхода топли-

ва основано на степенных характеристиках, которые 

были сняты при постоянной работе двигателя. Поэтому 

средний секундный расход топлива получен несколько 

меньшим, чем фактический секундный расход, что то-

же имело влияние на конечный результат при опреде-

лении абсолютного расхода топлива на участке. 

Средние ошибки, возникающие при теоретическом 

определении расхода топлива при движении лесовозов 

на подъемах, не превышают 4 % от фактического расхо-

да. Такую точность определения можно считать удовле-

творительной и достаточной для практических целей. 

Заключение. С помощью уравнений, основанных 

на аналитическом выражении прямой линии D =A+BV, 

заменяющей кривую динамической характеристики на 

участке от критической до технически максимально 

возможной скорости, можно с точностью, достаточной 

для практических целей, осуществлять расчет режимов 

движения автопоездов на участках лесовозных дорог, 

имеющих подъем.  

Рассмотренный выше метод определения расхода 

топлива при движении лесовозов на подъемах, основан-

ный на аналитическом выражении кривых зависимости 

секундного расхода топлива от скорости движения q = 

A+BV+CV2 и продолжительности движения лесовоза по 

дорожному участку, может быть использован при реше-

нии ряда задач, связанных с движением автомобиля, а 

также при сравнении вариантов проектной линии на 

участке лесовозной автомобильной дороги. 
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