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Переход к использованию биотоплива принадлежит к числу основных 
элементов политики ЕС, направленной на решение проблемы изменения 
климата. Автомобильный транспорт является главным, после энергетики, 
виновником попадания в атмосферу газов, вызывающих так называемый 
парниковый эффект. Создание, внедрение технологий производства био-
топлива и использование его в различных отраслях – одна из основных за-
дач государственной политики в сфере повышения энергетической эффек-
тивности. Сокращающиеся запасы углеводородов, повышение стоимости 
нефтеразведки и нефтедобычи, постоянный рост цен на нефтепродукты, 
ухудшение экологической ситуации – все это привело мировое сообщество 
к осознанию необходимости поиска альтернативных видов топлива. Про-
блема внедрения биотоплива в повседневную практику носит двоякий ха-
рактер. Во-первых, до сих пор не известна его истинная способность обес-
печить снижение вредных выбросов в атмосферу. Во-вторых, всѐ ещѐ не-
достаточно изучено его влияние на механику двигателей – будь то биотоп-
ливо в смеси с обычным или, в особенности, чистое биотопливо, каким бы 
оно ни было. 

Были проведены сравнительные исследования дизельного биотоплива 
и обычной солярки на легковом автомобиле «Фольбксваген Пассат В3» 
1991 г. выпуска.  

Характеристика автомобиля: двигатель 1,6 ТDI, масса автомобиля 
1500 кг. 

Исследования были проведены в течение месяца. Сначала бак запол-
нили 20 л обычного топлива, проехали примерно 333 км со средней скоро-
стью 95-105 км/час. Расход топлива составил 6/100 л/км. После этого на 
диагностической станции была выполнена проверка автомобиля на дым-
ность. 

Такая же программа была выполнена с дизельным биотопливом. Рас-
ход топлива составил 6,09/100 л/км. 

В обоих случаях автомобиль вел себя одинаково, динамика движения 
не изменилась. Результаты измерений двигателя на дымность практически 
не изменились. 

Результаты исследования показали, что автомобиль работает одина-
ково как на обычной солярке, так и на дизельном биотопливе.  
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Среди эксплуатационных отказов отечественных шарнирно-

сочлененных погрузочно-транспортных машин (форвардеров) до 15–20 % 
приходится на потерю прочности их несущих конструкций. С целью уста-
новления причин этих отказов на базе Негорельского учебно-опытного 
лесхоза были проведены экспериментальные исследования нагруженности 
несущей конструкции форвардера МЛПТ-354, производства ПО «МТЗ».  

Экспериментальные исследования проводились на погрузочных и 
транспортных технологических операциях: при подъеме и опускании сор-
тиментов, движении по лесной дороге с предварительно измеренным мик-
ропрофилем ее поверхности, переезде единичных неровностей. При этом 
варьируемыми параметрами для транспортных операций являлись: масса 
перевозимой пачки, длина сортиментов, скорость движения, наличие бло-
кировки шарнира сочленения полурам, геометрические параметры еди-
ничных неровностей, а для погрузочных операций: масса поднимаемых 
сортиментов, загруженность форвардера сортиментами различной длины, 
скорости подъема, опускания и переноса сортиментов.  

Определение напряжений в шарнире сочленения полурам и лонжеро-
нах технологического модуля форвардера производилась при помощи тен-
зорезистивных датчиков деформаций и прямоугольных тензометрических 
розеток на их основе. Параметры вибронагруженности несущей конструк-
ции форвардера определялись при помощи 5 датчиков линейных ускоре-
ний. 

В результате проведения экспериментальных исследований установ-
лено, что с ростом загруженности платформы сортиментами 4 м изгибаю-
щий момент в шарнире растет и при массе пачки в 5000 кг составляет 
1,95∙10

4
 Н∙м. Однако при этом величина крутящего момента, действующе-

го в шарнире при проведении погрузочных работ уменьшается в среднем в 
1,7–3 раза по сравнению с порожней машиной, что обусловлено особенно-
стями работы несущей конструкции форвардера и параметрами его движи-
теля. 

По результатам экспериментальных исследований разработаны прак-
тические рекомендации по снижению нагруженности несущих конструк-
ций форвардеров.  




