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Суспільно-економічні зміни, що відбува-
ються у народному господарстві України, сут-
тєво позначаються на ресурсозбереженні пали-
во-мастильних матеріалів [1], на внутрішнього-
сподарських та інших витратах, пов’язаних, з 
виконанням транспортної роботи, а саме: на 
кількості перевезеного вантажу, виконаній ро-
боті установкою чи агрегатом нафтогазового 
технологічного транспорту. 

Із загального обсягу машин і механізмів, 
які виконують транспортну, спеціальну і різно-
манітну технологічну роботу, автомобільний 
транспорт становить до 95% від загальної кіль-
кості, а на його роботу витрачаються мільйони 
тонн палива. Саме тому розроблено методики 
для визначення витрат палива транспортними 
засобам загального призначення за пройдений 
шлях і виконану транспортну роботу. 

Основна частина різноманітної техніки, 
яка приводиться в дію двигунами внутрішнього 
згоряння (ДВЗ) і споживає рідке паливо, була 
спроектована десятки років тому, тобто в пері-
од, коли вартість палива була у 100 разів деше-
вшою, ніж сьогодні, а питанню нормування ви-
трат палива не приділялося значної уваги. Тому  
норми споживання встановлювали за годину 
роботи машини при максимальній потужності і 
продуктивності. 

Відсутність обґрунтованих нормативів ви-
трат паливо-мастильних матеріалів на нафтога-
зовому технологічному транспорті (НГТТ)  у 
ході виконання технологічних операцій ство-
рює певні труднощі з обліком палива, що впли-
ває на собівартість продукції. Нормативно-
технічною документацією і галузевими норма-
тивами витрати палива встановлені здебільшо-
го на 1 годину роботи агрегата чи установки  
НГТТ. Теоретичні розрахунки і аналіз  практи-
чних спостережень за експлуатацією НГТТ по-
казали, що за таким обліком витрат палива 
приховуються необґрунтовані перевитрати па-
лива і можливі зловживання з боку обслугову-
ючого персоналу. Практичний досвід свідчить, 
що більш точним  визначення витрат палива 
буде, якщо у ході розрахунку за основу брати 
виконану  установкою (агрегатом) роботу, а не 
час її роботи, оскільки   один і той же агрегат,  
залежно від режимів експлуатації,  за годину 
роботи може мати різну продуктивність. 

В нафтогазовому комплексі держави екс-
плуатується різні за моделями автотранспортні 
засоби, спеціальний і спеціалізований нафтога-
зовий технологічний транспорт, призначений 
для перевезення одного або декількох видів 
вантажу і виконання спеціальних технологіч-
них операцій: обслуговування та дослідження 
нафтогазових родовищ, експлуатації об’єктів з 
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транспортування, зберігання та переробки наф-
ти і газу. 

 На більшість з цих засобів документація з 
технічними характеристиками, нормативами 
витрат паливо-мастильних та інших матеріалів, 
які використовуються у ході їх експлуатації, 
технічному обслуговуванні і ремонті відсутня. 
Для таких машин встановлюють тимчасові но-
рми витрат палива за галузевими стандартами 
та методикою, розробленою міністерством 
транспорту і зв’язку України [2]. Відсутність 
обґрунтованих нормативів витрат паливо-мас-
тильних матеріалів на нафтогазовому техноло-
гічному транспорті у ході виконання техноло-
гічних операцій створює певні труднощі з облі-
ком палива, що впливає на собівартість проду-
кції [3].  

 
Автомобільний транспорт 
Експлуатаційна витрата палива автомобі-

лями характеризує ефективність використання 
палива в реальних умовах руху. Під витратою 
розуміють кількість палива або газу, що вико-
ристовується автомобілем в залежності від тех-
нічного його стану і умов експлуатації.  

Експлуатаційна норма витрати палива на 
100 км пробігу визначається сумарними витра-
тами, віднесеними до пройденого шляху в реа-
льних умовах руху [4] за формулою: 

S
Q

Н  1001 , л/100 км,              (1) 

де: Н1 – експлуатаційна витрата палива,  
л/100 км; 

 Q  – загальна кількість палива, витра-
чена в процесі руху, л; 

S – пройдений автомобілем шлях, км. 
Експлуатаційну витрату палива для авто-

мобілів [5] обчислюють за формулою: 

100100 21
PHLHQe  , л,             (2) 

де: Н1 – норма витрати палива на 100 км про-
бігу, л/100 км; 

L – пройдений автомобілем шлях, км; 
Н2 – норма витрати палива на 100 ткм 

транспортної роботи, л/100 ткм; для автомобі-
лів, які не виконують транспортної роботи Р=0. 
Згідно нормативних даних для автомобілів з 
карбюраторними двигунами він рівний 2 л на 
100 ткм, а з дизельними – 1,3 л на 100 ткм  
[2, 4]; 

Р – транспортна робота, ткм. 
Наведені показники (1, 2) прості, але недо-

сконалі, оскільки не враховують швидкості ру-
ху, корисного навантаження автомобіля і вико-
наної транспортної роботи. Саме тому для оці-
нювання ефективності паливовикористання 
запропоновано показник ефективної паливної 
економічності, під яким розуміють здатність 
автомобіля здійснювати транспортну роботу з 
найменшими витратами палива і часу. Цей по-
казник можна обчислити [4]  за формулою: 

т

t
еф VG

Q
q


 , лгод/ткм,             (3) 

де: qеф – ефективна паливна економічність ав-
томобіля, л·год/ткм; 

Qt – витрата палива, л; 
G – маса перевезеного вантажу, т;  

mV  – середня технічна швидкість руху ав-
томобіля, км/год. 

Згідно з [4] мінімальна витрата палива для 
вантажних автомобілів відповідає величині 
сталої швидкості, рівній 25…30 км/год, а лег-
кових – 30…35 км/год. Однак ефективна пали-
вна економічність відповідає для вантажних 
автомобілів швидкості, рівній 60…65 км/год, а 
легкових – 80…85 км/год.  

Найбільш досконалий показник ефектив-
ності паливовикористання  –  витрата палива на 
одиницю виконаної транспортної роботи. Його 
визначають як відношення витрати палива на 
одиницю шляху до виконаної на цій дільниці 
роботи [4] і обчислюють за формулою: 

100
Р

Q
Q ек

W , л/100 ткм,          (4) 

де: Qек – експлуатаційна витрата палива, л; 
P – об’єм транспортної роботи, ткм. 
Ефективність використання палива 6 по 

автотранспортному підприємству, виробничому 
управлінню, загалом по міністерству планується 
(задається) у вигляді питомої норми (в г/ткм), 
яку розраховують за формулою: 
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,  г/ткм,             (5) 

де: QП – плановий розхід палива, кг; 
P – плановий об’єм транспортної роботи, 

ткм. 
Питома витрата палива в г/ткм 6 обчис-

люється за формулою: 

P
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1000

, г/ткм,           (6) 

де: QE  – експлуатаційна витрата палива для 
вантажних автомобілів з самоскидним кузовом, 
л; 

 – густина палива, кг/дм3. 
Плановий об’єм транспортної роботи 6  

визначається за формулою: 
  дqLP , ткм,               (7) 

де: L – загальний шлях, пройдений  автомобі-
лем, км; 

q – номінальна вантажопідйомність, т; 
д – динамічний коефіцієнт використання 

вантажопідйомності; 
  – коефіцієнт використання пробігу. 
На паливну економічність найбільше 

впливає вантажопідйомність і коефіцієнт вико-
ристання вантажопідйомності автомобіля. Для 
порівняльної оцінки паливної економічності 
автомобілів, різних за вантажопідйомністю, і 
оцінки міри їх використання зручно користува-
тися питомими показниками QW, які характери-
зують витрату палива в літрах, віднесених до 
100 км шляху і одиниці маси перевезеного ван-
тажу. Найбільшу економію палива на одиницю 
маси перевезеного вантажу можна отримати 
при використанні автопоїздів. Це пояснюється, 
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перш за все, кращим використанням маси 
транспортного засобу [7]. 

Питома витрата палива 6  для вантажних 
автомобілів (крім автомобіля самоскида) обчи-
слюється за формулою: 












 2

1100 H
q

H
Q

д
W 

 , г/ткм.  (8) 

Питома витрата палива 6 обчислюється 
за формулою:   

ївWР lQQ  , кг/т,                   (9) 
де lїв – відстань, яку долає автомобіль, км. 

Питома витрата палива для автомобілів 
самоскидів 6 обчислюється за формулою:   
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W q
HQ 110

, г/ткм.             (10) 

Очевидно, що розрахунок експлуатаційних 
та питомих витрат палива за наведеними фор-
мулами має і свої недоліки. Вони приховуються 
здебільшого в професійній майстерності водія і 
умовах експлуатації. 

Аналіз собівартості транспортної роботи 
[3] свідчить, що на автомобільному транспорті 
тільки в результаті економії паливо-мастильних 
матеріалів до 20% від норми за рахунок досвіду 
роботи водіїв можна знизити на 3-4%. В межах 
держави це мільйонні заощадження. 

Витрати палива суттєво залежать від вмін-
ня водія вибирати режим роботи двигуна, який 
забезпечує при заданих дорожніх умовах і виб-
раній швидкості мінімальні витрати палива. Від 
стилю водіння  значною мірою залежить еко-
номія палива до 25% [4]. Необхідно по можли-
вості рідше використовувати гальмівні систе-
ми, але все це залежить від психофізіологічних 
характеристик водія. 

Отже, в залежності від швидкості руху ав-
томобіля, а саме від включеної передачі авто-
мобіль проходить різний шлях і виконує різну 
роботу. Водій, який добре володіє знаннями 
щодо керування автомобілем при різних транс-
портно-технологічних циклах і знає типові 
елементи цих циклів, через 1…3 роки буде ав-
томатично правильно керувати автомобілем, не 
допускаючи перевитрат палива, а також по мо-
жливості економити його в міському циклі до 
5…15% і до 10…30% за містом [4]. Наведене 
ще раз підтверджує гіпотезу про необхідність 
розробки нових підходів до нормування витрат 
палива на виконану  транспортну роботу, оскі-
льки значна ненормована економія палива мо-
же спонукати водія до зловживань і отримання 
додаткових доходів за заощаджене паливо. 

 
Нафтогазове технологічне обладнання 
В нафтогазовому комплексі держави екс-

плуатуються десятки видів (моделей) техноло-
гічного устаткування, яке встановлено на шасі 
автомобілів. Всі ці установки, приводяться в 
рух  двигунами внутрішнього згоряння. Значна 
частина агрегатних установок мають привод від 
тягового двигуна автомобіля: АзИНМАШ-37А, 
УПТ-32, УПТ1-50, А-50У, КОРО1-80,  
УН1-100×200, УНЦ1-160×50К, УНЦ1-160×70К, 

ППУА-1200/100, ППУА-1600/100, АДПМ, 
ОТК4-65×21,  ПС-0,5К, ПС-6,5М, АЗА-3, 
2АОП, 2АУМ, МЗ-4310СК, АОЭ-01, 2АВР та 
інші, а частина має змонтований на шасі авто-
мобіля або окремо на рамах автономний стаці-
онарний двигун для приведення в дію тільки 
агрегатних установок: УНІ-63070А,  
УНБ1-160×63, УНБ1-400×400, УНБ1Р-400, 
1СМР-20, УСПР-63, ЛСГ2Р-16, СД-9/101М та 
інші, які залежно від типу двигуна також можуть 
споживати  бензин або дизельне паливо [3].  

Аналіз галузевих нормативів нафтогазово-
го комплексу  з нормативними витратами пали-
ва для обладнання встановленого на спецтехні-
ці, що виконує спеціальні (технологічні) роботи 
під час зупинки, свідчить про те, що ці норми 
встановлені в л/год, і тільки для спецтехніки, 
обладнаної цистернами або самонавантажува-
чами для перевезення контейнерів, норма нава-
нтаження  (або розвантаження) встановлюється 
в літрах на 1 цистерну або на один комплект 
контейнерів. В основу розрахунку нормативних 
витрат палива при виконанні транспортної ро-
боти автомобільним транспортом загального 
призначення визначається з розрахунку витра-
ченого палива в літрах (л) на виконану транс-
портну роботу (ткм) з врахуванням пробігу і 
ваги причепа. 

Практичний досвід спостережень за екс-
плуатацією НГТТ свідчить, що більш точним і 
обґрунтованим методом визначення витрат па-
лива буде у випадку його розрахунку за вико-
нану роботу, а не за годину роботи установки 
чи агрегату.  

В даний час основна частина нафтогазово-
го технологічного обладнання, яке використо-
вується під час освоєння і ремонту свердловин, 
збору і підготовки нафти, газу і води, здебіль-
шого імпортного виробництва. Це створює пе-
вні труднощі, пов’язані з їх експлуатацією че-
рез відсутність деяких техніко-експлуатаційних 
показників, а саме нормативів витрат паливо-
мастильних матеріалів при виконанні техноло-
гічних операцій. Відсутність таких нормативів 
створює певні умови  для зловживання з боку 
обслуговуючого персоналу, необґрунтованих 
перевитрат палива. Слід зауважити, що вказана 
інформація відсутня і для деяких установок ві-
тчизняного виробництва. 

В нафтогазовій галузі продукцією є видо-
буток нафти або газу, собівартість якої зале-
жить від витрат на її видобування. Економія 
паливо-мастильних матеріалів забезпечить 
зниження витрат на видобуток кубічного метра 
нафти або газу, що дасть нафтогазовій промис-
ловості  певні прибутки. Економна витрата па-
ливних матеріалів на підприємствах нафтогазо-
вої галузі  забезпечується шляхом: чіткого його 
обліку, ефективної роботи механізмів, викорис-
тання рекомендованих паливних матеріалів для 
певних умов експлуатації, правильно відрегу-
льованої паливної апаратури і справних механі-
змів, кваліфікації і майстерності машиністів 
(операторів) агрегатів, скорочення втрат палива 
на його транспортування, зберігання, видачу та 
інші заходи. 



Наука — виробництву 
 

 132 ISSN 1993—9973.  Розвідка та розробка нафтових і газових родовищ.  2010.  № 2(35) 
 

Згідно з документом [2] норма витрат па-
лива на роботу спеціального обладнання, вста-
новленого на автомобілях (Ноб), які виконують 
спеціальні роботи під час стоянки (автокрани, 
компресорні, бурильні установки тощо),  вста-
новлюються в літрах на годину роботи облад-
нання, або в літрах на одну технологічну опе-
рацію. 

Якщо в нормативних документах для робо-
ти спеціального обладнання, встановленого на 
автомобілі, норми витрат палива відсутні, тоді 
розробляють тимчасові норми, або застосову-
ються технологічні норми, наведені в докумен-
тації заводу-виробника обладнання, або розра-
ховують їх з використанням технічних характе-
ристик, наведених в документації на спецоблад-
нання. Тимчасові норми розглядає комісія, що 
створюється із не менше ніж трьох спеціалістів 
підприємства і представника вищестоящої ор-
ганізації, який є куратором з питань енерго-
споживання. За результатами розгляду оформ-
ляється акт. 

Документом [2] передбачено:  якщо в тех-
нічній документації заводу-виробника спеціа-
льного обладнання відсутні норми або технічні 
дані, необхідні для їх розрахунку, комісією 
проводяться контрольні заміри витрати палива. 
Для випробувань відбирають три технічно 
справні агрегати (якщо підприємство не має 
такої кількості агрегатів однієї моделі, то допу-
скається проводити випробування на меншій 
кількості спецавтомобілів). Заміри витрат па-
лива проводяться за температури навколишньо-
го середовища не нижче 10ºС (крім автомобі-
лів, які призначені для роботи в зимовий пері-
од). Кількість замірів витрати палива на одну 
технологічну операцію (л) на годину роботи 
обладнання (л/год.) чи на пробіг спецавтомобі-
ля при виконанні спеціальної роботи (л/100 км) 
повинна бути не менше трьох. Результати замі-
рів оформляються актом, усереднюються і про-
понуються для застосування як тимчасова нор-
ма витрати палива. Тимчасова норма витрати 
палива набуває чинності після її реєстрації та 
затвердження наказом керівника підприємства і 
погодження з вищестоящою організацією. Ме-
тодика розрахунків нормативних витрат палива 
для спеціальних автомобілів  наведена в [2]. 
Нормативні витрати палива для спецавтомобі-
лів, які виконують  спеціальні роботи під час 
стоянки, визначають за формулою: 

  )01,01(01,0 KSHQ c
sн  

 )01,01( КсТН обоб , л (м3),   (11) 

де: c
sH  – базова лінійна норма витрати палива 

на пробіг спеціального автомобіля, л/100 км 
(м3/100 км); 

S – пробіг автомобіля, км; 
ΣК – сумарний коригуючий коефіцієнт до 

лінійної норми, %; 
Ноб – норма витрати палива на роботу спе-

ціального обладнання (л/год, або літри на ви-
конану операцію (заповнення цистерни тощо)); 

Тоб – час роботи обладнання, години або 
кількість виконаних операцій; 

ΣКc – сумарний коригуючий коефіцієнт до 
норми на роботу спеціального обладнання, %.  

За відсутності в нормативних документах 
для певної моделі спецавтомобіля базової лі-
нійної норми 2  витрати палива визначають 
тимчасову лінійну норму витрат палива  
л/100 км (м3/100 км) за формулою: 

gcnS
T
S HGHH  , л/100 км (м3/100 км), (12) 

де: SH  – лінійна норма для базового автомо-
біля, л/100 км (м3/100 км); 

cnG  – різниця споряджених мас базового 
спецавтомобіля і автомобіля, т; 

gH  – норма на одну тону спорядженої ма-
си л/100 ткм (м3/100 ткм). Вказана норма від-
носиться до виконаної транспортної роботи 
(ткм) і залежно від виду палива становить:  
бензин – 2,0 л/100 ткм; дизельне паливо –  
1,3 л/100 ткм.  

Отже тимчасові норми витрат палива для 
роботи спеціальних автомобілів 2, для яких 
відсутні нормативні дані в документації, можна 
визначити за формулою: 

  )01,01()(01,0 KSHGHQ gcnS
T
H  

)01,01(  собоб KТH , л (м3).      (13) 
В наведеній формулі найбільш суттєвою 

складовою є Ноб – норма витрат палива за годи-
ну роботи спецобладнання, л/год. Аналіз таб-
лиць [2] з нормативними витратами палива для 
обладнання встановленого на спецтехніці, які 
виконують спеціальні (технологічні) роботи під 
час стоянки, свідчить про те, що норма витрат, 
встановлена Ноб, л/год., тільки для спецтехніки, 
обладнаної цистернами або самонавантажува-
чами для перевезення контейнерів норма заван-
таження на роботу (завантаження або розван-
таження) встановлюється в літрах на 1 цистер-
ну або на один комплект контейнерів. В основу 
розрахунку нормативних витрат палива при 
виконанні транспортної роботи автомобільним 
транспортом загального призначення визнача-
ється з розрахунку витраченого палива (л) на 
виконану транспортну роботу (ткм) з враху-
ванням пробігу і ваги причепа. 

Норми витрат паливно мастильних матеріа-
лів на роботу будівельно-дорожньої, підйомно-
транспортної і тракторної техніки – це інтегра-
льне значення, яке враховує як самостійне пе-
реміщення технічних засобів, так і виконання 
робіт за призначенням 8. 

Практично використовуються індивідуаль-
ні норми витрат паливно мастильних матеріа-
лів. Індивідуальна норма – це норма витрат па-
лива для даної марки в л/100 км пробігу (ліній-
на норма). 

В рамках нормування витрат палива на 
пробіг автотранспортних засобів філії ДК 
“Укргазвидобування” використовуються ліній-
ні (індивідуальні) норми витрат палива та офі-
ційно затверджені підходи щодо визначення 
фактичного нормативного обсягу витрат палива 
на виконання конкретного обсягу робіт, на під-
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ставі яких розраховуються планові і фактичні 
показники 9.  

Розрахунок індивідуальних норм витрат 
палива на одиницю робочого часу машини  
9, 10  виконувався за формулою: 

310 kNqq ee , кг/(мото-год),   (14) 
де: q – індивідуальна норма витрат палива, 
кг/(мото-год); 

qe – питома витрата пального за номіналь-
ної потужності двигуна, г/(кВтгод); 

Ne – номінальна потужність двигуна ма-
шини, кВт; 

k – інтегральний нормативний коефіцієнт, 
що враховує середні умови експлуатації маши-
ни протягом робочої зміни. 

Інтегральний нормативний коефіцієнт (k), 
що враховує середні умови експлуатації машин 
протягом робочої зміни при розрахунку індиві-
дуальних норм визначають за формулою 9: 

TЗТNqNдв kkkkk  ,               (15) 
де: kдв – коефіцієнт використання двигуна за 
часом; 

kqN – коефіцієнт використання двигуна за 
потужністю; 

kTN  – коефіцієнт, що враховує зміну пито-
мої витрати палива залежно від ступеня вико-
ристання двигуна за потужністю; 

kТЗ  – коефіцієнт, що враховує витрату па-
лива на запуск і регулювання роботи двигуна, а 
також щозмінне технічне обслуговування ма-
шин на початку зміни kТЗ=1,03 для всіх видів 
машин. 

Попри це відомо, що при виконанні техно-
логічних операцій виконується певна робота, 
яка безпосередньо пов’язана з продуктивністю 
агрегату чи установки, яка за один і той же час 
може мати різну продуктивність в залежності 
від виконуваних операцій і професійної майс-
терності операторів (машиністів). За день такі 
режими можуть змінюватися неодноразово. 

Таким чином, в зв’язку з недосконалою 
методикою заміру витрат палива та специфікою 
обладнання використання усередненої норми 
витрат пального не дозволяє розраховувати ви-
трати пального та встановити оптимальний за-
пас пального в резервуарі для роботи агрегату 
чи установки. 

Практичний досвід свідчить, що більш  
точним методом визначення витрат палива  
буде у разі його розрахунку за виконану робо-
ту, а не за годину роботи установки (агрегату). 
Отже відомо, що витрати палива значною  
мірою залежать від професіоналізму машиніста 
(оператора) агрегату, який правильно вибирає 
режими роботи установки і передачі, що забез-
печує найбільшу продуктивність агрегату.  

Значна частина спецобладнання нафтога-
зової галузі виконує технологічні операції з 
підтримки тиску в нафтогазових пластах шля-
хом закачування в них різних рідин, хімічно 
активних і неактивних речовин. Вказана в  до-
віднику [8] спецтехніка обладнана різними за 
призначенням насосами, компресорами, підій-
мачами та іншими механізмами, які приводять-

ся в дію  автономним двигуном або тяговим 
двигуном автомобіля. 

Враховуючи той факт, що агрегатні уста-
новки працюють на різних передачах, питому 
витрату палива двигуна бажано розраховувати 
на 1 м3 закачаної суміші за певного тиску.  
Робота агрегату на різних передачах дає різні 
тиски (p, МПа) і подачу (Q, л/с), що в кінцево-
му результаті оцінюється потужністю яку спо-
живає насос (pQ, кВт). 

Потужність насоса 10 визначають за фор-
мулою 

QpNH  , кВт,                 (16) 
де: p – тиск, МПа;  Q – витрата,  л/с. 

Знаючи потужність, яку споживає насос, 
можна визначити потужність приводного сило-
вого агрегату (двигуна внутрішнього згоряння) 
10  за формулою: 

Н

H
ДВ

N
N


 , кВт,                (17) 

де Н – коефіцієнт корисної дії насоса. 
Якщо відома для даного двигуна внутріш-

нього згоряння питома витрата палива, можна 
визначити годинну витрату палива 10 для си-
лового агрегату за формулою 

eДВТ qNG  , кг/год,               (18) 
де qе – питома витрата палива г/ (кВтгод). 

Для сталих оборотів дизельного двигуна, 
на яких працює агрегатна установка, питому 
витрату палива 10  визначають за формулою 
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г/(кВтгод), 
де: nх – задана частота обертання колінчастого 
вала двигуна внутрішнього згоряння, об/хв; 

nn – номінальна частота обертання колін-
частого вала двигуна, об/хв. 

Витрати палива можна визначати за графі-
ками, побудованими 10 на основі наведених 
аналітичних залежностей. Наприклад, на рис. 1 
такі залежності побудовані для агрегату  
УНБ-450-70. 

Аналіз графіків рис. 1, які побудовані на 
різних передачах коробки передач, свідчить, що 
значення витрат палива за одного і того ж тис-
ку, які можна отримати на різних передачах, 
відрізняються удвічі і більше. Вказане свідчить, 
що витрати палива залежать від передачі, на 
якій експлуатується машиністом (оператором) 
агрегатна установка. Тобто витрати палива 
пов’язані з професійною майстерністю машині-
ста (оператора) агрегатної установки, що свід-
чить про не зовсім правильний підхід до обчис-
лення витрат палива за 1 годину експлуатації 
установки.   

З вищенаведеного можна зробити висно-
вок, що більш правильне обчислення витрат 
палива буде у разі його обчислення за виконану 
роботу, тобто на 1м3 закачаного елемента за 
певного тиску. Вказаний метод підрахунку ви-
трат, змусить машиністів (операторів) експлу-
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атувати агрегатні установки на оптимальних 
режимах при оптимальному використанні по-
тужності двигуна. Тимчасову витрату для наф-
тогазових насосних агрегатних установок 10  
можна визначити за формулою: 

    КSHGHQ GСПSН
T 01,0101,0  

 СОБ
Р КQH  01,01 , л (м3),       (20) 

де: Ноб
Р – питома норма витрати палива на ро-

боту силового агрегату при закачуванні 1м3 ре-
човини, л (м3); 

Q – кількість закачаної речовини, м3. 
Для кожного конкретного агрегату питому 

витрату палива на закачування 1 м3 речовини за 
певного тиску необхідно розраховувати аналі-
тичним методом і зіставляти з фактичними ви-
тратами шляхом їх заміру методом випробу-
вань і наступним введенням коригуючих кое-
фіцієнтів. 

Питому витрату палива на закачування 1м3 
речовини HР

об, л для встановленого режиму при 
певній подачі рекомендуємо обчислювати за 
формулою 

ПH

HВЧNоб
Р

Q
Nkkq

H





36001000
, л/(м3),  (21) 

де: qN – питома ефективна витрата палива, що 
відповідає максимальній потужності двигуна, 
г/(кВтгод). Питома ефективна витрата палива 
qN відома із зовнішньої характеристики. За її 
відсутності 7 можна прийняти 

  min05,1...15,1 eN qq  . За стовідсоткового на-
вантаження двигуна можна приймати: для кар-
бюраторних двигунів qemin=260..310 г/(кВтгод); 
для дизельних двигунів qemin=195...230 
г/(кВтгод). Найточніше визначення qN прово-
диться при виконанні теплового розрахунку 
двигуна 11; 

kЧ – коефіцієнт, що враховує зміну (qN) за-
лежно від частоти обертання колінчастого вала 
12, визначаємо за формулою 
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де: nе – частота обертання колінчастого вала 
двигуна на експлуатаційному режимі, об/хв; 

nN – номінальна частота обертання колін-
частого вала двигуна, об/хв. 

kВ – коефіцієнт, що враховує зміну (qN) від 
ступеня використання потужності двигуна 12, 
визначаємо за формулою: 

- для карбюраторних двигунів  
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- для дизельних двигунів 
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де: QH – подача насоса, м3/с;  
П – густина палива, кг/дм3;   
NN – номінальна (максимальна) потужність 

двигуна, кВт;  
NH – корисна потужність насоса, кВт. 

Витрата палива агрегату
 УНБ-450*700
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Діаметр плунжера d=120 мм; частота обертання вала двигуна n=1800 об/хв;  

Н=0,98 (коефіцієнт взятий для трансмісії); qе=0,20651 г/(кВтгод);  
1 – четвертий ступінь;  2 – третій ступінь;  3 – другий ступінь;  4 – перший ступінь 

Рисунок 1 –  Залежність витрат палива від тиску 
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Кількість закачаної речовини обчислюєть-
ся за формулою: 

3600
TQ

Q H 
 , м3,                   (25) 

де: Т – час роботи спеціального обладнання, 
год;  

QH – подача насоса, м3/с. 
Подачу насоса QH, м3/с 13 обчислюємо за 

формулою 
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де: k – кількість циліндрів насоса;   
dПЛ – діаметр поршня (плунжера) насоса, 

м;  
 r – радіус кривошипа, м;  
 n – частота обертання кривошипа, об/хв. 
Результати наведених досліджень допові-

дали на Міжнародній науково-технічній конфе-
ренції “Нафтогазова енергетика: проблеми та 
перспективи” 14 і отримали схвальні позити-
вні відгуки. 

Кафедра нафтогазового технологічного 
транспорту і теплотехніки Івано-Франківського 
національного технічного університету нафти і 
газу має можливість розробити тимчасові і ба-
зові норми витрат палива на агрегатні установ-
ки різного типу, що експлуатуються в нафтога-
зовій та інших галузях. 

Контактний телефон кафедри 4-23-51. 
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