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Про необхідність перевірки наукових результатів

УДК 629.113

Показана небезпека нехтування перевіркою наукових результатів. Звернуто увагу на необхідність перевірки
не тільки нових, але і давно відомих наукових результатів. Виявлена і виправлена помилка в загальноприйнятій
методиці розрахунку підіймального моменту, створюваного гідравлічним циліндром начіпного пристрою трак-
тора.
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О, сами трепетным ухом к матери сырой земле!
Не передоверяйте никому:
может быть стар, может быть глух,
может быть враг, может быть раб…

Велимир Хлебников. Песнь Мирязя. 1912

Суть проблеми. Пошук наукової істини, подолання
оман, запобігання помилок – обов’язкові складові нау-
кової роботи, бо її результати не повинні вводити в
оману інших науковців. Однак омани та помилки є
невід’ємною частиною будь-якої людської діяльності і
повністю уникнути їх неможливо. Поява оман і помилок
обумовлена низкою об’єктивних та суб’єктивних
обставин. Перш за все, омана – це «мука» народження
істини, свідчення її пошуків, одна зі складових розвит-
ку істини. Помилки ж, як правило, обумовлені неста-
чею знань, досвіду, зусиль, застарілими уявленнями,
хибними припущеннями, неврахуванням певних істот-
них обставин, застосуванням неадекватних методів
дослідження тощо. 

Аналіз останніх досліджень. Останнім часом у
авторитетних науково-технічних виданнях Російської
Федерації наполегливо пропагується нове рівняння
руху колісних машин [1; 2] тощо. Автор рівняння подає

його як прорив у науці і запевняє читачів, що доводити
його правильність «... немає необхідності, – настільки
воно ясне, просте і очевидне» [1]. Але ясним, простим
і очевидним здається і те, що Сонце обертається
навколо Землі, а не навпаки. Перевірка нового рівнян-
ня, виконана із застосуванням елементарних відомо-
стей зі шкільного курсу фізики, засвідчила його помил-
ковість [3; 4]. Це не покращує репутацію ні автора рів-
няння (д.т.н., проф. Г.І. Маміті), ні членів редакційних
колегій журналів, які виявилися недостатньо компе-
тентними для того, щоб розпізнати грубо помилкові
результати. Показово, що в Україні на помилковість
роботи [1] було вказано на рік раніше [3], ніж у Росії
[4].

У теорії автомобілів більше 60 років продовжується
дискусія про те, що вважати корисною механічною
роботою транспортного засобу. Останнє слово у ній
належить В.І. Копотілову [5]. Він вважає корисною
механічну роботу, яку автомобіль виконує у процесі
подолання тієї частини сили опору коченню і повітря,
яка обумовлена масою і розмірами вантажу. Але сили
опору коченню і повітря відносяться до дисипативних,
пов’язаних із розсіюванням енергії у світовому просто-
рі, тобто до марних її втрат. Тому пропозиція вважати,
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що ці сили виконують корисну роботу, суперечить
фундаментальним положенням класичної механіки.
Більш детальний аналіз даної проблеми наведено у
роботі [6].

У новітньому підручнику [7] повідомляється, що
взаємозв’язок сили тяги колеса і прикладеного до
нього крутного моменту відбувається за правилами
теоретичної механіки, а саме – за посередництва
плеча, яке дорівнює відстані від лінії дії сили до центра
обертання колеса, тобто дорівнює динамічному радіу-
су колеса. Така точка зору сьогодні є загальноприйня-
тою, але вона суперечить пункту 38 міждержавного
стандарту [8], який під час складання підручника пови-
нен був бути врахованим або спростованим і навіть
суперечить закону збереження енергії. Більш деталь-
но це питання висвітлене у роботі [9]. 

З наведених прикладів випливає необхідність
ретельної перевірки не лише нових результатів, а й
давно відомих і простих базових положень, які часто
розглядаються як догми, сумнів у правильності яких є
посяганням на основи науки. Наукова істина – це про-
цес, а не набір догм, і всі наукові положення слід кри-
тично переглядати і вдосконалювати. 

Мета досліджень – перевірити правильність ще
двох загальноприйнятих положень теорії трактора і
автомобіля.

Результати досліджень. Як відомо, зовнішня
швидкісна характеристика (ЗШХ) двигуна внутрішньо-
го згоряння за його крутним моментом описується рів-
нянням виду [7; 10]:

, (1)

де a, b, c – емпіричні коефіцієнти; – безрозмір-
ністна кутова швидкість обертання колінчастого вала

двигуна: , де і – відповідно поточне
і номінальне значення кутової швидкості обертання
колінчастого вала, рад/с. 

Для кожного з типів двигунів необхідно приймати
певні значення коефіцієнтів a, b, c, які наведено і в під-
ручнику [7]. Наприклад, для бензинових двигунів їх
рекомендується приймати рівними одиниці. Але кож-
ному спеціалісту відомо, що ці значення було запропо-
новано С.Р. Лейдерманом ще у 1948 році [11]. Він зро-
бив значний вклад у цей розділ науки, проте запропо-
новані ним числові дані – не догми. Це емпіричні кое-
фіцієнти, значення яких було отримано у результаті
узагальнення властивостей ЗШХ двигунів, які існували
у 40-х роках минулого сторіччя. Можна показати, що
рівняння (1), у якому коефіцієнти a, b, c дорівнюють
одиниці, описує ЗШХ двигуна, у якого коефіцієнт при-

стосовуваності за крутним моментом дорівнює
1,25:

, (2)

а коефіцієнт пристосовуваності за швидкістю обер-

тання колінчастого вала = 0,50:

, (3)

де – максимальне значення крутного

моменту двигуна; – значення крутного моменту
при номінальній швидкості обертання колінчастого

вала, – кутова швидкість обертання колінчастого
вала, при якій спостерігається максимальне значення
крутного моменту. 

Такі властивості мали двигуни автомобілів ЗиС-5М:

їх коефіцієнти і , обчислені за даними роботи
[12], дорівнюють відповідно 1,26 і 0,50. Властивості ж
більш сучасних двигунів характеризуються істотно
іншими значеннями згаданих коефіцієнтів – див. 
табл. 1 і рис. 1. 

З табл. 1 і рис. 1 очевидно, що числові значення

Таблиця 1– Значення коефіцієнтів і двигунів
деяких автомобілів

№ Автомобіль № Автомобіль

1 Запорожець 1,10 0,62 18 КамАЗ-5320 1,13 0,60

2 Запорожець
ЗАЗ-966 1,12 0,65 19 Audi A4, 1,8 1,14 0,68

3 Москвич-408 1,24 0,58 20 Audi A8, 
Quattro, 4,2 1,14 0,55

4 Москвич-412 1,19 0,55 21 BMW 316i 1,15 0,71

5 Жигулі 
ВАЗ-2101 1,09 0,61 22 BMW 525і 1,10 0,71

6 Лада ВАЗ-2106 1,17 0,56 23 BMW 740і 1,12 0,78

7 Спутник 
ВАЗ-2108 1,20 0,62 24 Cadillac 3,2 1,18 0,57

8 Москвич-21412 1,16 0,58 25 Honda HR-V5 1,20 0,79

9 Таврія 
ЗАЗ-1102 1,19 0,60 26 Ford Escort 1,8i 1,17 0,73

10 Волга ГАЗ-21 1,27 0,55 27 ЗиС-5М 1,26 0,50

11 Волга ГАЗ-24 1,22 0,51 28 Ford Mondeo 2,0 1,19 0,75

12 Чайка ГАЗ-14 1,23 0,66 29 MB C180 1,09 0,76

13 ЗІЛ-111 1,32 0,55 30 MB 270 CDI 1,47 0,52

14 ЗІЛ-114 1,17 0,64 31 MB 500 1,21 0,79

15 УАЗ-3303 1,21 0,59 32 Mitsubishi Galant
2,0 1,12 0,75

16 ГАЗ-53А 1,13 0,625 33 Peugeout 307 XS
2,0 1,20 0,68

17 ЗІЛ-130 1,16 0,625 34 Porsche 911 1,13 0,66

Рис. 1 – Значення коефіцієнтів і двигунів деяких
автомобілів; числа біля точок − номери позицій у списку, 

наведеному у табл. 1
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коефіцієнтів і двигунів у переважній більшості
істотно відрізняються від 1,25 і 0,50 відповідно і мають
дуже великий розкид. Наприклад, у двигуна автомобі-
ля ЗІЛ 130 (точка №17 на рис. 1) вони дорівнюють від-
повідно 1,16 і 0,625. Їм відповідають такі значення кое-
фіцієнтів a, b, c, обчислені за методикою [10]: 

;

;

.
А у двигуна автомобіля BMW 525i (точка №22 на

рис. 1) коефіцієнти і дорівнюють відповідно
1,10 і 0,71. Їм відповідають значення коефіцієнтів рів-
няння (1): c =1,19, b =1,69, a =0,50. 

Таким чином встановлено, що новітній підручник
[7] спирається на істотно застарілі дані, які були спра-
ведливими лише для двигунів часів другої світової
війни; а також те, що рекомендувати якісь конкретні
точкові значення  коефіцієнтів c, b та a некоректно.
Можна рекомендувати лише інтервали, у яких знахо-
дяться значення згаданих коефіцієнтів.

Окрім того, у підручнику [7] не згадується про ЗШХ
сучасних двигунів з електронним керуванням систе-
мами живлення і газорозподілу. Вони мають ділянки
незмінного крутного моменту чи потужності (рис. 2),
внаслідок чого їх у
принципі не можна
побудувати за допо-
могою рівняння (1). 

Розглянемо ще
одну помилку, яка
понад півстоліття тому
вкралась у навчальний
посібник [13] і з того
часу бездумно повто-
рюється в інших робо-
тах, у тому числі і в
фундаментальному
підручнику [14].

Начіпна робоча
машина-знаряддя 1
приєднана до задніх
кінців поздовжніх тяг 2
і 7 начіпного пристрою, передні кінці яких приєднані до
задньої частини остова 5 трактора – рис. 3 а. У точці 3
до нижньої тяги 2 приєднано гідроциліндр, який ство-
рює деяке вертикальне зусилля N, спрямоване на
підйом тяги 2.

За такого приєднання робочої машини-знаряддя 1
до остова трактора 5 малі вертикальні переміщення
першої щодо другого відбуваються так, як нібито зна-
ряддя приєднане до трактора в одній точці – миттєво-
му центрі обертання 6. Відповідно до цього вважаєть-
ся, що підіймальний момент, який виникає на тязі 2,
створюється гідроциліндром начіпного пристрою
трактора на плечі l1 :

(4)

Якщо ця формула правильна, то повинна давати
правильні результати за будь-якого положення точки 3
на тязі 2, тобто за будь-яких можливих значень плеча
l1. Змістимо точку 3 прикладання сили N вправо до

збігу з центром шарніра 4. З рис. 3а очевидно, що
момент від сили N у цьому випадку буде відсутній, бо
сила не зможе впливати на тягу 2. Сила буде просто
врівноважуватися реакцією остова 5 на нерухомий у
вертикальному напрямі шарнір 4. Однак формула (4)
дає інший результат: плече l1 у цьому випадку дорів-

нює l2, яке не дорівнює нулю, внаслідок чого не дорів-

нює нулю і підіймальний момент:

(5)
Це свідчить про помилковість співвідношення (4).
Причиною помилки є нерозуміння кінематики

начіпного пристрою трактора. А саме, точка 6 є миттє-
вим центром обертання знаряддя 1. Внаслідок цього
формула (4) правильна для випадку, в якому сила N
прикладається безпосередньо до знаряддя, як пока-
зано на рис. 3б. Але в нашому випадку сила N прикла-
дена до тяги 2. А миттєвим центром обертання тяги 2
є шарнір 4 (рис. 3а), щодо якого і слід обчислювати
підіймальний момент М:

(6)
Така формула забезпечує отримання правильного

результату за будь-якого положення точки 3. Якщо
вона зміщена вправо до збігу з шарніром 4, то плече l3
і підіймальний момент M дорівнюють нулю. Зі зміщен-
ням точки 3 ще правіше (як нібито тяга 2 має продов-
ження вправо), плече l3 і момент М стають від᾿ємними,
що також відповідає фізичному змісту розглянутого
механізму взаємозв'язку машини-знаряддя і трактора.

Висновки. Перевірка як нових, так і відомих
наукових результатів є обов᾿язковим елементом від-
повідального відношення до наукової роботи. Вона
дозволяє звести до мінімуму ризик оприлюднення
помилкових результатів, які засмічують наукову літе-
ратуру і компрометують їх авторів.
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Аннотация. Показана опасность пренебрежения
проверкой научных результатов. Обращено внимание
на необходимость проверки не только новых, но и
давно известных научных результатов. Обнаружена и
исправлена ошибка в общепринятой методике расче-
та подъемного момента, создаваемого гидравличе-
ским цилиндром навесного устройства трактора.

Summary. The neglect danger of research results
verification is shown. Attention is paid to the need need to
verify not only new, but also long-known scientific results.
Error in the conventional method of calculation of the lift-
ing moment generated by the hydraulic cylinder of attach-
ment tractor device was detected and corrected. 
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