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СПОСОБЫ УЧЕТА УСЛОВИЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ 
АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ ПРИ ОПРЕДЕЛЕНИИ  
КОРРЕКТИРУЮШИХ КОЭФФИЦИЕНТОВ ПЕРИОДИЧНОСТИ  
И ТРУДОЕМКОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ  
И ТЕКУЩЕГО РЕМОНТА. 

 
Оперативное управление техническим обслуживанием и ремонтом электрических автотранс-
портных средств (ЭАТС) значительно улучшается благодаря качественному анализу их состоя-
ния в процессе эксплуатации. Корректирование режимов эксплуатации электрических авто-
транспортных средств с использованием автоматизированной системы учета фактической 
работы ЭАТС позволит рассчитывать периодичности и трудоемкости технического обслужи-
вания и ремонта, общего пробега до капитального ремонта или списания с учетом коэффициен-
тов. Идеальным решением для функционирования автоматизированной системы является опе-
ративный контроль ЭАТС объема выполненной работы при движении в различных условиях 
эксплуатации путем считывания комплекса технических эксплуатационных параметров. Одним 
из способов является определение коэффициента суммарного дорожного сопротивления на осно-
вании информации датчиков тока, скорости движения электрического автотранспортного 
средства, частоты вращения вала электродвигателя и нагрузки на ось. Значение коэффициента 
суммарного дорожного сопротивления может быть заложено в основу автоматизированного 
расчета коэффициента, учитывающего условия эксплуатации при выполнении фактической ра-
боты ЭАТС. Наибольшей точностью и информативностью обладает способ учета условий экс-
плуатации при определении коэффициента корректирования нормативов, на основании данных, 
получаемых от системы транспортной телематики предварительно сформированными в блоке 
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обработки информации на борту электрического автотранспортного средства. Кроме этого 
обработка выборки комплекса параметров на сервере, после их передачи и хранения за определен-
ный период эксплуатации, позволит выполнять диагностирование систем по плавно-
изменяющимся характеристикам, прогнозировать работоспособность электрических авто-
транспортных средств. 
 
Ключевые слова: условия эксплуатации, сила тока, расход электроэнергии, скорость, нагрузка, 
дорожное сопротивление, коэффициент.  
 

Введение 
Выполнение транспортной работы с наи-

меньшими расходами зависит от ряда обяза-
тельных требований эксплуатации электриче-
ских автотранспортных средств: своевременное 
качественное диагностирование, выполнение 
технического обслуживания и текущего ремон-
та. Отдельным пунктом следует выделить про-
гнозирование отказов и планирование техниче-
ских воздействий. В планово-предупреди-
тельной системе корректирование пробега до 
капитального ремонта, периодичностей техни-
ческого обслуживания и удельной трудоемко-
сти текущего ремонта автотранспортных 
средств выполняется с использованием ряда 
корректирующих коэффициентов. Автоматиза-
ция расчетов ограничивается сложностью 
определения фактического значения коэффици-
ента корректирования нормативов в зависимо-
сти от условий эксплуатации K1.  

Маршруты электрических автотранспорт-
ных средств индивидуальны, состоят из участ-
ков движения с различными дорожными усло-
виями и с особенностями режимов движения. 
Поэтому следует определять коэффициент по 
технической категории дороги, состоянию по-
крытия и типу рельефа местности, населенно-
сти геозоны. 
 
Основная часть 

Целью данной работы является выбор спо-
соба определения коэффициента корректирова-
ния нормативов ЭАТС в зависимости от усло-
вий эксплуатации для выполнения 
автоматизированного расчета периодичностей 
и трудоемкостей технических воздействий на 
основе телематики транспортных средств и ди-
станционной.  

Учет условий эксплуатации ЭАТС на ос-
новании телематических данных о положе-
нии автотранспортного средства. Коэффици-
ент корректирования нормативов ЭАТС, 
учитывающий условия эксплуатации с различ-
ными параметрами геозон производится с ис-
пользованием геолокации. Данный коэффици-
ент учитывает статус дороги, расположение над 
уровнем моря в различных точках и расстояние 

от города. Для расчета коэффициента K1 нужна 
карта местности с привязкой автотранспортно-
го средства с использованием телематических 
данных [2]: 

 
1 st H lK K K K= ⋅ ⋅ ,                     (1) 

 
где: Kst – коэффициент, учитывающий качество 
дорожного покрытия (статус дороги); 

KH – коэффициент, учитывающий располо-
жение над уровнем моря; 

Kl – коэффициент, учитывающий расстоя-
ние от города. 

Расположение над уровнем моря в совре-
менных системах навигации определяется ав-
томатически при наличии трех и более спутни-
ков в видимости приемника сигналов спутника. 
Качество дорожного покрытия (статус дороги) 
и расстояние до города рассчитываются путем 
наложения фактического положения и движе-
ния электрического транспортного средства на 
карту. Данные параметры с легкостью и высо-
кой точностью преобразуются в коэффициент 
корректирования K1. Указанный способ требует 
обработки огромного количества картографи-
ческих данных. Однако применение его необ-
ходимо для верификации обобщенного коэф-
фициента как на этапе испытаний, так и для 
построения испытательного маршрута. Приме-
нение нейросети в данных расчетах позволит 
ввести прогнозные показатели по перемеще-
нию электрического транспортного средства, и 
как результат совершенствовать эксплуатаци-
онные характеристики.  

Учет условий эксплуатации ЭАТС на ос-
новании телематических данных по энерго-
потреблению и скорости движения. Данный 
способ предполагает определять коэффициент 
корректирования нормативов в зависимости от 
условий эксплуатации основным энергетиче-
ским параметрам работы ЭАТС. 

Возвращаясь к вышеуказанному коэффици-
енту, учитывающему статус дороги, следует 
отметить, что его можно представить как 
функцию от скорости движения ЭАТС при не-
которых заданных условиях потребления элек-
троэнергии, таких как разгон, установившееся 
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движение и торможение с рекуперацией. 
Наиболее подходящим для предварительных 
испытаний и верификации с предыдущим спо-
собом следует выбрать режим установившегося 
движения. Получение данных о скорости дви-
жения электрического автотранспортного сред-
ства возможно от датчика скорости, тахометра, 
тахографа или внутренней системы передачи 
данных и навигационной системы. Использова-
ние источников внешних и внутренних источ-
ников данных скорости значительно повышает 
точность, например учитывает проскальзыва-
ние колес особенно в зимнее время. Формула 
расчета коэффициента статуса дороги в таком 
случае имеет вид: 

 
))(( tVfK Est  ,                         (2) 

 
где VE – скорость движения электрического ав-
тотранспортного средства; 

t – элементарный временной интервал счи-
тывания дынных скорости.  

Следует также отметить, что при неизмен-
ных внешних условиях по данной формуле 
можно определять состояние дорожного по-
крытия и при необходимости проводить вери-
фикацию данных о реальном состоянии дороги. 
Другими словами, каждое электрическое авто-
транспортное средство, оснащенное данной си-
стемой, может стать анализатором состояния 
дорожного покрытия. 

Коэффициент, учитывающий расстояние от 
города, определяется функциями скорости 
движения транспортного средства (V) и силы 
потребляемого тока электрическим автотранс-
портным средством (I):  

 
( ( ), ( ))l EK f V t I t ,                         (3) 

 
где I – сила потребляемого тока элек-

трическим автотранспортным средством.  
При преодолении возвышенностей, подъ-

емов и уклонов более эффективным парамет-
ром для считывания является скорость движе-
ния транспортного средства (VE) и расход 
электрической энергии, которая определяется в 
первую очередь силой тока (I), считанные с по-
мощью системы транспортной телематики: 

 
( ( ) , ( ) )H EK f V t I t .          (4) 

 
Так как все составляющие коэффициенты 

в соответствии с формулами (2), (3), (4) вклю-
чают скорость движения электрического авто-
транспортного средства (VE) и силу потребляе-

мого тока электрическим автотранспортным 
средством (I), то результирующая формула 
преобразуется в следующий вид: 

 
1 ( ( ) , ( ) )EK f V t I t .               (5) 

 
При выполнении расчета коэффициента К1 

следует считывать данные скорости движения 
и силы потребляемого тока с электрических ав-
тотранспортных средств следует с определен-
ным одинаковым интервалом времени. 

Выполняемая транспортная работа пропор-
циональна величине силы тока, потребляемого 
электрическим двигателем. Однако сила тока 
в цепи двигателя от режима работы ЭАТС 
и скорости движения, в связи с этим, для опи-
сания коэффициента, учитывающего условия 
эксплуатации следует применить систему: 

 
1 ( ( ), ( )),

( ( )).
E

E

K f V t I t
I f V t


 

                (6) 

 
Указанная система уравнений имеет сложную 

нелинейную зависимость и для ее реализации 
необходимо применить трехмерный массив дан-
ных, который закладывается по результатам экс-
периментальных исследований с использованием 
учета условий эксплуатации ЭАТС на основании 
телематических данных о положении электриче-
ского автотранспортного средства [2]. 

Способ учета условий эксплуатации ЭАТС 
на основании телематических данных по по-
треблению электрической энергии и скорости 
движения путем создания трехмерного массива 
данных по результатам экспериментальных ис-
следований обладает высокой информативно-
стью и точностью, но имеет высокую трудоем-
кость при создании массивов. Введение 
нейросетей в обработку данных массива позво-
лит выполнять прогнозирование движения 
электрических автотранспортных средств с 
наибольшей эффективностью. Предваритель-
ные испытания требуется выполнять на стенде 
тягово-экономических показателей. 

Учет условий эксплуатации ЭАТС на осно-
вании коэффициента суммарного дорожного 
сопротивления с использованием данных о 
расходе электроэнергии, скорости движения, 
веса и КПД электропривода ЭАТС. Коэффици-
ент суммарного дорожного сопротивления в пол-
ной мере отражает условия эксплуатации ЭАТС и 
будет применен в основу обобщающего коэффи-
циента корректирования нормативных данных 
пробега до капитального ремонта, периодично-
стей технического обслуживания и удельной тру-
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доемкости текущего ремонта автотранспортных 
средств. В отличие от автотранспортных средств 
с двигателем внутреннего сгорания, просчитать 
зависимости коэффициента суммарного дорож-
ного сопротивления и обобщающего коэффици-
ента корректирования нормативных данных для 
электрических автотранспортных средств значи-
тельно проще.  

Исключение из формулы только индикатор-
ного КПД двигателя внутреннего сгорания поз-
волит не учитывать следующие факторы [5]: 

– качество топлива (влияние октанового 
числа и способа смесеобразования); 

– состав смеси (влияние коэффициента из-
бытка воздуха); 

– угол опережения зажигания (влияние от-
клонения угла опережения зажигания от опти-
мального); 

– частота вращения коленчатого вала (влия-
ние роста частоты вращения коленчатого вала 
на увеличение индикаторного КПД); 

– нагрузка на ДВС; 
– тип камеры сгорания; 
– степень сжатия; 
– наполнение цилиндров (влияние увеличе-

ния температуры окружающей среды и сниже-
ния давления; 

Коэффициент суммарного дорожного со-
противления Ψ∑ будет определяться после пре-
образования по формуле [3]: 

 
2

2

ψ

0,077 ,

Е k k Е

Е

Е

Е

Р A i B i V
C G

C K F V
C G

Σ
− ⋅ − ⋅ ⋅

= −
⋅

⋅ ⋅ ⋅ ⋅
−

⋅

            (7) 

где PE – электрическая мощность электриче-
ского автотранспортного средства, Вт; 

ik – передаточное число редуктора; 
GЕ – вес ЭАТС, Н; 
VЕ – скорость движения транспортного 

средства, км/ч; 
K – коэффициент сопротивления воздуха, 

Н·с2·м-4; 
F – лобовая площадь транспортного сред-

ства, м2. 
 

EP U I= ⋅ ,                            (8) 
 

где: I – сила тока, потребляемая электрическим 
двигателем, А; 

U – напряжение питания электрического 
двигателя, В. 

В указанной формуле коэффициент суммар-
ного дорожного сопротивления обратно про-

порционален весу автотранспортного средства 
и прямо пропорционален мощности электро-
энергии с учетом скорости движения. 

В отличие от механических и автоматических 
коробок переключения передач автотранспортных 
средств с изменяющимся передаточным числом в 
электрическом транспортном средстве имеется ре-
дуктор с 1 или иногда с несколькими передаточ-
ными числами. В случае отсутствия сцепления 
исключаются пробуксовки в трансмиссии в 
процессе эксплуатации, что позволит повы-
сить точность измерений при различной за-
грузке электрического автотранспортного 
средства. Проверить правильность значения 
передаточного числа редуктора и всей 
трансмиссии ik можно определить по показа-
ниям скорости движения автотранспортного 
средства VЕ и частоты вращения вала элек-
тродвигателя, поэтому сигналы датчиков 
скорости ЭАТС и частоты вращения вала 
необходимо принимать в качестве корректи-
рующих параметров. Зачастую данные пара-
метры отображается в шине данных CAN. 
Скорость движения транспортного средства 
VЕ может быть определена кроме указанных 
выше способов, по данным мониторинга си-
стем GPS или ГЛОНАСС, что позволяет зача-
стую выявить проскальзывание колес с до-
рожным покрытием. 

Вес автомобиля GЕ зависит от загрузки 
и может быть определен с учетом собственной 
массы и массы перевозимого груза по датчику 
нагрузки на ось. 

A, B и C – постоянные коэффициенты для 
каждого конкретного автомобиля, зависящие от 
массы и мощности электрического двигателя, 
передаточного числа главной передачи, радиу-
са качения колес, КПД трансмиссии автомоби-
ля, емкости высоковольтных накопителей энер-
гии и их массогабаритных размеров.  

Одновременно с этим лобовая площадь транс-
портного средства также является постоянной ве-
личиной. Сюда же следует отнести и коэффициент 
сопротивления воздуха K. Эти коэффициенты яв-
ляются постоянными для каждого конкретного 
электрического автотранспортного средства и 
определяются по марке, модели и модификации 
транспортного средства. Данные постоянных па-
раметров транспортного средства фиксируются 
при поступлении на предприятие, или же сохране-
ны в бортовом блоке транспортного средства. Они 
могут быть изменены, синхронно с проводимыми 
изменениями на автотранспортном средстве.  

Учет условий эксплуатации АТС на осно-
вании коэффициента суммарного дорожного 
сопротивления с использованием данных 
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скорости, веса АТС и мощности электриче-
ского двигателя. Для снижения погрешности 
при определении коэффициента суммарного 
дорожного сопротивления рекомендуется вве-
сти определение крутящего момента электри-
ческого двигателя. Существует несколько под-
ходов по определению крутящего момента на 
колесах электрических автотранспортных 
средств. Первый из них предполагает измере-
ние крутящего момента по реакциям опор элек-
тродвигателя двигателя, однако, данный подход 
приводит к увеличению погрешности и услож-
нению конструкции опор двигателя, что в свою 
очередь значительно удорожает конструкцию. 
На этапе проектирования испытания и верифи-
кации данных, получаемых при других подхо-
дах, указанный способ оправдан в полной мере.  

Разновидностью предложенного способа яв-
ляется определение крутящего момента на кар-
данном валу с учетом потерь в редукторе. По-
добным способом определяется крутящий 
момент на приводном валу или колесе ЭАТС, 
с учетом КПД трансмиссии.  

Для электрических автотранспортных средств 
с использованием асинхронного трехфазного тя-
гового двигателя предполагается проводить 
определение крутящего момента по скольжению 
ротора относительно поля статора [5]. 

Учет условий эксплуатации ЭАТС на ос-
новании коэффициента суммарного дорож-
ного сопротивления по коэффициенту со-
противления качению и углу уклона 
дорожного покрытия. Определение коэффи-
циента суммарного дорожного сопротивления с 
некоторыми ограничениями проводится с ис-
пользованием формулы дорожного сопротив-
ления [6]: 

 
ψ  cos α sin αf= ⋅ + ,                   (9) 

 
где f – коэффициент сопротивления качению 
электрического автотранспортного средства; 

α – угол уклона дорожного покрытия, град. 
Данный способ реализуется при выполнении 

ряда условий: проверка должна проводиться 
при отсутствии ускорения электрического ав-
тотранспортного средства; калибровка проис-
ходит при движении по ровной горизонтальной 
поверхности. Перед проведением испытаний на 
ЭАТС монтируется датчик ускорения и изме-
ритель угла уклона. 

Определение коэффициента сопротивления 
качению f, заключается в разгоне до опреде-
ленной скорости электрического автотранс-
портного средства, в отключении питания элек-
тродвигателя без включения рекуперации 

и свободном выбеге по инерции до полной 
остановки, измеряется путь выбега и рассчиты-
вается коэффициент сопротивления качению по 
формуле [7]:  

 
2

Hδ 
2

Vf
g S
⋅

=
⋅ ⋅

,                        (10) 

 
где δ – коэффициент учета вращающихся масс; 

VН – начальная скорость выбега электриче-
ского автотранспортного средства, км/ч; 

g – ускорение силы тяжести, м/с2; 
S – путь выбега, м. 

Коэффициент сопротивления качению в за-
висимости от скорости движения для электри-
ческих автотранспортных средств рассчитать 
по эмпирической формуле: 
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10000

ЕVf +
= ,                         (11)

  
где VЕ – скорость ЭАТС, км/ч. 

Другой способ определения коэффициента 
сопротивления качению по результатам испы-
таний, заключается в буксировке электрическо-
го автотранспортного средства с отключенной 
рекуперацией по дороге равномерно с неболь-
шой скоростью тягачом через динамометр. Ко-
эффициент сопротивления качению рассчиты-
вается по формуле:  

 

Е

f

G
P

 f = ,                           (12) 

 
где Рf – сила сопротивления качению (показа-
ния динамометра), Н; 

GЕ – вес электрического автотранспортного 
средства, Н. 

Так как электрическое автотранспортное 
средство работает в режиме, не соответствую-
щему реальному процессу его испытаний без 
учета затрат мощности на преодоление сил со-
противления движению, в частности подъему, 
а также сил трения в трансмиссии, то данный 
способ имеет явный недостаток. Однако опре-
деление движения автомобиля, давления возду-
ха в шине, действия тормозного и тягового мо-
ментов можно выявить сложные зависимости 
и значительно повысить точность определения 
коэффициента сопротивления качению [7].  

Учет условий эксплуатации ЭАТС на осно-
вании коэффициента суммарного дорожного 
сопротивления с определением коэффициента 
пропорциональности, характерного для каж-
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дого типа электрического автотранспортного 
средства и отражающего его конструктивные 
особенности.  

Одним из интересных решений является 
определение коэффициента суммарного сопро-
тивления движению упрощенным способом че-
рез энергетические затраты электрического 
двигателя (мощность, скорость движения) на 
преодоление суммарных сил сопротивления 
движению транспортного средства, включаю-
щих в себя силы сопротивления качению, 
подъему, колебаниям подрессоренной массы, 
воздуха и прицепа с учетом потерь мощности в 
трансмиссии и скорости движения. При пере-
мещении испытуемого транспортного средства 
определяется средняя мощность, потребляемая 
электродвигателем и реализуемая при этом 
средняя скорость движения в неустановившем-
ся режиме движения, определенном профилем 
и несущей способностью опорной поверхности. 
Коэффициент суммарного сопротивления дви-
жению определяется по зависимости [6]: 

 

j
ψ Ej

j

Pn
V

= ⋅∑ ,                     (13) 

где: EjP  – средняя мощность на j-й опорной по-
верхности, Вт/100 км; 

jV  – средняя скорость движения на j-й 
опорной поверхности, км/ч;  

n – коэффициент пропорциональности, ха-
рактерный для каждого типа электрического 
автотранспортного средства и отражающий его 
конструктивные решения. 

В свою очередь величину n по испытуемому 
колесному электрическому автотранспортному 
средству определяют по известному значению 
коэффициента суммарного сопротивления 
движению, соответствующему дороге с ровным 
твердым покрытием, равным 0,025 для колес-

ных машин, а EjP  и jV  – по контрольной мощ-
ности испытуемого транспортного средства 
и скорости движения. 

Предлагаемый способ относительно прост 
в применении по сравнению с предыдущими. 
Однако такой способ можно использовать 
только в режиме установившегося движения. 
При этом коэффициент пропорциональности, 
характерный для каждого типа электрического 
автотранспортного средства и отражающий его 
конструктивные решения должен включать вес 
ЭАТС. 

Ускорение и замедление электрического ав-
тотранспортного средства имеет самое сильное 

влияние на мощность, наработку на отказ, пе-
риодичность технического обслуживания 
и трудоемкость выполняемых работ. Инерци-
онные свойства напрямую связаны с массой 
электрического автотранспортного средства. 
В расчетах обязательно необходимо учиты-
вать нелинейность, которую дают инерцион-
ные силы. 

С использованием систем мониторинга 
и транспортной телематики, ускорение и за-
медление электрического автотранспортного 
средства определяется как производная от ско-
рости. Однако для верификации данных уско-
рения и учета погрешностей необходимо про-
вести испытания с датчиком ускорения. При 
движении с ускорением и замедлением увели-
чивается проскальзывание шин с дорожным 
покрытием, что требует дополнительных кор-
ректирующих мер, с использованием навигаци-
онной системы.  

Замедление электрических автотранспорт-
ных средств в режиме рекуперации произво-
дится торможением электродвигателем. В та-
ком случае электродвигатель работает как 
генератор и преобразует механическую энер-
гию в электрическую в объеме, необходимом 
для получения требуемого замедления. регули-
рование отбора электроэнергии производит ин-
вертор в зависимости от степени нажатия на 
педаль тормоза. При снижении скорости элек-
трического автотранспортного средства до низ-
коэффективной работы двигателя-генератора, 
а также при экстренном торможении подклю-
чается штатная тормозная система [5]. 

Учет условий эксплуатации ЭАТС по коэф-
фициенту суммарного дорожного сопротивления 
следует применять только в режиме установив-
шегося движения и при проведении испытаний. 
Коэффициент пропорциональности, применяе-
мый при расчете для каждого типа электрическо-
го автотранспортного средства, отражающий его 
конструктивные решения должен включать вес. 

Для участков с неустановившимся движением 
следует применять метод дифференцирования 
данных по участкам движения с использованием 
данных о положении электрического автотранс-
портного средства над уровнем моря, подъема и 
спуска, ускорения, замедления, силы и направле-
ния ветра. Использование датчика крутящего мо-
мента на колесе, карданном валу или полуоси, вы-
полняющего функцию обратной связи позволит 
системе проводить диагностирование электриче-
ского транспортного средства с возможностью 
определение КПД и фактической работы, и ис-
ключать влияние неисправностей на изменение 
коэффициентов [9].  
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Заключение  
На этапе испытаний в режиме установивше-

гося движения определение коэффициента кор-
ректирования нормативов следует применять 
учет условий эксплуатации ЭАТС по коэффи-
циенту суммарного дорожного сопротивления 
на основании информации затрачиваемой мощ-
ности и скорости движения электрического ав-
тотранспортного средства, а для расчета коэф-
фициента пропорциональности использовать 
информацию веса ЭАТС. 

Наиболее точным и информативным являет-
ся способ учета условий эксплуатации при 
определении коэффициента корректирования 
нормативов, на основании данных, получаемых 
от системы транспортной телематики предва-
рительно сформированными в блоке обработки 
информации на борту электрического авто-
транспортного средства. 

Обработка выборки комплекса параметров 
на сервере, после их передачи и хранения за 
определенный период, позволит выполнять ди-
агностирование систем по плавно-изменяю-
щимся характеристикам, прогнозировать рабо-
тоспособность электрических автотранспорт-
ных средств, а также автоматизировать систему 
технического обслуживания и ремонта. 
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OF MAINTENANCE AND CURRENT REPAIRS. 

 
The operational management of maintenance and repair of electric vehicles (EV) is significantly im-
proved due to a qualitative analysis of their condition during operation. Adjusting the operating modes of 
electric vehicles using an automated accounting system for the actual operation of the EV will allow you 
to calculate the frequency and complexity of maintenance and repair, the total mileage before major re-
pairs or write-off taking into account the coefficients. The ideal solution for the functioning of an auto-
mated system is the operational control of the EV of the amount of work performed while driving in vari-
ous operating conditions by reading a set of technical operational parameters. One of the methods is to 
determine the coefficient of total road resistance based on information from current sensors, the speed of 
an electric vehicle, the speed of rotation of the motor shaft and the axle load. The value of the coefficient 
of total road resistance can be used as the basis for the automated calculation of the coefficient, taking 
into account the operating conditions when performing the actual operation of the EV. The most accurate 
and informative method is the method of taking into account operating conditions when determining the 
coefficient of adjustment of standards, based on data received from the transport telematics system pre-
formed in the information processing unit on board an electric vehicle. In addition, processing a sample 
of a set of parameters on the server, after their transfer and storage for a certain period of operation, will 
allow you to diagnose systems based on smoothly changing characteristics, predict the performance of 
electric vehicles. 
Keywords: operating conditions, current, power consumption, speed, load, road resistance, coefficient. 
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О ТЕРМИНЕ «КОРОБКА ПЕРЕДАЧ» 

 
В существующем многообразии научных и технических публикаций на тему коробок передач было 
выявлено неоднозначное использование термина «коробка передач». В методологии науки принят 
ряд правил, которыми необходимо пользоваться при составлении определений: соразмерности, 
запрета, простоты, компетентности и однозначности. Значительное искажение понятия «ко-
робка передач» происходит в результате нарушения правила однозначности. Данный факт ха-
рактерен как для современных работ последнего десятилетия, так и для более старых работ 
конца прошлого века. Наличие в публикациях, в том числе носящих учебный характер, многообра-
зия определений понятия «коробка передач» может вызывать как сложности при освоении учеб-
ных курсов соответствующих дисциплин, так и трудности в коммуникации специалистов, при-
держивающихся различных точек зрения. В работе решались задачи по изучению многообразия 
определений понятия «коробка передач» в научных и технических публикациях, их классификации, 
выделению основных признаков. Выполнена систематизация определений по признакам, включае-
мым в понятие «коробка передач» типов передач и основания их составления. В результате ана-
лиза определены основные признаки и предложены формулировки дескриптивного и конструк-
тивного определений для понятия «коробка передач». 

 
Ключевые слова: коробка передач, трансмиссия, термин, определение, понятие, зубчатый меха-
низм, передача. 

 
Введение 

С момента изобретения коробки передач 
(КП) прошло более ста лет. За это время появи-
лись новые типы механизмов и устройств, ко-
торые обеспечивают выполнение аналогичных 
функций. В научных публикациях встречается 
множество различных определений понятия 
КП. Такое разнообразие определений кроме 
мелких различий сопровождается включением 
в понятие КП различных типов передач и их 
комбинаций. 

В данной работе исследуется понятие КП, 
систематизируются его определения, приве-
денные в различных публикациях. По результа-

там анализа предложена формулировка опреде-
ления понятия КП, учитывающая отличительные 
признаки таких устройств. 
 
Систематизация определений 

Разными авторами термин КП используется 
для обозначения различных понятий. В суще-
ствующем разнообразии определений понятия 
КП, существуют определения, сформулирован-
ные с нарушением правил построения опреде-
лений. Например, правил соразмерности, за-
прета, простоты и компетентности [1, С. 79–
80]. Нарушение этих правил несущественно ис-
кажают понятие КП. Нарушение правила одно-
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