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Введение 
Альтернативным моторным топливом для ди-

зельных двигателей является дизельное смесевое 
топливо (ДСТ), получаемое смешиванием нефтяного 
и растительного компонентов [1-8]. В зависимости 
от степени переработки растительного компонента 
различают два вида ДСТ: биодит и биодизель. В ка-
честве компонентов биодита используют товарное 
нефтяное ДТ и натуральное растительное масло 
(рапсовое, рыжиковое, редечное, сурепное, соевое, 
сафлоровое, свербиговое, льняное, горчичное и дру-
гие) в различных процентных соотношениях. Компо-
нентами биодизеля являются товарное нефтяное ДТ 
и спиртовой (метиловый или этиловый) эфир расти-
тельного масла в различных процентных соотноше-
ниях. При этом в рекомендуемом для практического 
использования составе ДСТ нефтяное ДТ является 
его основой, а растительное масло или эфир расти-
тельного масла – биодобавкой [9,10]. По основным 
физико-химическим свойствам (теплотворной спо-
собности, воспламеняемости, смазывающей спо-
собности и др.) биодит и биодизель близки между 
собой, но существенно отличаются по плотности и 
кинематической вязкости [11-14]. При нормируемой 
температуре плотность и вязкость биодизеля ниже 
биодита и их значения соответствуют нефтяному ДТ. 
Это связано с тем, что в качестве растительного ком-
понента биодизеля используется эфир раститель-
ного масла, в котором практически нет тяжелых гли-
цериновых фракций. Стоимость биодизеля на 
20…25 % выше биодита по причине дополнительных 
затрат на производство эфира растительного масла. 
В этой связи в автотракторных дизелях экономиче-
ски целесообразно использовать биодит.  

Сдерживающим фактором массового примене-
ния биодита является более высокая зависимость 
плотности и кинематической вязкости такого смесе-
вого топлива от температурных условий эксплуата-
ции по сравнению с товарным нефтяным ДТ. При 
нормируемой температуре плотность и кинематиче-
ская вязкость биодита являются завышенными по 
сравнению с товарным ДТ и не отвечают требова-
ниям ГОСТ 305–2013 и ГОСТ 32511–2013 на нефтяное 
дизельное топливо. Причиной этого является повы-
шенная плотность и кинематическая вязкость био-
добавки – растительного компонента биодита. У 
растительных масел, используемых в качестве био-
добавки к нефтяному ДТ, плотность и вязкость нахо-
дятся соответственно в пределах 900…930 кг/м3 и 
51,6…115,5 мм2/с, тогда как нормативные значения 
этих показателей у стандартного летнего ДТ состав-
ляют 820…845 кг/м3 и 2,0…4,5 мм2/с. Повышенная 
плотность и вязкость моторного топлива приводят к 
росту цикловой подачи топлива, ухудшению его 
прокачиваемости по системе топливоподачи, сни-
жению качества распыливания и дальнобойности 
топливной струи в камере сгорания дизеля. В конеч-
ном итоге все вышеуказанные факторы, связанные с 
повышенной плотностью и вязкостью биодита, 

негативно влияют на мощностные, топливно-эконо-
мические и экологические показатели дизельного 
ДВС [15]. 

Другим направлением при разработке альтерна-
тивного топлива для транспортных дизелей является 
применение в качестве основы смесевого топлива 
продуктов переработки из среднедистиллятной фрак-
ции нефти, выкипающей при температуре 140…280°С. 
К такому нефтепродукту прежде всего относится авиа-
ционный керосин с низшей теплотой сгорания 
42,9…43,4 МДж/кг, смазывающей способностью по 
диаметру пятна износа 750…800 мкм, плотностью и 
кинематической вязкостью соответственно 
780…810 кг/м3 и 1,05…1,50 мм2/с [16-18]. Поэтому до-
бавление растительного масла к авиационному ке-
росину с указанными показателями физико-химиче-
ских свойств в определенном количестве позволяет 
получить смесевое топливо (биокеросин), близкое 
по своим теплотворным, смазывающим и физиче-
ским свойствам к нефтяному ДТ и пригодное для при-
менения в дизелях. Однако недостатком биокеросина 
с таким компонентным составом, по сравнению с 
нефтяным ДТ, является пониженное цетановое число 
по причине низких значений цетановых чисел нефтя-
ного и растительного компонентов: у авиационного 
керосина цетановое число находится в пределах 
38…43 ед., у растительных масел – 32…37 ед., тогда 
как у нефтяного ДТ оно должно быть не менее 45 ед. 
по ГОСТ 305–2013 или не менее 51 ед. по ГОСТ 
32511–2013. Так как цетановое число характеризует 
способность топлива к самовоспламенению в ка-
мере сгорания дизеля и от его величины зависит пе-
риод задержки воспламенения, скорость нараста-
ния давления газов в цилиндрах и расход топлива, 
то для повышения цетанового числа биокеросина 
предлагается добавить в него цетаноповышающую 
присадку этилгексилнитрат (ЭГН). 

В связи с вышеуказанным целью исследований 
является экспериментальное подтверждение воз-
можности практического применения биокеросина 
в качестве альтернативного дизельного топлива. 

Материалы и методы 
За объект исследований приняты: 
1) товарное летнее дизельное топливо ДТ-Л-К5 

по ГОСТ 32511–2013; 
2) авиационный керосин ТС-1 по ГОСТ 10227–

86; 
3) биодит 80%ДТ+20%РМ на основе дизельного 

топлива ДТ-Л-К5 с добавлением расового масла 
(РМ) в объеме 20 %; 

4) биокеросин ТС-1+РМ+ЭГН на основе авиаци-
онного керосина ТС-1 с добавлением РМ в объ-
еме10, 20, 30, 40 и 50 % и цетаноповышающей при-
садки ЭГН в объеме 0,3 % [19]. 

Перед началом моторных испытаний были 
провелены лабораторные исследования, по 
результатам которых определены основные 
показатели физико-хиимичеких свойств 
исследуемых топлив (см. таблицу). 
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Таблица. Основные показатели физико-химических свойств исследуемых моторных видов топлива 

Исследуемое  
моторное топливо 

Плотность 
при 15 °С, 

кг/м3 

Кинема-
тическая  
вязкость  

при 40 °С,  
мм2/с 

Цетано-
вое 

число 

Низшая теп-
лота сгора-

ния, МДж/кг 

Смазывающая  
способность: 
скорректиро-

ванный диаметр 
пятна износа при 

60 °С, мкм 

Летнее ДТ (нормы по ГОСТ 
32511–2013)  820-845 2,0-4,5 не менее 

51 
не регламен-

тируется не более 460 

Летнее ДТ (нормы по ГОСТ 305–
2013)  

не более 
863,4 3,0-6,0* не менее 

45 
не регламен-

тируется 
не регламентиру-

ется 
ДТ-Л-К5 837,3 2,593 56,3 42,96 403 

ТС-1 786,5 1,044 40,0 43,44 748 
80% ДТ+20%РМ 853,7 4,664 55,0 42,04 164 

89,7%ТС-1+10%РМ+ 
+0,3%ЭГН 801,0 1,423 52,9 42,80 208 

79,7%ТС-1+20%РМ+ 
+0,3%ЭГН 815,1 2,008 52,5 42,22 188 

69,7%ТС-1+30%РМ+ 
+0,3%ЭГН 828,2 2,677 50,5 41,68 186 

59,7%ТС-1+40%РМ+ 
+0,3%ЭГН 841,7 3,720 48,7 41,14 211 

49,7%ТС-1+50%РМ+ 
+0,3%ЭГН 855,3 5,201 46,9 40,62 220 

*Кинематическая вязкость при 20 °С, мм2/с 
 
Биодит 80%ДТ+20%РМ с объемным содержа-

нием в товарном нефтяном дизельном топливе ДТ-
Л-К5 20% рапсового масла по показателям физиче-
ских свойств (плотности и кинематической вязкости) 
не соответствуют требованиям ГОСТ 32511–2013 и 
ГОСТ 305–2013 на летнее нефтяное ДТ и превышают 
значения товарного ДТ.  

Биокеросин с объемным содержанием в авиаци-
онном керосине от 20 % до 40% рапсового масла и 0,3% 
этилгексилнитрата по показателям физических свойств, 
воспламеняемости и теплотворной способности сопо-
ставим с товарным летним ДТ и соответствует требова-
ниям ГОСТ 32511–2013 и ГОСТ 305–2013. Так, напри-
мер, плотность, кинематическая вязкость, цетано-
вое число и низшая теплота сгорания у биокеросина 
69,7%ТС-1+30%РМ +0,3%ЭГН составляют соответ-
ственно 828,8 кг/м3, 2,677 мм2/с, 50,5 ед. и 
41,68 МДж/кг, у товарного нефтяного дизельного 
топлива ДТ-Л-К5 эти показатели равны 837,3 кг/м3, 
2,593 мм2/с, 56,3 ед. и 42,96 МДж/кг.  

Кроме того, по требованиям ГОСТ 32511–2013 
смазывающая способность моторного топлива счи-
тается хорошей, если величина скорректированного 
диаметра пятна износа при температуре 60 ºС не 
превышает 460 мкм. Диаметр пятна износа у различ-
ных образцов биокеросина (с содержанием рапсо-
вого масла от 10 % до 50 % и 0,3 % этилгексилнит-
рата) находится в пределах 188…220 мкм, тогда как 
у авиационного керосина ТС-1 и дизельного топлива 
ДТ-Л-К5 этот показатель составляет соответственно 
748 мкм и 403 мкм. Поэтому можно предположить, 

что лучшая смазочная способность биокеросина бу-
дет способствовать снижению износа деталей пре-
цизионных пар топливной аппаратуры при работе 
дизеля на таком виде смесевого топлива. 

Результаты 
Для подтверждения возможности практиче-

ского использования биокеросина в качестве аль-
тернативного моторного топлива были проведены 
стендовые испытания автомобильного дизеля по 
показателям рабочего процесса. Испытания дизеля 
при его работе на опытных образцах биокеросина 
проводились в сравнении с другими видами мотор-
ного топлива на экспериментальной установке (рис. 
1), в состав которой входили турбонаддувный ди-
зель Д-245.12С, динамометрическая машина 
«VSETIN» IDS 932N со штатными контрольно-изме-
рительными приборами (весовое устройство дина-
мометрической машины, расходомеры топлива и 
воздуха, манометр для измерений давления мотор-
ного масла в главной масляной магистрали двига-
теля и др.), а также измерительно-регистрирующую 
аппаратуру, включающую измерители температуры 
эксплуатационных материалов (охлаждающей жид-
кости, моторного масла, топлива и воздуха), датчики 
(верхней мертвой точки, отметок зубьев маховика, 
давления цилиндровых газов и частоты вращения 
коленчатого вала), усилитель заряда, аналого-циф-
ровой преобразователь сигнала и персональный 
компьютер. 
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Рис. 1. Экспериментальная установка: 
а – управление динамометрической машиной; б – управление рейкой  
ТНВД; в – управление тепловым состоянием двигателя; г – датчик  
температуры топлива; д – датчик давления топлива; е – датчик давления  
газов в цилиндре; ж – датчик ВМТ; и – датчик отметки зубьев маховика;  
1 – дизельный двигатель; 2 – динамометрическая машина с весовым  
устройством; 3, 4, 5 – топливные баки; 6 – топливный фильтр;  
7 – расходомер топлива; 8 – электропривод рейки ТНВД; 9 – смесительный бак охлаждения двигателя;10 

– пульт управления установкой;  
11 – аналогово-цифровой преобразователь; 12 – персональный компьютер 
 
Измерение давления газов при индицирова-

нии четвертого цилиндра дизеля (как наиболее теп-
лонапряженного) осуществляется пьезокварцевым 
датчиком давления газов (рис. 2, а), который ввора-
чивается в головку цилиндров дизеля посредством 
специальной вставки в резьбовое отверстие вместо 
штатной свечи накаливания таким образом, что осе-
вой канал вставки соединяет внутреннюю полость 
камеры сгорания четвертого цилиндра с осевым ка-
налом датчика. Охлаждение датчика – водяное, про-
точное. Сигналы с датчика поступают по соответству-
ющему каналу через усилитель заряда 1 (рис. 2, б) и 
аналогово-цифровой преобразователь (АЦП) сиг-
нала 2 в компьютер, которые отображаются на его 
дисплее в виде развернутых индикаторных диа-
грамм рабочего процесса дизеля в координатах 
«давление газов – время». Перевод продолжитель-
ности рабочего процесса по времени (𝜏𝜏𝑖𝑖, с) в углы 
поворота коленчатого вала (𝜙𝜙𝐼𝐼, град. п.к.в.) осу-
ществлялся по формуле: 

 

𝜙𝜙𝑖𝑖 = 6 ⋅ 𝑛𝑛 ⋅ 𝜏𝜏𝑖𝑖,   (1) 
где n – частота вращения коленчатого вала ди-

зеля, мин-1. 
Индуктивные датчики отметки зубьев махо-

вика и верхней мертвой точки (ВМТ) устанавлива-
ются на специальном кронштейне напротив зубьев 
маховика двигателя (рис. 2, в). При работе дизеля че-
рез каждые 2,5 град. п.к.в. и при прохождении порш-
нем четвертого цилиндра верхней мертвой точки 
соответственно датчик отметок зубьев маховика и 
датчик ВМТ вырабатывают электрические импульсы 
(сигналы), поступающие по соответствующему ка-
налу через АЦП в компьютер. 

Визуальный контроль за наличием и формой 
сигналов, поступаемых от датчиков, осуществляется 
по изображению на дисплее компьютера. Запись 
всех регистрируемых параметров производится на 
жесткий диск компьютера.  

Для оперативного анализа процесса сгорания 
исследуемых топлив в дизеле по изменению темпе-
ратуры отработавших газов (ОГ) на различных 
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нагрузочно-скоростных режимах его работы в вы-
пускном коллекторе системы выпуска ОГ перед тур-
бокомпрессором установлен термоэлектрический 

преобразователь (датчик температуры) ТП-2488В 
(рис. 3), подключенный к микропроцессорному из-
мерителю ПИД-регулятору ТРМ10. 

 

 

 

 
 

а) датчик давления цилиндровых газов DW-150 б) усилитель заряда РШ2731Э (1)  
и АЦП сигнала ЛA-2USB (2) 

 
в) датчики отметки зубьев маховика и верхней мертвой точки 

Рис. 2. Измерительно-регистрирующая аппаратура, применяемая для снятия развернутых индикаторных 
диаграмм дизеля  

 

 
Рис. 3 . Датчик температуры отработавших га-

зов ТП-2488В  
 
За оценочные показатели процесса сгорания 

топлива в дизеле приняты: максимальное давление 
цикла (𝑃𝑃𝑧𝑧), средняя скорость нарастания давления 
газов ((ΔР 𝛥𝛥𝜙𝜙⁄ )ср), степень повышения давления (𝜆𝜆), 
период задержки воспламенения (𝜏𝜏𝑖𝑖) и температура 
отработавших газов в выпускном коллекторе (𝑡𝑡ОГ). 
Указанные показатели определялись при работе 

дизеля в условиях внешней скоростной характери-
стики на нагрузочно-скоростных режимах, характер-
ных для эксплуатации грузового автомобиля. 

Максимальное давление цикла (МПа) опреде-
ляли как среднее арифметическое значение (не ме-
нее чем из пятнадцати значений) ординат разверну-
той индикаторной диаграммы дизеля (рисунок 4): 

𝑃𝑃𝑧𝑧 = 𝑀𝑀𝑝𝑝 ∑
𝑃𝑃𝑧𝑧𝑖𝑖
𝑚𝑚𝑝𝑝

𝑚𝑚𝑝𝑝
𝑖𝑖=1 ,   (2)  

где 𝑀𝑀𝑝𝑝 – масштаб диаграммы по оси ординат, 
МПа/мм; 𝑃𝑃𝑧𝑧𝑖𝑖– величина i-й ординаты, мм; 𝑚𝑚𝑝𝑝– число 
ординат индикаторной диаграммы. 

Среднюю скорость нарастания 
(МПа/град.п.к.в.) и степень повышения давления 
цилиндровых газов определяли по результатам об-
работки не менее трех развернутых индикаторных 
диаграмм (рис. 5), которые по величине 𝑃𝑃𝑧𝑧 наиболее 
близки к максимальному давления цикла, рассчи-
танного по формуле (2): 

�ΔP
𝛥𝛥𝛥𝛥
�

ср
= 𝑃𝑃𝑧𝑧−𝑃𝑃𝑐𝑐

𝛥𝛥𝑧𝑧−𝛥𝛥𝑐𝑐
,    (3) 

𝜆𝜆 = 𝑃𝑃𝑧𝑧
𝑃𝑃𝑐𝑐

.    (4)  

где Рс – давление в начале сгорания, МПа; 𝜙𝜙𝑐𝑐 и 
𝜙𝜙𝑧𝑧 – начало и конец фазы быстрого горения за пе-
риод (𝜙𝜙𝑧𝑧–𝜙𝜙𝑐𝑐) повышения давления цилиндровых 
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газов от давления в начале сгорания (Рс) до момента 
достижения максимального давления цикла (Р𝑧𝑧), 
град.п.к.в. 

Продолжительность периода задержки воспла-
менения (мс) определяли по результатам обработки 
не менее трех развернутых индикаторных диа-
грамм. 

Характер изменения оценочных показателей 
процесса сгорания в условиях скоростной характе-
ристики при работе дизеля на различных видах мо-
торного топлива показан на рисунках 6-9.  

Так как компонентный, групповой углеводород-
ный и фракционный состав у всех исследуемых 

топлив разный, то это в значительной степени повли-
яло на продолжительность периода задержки вос-
пламенения (ПЗВ) и, как следствие, на жёсткость про-
цесса сгорания. Так, например, в режиме полной 
мощности двигателя на номинальной частоте враще-
ния коленчатого вала (к.в.) n = 2400 мин-1 период ПЗВ 
составляет: на товарном дизельном топливе ДТ-Л-
К5 – 0,429 мс, авиационном керосине ТС-1 – 0,559 
мс, биодите 80%ДТ+20%РМ – 0,454 мс, биокеросине 
– 0,437…0,506 мс (рис. 6). Причем, при работе ди-
зеля на биокеросине с увеличением содержания в 
нем рапсового масла от 10 % до 50 % продолжитель-
ность ПЗВ уменьшается с 0,506 до 0,437 мс. 

 

 
Рис. 4. Фрагменты записи пятнадцати развернутых индикаторных диаграмм дизеля для определения 

максимального давления цикла 
 

 
Рис. 5. Обработка развернутой индикаторной диаграммы дизеля для определения средней скорости 

нарастания и степени повышения давления газов 
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—○— – ДТ-Л-К5; —■— – ТС-1; —∆— – 80%ДТ+20%РМ;  
—▲— – 89,7%ТС-1+10%РМ+0,3%ЭГН; —●— – 79,7%ТС-1+20%РМ+0,3%ЭГН;  
—♦— – 69,7%ТС-1+30%РМ+0,3%ЭГН; —×— – 59,7%ТС-1+40%РМ+0,3%ЭГН;  
—◊— – 49,7%ТС-1+50%РМ+0,3%ЭГН 
Рис. 6. Изменение периода задержки воспламенения в условиях внешней скоростной характеристики ди-

зеля Д-245.12С на исследуемых т видах топлива 
 

 
—○— – ДТ-Л-К5; —■— – ТС-1; —∆— – 80%ДТ+20%РМ;  
—▲— – 89,7%ТС-1+10%РМ+0,3%ЭГН; —●— – 79,7%ТС-1+20%РМ+0,3%ЭГН;  
—♦— – 69,7%ТС-1+30%РМ+0,3%ЭГН; —×— – 59,7%ТС-1+40%РМ+0,3%ЭГН;  
—◊— – 49,7%ТС-1+50%РМ+0,3%ЭГН 
Рис. 7. Изменение максимального давления цикла в условиях внешней скоростной характеристики ди-

зеля Д-245.12С на исследуемых видах топлива 
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Во всем диапазоне изменения частоты вращения 
к.в. от 1000 до 2400 мин-1 наибольшее значение дав-
ления Р𝑧𝑧 дизель выдает при работе на нефтяном ДТ 
и несколько меньшее на биодите, керосине и биоке-
росине (рис. 7). Причем работа дизеля на биокеро-
сине с содержанием в авиационном керосине 10, 20 
и 30% рапсового масла способствует большему сни-
жению максимального давления цикла, чем с со-
держанием 40 и 50 %. Так, например, в режиме 

полной мощности дизеля при n = 2400 мин-1 макси-
мальное давление цикла составляет: на товарном 
дизельном топливе ДТ-Л-К5 – 11,34 МПа, биодите 
80%ДТ+20%РМ – 11,13 МПа, биокеросине с содержа-
нием РМ от 10 % до 50 % – 10,28-10,94 МПа. Более 
близкие значения давленияР𝑧𝑧к товарному ДТ имеют 
образцы биокеросина с повышенным содержанием 
рапсового масла.  

 
 

 
—○— – ДТ-Л-К5; —■— – ТС-1; —∆— – 80%ДТ+20%РМ;  
—▲— – 89,7%ТС-1+10%РМ+0,3%ЭГН; —●— – 79,7%ТС-1+20%РМ+0,3%ЭГН;  
—♦— – 69,7%ТС-1+30%РМ+0,3%ЭГН; —×— – 59,7%ТС-1+40%РМ+0,3%ЭГН;  
—◊— – 49,7%ТС-1+50%РМ+0,3%ЭГН 
Рис. 8. Изменение средней скорости нарастания давления газов в условиях внешней скоростной характе-

ристики дизеля Д-245.12С на исследуемых видах топлива 
 

 
—○— – ДТ-Л-К5; —■— – ТС-1; —∆— – 80%ДТ+20%РМ;  
—▲— – 89,7%ТС-1+10%РМ+0,3%ЭГН; —●— – 79,7%ТС-1+20%РМ+0,3%ЭГН;  
—♦— – 69,7%ТС-1+30%РМ+0,3%ЭГН; —×— – 59,7%ТС-1+40%РМ+0,3%ЭГН;  
—◊— – 49,7%ТС-1+50%РМ+0,3%ЭГН 
Рис. 9. Изменение степени повышения давления газов в условиях внешней скоростной характеристики 

дизеля Д-245.12С на исследуемых видах топлива 
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При работе двигателя на нефтяном ДТ средняя 
скорость нарастания давления газов в цилиндре не-
сколько выше, чем при работе дизеля на других ис-
следуемых топливах (рис. 8). В режиме полной мощ-
ности при n=2400 мин-1 и работе дизеля на топливе 
ДТ-Л-К5 скорость (ΔР 𝛥𝛥𝜙𝜙⁄ )ср  = 0,205 МПа/град. 
п.к.в., биодите 80%ДТ+20%РМ – 0,203 
МПа/град.п.к.в., биокеросине с содержанием РМ от 
10 % до 50 % – 0,185…0,201 МПа/град.п.к.в. Более 
низкие значения средней скорости нарастания дав-
ления газов имеют образцы биокеросина с содержа-
нием в авиационном керосине 10, 20 и 30 % рапсо-
вого масла. 

Из анализа рисунков 7-9 следует, что при ра-
боте двигателя Д-245.12С на всех опытных образцах 
биокеросина максимальное давление цикла, сред-
няя скорость нарастания давления газов и степень 
повышения давления находятся в пределах соответ-
ственно 9…12 МПа, 0,15…0,25 МПа/град.п.к.в. и 
2,0…2,4. Эти значения показателей процесса сгора-
ния Значения показателей Р𝑧𝑧, (ΔР 𝛥𝛥𝜙𝜙⁄ )ср  и 𝜆𝜆 , пре-
вышающие указанные пределы, приводят к «жёст-
кой» работе дизеля, способствующей увеличению 
нагрузок на детали кривошипно-шатунного меха-
низма. 

 
 

 
—○— – ДТ-Л-К5; —■— – ТС-1; —∆— – 80%ДТ+20%РМ;  
—▲— – 89,7%ТС-1+10%РМ+0,3%ЭГН; —●— – 79,7%ТС-1+20%РМ+0,3%ЭГН;  
—♦— – 69,7%ТС-1+30%РМ+0,3%ЭГН; —×— – 59,7%ТС-1+40%РМ+0,3%ЭГН;  
—◊— – 49,7%ТС-1+50%РМ+0,3%ЭГН 
Рис. 10. Изменение температуры отработавших газов в условиях внешней скоростной характеристики ди-

зеля Д-245.12С на исследуемых видах топлива  
 
Более высокая температура ОГ на всех частотах 

вращения к.в. наблюдается при работе двигателя на 
нефтяном ДТ (рис. 10). В режиме полной мощности 
при n=2400 мин-1 и работе дизеля на топливе ДТ-Л-
К5 температура 𝑡𝑡ОГ= 624 °С, биодите 80%ДТ+20%РМ 
– 599 °С, керосине ТС-1 – 569 °С, биокеросине с со-
держанием РМ от 10 % до 50 % – 573-595 °С. Неболь-
шое понижение температуры ОГ при работе дизеля 
на биокеросине, по сравнению с товарным ДТ, кос-
венно свидетельствует о незначительном уменьше-
нии доли тепловыделения и несущественном сни-
жении эффективности использования выделяю-
щейся теплоты при его сгорании. 

Обсуждение 
Результаты экспериментальных исследований 

показывают, что биокеросин на основе авиацион-
ного бензина с добавкой рапсового масла и цетано-
повышающей присадки может применяться в 

транспортных дизелях в качестве альтернативного 
моторного топлива. 

Биокеросин с объемным содержанием в авиа-
ционном керосине ТС-1 от 20 % до 40 % рапсового 
масла и 0,3 % этилгексилнитрата по плотности, вяз-
кости, воспламеняемости, теплотворной и смазыва-
ющей способности наиболее близок к аналогичным 
показателям стандартного и товарного нефтяного 
ДТ.  

По показателям процесса сгорания (периоду 
задержки воспламенения, максимальному давле-
нию цикла, средней скорости нарастания давления 
газов, степени повышения давления) из сравнивае-
мых испытуемых топлив (дизельное смесевое топ-
ливо и авиационный керосин) в автомобильном тур-
бонаддувном дизеле и температуре отработавших 
газов наиболее близким к товарному нефтяному ДТ 
является биокеросин с объемным содержанием в 



Вестник Ульяновской государственной сельскохозяйственной академии 1 (65) январь – март 2024 г 

201 

авиационном керосине ТС-1 от 40 % до 50 % рапсо-
вого масла и 0,3% этилгексилнитрата.  

Заключение 
Таким образом, с учетом полученных экспери-

ментальных данных по показателям физико-хими-
ческих свойств, показателям процесса сгорания и 

температуре отработавших газов биокеросин с объ-
емным содержанием компонентов 59,7 % ТС-1+40% 
РМ+0,3% ЭГН может являться заменителем товар-
ного нефтяного дизельного топлива и использо-
ваться в качестве моторного топлива транспортных 
дизелей.  
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