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Настоящий отраслевой стандарт распространяется на все виды 
автотранспортных средств, предназначенных для эксплуатации на 
автомобильных дорогах общей сети СССР*.

Стандарт устанавливает требования к тормозным системам ав­
тотранспортных средств, нормативы эффективности торможений, 
типы испытаний по определению эффективности тормозных сис­
тем, а также условия проведения этих испытаний.

Стандарт не распространяется на автотранспортные средства, 
максимальная скорость, которых не превышает 20 км 'ч, а также на 
автотранспортные средства с двигателем, имеющие менее четырех 
колес, если их полная масса не превышает 1 т.

1.1. Автотранспортные средства по назначению и весовым дан­
ным подразделяются на категории и подкатегории, указанные в 
табл. 1.

* Основные термины, принятые в настоящем стандарте, и их определения 
приведены в приложении L

Издание официальное Перепечатка воспрещена

1. КЛАССИФИКАЦИЯ АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
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Т а б л и ц а  I

КЛАССИФИКАЦИЯ АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ

Сй

Тип Полная 
масса, т Примечание

М

Mt

Автотранспортные средства с 
двигателем, предназначенные 
для перевозки пассажиров

Автотранспортные средства 
с двигателем, предназначенные 
для перевозки пассажиров и 
имеющие не более 8 мест для 
сидения, кроме места водителя, 
а также для перевозки мелких 
грузов при полной массе, соот­
ветствующей полной массе ба­
зовой модели легкового авто­
мобиля

Автотранспортные средства 
с двигателем, предназначенные 
для перевозки пассажиров и 
имеющие более 8 мест для си­
дения, кроме места водителя

Т о асе

В данную категорию 
входят легковые автомо­
били, автобусы и авто- 
поезда

В данную подкатего­
рию включаются создан­
ные на базе легковых 
автомобилей модифика­
ции; пикапы, универса­
лы гг т. п.

До 5

Свыше 5

Автотранспортные средства с 
двигателем, пр е д н а з н ачепные
для перевозки грузов

То же 
ул  о »

До 3,5

В данную категорию 
входят грузовые авто­
мобили, автомобили-тя­
гачи и автопоезда

Свыше 3,5 
до 12

Nз »
О

Ог
О,

Прицепы и полуприцепы 
То же 
»

о .

Свыше 12

До 0,75
Свыше 0,75 
до 3,5
Свыше 3,5 
до 10
Свыше Ш
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1.2. При определении подкатегории автотранспортного средства 
необходимо учитывать следующие положения:

а) полной массой полуприцепа условно считается полная мас­
са полуприцепа без массы, которая в статическом положении 
переносится с полуприцепа на тягач;

б) полной массой седельного автомобиля-тягача является мас­
са тягача в снаряженном состоянии с добавлением части полной 
массы полуприцепа, которая в статическом положении переносит­
ся на тягач. При наличии полезной нагрузки на самом тягаче ее 
масса включается в полную массу автомобиля-тягача;

в) сочлененное автотранспортное средство категории М 9 состоя­
щее из единиц, нерасцепляемых в процессе эксплуатации, рассмат­
ривается как одно автотранспортное средство.

2 . ТРЕБОВАНИЯ К ТОРМОЗНЫМ СИСТЕМ АМ

2.1. Общие требования
2.1Л. Автотранспортное средство, за исключением специально 

оговоренных случаев, должно иметь рабочую, запасную и стояноч­
ную тормозные системы.

2.1.2. Автотранспортные средства подкатегорий М3 и ДА3, а так­
же предназначенные для эксплуатации в горных местностях авто­
транспортные средства подкатегорий N 2 и 0 4 должны быть обору­
дованы .вспомогательной тормозной системой.

2.1.3. Тормозные системы могут иметь общие элементы. Однако 
в любом случае па автотранспортном средстве должно быть не 
менее двух независимых органов управления разных тормозных 
систем.

2.1.4. Расположение органов \ правления тормозных систем дол­
жно обеспечивать удобство управления тормозными системами, а 
также не должно создавать опасность для водителя и пассажиров 
в случае дорожно-транспортного происшествия.

2.1.5. Тормозная система должна удовлетворять требованиям 
настоящего стандарта вне зависимости от вибраций, возникающих 
при работе автотранспортного средства, и от износа, коррозии и 
старения ее элементов в условиях эксплуатации, для которых пред­
назначено данное автотранспортное средство.

2.1.6. Рабочая, запасная и стояночная тормозные системы долж­
ны воздействовать на поверхности трения, постоянно и жестко свя­
занные с колесами автотранспортного средства при помощи дета­
лей, которые не должны выходить из строя при эксплуатации.

2.1.7. Тормозные системы после обкатки автотранспортного 
средства, проведенной согласно инструкции предприятия-изготови­
теля, должны обеспечивать одинаковое распределение тормозных 
сил между колесами данной оси. Допустимое отклонение не долж­
но превышать 15 % наибольшего значения тормозной силы.
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2.1.8. Тормозные системы должны обеспечивать предписанную 
эффективность торможения без регулировки зазоров после нагре­
ва тормозных механизмов, а также при допустимой степени изно­
са накладок.

Износ фрикционных поверхностей тормозных механизмов дол­
жен легко компенсироваться системой ручного или автоматического 
регулирования.

. 2.1.9. Устройства, не относящиеся к тормозным системам не 
должны получать энергию из аккумуляторов энергии тормозных 
систем в случае, если при выходе из строя источника энергии во 
время движения автотранспортного средства работа данных уст­
ройств или их неисправность приводит к падению уровня энергии в 
этих аккумуляторах ниже 90 % номинального значения.

2.1.10. Аппараты тормозного привода должны быть изготовле­
ны и установлены таким образом, чтобы попадание пыли и грязи 
в их рабочие полости при эксплуатации автотранспортного сред­
ства не нарушало их работоспособность.

2.1.11. Расположением крепление элементов магистралей тор­
мозных систем должны обеспечивать их сохранность в эксплуата­
ции, а также при поломке трансмиссии и рулевого управления ав­
тотранспортного средства.

2.1.12. Аппараты тормозного привода, элементы магистралей, 
резервуары тормозной жидкости и аккумуляторы энергии не дол­
жны располагаться в непосредственной близости от тех частей ав­
тотранспортного средства, (которые могут вызвать их недопусти­
мый нагрев.

2-1.13. Время растормаживания любой тормозной системы не 
должно превышать 150 % времени срабатывания при равном тем­
пе воздействия иа орган управления этой системы.

2.1.14. Такие элементы тормозных систем, как тормозная педаль 
и ее кронштейн, главный тормозной цилиндр, тормозной кран, со­
единения между тормозной педалью и глазным тормозным цилин­
дром или тормозным краном, воздухораспределитель, колесные 
тормозные цилиндры, узлы регулировочных рычагов и разжимных 
кулаков и подобные им элементы считаются элементами гарантиро­
ванной прочности.

Элементы гарантированной прочности не должны выходить из 
строя по поломкам на протяжении всего срока службы автотранс­
портного средства в любых условиях эксплуатации.

2.1.15. Элементы тормозных систем должны быть легко доступ­
ны для технического обслуживания.

2.2. Требования к рабочей тормозной системе
2.2.1. Рабочая тормозная система должна обеспечивать регули­

рование скорости и остановку автотранспортного средства вне за­
висимости от его скорости, нагрузки и величин уклонов дорог, для 
которых оно предназначено.
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2 .2 .2 . Рабочая тормозная система должна действовать на все 
колеса автотранспортного средства. Действие рабочей тормозной 
системы должно быть плавным и рационально распределяться по 
осям автотранспортного средства.

2.2.3. Водитель должен иметь возможность управлять рабочей 
тормозной системой оо своего рабочего места, не отрывая -обеих 
рук от рулевого управления. Исключение допускается при управле­
нии специальными автотранспортными средствами, предназначен­
ными для инвалидов.

2.2.4. Привод рабочей тормозной системы автотранспортных 
средств категорий М и N и подкатегории О4 должен иметь не ме­
нее двух контуров. При отказе какого-либо контура (контуров) 
оставшийся исправным контур (контуры) должен обеспечивать 
торможение автотранспортного средства с эффективностью не ме­
нее 30 % значения* предписанного для рабочей тормозной системы 
данного автотранспортного средства.

2.2.5. При использовании з рабочей тормозной системе источ­
ников энергии, кроме мускульной силы водителя и вакуумных уст­
ройств, необходимо иметь для каждого контура привода либо свой 
источник энергии, либо автономный аккумулятор энергии при об­
щем источнике энергии для всей тормозной системы.

При повреждении какого-либо контура привода источник энер­
гии не должен прекращать питание исправных контуров.

2.2.6. В рабочих тормозных системах, имеющих аккумуляторы 
энергии, ее запас должен даже при неработающем источнике энер­
гии обеспечивать нс менее пяти торможений автотранспортного 
средства с эффективностью, предписанной для его рабочей тормоз­
ной системы.

2.2.7. Запас хода органа управления рабочей тормозном систе­
мы должен обеспечивать предписанную эффективность торможения 
и работоспособность тормозной системы в эксплуатации. Ход это­
го органа управления при неисправности какого-либо контура тор­
мозного привода должен обеспечивать предписанную эффектив­
ность торможения с первого воздействия па этот орган управления.

2.3. Требования к запасной тормозной системе
2.3.1. Запасная тормозная система должна обеспечивать оста­

новку автотранспортного средства в случае выхода из строя рабо­
чей тормозной системы при условии, что в тормозных системах од­
новременно не может произойти более одного отказа. Действие 
запасной тормозной системы должно быть ллавпым-

2.3.2. Автотранспортные средства категории О могут не иметь 
запасной тормозной системы.

2.3.3. В случае отсутствия на автотранспортном средстве авто­
номной запасной тормозной системы ею считается и должен вы­
полнять ее функции каждый контур рабочей тормозной системы 
пли стояночная тормозная система.
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2.3.4 Водитель должен иметь возможность управлять запасной 
тормозной системой со своего рабочего места, контролируя при 
этом по крайней мере одной рукой рулевое управление.

2.3.5. Орган управления запасной тормозной системы можег 
быть как независимым, так и общим с рабочей тормозной систе­
мой или со стояночной тормозной системой.

2.3.6. При общем органе управления рабочей и запасной тормоз” 
ных систем связь между этим органом и элементами их передаточ­
ных механизмов не должна ухудшаться в процессе эксплуатации.

2.3.7. При наличии независимых органов л правления рабочей 
и запасной тормозных систем одновременное приведение в дейст­
вие этих органов управления не должно ухудшать тормозные свой­
ства автотранспортного средства как в случае исправности тор­
мозных систем, так и в случае выхода из строя одной из них.

2.3.8. Повреждение какого-либо элемента, кроме элементов га­
рантированной прочности, а также всякие другие неисправности 
тормозных систем не должны препятствовать тому, чтобы с помо­
щью запасной тормозной системы или систем, выполняющих ее 
функцию, можно было бы затормозить автотранспортное средство 
с эффективностью, не меньшей, чем предписанная для торможения 
запасной тормозной системой.

2.4. Требования к стояночной тормозной системе
2.4*1. Стояночная тормозная система должна обеспечивать не­

подвижность автотранспортного средства на подъеме и спуске да­
же при отсутствии водителя.

2.4.2. Водитель должен иметь возможность управлять стояноч­
ной тормозной системой одиночного автотранспортного средства и 
автопоезда со своего рабочего места.

2.4 3. В тормозном приводе стояночной тормозной системы мо­
жет использоваться любой вид энергии, однако удержание в за­
торможенном состоянии тормозных механизмов этой системы дол­
жно осуществляться устройством, действующим чисто механичес­
ким способом (без применения нетвердых тел).

2 4.4. Стояночная тормозная система должна иметь орган управ­
ления и передаточный механизм привода, независимый от рабочей 
тормозной системы.

2.4.5. При общем органе управления рабочей и запасной тор­
мозных систем стояночная тормозная система должна быть такои, 
чтобы ее можно было приводить в действие во время движения 
автотранспортного средства для его остановки. Действие стояноч­
ной тормозной системы в этом случае должно быть плавным.

2.4.6. Любой усилитель, используемый в стояночной тормозной 
системе, может иметь автономный аккумулятор энергии. При вы ­
ходе из строя этого аккумулятора действие стояночной тормозной 
системы должно обеспечиваться любым другим аккумулятором 
энергии.
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2.5. Требования к вспомогательной тормозной системе
2.5.1: Вспомогательная тормозная система должна обеспечивать 

поддержание постоянной скорости автотранспортного средства и 
регулирование ее самостоятельно или одновременно с рабочей 
тормозной системой с целью разгрузки последней.

2.5,2. Водитель должен иметь возможность управлять вспомо­
гательной тормозной системой со своего рабочего места, контроли­
руя при этом по крайней мере одной рукой рулевое управ­
ление.

2.6. Требования к тормозным системам автопоездов, автомоби­
лей-тягачей, прицепов (полуприцепов)

2.6.1. При торможении автомобиля-тягача любой тормозной 
системой рабочая тормозная система прицепа (полуприцепа) дол­
жна срабатывать с эффективностью, не нарушающей устойчивость 
движения автопоезда. Это требование должно выполняться и при 
выходе из строя какого-либо контура привода рабочей тормозной 
системы автомобиля-тягача.

2.6.2. Автомобиль-тягач должен иметь устройство, позволяющее 
затормозить автопоезд рабочей тормозной системой автомобиля- 
тягача при выходе из строя тормозной системы прицепа (полупри­
цепа) или при разрушении соединительных трубопроводов. Эффек­
тивность такого торможения должна быть не менее предписанной 
для запасной тормозной системы автопоезда.

2.6.3. При разрыве сцепного устройства во время движения ра­
бочая тормозная система прицепа должна автоматически обеспе­
чивать его остановку с эффективностью, не хуже предписанной з 
табл. 3 и 4 для соответствующего автопоезда. Это требование не рас­
пространяется на одноосные прицепы полной массой не более 1,5 т 
при условии, что они оборудованы дополнительным сцепным уст­
ройством (цепями, тросами и т. п.), которое при разрыве главного 
сцепного устройства не позволяет дышлу касаться дороги и обес­
печивает управление прицепом.

2.6.4. В случае разгерметизации одного из соединительных тру­
бопроводов автопоезда водитель должен иметь возможность при­
вести в действие тормозные механизмы прицепа (полуприцепа) с 
помощью рабочей или запасной тормозной системы автомобиля-тя­
гача или с помощью специального органа управления, если только 
эта разгерметизация не вызывает автоматического затормажива­
ния прицепа (полуприцепа).

2.6.5. На прицепах (полуприцепах) подкатегории 0 { рабочая 
тормозная система не обязательна. Однако если такой прицеп (по­
луприцеп) разрешено сцеплять с автомобилем-тягачом подкате­
гории М\ или с автотранспортным средством, имеющим снаряжен­
ную массу меньше удвоенной полной массы прицепа (полуприце­
па), последний должен удовлетворять требованиям, предъявлен­
ным к автотранспортным средствам подкатегории 0 2.

83



ОСТ 37.001.016—70

2.6.6. Рабочая тормозная система прицепа (полуприцепа) по4- 
категории 0 2 должна образовывать с рабочей тормозной системой 
автомобиля-тягача непрерывную, полунепрерывную или инерцион­
ную тормозную систему автопоезда.

2.6.7. Инерционную тормозную систему допускается применять 
на прицепах подкатегории 0 2 только при условии, что полная мас­
са прицепа не превышает 1,5 т и составляет не более 60% полной 
массы автомобиля-тягача.

Инерционная тормозная система должна приводиться в дейст­
вие только во время и вследствие торможения автомобиля-тягача.

2.6.8. Рабочая тормозная система прицепов (полуприцепов) под­
категорий 0 3 и 0 4 должна образовывать с рабочей тормозной сис­
темой тягача непрерывную или полунепрерывную тормозную сис­
тему автопоезда.

2.6.9. Прицеп (полуприцеп), имеющий рабочую тормозную сис­
тему, должен иметь -также стояночную тормозную систему для его 
затормаживания при отсоединении от автомобиля-тягача. Эта сто­
яночная тормозная система должна с соблюдением требований 
безопасности приводиться в действие водителем или другим лицом, 
находящимся на дороге.

Прицепы, предназначенные для перевозки пассажиров, долж­
ны иметь, кроме того, орган управления стояночной тормозной 
системы, расположенный внутри прицепа.

2.7. Требования к системам сигнализации и контроля
2.7.1. При отказе какого-либо элемента тормозного привода, 

приводящем к нарушению основных функций последнего, сигнали­
зирующее устройство должно подавать водителю акустический 
или оптический сигнал красного цвета.

2.7.2. Сигнал должен подаваться не позднее момента приведе­
ния в действие органа управления тормозной системы и быть лег­
ко различимым в любых условиях эксплуатации.

2.7.3. Возможная неисправность какого-либо элемента сигнали­
зирующего устройства не должна приводить к потере эффектив­
ности торможения.

2.7.4. При использовании в тормозной системе аккумуляторов 
энергии тормозная система должна иметь сигнализирующее устрой­
ство, подающее акустический сигнал о падении уровня энергии в 
аккумуляторах ниже 65% номинального значения.

2.7.5. Водитель должен иметь возможность легко контролиро­
вать ■ исправность сигнализирующих устройств.

2-7.6. Резервуары тормозной жидкости должны быть изготовле­
ны и установлены таким образом, чтобы можно было, не открывая 
их,* контролировать уровень жидкости.

2.7.7. Для обеспечения в эксплуатации контроля за состоянием 
тормозных систем, использующих полностью или частично пневма-
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тические тормозные приводы, в каждом контуре последних должно 
быть предусмотрено устройство, позволяющее подключать конт­
рольную аппаратуру. Конструкция этого устройства должна обес­
печивать герметичность тормозного привода.

3* ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ ТОРМОЗНЫХ СИСТЕМ

3Л. Общие требования
3.1.1. Эффективность тормозных систем должна определяться 

дорожными испытаниями.
3.1.2. Эффективность тормозных систем составного автотранс­

портного средства должна определяться как для автопоезда, так 
и его автомобиля-тягача.

3.1.3. Автотранспортные средства категории О должны прохо­
дить испытания в составе автопоезда. Эффективность тормозных 
систем одиночных автотранспортных средств категории О может 
определяться стендовыми испытаниями.

3.1.4. Испытания по определению эффективности тормозных 
систем допускается проводить способами, эквивалентными спосо­
бам, установленным настоящим стандартом.

3.2. Условия проведения испытаний
3.2.1. Состояние автотранспортного средства и его агрегатов 

должно соответствовать техническим условиям предприятия-изго­
товителя.

3.2,2- Автотранспортные средства перед определением эффек­
тивности тормозных систем должны пройти обкатку в соответствии 
с инструкцией предприятия-изготовителя.

3.2.3. Автотранспортное средство должно иметь полную массу и 
ее распределение по осям в соответствии с техническими услови­
ями предприятия-изготовителя. В случае нескольких вариантов 
распределения полной массы по осям испытания должны про­
водиться с таким распределением, при котором осевые массы про­
порциональны максимально допустимым нагрузкам на оси.

Испытания городских автобусов должны проводиться при допу­
стимых предельных нагрузках.

3.2.4. Испытания автотранспортных средств, в тормозных при­
водах которых используются аккумуляторы энергии, должны на­
чинаться при нормальных значениях параметров, характеризую­
щих запас энергии.

3.2.5. Агрегаты трансмиссии ходовой части, кроме тормозных 
механизмов, должны быть предварительно прогреты.

3.2.6. Износ рисунка протектора шин должен быть равномер­
ным и не должен превышать 50 %.

3.2.7. Участок дороги, на котором проводятся испытания, дол­
жен быть прямым и горизонтальным- Допускаются продольные 
уклоны не более 0,5%.
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3.2.8. Поверхность участка дороги, на котором проводятся ис­
пытания, должна иметь твердое сухое ровное связанное покрытие 
и обеспечивать хорошее сцепление колес с дорогой.

3.2.9. Испытания должны проводиться при температуре окру­
жающей ,среды от минус 5 до плюс 30°С.

3.2Л0. Испытания должны проводиться при скорости ветра не 
более 3 м'с.

3.2.11. Температура наружной поверхности тормозного бараба­
на или диска, замеренная непосредственно перед каждым испыта­
нием, должна быть в пределах от 50 до Ю0°С.

3.2.12. Испытания считаются недействительными и должны быть 
повторены, если в процессе торможения автотранспортное сред­
ство разворачивается на угол свыше 8е или выходит за габариты 
коридора шириной 3,5 м. При торможении водитель не должен ис­
правлять траекторию движения автотранспортного средства с по­
мощью рулевого управления, если только этого не требует безо­
пасность движения-

3.3. Определение эффективности рабочей тормозной системы
3.3.1. Критериями оценки эффективности рабочей тормозной 

системы при дорожных испытаниях являются величина тормозно­
го пути и величина установившегося замедления.

3.3.2. Критериями оценки эффективности рабочей тормозной 
системы при стендовых испытаниях являются величина суммарной 
тормозной силы, развиваемой в контакте колес с опорной поверх­
ностью, и время, прошедшее с -начала торможения до момента, 
когда давление в колесном тормозном аппарате, находящемся в 
наименее благоприятных условиях, достигнет значения, соответ­
ствующего предписанной величине суммарной тормозной силы.

3-3.3. Величины критериев оценки эффективности рабочей тор­
мозной системы могут определяться непосредственно или с по­
мощью пересчета результатов дорожных испытаний по методу, 
изложенному в приложении 2.

3.3.4. Испытания по определению эффективности рабочей тор­
мозной системы разделяются на три типа: испытания «ноль», испы­
тания I, испытания II.

3.3.5. Испытания «ноль» предназначены для определения эффек­
тивности рабочей тормозной системы при холодных тормозных ме­
ханизмах.

3-3.6. Испытаниям «ноль» подвергаются все автотранспортные 
-средства

3.3.7. Испытания «ноль» должны проводиться с соблюдением 
условий, изложенных в подразделе 3.2, н должны повторяться на 
автотранспортном средстве, не имеющем полезной нагрузки. В пос­
леднем случае в автотранспортном средстве, кроме водителя, мо­
жет находиться лицо, проводящее испытания, и располагаться не­
обходимая испытательная аппаратура и оборудование.
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3.3.8. Испытания «ноль» проводятся как с двигателем, отсое­
диненным от трансмиссии, так и с двигателем, соединенным с 
ней
3.3.9- Испытания «ноль» с двигателем, отсоединенным от транс­

миссии, заключаются в определении величин критериев оценки эф­
фективности при торможении, режим которого задан в подразде­
ле 4.1.

Автотранспортное средство считается удовлетворительно про­
шедшим испытания «ноль», если показанная им эффективность 
торможения соответствует нормативам, приведенным в подразде­
ле 4.1.

3.3.10. Испытания «ноль» с двигателем, соединенным с транс­
миссией, заключаются в определении величин критериев оценки 
эффективности полных торможений, произведенных с разных на­
чальных скоростей. При этом значение наибольшей начальной ско­
рости торможения должно равняться 80 %, а наименьшее значе­
ние— 30 % максимальной скорости автотранспортного средства. 
Результаты данных испытаний должны фиксироваться з протоколе 
испытаний.

Пр и м е н а  н не. iM а кси м а л ыюй скор оеть-ю v т ах ив л яетс я м а кси м а л ьп а я 
скорость автотранспортного средства, объявленная предприятием-изготовителем 
в технических условиях па данное автотранспортное средство.

3-3.11. Испытания 1 предназначены для определения эффектив­
ности рабочей тормозной системы при нагретых тормозных меха­
низмах.

3.3.12. Испытаниям I подвергаются все автотранспортные сред­
ства.

3.3.13. Автотранспортные средства, которые подвергаются ис­
пытаниям I, должны иметь полную массу.

3.3.14. Испытания I состоят из двух этапов: предварительного, 
во время которого тормозные механизмы нагреваются, и основного, 
во время которого определяется эффективность рабочей тормоз­
ной системы-

3.3.15. Предварительный этап испытаний 1 автотранспортных 
средств категорий М и N  и подкатегорий Ох и 0 2 (в составе авто­
поезда) проводится способом последовательных торможений, ре­
жим которых должен соответствовать табл. 2. Испытания должны 
проводиться при соблюдении условий, изложенных в подразделе
3.2, за исключением п. 3.2.3.

3.3.16. Предварительный этап испытаний I автотранспортных 
средств подкатегорий 0 3 т 0 4 проводится способом непрерывного 
торможения их в составе автопоезда. За время предварительного 
этапа тормозные механизмы должны нагреваться так, чтобы коли­
чество поглощенной ими энергии было равно количеству энергии, 
поглощаемой за тот же промежуток временя тормозными меха­
низмами данного автотранспортного средства, двигающегося со
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Т а б л и ц а  2
Р Е Ж И М  П Р Е Д В А Р И Т Е Л Ь Н О Г О  Э Т А П А  И С П Ы Т А Н И И  I

Подкатегория
актотранс­
портного
средства

Начальная скорость тормо­
жения о0, км/ч

Конечная 
скорость 

торможения 
о , км/ч

Длительность 
цикла тормо­
жения т , с

Число тормо­
жений, m

M i 0 ,8  итах, но не более 120 O,5t>0 45 15
м 2 0,8  итах, 110 не более 100 0 ,5г0 55 15
м 3 0,8 ртах , но не более 60 0,5v„ 60 20
JVi 0 ,8  итах, но не более 120 0.5ио 55 15
n 2 0,8  цтах, но не более 60 0 ,5t'0 60 20
N3 0,8 цтах, но не более 60 O,5t>0 60 20

П р и м е ч а н и я :
1. Длительностью цикла торможения является время, прошедшее меж­

ду началом двух последовательных торможений.
2. Беда в силу характеристик автотранспортного средства .не представляется 

возможным выдержать предписанное значение длительности цикла .торможения, 
это значение можно увеличить таким образом, чтобы, помимо времени, необхо­
димого для торможения и ускорения автотранспортного средства, в каждом 
цикле имелся отрезок времени для движения с постоянной скоростью, который 
был бы не более 10 с.

3. Усилие, приложенное к органу управления рабочей тормозной системы, 
должно обеспечивать при первом последовательном торможении установившееся 
замедление равное 3 м/с2. Это усилие должно сохраняться постоянным во время 
остальных торможений.

4. Разгон автотранспортного средства после торможения до заданной на­
чальной скорости должен производиться 'максимально быстро.

скоростью 40 км/ч по спуску с постоянным уклоном 7% -на расстоя­
нии 1,7 км. При этом двигатель автомобиля-тягача должен быть 
отсоединен от трансмиссии.

Предварительный этап испытаний должен проводиться при соб­
людении условий, изложенных в подразделе 3.2, за исключением 
пп. 3.2.3 !И 3.2.8.

3.3.17. Основной этап испытаний I должен проводиться анало- 
щчно испытаниям «-ноль» с отсоединенным двигателем не позднее 
чем через 45 с после окончания предварительного этапа. При 
проведении основного этапа испытаний I должны соблюдаться ус­
ловия, изложенные в подразделе 3.2, за исключением п. 3.2.11.

Допускается основной этап испытаний I проводить на участке 
дороги с продольным уклоном более 0,5 %. При этом результаты 
испытаний должны быть пересчитаны по методу, изложенному р 
приложении 2.

3.3.18, Автотранспортное средство считается удовлетворительно 
прошедшим испытания I, если выполняются следующие условия:

а) величины тормозного пути и установившегося замедления со­
ответствуют нормативам, приведенным в подразделе 4.1;
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б) величина тормозного пути не превышает 165 % величины 
тормозного пути, определенной при испытаниях «ноль».

3.3-19. Испытания II предназначены для определения эффектив­
ности рабочей тормозной системы при движении на затяжных спус­
ках.

3.3.20. Испытаниям II подвергаются все автотранспортные сред­
ства.

3.3.21. Автотранспортные средства, которые подвергаются ис­
пытаниям IL должны иметь полную массу.

3.3.22. Испытания II состоят из двух этапов: предварительного, 
во время которого тормозные механизмы нагреваются, и основного, 
во время которого определяется эффективность рабочей тормозной 
системы.

3.3.23. Предварительный этап испытаний II проводится способом 
непрерывного торможения-

Во время предварительного этапа тормозные механизмы долж­
ны нагреваться так, чтобы количество поглощаемой ими энергии 
было равно количеству энергии, поглощаемой за тот же промежу­
ток времени тормозными механизмами данного автотранспортного 
средства, движущегося со скоростью 30±5 км/ч по спуску с посто­
янным уклоном 6% на расстоянии 6 км. При этом в трансмиссии 
должка быть включена передача, при которой выполняются сле­
дующие условия:

а) число оборотов двигателя не превышает числа оборотов, со­
ответствующего максимальной мощности последнего;

б) обеспечивается максимально возможная в данных условиях 
эффективность торможения двигателем.

Предварительный этап испытаний должен проводиться при 
соблюдении условий, изложенных в подразделе 3.2, за исключе­
нием пп. 3.2.3 и 3.2.8.

3.3.24. Основной этап испытаний II должен проводиться анало­
гично испытаниям «ноль» с отсоединенным двигателем не позднее 
чем через 45 с после окончания предварительного этапа. При 
проведении основного этапа испытаний II должны соблюдаться 
условия, изложенные в подразделе 3-2, за исключением п. 3.2.11.

Допускается основной этап испытаний II проводить на участке 
дороги с продольным уклоном более 0,5 %. При этом результаты 
испытаний должны быть пересчитаны по методу, изложенному в 
приложении 2.

3.3.25. Автотранспортное средство считается удовлетворитель­
но прошедшим испытания II, если показанная им эффективность 
соответствует нормативам, приведенным в подразделе 4.1.

3,4. Определение эффективности запасной тормозной системы
3.4.1. Критериями оценки эффективности запасной тормозной 

системы при дорожных испытаниях являются критерии, приведен­
ные в п. 3.31.
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Величины этих критериев должны определяться при торможе­
нии, режим которого задан в п. 4.2.

3.4.2. Критериями оценки эффективности запасной тормозной 
системы при стендовых испытаниях являются критерии, приведен­
ные в п. 3.3.2.

3.4.3- Величины критериев оценки эффективности запасной тор­
мозной системы могут определяться непосредственно или с по­
мощью пересчета результатов испытаний по методу, изложенному 
в приложении 2.

3.4.4. Испытания запасной тормозной системы проводятся ана­
логично испытаниям «ноль» с отсоединенным двигателем.

3.4.5. Автотранспортное средство считается удовлетворительно 
прошедшим испытания по определению эффективности запасной 
тормозной системы, если показанная им эффективность соответ­
ствует нормативам, приведенным в подразделе 4.2.

3.5. Определение эффективности стояночной тормозной системы
3-5.1. Критерием оценки эффективности стояночной тормозной

системы является величина суммарной тормозной силы, развива­
емой тормозными механизмами этой системы.

3.5.2. Величина критерия оценки эффективности стояночной тор­
мозной системы может определяться непосредственно или с по­
мощью пересчета результатов испытаний.

3.5.3. Автотранспортные средства, которые подвергаются испы­
таниям по определению эффективности стояночной тормозной сис­
темы, должны иметь полную массу.

3.5.4. Испытания по определению эффективности стояночной 
тормозной системы должны проводиться на участке дороги, имею­
щем продольный уклон, равный величине, которая задана техничес­
кими условиями на данное автотранспортное средство, но не ме­
нее 25 %.

Испытания должны проводиться при направлении автотранс­
портного средства вверх и вниз по уклону. Двигатель автотранс­
портного средства должен быть отсоединен от трансмиссии.

3.5.5. Испытания по определению эффективности стояночной 
тормозной системы должны проводиться при соблюдении условий, 
изложенных в подразделе 3.2, за исключением пп. 3.2.3, 3.2.7 и 
3.2-12.

3.5.6. Автотранспортное средство считается удовлетворительно 
прошедшим испытания по определению эффективности стояночной 
тормозной системы, если показанная и-м эффективность соответ­
ствует нормативам, приведенным в подразделе 4.3.

3.6 Определение эффективности вспомогательной тормозной 
системы

3.6.1. Критерием оценки эффективности вспомогательной тор­
мозной системы является величина суммарной тормозной силы, раз­
виваемой тормозными механизмами этой системы.
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3-6.2. Величина критерия оценки эффективности вспомогатель­
ной тормозной системы может определяться непосредственно или 
с помощью пересчета результатов испытаний.

3.6.3. Автотранспортные средства, которые подвергаются испы­
таниям по определению эффективности вспомогательной тормоз­
ной системы, должны иметь полную массу.

3-6.4. Испытания по определению эффективности вспомогатель­
ной тормозной системы должны проводиться торможением этой 
системой автотранспортного средства при его движении по спуску* 
имеющему заданные в подразделе 4.4 значения уклона и длины.

Испытания должны проводиться при соблюдении условий, изло­
женных в подразделе 3-2, за исключением пп. 3.2.3 и 3.2.7.

При испытаниях допускается включение передачи, при которой 
число оборотов двигателя не превышает числа оборотов, соответ­
ствующего максимальной мощности последнего.

3.6.5. Автотранспортное средство считается удовлетворительно 
прошедшим испытания по определению эффективности вспомога­
тельной тормозной системы, если показанная им эффективность 
соответствует нормативам, приведенным з .подразделе 4.4.

4. НОРМАТИВЫ ЭФФЕКТИВНОСТИ ТОРМОЗНЫХ СИСТЕМ

4.1. Нормативы эффективности рабочей тормозной системы
4.1.1- Нормативы эффективности рабочей тормозной системы 

при дорожных испытаниях приведены в табл. 3 и 4.
4.1- 2. При определении эффективности рабочей тормозной сис­

темы автотранспортных средств категории О во время стендовых 
испытаний величины критериев должны иметь следующие значе­
ния:

а) при непрерывной или полунепрерывной рабочей тормозной 
системе автопоезда тормозная сила в процентах доли полной мас­
сы, приходящейся на соответствующую ось в статическом положе­
нии, должна составлять:

до 1 января 1975 г. 45 %,
с 1 января 1975 г. 56 %.
При инерционной рабочей тормозной системе автопоезда такая 

эффективность должна обеспечиваться при толкающем усилии в 
сцепном устройстве, не превышающем 6 % полной массы прицела;

б) время, прошедшее с начала торможения до момента, в кото­
рый давление в колесном тормозном аппарате» находящемся в на­
именее благоприятных условиях, достигнет значения, соответствую­
щего .предписанной величине тормозной силы, должно быть не бо­
лее 0,6 с. При этом время приведения в действие органа управ­
ления рабочей тормозной системы должно быть не более 0,2 с.

4.2. Нормативы эффективности запасной тормозной системы
4.2.1. Нормативы эффективности запасной тормозной системы

при дорожных испытаниях приведены в табл. 5 и 6.
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Т а б л  и ца 4
НОРМАТИВЫ ЭФФЕКТИВНОСТИ РАБОЧЕЙ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ 

(Действуют до 1 января 1975 г.)
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НОРМАТИВЫ ЭФФЕКТИВНОСТИ РАБОЧЕЙ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ 
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(П р и м е ч а, н и я к табл. 3; и 4:
1. Нормативные 'знамения тормозного- пути и установившегося замедления 

даны для торможения на горизонтальной дороге.
2. Если автотранспортное средство не может развить начальную скорость 

торможения, указанную в табл. 3 и -4, торможение должно производиться с мак­
симальной скорости данного автотранспортного средства. В этом случае норма­
тивное значение тормозного пути должно быть рассчитано согласно пп. 4—6 дан­
ных примечаний подстановкой в формулы значений .максимальной скорости.

3. Предписанные .величины усилия на органе управления должны быть по­
лучены за время не более О1,2 с.

4. Нормативные значения тормозного пути для испытаний «ноль» рассчи­
таны:

а) в табл. 3 л о формулам 
V(}2

So О Л 0уо +  щ )  — дл я подкатегор и:и М j;

S 0 0 , 1^'o-hj^Q — для подкатегорий М2 и Л13; 

п03
So-с 0 Л 5у0+  j jg  — для один очных автотр анопор тн ых 

средств категории N;
ЩSo^O, 18̂ 04- jjg —для автопоездов категории N:

б) в табл. 4 .по формулам 
Щ2

S0 '0 Л0у0 +  |g2— Для подкатегорий М х и М2;

S  0<ОЛ5о0 Щ
156 для подкатегории М3;

voS 0< 0  Л5^0+ |4 ^ — ‘Для одиночных автотранспортных 
средств категории Л7;

VS 0-; 0 Л8^0+-^д — для автопоездов категории N.

5. Нормативные значения тормозного пути для испытаний I и II, рассчитаны 
исходя из нормативных значений для испытаний «ноль» то формулам

S T I >25S0 и S jj <  1,33S0.
6. Нормативные значения уст ап о вившегося замедления при испытаниях I т 

II рассчитаны по формуле

JycT" 2b(KS0—Av0) ’
где /С—4,25 для испытаний I;

К —1,33 для испытаний II;
Л ~  0,Ю для подкатегорий М\\
Л=0,40 для .подкатегорий М2 в табл. 4;
Л=0,-1Б для подкатегорий М2 в табл. 3;
Л = 0,'15 для подкатегорий и одиночных автотраншортных средств кате­

гории N;
Л ~ 0;18 для автопоездов категории N,
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Т а б л и ц а  5
НОРМАТИВЫ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЗАПАСНОЙ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ 
____________________(Действуют до 1 января 1975 г . ) _____
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НОРМАТИВЫ ЭФФЕКТИВНОСТИ ЗАПАСНОЙ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ 
____________________(Действуют до 1 января 1975 г.)
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П р и м е ч а н и я  к табл. Б и 6:
1. Нормативные значении тормозного пути- и установившегося замедления 

даны для торможения на. горизонтальной дороге.
2. Если автотранспортное средство не может развить начальную скорость 

торможения, указанную в табл. 5 и 6, торможение должно производиться с мак­
симальной скорости данного автотранспортного средства. В этом случае норма­
тивное значение тормозного пути должно быть рассчитано согласно п. 4 данных 
примечаний подстановкой в формулы значений .максимальной скорости.

3. Предписанные величины усилия на органе управления должны быть по­
лучены за время не более 0,2 с.

4. Нормативные значения тормозного пути рассчитаны:
а) в табл, о по формулам

V
ST <  0, 10 о̂ — для кате го р ии М  i;

STx<0,15с0-|-—rg— для подкатегорий М2 ,и М3; 
v 3

S T 0,15v0 +  g" — для одшочных автотр аиспортных 
5 средств категории N;

I/ ft
ST' 0 , 1 8г;0 - f — для автопоездов категории N ;

б) в табл. 6  по формулам 
v02

ST<0,10?;0+ -y g — для подкатегорий Му и М2\

Uf?
ST<0,lS tJo4 - - ^  — для подкатегории М3;

VST <0,1 5vq 5 ’ — для о.дииочных автотранспортиых 
’ средств категории N;

V2
ST< 0,1  8vg -f --у| r~ — для а.втапоездов .категории N.

4.2.2. При определении эффективности запасной тормозной сис­
темы автотранспортных средств категории О во время стендовых 
испытаний величины критериев должны иметь следующие зна­
чения:

а) тормозная сила в процентах доли полной массы, приходя­
щегося на соответствующую ось в статическом положении, должна 
составлять:

до 1 января 1975 г. 23 %, 
с 1 января 1975 г. 28 %;

б) время, прошедшее с начала торможения до момента, в кото­
рый давление в колесном тормозном аппарате, находящемся в 
наименее благоприятных условиях, достигнет значения, соответст­
вующего предписанной величине тормозной силы, должно быть не 
более 0,6 с. При этом время приведения в действие органа уп­
равления запасной тормозной системы должно быть не более 0,2 с.
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4.3. Нормативы эффективности стояночной тормозной системы
4-3.1. Эффективность стояночной тормозной системы должна 

быть такой, чтобы суммарная тормозная сила, развиваемая тормоз­
ными механизмами этой системы, соответствовала величине укло­
на, заданного техническими условиями на автотранспортное сред­
ство, но была не менее 24% полной массы.

4.3.2. Предписанная эффективность должна быть получена при 
усилии на органе управления: ручном—не -более 40 кгс; ножном— 
не более 50 кгс для автотранспортных средств подкатегории М\ и 
не более 70 кгс для автотранспортных средств остальных подка­
тегорий.

4.4 Нормативы эффективности вспомогательной тормозной сис­
темы

4.4.1. Эффективность вспомогательной тормозной системы долж­
на обеспечивать без применения иных тормозных систем спуск ав­
тотранспортного средства со скоростью 30± 2 км/ч по уклону 7% 
протяженностью 6 км.

4.4.2. Для автотранспортных средств, у которых в качестве 
вспомогательной тормозной системы использован только двигатель 
без применения в его системах специальных тормозных устройств, 
скорость при таких испытаниях должна иметь постоянную величи­
ну, лежащую в интервале 30±5 км/ч.

5. ПОГРЕШНОСТИ ИЗМЕРЕНИЙ

5.1. При испытаниях по определению эффективности тормозных 
систем автотранспортных средств должна быть обеспечена следу­
ющая точность замера параметров:

тормозного п у т и .................................±2,5%;
начальной скорости торможения . . ±1,5%;
установившегося замедления . . . ±1,5%;
тормозной с и л ы ................................. ±1,5%;
усилия на органе управления . . . ±3,0%;
давления в п р и в о д е ....................... ±3,0%;
в р е м е н и ................................................ ±0,02 с.

б. ОБЪЕМЫ ИСПЫТАНИЙ ПО ОПРЕДЕЛЕНИЮ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
ТОРМОЗНЫХ СИСТЕМ

6.1. Во время приемочных испытаний новых и модифицирован­
ных моделей все типы автотранспортных средств должны испыты­
ваться в полном объеме настоящего стандарта.

6.2. Во время контрольных испытаний эффективность тормозных 
систем должна определяться только при полной массе автотранс­
портных средств согласно табл. 7.

4 3«х. 420 W
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Т а б л и ц а  7
ОБЪЕМ КОНТРОЛЬНЫХ ТОРМОЗНЫХ ИСПЫТАНИИ

Тормозная система

Тормозные испытания

при кратких контрольных 
испытаниях автотранспортных 

средств

при длительных контроль­
ных испытаниях автотранс­

портных средств

Рабочая «Ноль» «Ноль», I и по п. 2.6.3
Запасная По подразделу 3.4 По подразделу 3.4
Стояночная По подразделу 3.5 По подразделу 3.5
Вспомогательная По подразделу 3.6

Замена

ОН 025 334—69 отменена.
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1
ОСНОВНЫЕ ТЕРМИНЫ, ПРИНЯТЫЕ В НАСТОЯЩЕМ СТАНДАРТЕ,

И ИХ ОПРЕДЕЛЕНИЯ

Термин Определение термина Примечание

Автотр а нсп ор тн-ое Транспортное средство, тяго-
средство вое усилие которого с по­

мощью двигателя создается за 
счет сцепления его колес или 
колес буксирующего транспорт­
ного средства с дорогой, не 
оборудованной специальными 
направляющими устройствами 
для колес

Торможение Создание и изменение искус­
ственного сопротивления дви­
жению автотранспортного 
средства или отдельных его 
единиц с целью регулирования 
скорости его движения или 
удержания его неподвижным 
относительно опорной поверх­
ности

Полное торможе­ Торможение, в результате
ние которого автотранспортное 

средство останавливается
Частичное тормо­ Торможение, в результате

жение которого автотранспортное 
средство изменяет скорость в 
некоторых пределах, отличных 
от нуля

Тормозная система Совокупность устройств, Тормозная система
предназначенных для осущест­ обычно состоит из ис­
вления торможения точника энергии, тор­

мозного привода и тор­
мозных механизмов

Рабочая тормозная Тормозная система, предназ­
система наченная для регулирования 

скорости автотранспортного 
средства в любых условиях 
движения

Запасная тормоз­ Тормозная система, предназ­
ная система Аварий­ наченная для остановки авто­
ная тормозная сис­ транспортного средства в слу­
тема чае полного или частичного 

выхода из строя рабочей тор­
мозной системы

Стояночная тормоз­ Тормозная система, предназ­
ная система наченная для удержания авто­

транспортного средства не­
подвижным относительно опор­
ной поверхности
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Термин Определение термина Примечание

Вен оэдогате л ь н*а я 
тормозная система 
(замедлитель, тормоз- 
замедлитель)

Непрерывная тор­
мозная система-

Полунепрерывная 
тормозная система

Инерционная тор­
мозная система

Источник энергии

Тормозной привод

Тормозной меха­
низм

Контур привода

Орган управления

Тормозная система, предназ­
наченная для длительного под­
держания скорости движения 
постоянной или для ее регули­
рования в пределах, отличных 
от нуля

Тормозная система автопоез­
да, имеющая общий орган уп­
равления и общий источник 
энергии для всех единиц дан­
ного автопоезда 

Тормозная система автопоез­
да, имеющая общий орган уп­
равления и автономные источ­
ники или аккумуляторы энер­
гии на различных единицах 
данного автопоезда 

Тормозная система прицеп­
ных автотранспортных средств, 
использующая в качестве сиг­
нала включения инерцию при­
цепных единиц при их прибли­
жении к автомобилю-тягачу 

Совокупность устройств, 
предназначенных для обеспе­
чения тормозной системы энер­
гией, необходимой для тормо­
жения

Совокупность устройств, 
предназначенных для передачи 
энергии от ее источника к тор­
мозным механизмам и управ­
ления энергией в процессе ее 
передачи с целью осуществле­
ния торможения 

Устройство, предназначенное 
для непосредственного созда­
ния и изменения искусственно­
го сопротивления движению 
автотранспортного средства 

Независимая часть тормоз­
ного привода, остающаяся ра­
ботоспособной при выходе из 
строя остальной части приво­
да

Совокупность устройств, 
предназначенных для подачи 
сигнала, в результате которого

Вспомогательная тор­
мозная система может 
использоваться как са­
мостоятельно, так и сов­
местно с рабочей тор­
мозной системой.

Торможение двигате­
лем рассматривается как 
торможение вспомога­
тельной тормозной сис­
темой

Тормозной привод 
обычно состоит из орга­
на управления, переда­
точного механизма и ак­
кумуляторов энергий

Функции тормозного 
механизма вспомогатель­
ной тормозной системы 
выполняют замедлитель 
и двигатель
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Термин Определение термина Примечание

Передаточный ме-

энергия от ее источника пере­
дается к тормозным механиз­
мам или происходит количест­
венное регулирование * этой 
энергии

Совокупность устройств,
ханизм предназначенных для передачи

Аккумулятор энер-

энергии от ее источника к тор­
мозным механизмам 

Устройство, предназначен-
ГИЙ иое для превращения кинети­

Элемент тормозной

ческой энергии рабочего тела 
тормозной системы в потенци­
альную с целью обеспечения 
постоянной возможности осу­
ществить торможение 

Единичное устройство из
системы числа устройств, совокупность

Эффективность тор­

которых составляет тормозную 
систему

Качественная мера торможе­
можения ния, характеризующая способ­

Тормозные свойства

ность тормозной системы соз­
давать необходимое искусст­
венное сопротивление движе­
нию автотранспортного средст­
ва

Меры количественной оценки
способности тормозной систе­
мы осуществлять необходимое

Схема тормозной диаграммы
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Термин Определение термина Примечание

Торм-озиая диа-г-

торможение автотранспортно­
го средства

Графическая зависимость за- Схема тормозной диаг­
рам!ма медления или тормозной силы раммы изображена на

Тормозная сила
от времени чертеже

Внешняя сила, создаваемая На чертеже
посредством тормозных меха- обозначена Рт

Замедление

низмов в местах контактов ко­
лес с опорной поверхностью и 
имеющая своим следствием 
торможение автотранспортного 
средства

Пространственно-временная Замедление выражает­
мера изменения движения, ха- ся пределом отношения
рактеризующая изменение ско- изменения скорости к
рости автотранспортного сред- соответствующему про­
ства в данное мгновение межутку времени при

Начало торможе- Момент времени, в который

стремлении этого проме­
жутка к нулю

ния тормозная система получает

Конец торможения

сигнал о необходимости осу­
ществить торможение 

Момент времени, в который

Время торможения

происходит полное исчезнове­
ние искусственного сопротив­
ления движению автотранс­
портного средства или оста­
новка последнего

Период времени от начала На чертеже
В ремя заназдьгва-

до конца торможения обозначено Г
Период времени от начала На чертеже

ния торможения до момента време­ обозначено Тс

Время нарастания

ни, в который появляется за­
медление (тормозная сила) 

Период времени от момента На чертеже
замедления (тормоз­ времени, в который появляет­ обозначено %
ной силы) ся замедление (тормозная си­

Время ср а батыъ а -

ла), до момента времени, в ко­
торый замедление (тормозная 
сила) становится постоянным 

Период времени от начала На чертеже
ния торможения до момента вре­ обозначено тс+ т №

Время растормажи-

мени, в который замедление 
(тормозная сила) становится 
постоянным

Период времени от момента На чертеже
вания времени, в который замедление обозначено трасг

(тормозная сила) перестает 
быть постоянным, до конца 
торможения
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Термин Определение термина Примечание

Время установив- (Период времени, в ‘который На чертеже
шегося торможения замедление (тормозная сила) 

постоянна
обозначено т‘уст

Установившееся за­ Средняя величина замедле­ На чертеже
медление

Начальная ско­
рость торможения

Конечная 'скорость 
торможения

Тормозной путь

ния за время установившегося 
торможения

Скорость автотранспортного 
средства относительно дороги 
в момент начала торможения 

Скорость автотранспортного 
средства относительно дороги 
в момент конца торможения 

Расстояние, проходимое ав­
тотранспортным средством с 
начала до конца торможения

обозначено /уст
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ПРИЛОЖЕНИЕ 2

МЕТОД РАСЧЕТА ЭФФЕКТИВНОСТИ ТОРМОЗНЫХ СИСТЕМ  
АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ ПО РЕЗУЛЬТАТАМ  

ДОРОЖНЫХ ИСПЫТАНИЙ

1. Определение величины критериев оценки эффективности торможения из- 
тормозной диаграммы

1.1. Определение .величины установившегося замедления.
•Величина установившегося замедления определяется непосредственно из 

экспериментальной записи тормозной диаграммы.
Определение величины тормозного шути.

/Величина тормозного' пути определяется1 по еле,дующим формулам: 
для полного торможения

S t - v о( тс +  2  ) +  2 /ус
7ycTTH'

24
для частичного торможения

г, /уст
St—VnT-

2/уст

2 --Тс) --*С--Т̂к) 0
/устТн"

<1>

(2)
где S T — тормозной1 путь, м;

vc — начальная скорость торможения, м/с; 
т —время частичного торможения, с; 
тс — время запаздывания, с; 

тн — время нарастания, замедления, с;
/ у с т — установившееся замедление, м/с2.

Пр и ме ч  а.и и я:
1. При выводе формул (1) и (2) принято, что естественные сопротивле­

ния движению .малы, а отклонение продольного уклона дороги от горизон­
тали не превышает 0,5%.

2. В формулах (il) и (2) допустимо пренебречь последним слагаемым.
2. Расчет эквивалентных значений установившегося замедления и тормозного 

пути
В случае, если торможение, имеющее целью определение эффективности тор­

мозной системы, производилось :на дороге с продольным уклоном, превышающим 
0,5%, и начальная скорость торможения отличалась от заданной, полученные в 
результате такого торможения величины тормозного пути -и установившегося 
замедления должны быть приведены к соответствующим .величинам параметров 
торможения, эквивалентного данному реальному торможению. Критерием экви­
валентности торможений является равенство тормозных сил в любой момент 
времени.

2.’!'., Определение .величины установившегося замедления.
Величина установившегося замедления эквивалентного торможения опреде­

ляется ,rio следующей формуле:

/уст э = /п —g( 1— - )sin а , (3)

1Q4
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Ш-е / п— величина установившегося замедления, за.регИстрирован<ная при испы­
таниях цеселерографом, м/с2; 

g — ускорение свободного падения, м/с2;
8 — коэффициент .учета инерции вращающихся масс автомобиля; 
а — угол продольного уклона дороги, град.

В случае, если (реальное торможение 'производилось при двигателе, отсоеди­
ненном от трансмиссии, допустимо принять

7уст.э~/п- (4)
2.2. Определение .величины тормозного пути (для случая полного торможе­

ния).
Величина тормозного шути эквивалентного торможения определяется по фор­

мулам (индекс «э» обозначает параметры эквивалентного торможения, индекс 
<<р»— параметры реального торможения):

а) для торможения на дороге с уклоном и при начальной скорости тормо­
жения, величины которых значительно отличаются от заданных стандартом,

о̂э (2St р—2i>0pTc -  оортн)

» [  < + - § - (  2St.p—2fортс— J'optн jsin a J -Ь̂ОЭ( * .+ % • ) ' (5)

г ^а*ргде ----  — отношение массы автомобиля, проходящего испытания, к за-
данной .массе автомобиля;

б) для торможения на горизонтальной дороге при начальной скорости тор­
можения, значительно отличающейся от заданной стандартом,

ST'3_̂ pST'P+4 TC+̂ ) ( 1_S) : (6)

в) для торможения на дороге с уклоном более 0,5% и при начальной ско­
рости торможения, отличающейся от заданной стандартом не более чем на 
3 .км/ч,

5т. э = б̂ Оэ̂ т-Р
bvQ3+2gSr.psina

( 7 )

В данном случае величина тормозного пути может определяться по номо­
грамме (см. вкладку), 
где i — уклон дороги, %;

/э и /р — среднее по пути замедление соответственно эквивалентного и ре­
ального торможений.

ПРИМЕР ПОЛЬЗОВАНИЯ НОМОГРАММОЙ

При торможении иа уклоне 2,8% с начальной скорости flop—62 км/ч полу­
чен тормозной путь S t.p =312 м.. Необходимо определить тормозной путь экви­
валентного торможения на горизонтальной дороге с начальной скорости 
«оэ^бО км/ч.

Из соответствующей 32 м отметки ,на шкале тормозных путей восстанавли­
вается .вертикаль до пересечения с гиперболой v =62 км/ч. Через точку яересече-
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ния проводится горизонталь до шкалы Сс, т результате чего на последней де­
лается отметка., соответствующая величине среднего во пути замедления. Эта 
отметка соединяется прямой с точкой на шкале Аа, соответствующей заданному 
уклону. Точка пересечения этой прямой со шкалой В в соединяется прямой с 
точкой Л9 и последняя прямая продолжается до пересечения со шкалой Сс. Че­
рез полученную таим -образом точку .на шкале Сс проводится горизонталь до 
гиперболы v =60 км/ч, и из точки пересечения опускается вертикаль на шкалу 
тормозных путей, где определяется искомая величина тормозного пути, равная 
28,5 м.
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