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ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И ОХРАНЫ ОБЩЕСТВЕННОГО ПОРЯДКА

Июнь 2006 г.

«Современные системы защиты социально значимых объектов и общественной безопасности: автоматические блокираторы движения автомобилей. Стационарные и мобильные посты контроля и видеорегистрации нарушений скоростного режима и правил дорожного движения с идентификацией регистрационных номеров»

Автоматические блокираторы движения автомобилей БАРЬЕР на въездах на территорию, на дорогах при проведении специальных мероприятий, на железнодорожныХ переездах и т.д.

В настоящее время фирмой МЕТА разработаны системы блокировки проезда транспортных средств: Барьер 200; Барьер 200.01; Барьер 200.01.02; Барьер 100; Барьер 200.02; Барьер 200.03; Барьер 400. Изделия являются новейшими и наиболее перспективными в данном направлении устройств, преграждающих или ограничивающих движение транспортных средств.

Изделия предназначены для работы в различных климатических условиях эксплуатации от -40°С до +50°С, при относитель​ной влажности до 98 % при температуре 25° С.

Высокая надежность изделий обеспечивается комплексом решений:

1 Увеличение безотказности применением сертифицированных узлов и деталей.

2 Увеличение долговечности достигается определением оптимального количества перерывов для технического обслуживания и текущего ремонта.

3 Увеличение ремонтопригодности достигается путем предупреждения, обнаружения и устранения отказов и неисправностей.

Сохраняемость изделия обеспечивается применением коррозионно-стойких покрытий и материалов. Все металлические детали электромеханических блокираторов имеют многослойное покрытие и надежно защищены от коррозии.

Барьер 200 предназначен для защиты объектов МВД и МО РФ повышенной значимости от террористических актов и несанкционированного въезда автомобилей.

Основой конструкции является  мощный стальной щит, армированный тросовыми растяжками, который  блокирует проезд, образуя монолитную систему с бетонными блоками (мешками с песком) опор крепления весом по 12 т. 

Блокиратор способен удержать автомобиль весом 20 т движущийся со скоростью 10 км/ч. При задержании  автомобиля кинетическая энергия переходит в работу по перемещению опор, упругую деформацию заградительного щита и деформацию элементов автомобиля. 
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Рисунок 1 Схема установки блокиратора «Барьер 200»

[image: image2.png]



Рисунок 2 –Внешний вид блокиратора «Барьер 200»

Функциональные особенности

· Автоматическая видеорегистрация и видеоконтроль зоны проезда с записью видеоинформации на жесткий диск ПЭВМ в режиме реального времени,  объемом записи до 66 дней с последующим цикличным наслоением  записанной информации.

· Формирование базы проезжающих автомобилей и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения.

· Управление работой системы в ручном режиме.
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Барьер 200.01 - мобильный разборный блокиратор проезда, предназначенный для оперативного задержания автотранспорта на дорогах и постах ДПС.

Одним  из достоинств данного изделия является оперативный монтаж блокиратора из составных частей и установка без разрушения поверхности дорожного покрытия силами двух человек без применения грузоподъемной техники. Вес отдельных узлов не более 100 кг. Общий вес 1500 кг.

Блокиратор способен удержать автомобиль весом 22.4 т движущийся со скоростью 50 км/ч. При задержании автомобиля кинетическая энергия переходит в работу по перемещению всей конструкции блокиратора с использованием веса автомобиля в качестве дополнительного нагружающего балласта.
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Рисунок 3 – Внешний вид блокиратора «Барьер -200.01»
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Функциональные особенности
· Автоматическое измерение скорости АТС в зоне проезда

· Распознавание государственных регистрационных номеров АТС, движущихся со скоростью до 150 км/ч.

· Сравнение результатов идентификации регистрационных номеров с базой «криминальных» автомобилей, предназначенных для задержания, а так же лишенных регистрационных номеров.

· Автоматическая видеорегистрация и видеоконтроль зоны проезда с записью видеоинформации на жесткий диск ПЭВМ в режиме реального времени,  объемом записи до 66 дней с последующим цикличным наслоением  записанной информации.

· Формирование базы проезжающих автомобилей и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения.

· Автоматическое задержание АТС с нераспознанными государственными номерами.

· Управление работой системы в автоматическом режиме по результатам мониторинга транспортного потока.

Барьер 200.01.02 -мобильный цельносварной блокиратор проезда, предназначенный для оперативного задержания автотранспорта на дорогах и постах ДПС.
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Рисунок 5 – Внешний вид блокиратора «Барьер 200.01.02»

Данная конструкция является  модификацией           Барьер 200.01.
Барьер 100 - автоматические электромеханические ворота, предназначенные для использования на автомобильных стоянках, в гаражных массивах, на проходных предприятий для ограничения доступа автотранспорта 

Монтаж конструкции производится без разрушения поверхности дорожного покрытия. Сборка и переустановка блокиратора  возможна без применения грузоподъемной техники.

Блокиратор способен удержать автомобиль весом 1.5 т, движущийся со скоростью 20 км/ч. При задержании автомобиля кинетическая энергия переходит в работу по перемещению всей конструкции блокиратора с использованием веса автомобиля в качестве дополнительного нагружающего балласта.
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Рисунок 6 – Внешний вид блокиратора  «Барьер100»
Функциональные особенности

· Автоматическая видеорегистрация и видеоконтроль зоны проезда с записью видеоинформации на жесткий диск ПЭВМ в режиме реального времени,  объемом записи до 66 дней с последующим цикличным наслоением  записанной информации.

· Формирование базы проезжающих автомобилей и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения.

· Управление работой системы в ручном режиме.
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Барьер 200.02-  система блокировки, предназначенная для  обеспечения безопасности движения автотранспортных средств в зоне железнодорожного переезда.

В опущенном состоянии не создает ни каких препятствий движению транспортных средств.

Гарантирует остановку автомобилей во время приближения и проезда железнодорожных составов в зоне переезда    

Принцип работы системы заключается в управлении движением транспортного потока в зоне железнодорожного переезда  с автоматической видеорегистрацией автотранспортных средств (АТС) всех категорий и одновременным распознаванием государственных номеров. 

Видеорегистрация проводится в форме фотооригинала или видеоклипа проезда автомобиля через переезд в трех позициях - спереди, сбоку, сзади. 

Управление движением заключается в контроле дорожной ситуации и принудительной остановке АТС при прохождении железнодорожного состава через переезд
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 Рисунок 7 – Внешний вид блокиратора  «Барьер -200.02»
Функциональные особенности

· Гарантированная остановка движения автомобилей во время приближения и проезда железнодорожных составов в зоне переезда

· Управление работой системы в автоматическом режиме без участия человека

· Ультразвуковые датчики наличия АТС в зоне переезда

· Аварийная сирена предупреждения подъема блокиратора при попытке проезда на запрещающий сигнал светофора  

· Видеосъемка событий в зоне проезда на жесткий диск ПЭВМ в режиме реального времени,  объемом записи до 66 дней с последующим цикличным наслоением  записанной информации 

· Передача видеоинформации на центральный диспетчерский пульт 

· Контроль соблюдения скоростного режима в зоне проезда

· Распознавание государственных регистрационных номеров АТС 

· Сравнение результатов идентификации регистрационных номеров с базой автомобилей находящихся в угоне и лишенных регистрационных номеров 

· Автоматическое задержание АТС с нераспознанными государственными номерами

· Формирование базы проезжающих автомобилей и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения

· Дистанционное автоматическое управление блокиратором с центрального диспетчерского пункта с рапортом выполнения защитных мероприятий:

· Подъем блокиратора

· Видеосъемка зоны проезда

Барьер 200.03- автоматические электромеханические ворота, предназначенные для использования на автомобильных стоянках, в гаражных массивах, на проходных предприятий для ограничения доступа автотранспорта 

Монтаж конструкции осуществляется без разрушения поверхности дорожного покрытия. Сборка и переустановка блокиратора возможна без применения грузоподъемной техники.

Блокиратор способен удержать автомобиль весом 1.5 т движущийся со скоростью 20 км/ч. При задержании автомобиля кинетическая энергия переходит в работу по деформации всей конструкции, деформации автомобиля.
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Рисунок 8 – Внешний вид блокиратора «Барьер- 200.03»

Функциональные особенности

· Автоматическая видеорегистрация и видеоконтроль зоны проезда с записью видеоинформации на жесткий диск ПЭВМ в режиме реального времени,  объемом записи до 66 дней с последующим цикличным наслоением  записанной информации.

· Формирование базы проезжающих автомобилей и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения.

· Управление работой системы в ручном режиме.

Барьер 400 - система блокировки движения, предназначенная для установки на стоянках самолетов для предотвращения их несанкционированного использования.

В опущенном состоянии не создает никаких препятствий движению самолетов.

Принцип работы системы заключается в управлении началом движения самолетов в зоне стоянок  с автоматической видеорегистрацией всех категорий самолетов и одновременным распознаванием бортовых номеров. 

Управление движением заключается в контроле стоянки и принудительной остановке самолета при его несанкционированном использовании. 

Способен удержать самолет весом 250 т движущийся со скоростью 5 км/ч. При задержании самолета кинетическая энергия переходит в работу по деформации всей конструкции и деформацию стоек самолета.
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Рисунок 9 – Внешний вид блокиратора «Барьер 400»

Функциональные особенности

· Гарантированная остановка движения самолета при несанкционированном использовании

· Управление работой системы в автоматическом режиме без участия человека

· Аварийная сирена предупреждения подъема блокиратора при попытке несанкционированного использования

· Видеосъемка событий в зоне стоянки на жесткий диск ПЭВМ в режиме реального времени,  объемом записи до 66 дней с последующим цикличным наслоением  записанной информации 

· Передача видеоинформации на центральный диспетчерский пульт 

· Распознавание государственных бортовых номеров 

· Автоматическое задержание самолетов при попытке несанкционированного использования

· Формирование базы самолетов находящихся на стоянке и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения

· Дистанционное автоматическое управление блокиратором с центрального диспетчерского пункта с рапортом выполнения защитных мероприятий:

· Подъем блокиратора

· Видеосъемка зоны стоянки

СТАЦИОНАРНЫЕ И МОБИЛЬНЫЕ ПОСТЫ КОНТРОЛЯ И ВИДЕОРЕГИСТРАЦИИ НАРУШЕНИЙСКОРОСТНОГО РЕЖИМА И ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВАИЖЕНИЯ С ИДЕНТИФИКАЦИЕЙ РЕГИСТРАЦИОННЫХ НОМЕРОВ

АВТОМАТИЗИРОВАННАЯ СИСТЕМА ДЛЯ ОРГАНИЗАЦИИ И УПРАВЛЕНИЯ ГОРОДСКИМ ДВИЖЕНИЕМ

Автоматизированная система учета интенсивности и организации управления городским движением "Перекресток" предназначена для непрерывного круглосуточного мониторинга интенсивности и состава движения на сети автомобильных дорог. 

Система может использоваться органами управления автомобильных дорог, а так же другими заинтересованными организациями, в плане получения достоверной информации о размерах интенсивности движения на автомобильных дорогах, необходимой для своевременного решения вопросов, связанных с улучшением транспортно - эксплуатационных
качеств автомобильных дорог, а также управления движением на дорогах и оповещения [image: image53.png]


участников движения об условиях движения на них.

Система одновременно обрабатывает информацию до 4-х камер наблюдения,  каждая камера может обрабатывать от одной до 10 полос движения. Система проводит видео регистрацию прохождения транспортного средства с определением его категории и указанием даты и времени прохождения через контролируемый участок дороги.  Ведет фотоархив прошедших транспортных средств, с указанием даты времени, рассчитанной скорости и длины транспортного средства – на фотоизображениях сохраняемых в архиве подсвечивает АТС для которого были определены его параметры и скорость – для последующего визуального различия АТС идущих в потоке. 
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Предусмотрена работа в единой сети автоматизированной системы учета интенсивности и состава дорожного движения. В системе реализована возможность передачи видео обстановки на дороге по беспроводной связи на расстояние до 1000 м  в условиях городской застройки.

ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ СИСТЕМЫ

· Передача видео обстановки на дороге по беспроводной связи в расстояние от 500 до 1000м  в условиях городской застройки. 
· При использовании транслятора в оптоволоконную высокоскоростную сеть – доступ из любой точки мира (опционально);
· Одновременная обработка до 4х точек контроля за дорожной ситуацией;

· Погрешность измерения средней скорости потока в пределах ±10км/ч на скоростях до 90км/ч, при использовании совместно с радаром от 5 до 160км/ч ±10км/ч;

· Обзор одной камерой до 4х полос движения;

· Определение типа транспортного средства, проходящего   через   контролируемый   участок,   в   рамках классификации по следующим категориям:
· легковые автомобили
· грузовые автомобили;
· автопоезда (тягачи с прицепом или полуприцепом); 


· Счетчик транспортных средств с разделением их по типам , как общий , так и по полосам движения движения.
· Фотофиксация транспортного средства, даты и времени, скорости движения и длины при прохождении через контролируемый участок дороги;
· Возможность работы в составе единой сети автоматизированной системы учета интенсивности и состава дорожного движения;
· Передача накопленной информации по запросу из Центра Управления Движением  при помощи стандартного или беспроводного модема;
Схема размещения
           [image: image9.png]
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КОМПЛЕКСНЫЕ СИСТЕМЫ ОБЩЕСТВЕННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

НПФ МЕТА имеет 17-летний опыт разработки специальной техники для обеспечения общественной безопасности и правопорядка в социальной жизни и является основным поставщиком технических средств в МВД России и Министерство обороны РФ. 

К последним разработкам фирмы относятся комплексы обеспечения безопасности жизнедеятельности, включающие системы видеорегистрации и видеонаблюдения, а также системы автоматического распознавания государственных регистрационных номеров для использования на автодорогах и въездах на охраняемые территории. Оборудование разработано по техническому заданию МВД России и прошло натурные приемочные испытания.

Главное назначение предлагаемых систем заключается в предотвращении террористических актов, повышении раскрываемости преступлений, оказании профилактического влияния на потенциальных правонарушителей.

КОМПЛЕКСНЫЕ СИСТЕМЫ ОБЩЕСТВЕННОЙ МОНИТОРИНГА ОБЩЕСТВЕННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

БЕЗОПАСНЫЙ ГОРОД

Система мониторинга БЕЗОПАСНЫЙ ГОРОД предназначена для выполнения круглосуточного непрерывного контроля общественного порядка и автономной регистрации событий в зонах наблюдения с записью аудио и видео информации на жесткий диск ПЭВМ и энергонезависимую флэш-карту.
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Функциональные возможности системы мониторинга БЕЗОПАСНЫЙ ГОРОД:

• Передача видеоинформации в режиме реального времени в опорные пункты милиции и в центральный городской пульт по каналам радиосвязи.

• Двухсторонняя громкоговорящая аудио-связь для ведения диалога с участниками событий.

• Автоматическая сигнализация тревоги по электронному детектору движения и громким звукам в зонах наблюдения.

СОСТАВ:

В состав системы входят точки видеонаблюдения и точка сбора и обработки информации - ПЭВМ со специализированным программным обеспечением, собирающим и систематизирующим информацию с 16 точек видеонаблюдения.

К системе БЕЗОПАСНЫЙ ГОРОД возможно подключение неограниченного количества точек сбора и обработки информации, связанных с центральным пунктом охраны города. Каждый опорный пункт обслуживает до 16 точек видеонаблюдения.

Точка видеонаблюдения включает:

Цифровую камеру в термокожухе, блок питания, громкоговоритель, микрофон, точку радиодоступа, энергонезависимый видеорегистратор с записью фотографий и видеоклипов на флэш-карту, оцинкованную мачту высотой от 9 до 12 м.

Центральный пункт охраны:

Сервер, мониторы наблюдения, точка радиодоступа, громкоговоритель, микрофон.

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ:

· Объем непрерывной аудио, видеозаписи с 16 точек наблюдения без наслоения информации - 60 дней.

· Удаленность точки видеонаблюдения с радиоканалом передачи информации от опорного пункта - до 5 км.

· Удаленность опорных пунктов от центрального пульта с ретрансляторами - неограничена

· Емкость цикличной энергонезависимой памяти, регистрирующей цветные снимки и кадры клипа без наслоения информации 5000 единиц

· Регулирование порогов звуковых сигналов детектора движения 10 уровней

АВТОМАТИЗИРОВАННАЯ СИСТЕМА

МОНИТОРИНГА ГОРОДСКОГО ДВИЖЕНИЯ

ВЕКТОР-4

Автоматизированная система мониторинга ВЕКТОР предназначена для учета интенсивности и организации управления городским движением, а также круглосуточного мониторинга перемещения автотранспорта на сети автомобильных дорог с идентификацией по государственным регистрационным номерам. 
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СОСТАВ системы ВЕКТОР-4:

Точка видеорегистрации

●Видеокамера общего наблюдения в термокожухе с блоком питания (1 камера на одно направление движения)

●Видеокамера чтения номеров АТС в термокожухе с блоком питания (1 камера на одну полосу движения)

●Инфракрасный прожектор (подсветка номеров АТС, 1 прожектор на одно направление движения)

●Радиолокационный измеритель скорости (1 радар на одно направление движения)

●Бесперебойный блок питания (опционально)

●Устройство грозозащиты

●Кабеля, стойки 

●Опора 

Точка сбора и обработки информации (или ретранслятор в сеть Интернет)

●Персональный компьютер с программным обеспечением Pentium 4 2,8 MHz или ATHLON64 3000+. DDR RAM 512Mb. HDD 120Mb

●АПК ПОТОК на 4 канала наблюдения (ключ защиты)

●Плата видеоввода для камер распознавания номеров на 4 канала

●Плата видеоввода для камер общего наблюдения (1 плата на одно направление движения)

●Бесперебойный блок питания.

●Устройство сопряжения радара и компьютера (COM-USB 1 шт для одного радара)

●Устройство грозозащиты

●Кабеля, стойки 

●Опора 
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●Кронштейн крепления антенны

ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ СИСТЕМЫ ВЕКТОР-4:

● Передача видео обстановки на дороге по беспроводной связи в расстояние от 500 до 1000 м в условиях городской застройки 

●Одновременная обработка до 4х точек контроля за дорожной ситуацией

●Измерение средней скорости потока от 5 до 160 км/ч с погрешностью ±10 км/ч

●Обзор одной камеры до 4х полос движения

●Определение типа транспортного средства, проходящего через контролируемый участок, в рамках классификации по следующим категориям:

- легковые автомобили

- грузовые автомобили, автобусы

- автопоезда (тягачи с прицепом или полуприцепом)

●Фиксация типа транспортного средства, даты и времени прохождения через контролируемый участок дороги 

●Автоматическая регистрация внешнего вида ТС и распознавание номеров государственной регистрации

●Сверка параметров АТС на соответствие с базой регистрации ГИБДД

●Оперативная обработка и передача информации мониторинга транспорта по каналам связи на региональные и федеральные уровни системы

●Возможность работы в составе единой сети автоматизированной системы учета интенсивности и состава дорожного движения 

●Формирование базы данных проезжающих автомобилей и архивов фотоизображений, а также отчетов за указанные интервалы и периоды наблюдения

Для получения информации на расстоянии об интенсивности движения:
●кабельная телефонная сеть и модем со скоростью до     56 кбс; 

●или радиотелефонная сеть с поддержкой GPRS с доступом в сеть Интернет.

СХЕМА РАЗМЕЩЕНИЯ ОБОРУДОВАНИЯ 

СИСТЕМЫ ВЕКТОР НА ПЕРЕКРЕСТКАХ: ВАРИАНТ 1 с радиоканалом
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СХЕМА РАЗМЕЩЕНИЯ ОБОРУДОВАНИЯ

СИСТЕМЫ ВЕКТОР НА ПЕРЕКРЕСТКАХ: ВАРИАНТ 2 с кабельным каналом
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СТАЦИОНАРНАЯ СИСТЕМА ВИДЕОРЕГИСТРАЦИИ НАРУШЕНИЙ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И МОНИТОРИНГА ТРАНСПОРТНЫХ ПОТОКОВ

ВЕКТОР-5

Автоматизированная система мониторинга Вектор-5 предназначена для видеорегистрации нарушений скоростного режима, видеорегистрации нарушений пересечения разметки и нарушений проезда на запрещающий сигнал светофора, а также для сбора информации об интенсивности транспортного движения на дорогах и перекрестках с измерением основных параметров движения транспортных потоков (состав, количество по категориям, распределение по скоростям). 

Видеорегистрация проводится путем записи на персональный компьютер с жестким диском 120 Гб фотографий с разрешением до 768x576 точек или видеоклипов с разрешением до 768x576 точек в кадре с частотой кадров до 25 кадров в секунду, с протокольной записью в кадре таких данных как дата, время, скорость, место и направление движения. Система обеспечивает непрерывную запись видеоинформации в течение 60 суток или запись более 200000 фотографий. Система Вектор-5 позволяет выполнять просмотр видеоархива на персональном компьютере с увеличением и печатью фотоснимков.

СОСТАВ системы ВЕКТОР-5:

1.  Компьютер:
1 шт.                     

- Pentium 4 2,8 ГГц  /  AMD Athlon 64 3000           

- мат.плата на базе i865 (Nvidia NForce4)  

- память   DDR 512 Mb            

- жесткий диск HDD 120 Gb          

- видеокарта 64 Mb AGP/PCI-E          

- клавиатура с мышью                 

- блок питания       

- ОС Windows XP         

К одному персональному компьютеру подключается до 4х видеокамер 

2. Блок бесперебойного питания
1 шт.          

3. Сетевой адаптер беспроводной связи  D-Link DWL-G520
1 шт.          

4. Плата видеоввода одноканальная FlyVideo98EZ
4 шт.          

5. Видеокамеры наблюдения
4 шт.  

6. Измеритель скорости
4 шт. 

Вектор-5 работает совместно с радиолокационными измерителями скорости Сокол, Беркут, Искра и др.      

7. Прожектор инфракрасной подсветки
4 шт.

По дополнительному требованию система Вектор-5 может быть дополнена аппаратно-программным комплексом ПОТОК, позволяющим считывать номерные знаки автомобилей, проезжающих через зону контроля.

Оборудование системы ВЕКТОР-5 устанавливается на обочине дороги в антивандальном герметичном шкафу-стойке с термостабилизацией и климат-контролем.

673-45-42
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ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ СИСТЕМЫ:

●Видеорегистрация нарушений скоростного режима измерителем скорости 

●Видеорегистрация нарушений скоростного режима по видеоизображению(*)

●Видеорегистрация нарушений разметки(*)

●Видеорегистрация нарушений проезда на запрещающий сигнал светофора(*)

●Сбор информации об интенсивности движения(*)

●Одновременный контроль дорожной ситуации на 4х полосах движения с одной видеокамеры;

●Возможность подключения до 4х видеокамер к одному ПК.

●Возможность работы как с цветными, так и с черно-белыми видеокамерами

●Работа с радиолокационными измерителями скорости Беркут, Сокол, Искра и другими

●Работа с системой идентификации номеров АТС «Поток»

●Беспроводное скачивание данных видеорегистрации через WIFI до 56Мбит/сек (дальность и скорость считывания информации ограничена местностью)

* В связи с тем, что определение факта нарушения проводится по информации с видеокамер,  точность определения факта нарушения зависит от погодных условий в месте наблюдения и составляет около 60%

e-mail: 
СИСТЕМА КОМПЛЕКСНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

ДОЗОР-АНТИТЕРРОР

на территории Самарской области

ЦЕЛИ ПРОЕКТА: 

Предотвращение террористической деятельности на территории Самарской области.

Обеспечение  правопорядка и  безопасности граждан,   профилактика  и  предотвращение правонарушений, в том числе на автодорогах области,   в  местах  массового  пребывания граждан, объектах особой важности.

ЭТАПЫ РЕАЛИЗАЦИИ ПРОЕКТА:

I этап (2006г.)

1. Создание  при  ГУВД  Самарской  области центра  мониторинга,   анализа  информации  и комплексной безопасности «Дозор - Антитеррор».
2. Оборудование СП ДПС  ОБДПС УВД  г. Самары, Комсомольского и Сызранского ОВД аппаратно-программными     комплексами    для идентификации ТС  и их проверки  по  базам данных АИПС на СП ДПС,  автоматического считывания  государственных  регистрационных номеров проезжающего автотранспорта, определения  и  фиксации  скорости  движения, типа, цвета автотранспортных средств.
3. Ввод в эксплуатацию 2 мобильных аппаратно-программных комплексов такого же назначения для использования в СБДПС ГИБДД ОР при ГУВД Самарской области и ОБДПС УВД г. Самары.
 4. Создание для осуществления контроля за безопасностью дорожного движения, предупреждения преступлений и правонарушений в городе Самаре 5 мобильных групп перехвата, контролирующих основные транспортные магистрали въезда в город. Оснащение их системой оперативной связи с пультом центра мониторинга, анализа информации и управления антитеррористическими мероприятиями на базе ИПК с беспроводной связью для доступа ко всем базам данных системы, информационным ресурсам  ГУВД Самарской области.
5. Установка видеокамер высокого разрешения, в том числе поворотных с вариобъективами, для круглосуточного контроля за станциями метро, входами в метро, перроном, входами в тоннели для защиты от лиц,  вынашивающих замысел совершения акции террористической или экстремистской направленности, обеспечения охраны общественного порядка, пресечения совершения терактов и иных тяжких преступлений в местах массового  скопления граждан.
6. Создание комплексов систем безопасности на объектах жизнеобеспечения:

6.1.  Жигулевская ГЭС, удаленность - 150 км - 4 Видеокамеры, видеосервер, для передачи данных использование существующих каналов ВОЛС, Жигулевск  Тольятти  Самара.
6.2. Водозаборная станция г. Самара, удаленность - 20 км - 16 Видеокамер, видеосервер, система передачи данных  радиоканал WiFi.
6.3 Установка видеокамер высокого разрешения, в том числе поворотных с вариобъективами, для круглосуточного контроля за въездами на ГЭС, основными трассами и въездами в город Самара  для пресечения нелегальных каналов поставки наркотиков, оружия, контрафактной продукции, обеспечения безопасности на дорогах: 

пост ДПС - плотина р. Волга - 2 Видеокамеры, система передачи данных - ВОЛС.

пост ДПС - п. Зеленовка - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал.
пост ДПС - мост р. Сок - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал.

пост ДПС - Южнообоводная дорога - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал.

пост ДПС - с. Большая Черниговка - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал.

пост ДПС - п. Кряж - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал.

пост ДПС - п. Зубчаниновка - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал.

пост ДПС - п. Мехзавод - 2 Видеокамеры, система передачи данных - радиоканал 

6.4. Объект «Водоканал» - 16 Видеокамер, видеосервер, система передачи данных - радиоканал.

II этап (2007г.)

Оборудование СП ДПС Волжского, Ставропольского и Елховского ОВД аппаратно-программными комплексами для идентификации ТС и их проверки по базам данных АИПС на СП ДПС, автоматического считывания государственных регистрационных номеров проезжающего автотранспорта, определения и фиксации скорости   движения, типа, цвета автотранспортных средств.

Ввод в эксплуатацию 2-x мобильных аппаратно-программных комплексов такого же назначения для использования в ОБДПС УВД г.г. Самары и Тольятти.

Установка  устройств  экстренной   связи населения с милицией, а также видеокамер в лифтовых  кабинах  жилых  домов  в  городах Самаре   и  Тольятти  для  предупреждения  и пресечения  правонарушений  и  преступлений, совершаемых в подъездах жилых домов, в том числе в самих лифтовых кабинах. 

Установка видеокамер высокого разрешения, в том числе поворотных с вариобъективами, и устройств экстренной связи населения с милицией на следующих территориях, выбранных на основе имеющейся статистики по частоте правонарушений:

в г. Самаре:

 Московское шоссе/Ракитовское шоссе;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

Московское шоссе/проспект Кирова(Самолет);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 Московское шоссе/ул. Авроры (Центральный автовокзал);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

Московское шоссе/ул. Революционная;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

ул. Мичурина/ул. Полевая;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 Губернский рынок (ул. Спортивная II ул. Агибалова);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

Расчеты стоимости включены в приложение 10.

 ул. Молодогвардейская/ул. Маяковского (ЦИРК);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Пензенская/ул. Владимирская;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

ул. Тухачевского/ул. Киевская;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Аэродромная/ул. Авроры (автостанция Авроры);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Промышленности/ул. Аэродромная

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Советской Армии/ул. Антонов-Овсеенко;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

ул. Стара-Загора/проспект Кирова;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Стара-Загора - Ново-Вокзальная;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 пл. Куйбышева;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 поляна им. Фрунзе;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Советской Армии/ул. Ново-Садовая;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Ново-Садовая/проспект Масленникова;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Ново-Садовая - пр. Кирова;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

проспект Ленина/ул. Полевая;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Ново-Садовая/ул. Полева;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Осипенко/ул. Ново-Садовая;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 Бассейн ЦСКА;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 ул. Максима Горького/ул. Венцека;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

ул. Вилоновская/ул. Чапаевская (Дом Архитектора);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 пл. Революции; 

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 перекресток около поста ДПС п. Кряж;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

Кольцо на Новокуйбышевск;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

 Поворот на п. Гранный;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

в г. Тольятти:

 ул. Л. Чайкиной.

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

III этап

1. Оборудование СП ДПС Камышлинского, Большечерниговского и Красноярского ОВД аппаратно-программными комплексами для идентификации ТС и их проверки по  базам данных АИПС на СП ДПС, автоматического считывания государственных  регистрационных номеров проезжающего автотранспорта, определения и фиксации  скорости  движения, типа, цвета автотранспортных средств 

2. Ввод в эксплуатацию 2 мобильных аппаратно-программных комплексов такого же назначения для использования в ОГИБДД Новокуйбышевского и Пестравского ОВД 

3. Установка на вокзалах, стратегических объектах, стадионах, иных местах  большого скопления людей системы автоматического распознавания и выявления лиц, находящихся в розыске с емкостью базы данных не менее 10 000 объектов.  

4. Установка видеокамер высокого разрешения, в том числе поворотных с вариобъективами, и устройств экстренной связи населения с милицией на следующих территориях, выбранных на основе имеющейся статистики по частоте правонарушений:

в г. Самаре:

   пл. Мочалова (пл. Металлургов);

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

   пл. им. Кирова; 

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

   ул. Ташкентская - пр. К. Маркса;

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

   Комсомольская площадь (перед ЖД вокзалом). 

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

Создание охраняемой территории ЖД вокзала с функцией фейс - контроля   прибывающих и убывающих пассажиров;

в г. Тольятти: 

    Автовокзал;

16 Видеокамер, система передачи данных  ВОЛС, п.о. фейс контроль. 

    ул. Ленинградская; 

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

    пл. Центральная; 

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 

    пл. Свободы

4 Видеокамеры, система передачи данных  ВОЛС. 
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 Для размещения точек сбора информации систем ВЕКТОР и БЕЗОПАСНЫЙ ГОРОД фирма МЕТА предлагает:

Мобильные программно-аппаратные комплексы на базе зданий контейнерного типа 

размером 6100х2400х2600 (6100х4800х2600) со служебным и бытовым отсеками, включающими: рабочий стол, кресло, ПЭВМ, точку радиодоступа, холодильник, кушетку, биотуалет.
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Передвижные программно-аппаратные комплексы на базе автомобилей ГАЗ 2705

переоборудованный салон ГАЗ 2705 включает: отсек для размещения оборудования, стол на 2 рабочих места, сейф для хранения ценных документов, ПЭВМ, автономный бензогенератор.
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Передвижные программно-аппаратные комплексы на базе кунгов, установленных на автомобилях ЗИЛ (КАМАЗ)

размером 6100х2400х2600 со служебным и бытовым отсеками, включающими: рабочий стол, кресло, ПЭВМ, точку радиодоступа, холодильник, кушетку, биотуалет.

Также для размещения оборудования систем ВЕКТОР и БЕЗОПАСНЫЙ ГОРОД возможно использование стационарных помещений Заказчика.

СТАЦИОНАРНАЯ И МОБИЛЬНАЯ СИСТЕМА ВИДЕОРЕГИСТРАЦИИ

НАРУШЕНИЙ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

М-ВИДЕО-2

Система видеорегистрации АТС М-ВИДЕО-2 предназначена для видеорегистрации нарушений правил дорожного движения, таких как нарушение скоростного режима, пересечение сплошной разделительной полосы, нарушение правил движения на перекрестках, проезд на запрещающий свет светофора и т.д. 

Запись видеоклипов с изображением автомобиля нарушителя ПДД производится автоматически по сигналу радара о превышении ограничения скорости на контролируемом участке дороги. Предусмотрена функция записи клипов с дистанционным управлением.

Запись нарушения с пересечением сплошной разделительной полосы производится автоматически по сигналу детектора движения в контролируемой зоне.

При контроле движения на перекрестках запись видеоклипов с изображением автомобиля- нарушителя ПДД производится автоматически по сигналу детектора движения в контролируемой зоне. 

Количество сохраняемых кадров на жестком диске компьютера определяется его емкостью. На персональный компьютер с жестким диском 120 Гб сохраняется не менее 200 000 фотографий с разрешением до 768x576 точек или видеоклипов с разрешением до 768x576 точек в кадре и частотой кадров до 25 кадров в секунду. В кадре сохраняется протокольная запись даты, времени, скорости.

Система М-ВИДЕО-2 изготавливается в двух вариантах исполнения - стационарном и мобильном.

Стационарная М-ВИДЕО-2 устанавливается на обочине дороге в вандалоустойчивом шкафу с термостабилизацией режима. 

Мобильная система М-ВИДЕО-2 устанавливается на борту автомобиля или на выносной  треноге и подключается к блоку регистрации по кабелю или через радиомодем.

СОСТАВ системы М-ВИДЕО-2:

1. Компьютер 
1 шт.

- Pentium 4 2,8 ГГц /  AMD Athlon 64 3000           

- мат.плата на базе i865 (Nvidia NForce4)  

- память   DDR 512 Mb            

- жесткий диск HDD 120 Gb          

- видеокарта 64 Mb AGP/PCI-E          

- клавиатура с мышью                  

- блок питания       

- ОС Windows XP         

2. Блок бесперебойного питания
1 шт.

3. Плата видеоввода одноканальная FlyVideo 98 EZ
1…4* шт            

4. Видеокамеры наблюдения
1…4* шт            

5. Измеритель скорости
1…4* шт  

М-ВИДЕО-2  работает совместно с радиолокационными измерителями скорости Сокол, Беркут, Искра и др.      

6. Прожектор инфракрасной подсветки
1… 4* шт            

*Определяется количеством контролируемых участков дороги. М-ВИДЕО-2 контролирует до 4 полос движения

* В связи с тем, что определение факта нарушения проводится по информации с видеокамер,  точность определения факта нарушения зависит от погодных условий в месте наблюдения и составляет около 60%
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ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ СИСТЕМЫ М-ВИДЕО-2:

●Видеорегистрация нарушений скоростного режима радаром 

●Видеорегистрация нарушений скоростного режима по видеоизображению(*)

●Видеорегистрация нарушений разметки (*)

●Видеорегистрация нарушений проезда на запрещающий сигнал светофора (*)

●Протокольная запись в кадре с указанием даты, времени, скорости 

●Сбор информации об интенсивности движения (*)

●Одновременный контроль дорожной ситуации на 4х полосах движения 

●Возможность подключения до 4х видеокамер к одному ПК

●Возможность работы как с цветными, так и с черно-белыми видеокамерами

●Работа с радиолокационными измерителями скорости Беркут, Сокол, Искра и другими.

ПОРТАТИВНЫЙ АВТОМАТИЧЕСКИЙ ВИДЕОРЕГИСТРАТОР НАРУШЕНИЙ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

АВТОСКАН

Портативный автоматический видеорегистратор АВТОСКАН предназначен для видеорегистрации нарушений скоростного режима, видеорегистрации нарушений пересечения разметки и нарушений проезда на запрещающий сигнал светофора. 

Двухканальный цифровой видеорегистратор АВТОСКАН оборудован встроенным и сменным flash-носителем (xD, SMC-card) и встроенным USB-портом. 

Видеорегистратор имеет два видеовхода с автоматической регулировкой усиления и может использоваться для записи цветных одиночных (PAL/SECAM), или монохромных (черно-белых) видеокадров, или же групп видеокадров (клипов), со скоростью записи от 1 кадра в 3 минуты до 10 к/сек. 

Возможно полное управление видеорегистратором через USB порт, запись информации на HDD компьютера со скоростью до 8 к/с, при этом съемная flash-карта не требуется. 

При контроле движения на перекрестках запись видеоклипов с видеоизображением автомобиля нарушителя ПДД производится автоматически по сигналу детектора движения в контролируемой зоне и синхронизируется с работой светофора. 

Запись видеоклипов с изображением автомобиля нарушителя ПДД производится автоматически по сигналу радара о превышении установленного ограничения скорости на контролируемом участке дороги или по нажатию кнопки видеорегистратора в ручном режиме. Записанная информация сохраняется на встроенной флэш-карте и может быть перенесена на съемную флэш-карту для переноса ее в ПЭВМ с последующим сохранением и распечаткой. При необходимости информация со встроенной флэш-карты может переноситься через порт USB по цифровым каналам передачи данных.

Портативный автоматический видеорегистратор АВТОСКАН может быть выполнен в мобильном или стационарном варианте.

Стационарный АВТОСКАН устанавливается на обочине дороге в вандалоустойчивом шкафу с термостабилизацией режима. 

Мобильный АВТОСКАН устанавливается на борту автомобиля или на выносной  треноге.

СОСТАВ ВИДЕОРЕГИСТРАТОРА АВТОСКАН:

1. Видеорегистратор
1 шт.   

- Питание: 
+8...+12 V


- Потребляемый ток 
300 мА


- Видеовход:
PAL, SECAM


- Видеовыход:
PAL


- Входной сигнал: 
0.8...1.5 V


- Выходной сигнал: 
1.2 V


- Rвх, Rвых: 75 Ом


- Зон детектирования движения, всего:
192 (16x12)


- Разрешение: 
720x576 точек


- Скорость записи клипа: 
от 1 к. в 3 мин.  до 10 к/сек


- Длительность клипа: 
от 1 до 60 секунд


- Объем кадров:
до 2700 кадров


- Рабочая температура:
-10 до +50 °С
                                                                 

2. Видеокамера в термокожухе с обогревом
1 шт.                                                                                                                            

3. Измеритель скорости в термокожухе с обогревом
1 шт.     

АВТОСКАН работает совместно с радиолокационными

 измерителями скорости Сокол, Беркут, Искра и др.                                                                           

4. Комплект кабелей
1 к-т

5. Блок питания
1 шт.

6. Кронштейн для крепления видеорегистратора 

в салоне автомобиля (или тренога) 
1 шт.

* В связи с тем, что определение факта нарушения проводится по информации с видеокамер,  точность определения факта нарушения зависит от погодных условий в месте наблюдения и составляет около 60%
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ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ ВИДЕОРЕГИСТРАТОРА АВТОСКАН:

●Видеорегистрация нарушений скоростного режима радаром 

●Видеорегистрация нарушений скоростного режима по видеоизображению(*)

●Видеорегистрация нарушений разметки (*)

●Видеорегистрация нарушений проезда на запрещающий сигнал светофора (*)

●Протокольная запись в кадре с указанием даты, времени, скорости 

●Работа с радиолокационными измерителями скорости Беркут, Сокол, Искра и другими

●Передача данных по цифровым каналам связи

 «СОСТОЯНИЕ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ МЕТРОЛОГИЧЕСКОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ ВЕСОИЗМЕРИТЕЛЬНОЙ ТЕХНИКИ»

Парк современной  весоизмерительной техники  в стране огромен.


До конца 80-х годов он формировался за счет отечественных разработок и преимущественно отечественными производителями.


О масштабах бывшего (до 1990 г.) производства весоизмерительной техники говорят следующие цифры:

- объем производства - 40 млрд. руб. (в ценах 1989 г.);

- количество специализированных заводов-изготовителей - 16;

- специализированный институт - 1;

- заводские конструкторские бюро - 6;

-численность производственного и научного персонала                         около 23000 человек.

Резкое падение промышленного производства в 90-х годах  привело к  значительному падению потребности в весоизмерительной технике и соответственно объемов её выпуска. Уровень загрузки заводов-изготовителей  снизился до 20-30%.

После спада начался подъем промышленного производства и развитие новых предприятий, производящих весоизмерительную технику. В основном это небольшие организации, занимающиеся сборкой весов, используя комплектующие изделия, весоизмерительные датчики и весоизмерительные приборы. При этом рынок весов достаточно быстро наполнился торговыми, товарными, автомобильными, вагонными и подвесными и крановыми весами.

На внутреннем российском рынке и рынке стран СНГ успешно работает порядка 30 отечественных производителей весоизмерительной техники.
 К наиболее крупным и известным из них относятся: ООО «Авитек-Плюс»                       (г. Екатеринбург), ОАО «Весоизмеритель» (г. Армавир), НПО «Весы» (г. Екатеринбург), ООО «Инженерный центр АСИ»        (г.Кемерово), ГМНПП «Сапсан» (г. Москва), ЗАО «Сибтензоприбор» (г. Топки), ОАО «ТВЕС» (с. Тулиновка, Тамбовской обл.), ООО «Тенхо-измеритель» (г. Москва), ВИК «ЗАО «Тензо-М» (пос. Красково, Московской обл.), ООО «Тензор» (г. Ростов-на-Дону), ООО «ФизТех» (г. Москва). Теперь в полной мере к ним можно отнести и ЗАО НПФ «МЕТА»             г. Жигулевск. 

За последние два года проведено испытания 71 автомобильных весов как отечественных так и иностранных фирм изготовителей.

Однако разнообразие весоизмерительной техники  их конструктивные и принципиальные решения приводит и к разнообразию методов и подходов к испытаниям различных весоизмерительных приборов. Так, например, методы применяемые при испытаниях  весов для статического взвешивания грузов, охватывающих огромную номенклатуру изделий, не могут быть использованы для испытаний весов для взвешивания транспортных средств в движении. 

С целью унификации и однозначности представления результатов экспериментальных исследований полученных при испытаниях средств измерения массы и силы ВНИИМС ведет разработку серии типовых программ испытаний с целью утверждения их типа.

Методы испытаний, изложенные в типовых программах определяют метрологические и технические характеристики весоизмерительной техники, дают более высокий уровень обеспечения единства измерения в области средств измерения массы и единообразие представления результатов испытаний, которое необходимо для сопоставительного анализа метрологических и технических характеристик весов и оценки качества проведенных испытаний и качества весоизмерительной техники.

Принципы проведения испытаний, изложенные в программах, гармонизированы с международными документами, устанавливающие методы испытаний подобной весоизмерительной техники.

Среди разработанных и утвержденных программ испытаний особое внимание следует обратить на ТПр 153-02 «Типовая программа испытаний для целей утверждения типа весов большегрузных для статического взвешивания, работающих в широком диапазоне рабочих температур». 

В большинстве случаев испытания стационарной крупногабаритной весоизмерительной техники проводятся в собранном виде. Для таких средств измерения массы испытания в диапазоне рабочих температур связано с большими техническими трудностями и немалыми материальными затратами. С целью минимизации этих затрат и была разработана эта программа. 

Принципы проведения испытаний, изложенные в ней, гармонизированы с требованиями международных рекомендаций МР МОЗМ 76 «Неавтоматические весоизмерительные приборы»  и связаны с модульными (поэлементными) испытаниями весов.

Нами было выделено четыре вида дополнительных составляющих погрешности измерения массы, вызываемых изменением метрологических характеристик весов при изменении температуры окружающего воздуха. Это погрешности, связанные с изменением метрологических характеристик сило – и весоизмерительными датчиками, с изменениями линейных размеров грузоприемного устройства и фундамента, с изменением сопротивления проводов линии связи сило - и весоизмерительных датчиков с весоизмерительным преобразователем, и изменением метрологических характеристик весоизмерительного преобразователя. В документе приведены методы оценки этих составляющих погрешности.

В программе была учтена возможность изготовления и сборки большегрузных весов из конструктивно законченных единиц, включающих как сило- или весоизмерительные датчики, так и весоизмерительных приборов. 

Перспективы развития автомобильных весов

Для взвешивания грузов, перевозимых автомобильным транспортом, применяются  автомобильные весы для  статического взвешивания и для взвешивания в движении.

Результаты взвешивания на автомобильных весах используются для взаимных расчетов между поставщиком и получателем, между продавцом и покупателем, между грузоотправителем, грузоперевозчиком и грузополучателем, а также для определения осевых нагрузок на дорожное полотно. Весы, используемые в этих случаях, подлежат утверждению типа и должны соответствовать определенным требованиям, включая требования нормативных документов. При проведении испытаний для целей утверждения типа весов устанавливается межповерочный интервал и определяются методы их поверки.

Как я уже указывал по способу взвешивания весы делятся на весы для статического взвешивания и весы для взвешивания в движении.

Весы для статического взвешивания

При взвешивании на весах для статического взвешивания транспортное средство полностью находится в неподвижном положении на платформе весов, поэтому этот вид измерения массы грузов является наиболее предпочтительным по точности взвешивания. На погрешность стационарных весов для статического не влияют ни состояние дорожного полотна, ни качество подъездных путей, ни место установки весов. В тоже время, недостатком этого метода является слишком большое время, затрачиваемое на взвешивание. Погрешность взвешивания груза зависит от цены поверочного деления весов и значения измеряемой массы. Погрешность таких весов нормируется требованиями ГОСТ 29329-92 «Весы для статического взвешивания. Общие технические требования. Например, для весов с дискретностью отсчета 100 кг и Наибольшим приделом взвешивания равным 200т предел допускаемой погрешности в эксплуатации при нагрузке, до 50 т составляет 100 кг, а при нагрузке близкой к наибольшему пределу взвешивания, то есть равному 200 т, составляет 200 кг.

Поверка таких весов проводится, как правило, по ГОСТ 8.453-82 «ГСИ. Весы для статического взвешивания. Методы и средства поверки». Как правило, межповерочный интервал для таких весов Госстандарт России устанавливает равным 1 год.

Весы для взвешивания в движении

Весы, предназначенные для взвешивания в движении автотранспортных средств, измеряют нагрузку непосредственно от каждой оси автомобиля с прицепом или без него, а затем полученные значения суммируются. Следует отметить, что на таких весах нельзя взвешивать жидкости, значение кинематической вязкости которых меньше, чем у топливных мазутов. Это связано с тем, что колебания жидкости, возникающие в цистерне, изменяют положение центра тяжести груза при поосном или потележечном взвешивании. А так как длина транспортного средства много больше грузоприемной платформы, то изменение центра тяжести в цистерне при прохождении его через весы вносит слишком большую дополнительную составляющую погрешности, определение которой весьма затруднен.

Погрешность результатов измерений на весах для взвешивания транспортных средств движении зависит от состояния подъездных путей с обеих сторон от грузоприемной платформы. Подъездные дороги для автотранспортного средства должны иметь ровную поверхность без выбоин и уклонов. Выбоины создают раскачивание автомобиля и тем самым значение измеряемой осевой нагрузки.

Погрешность результатов измерений на весах для взвешивания транспортных средств в движении нормируется требованиями ГОСТ 30414-96 «Весы для взвешивания транспортных средств движении. Общие технические требования». В соответствии с ГОСТ 30414 предел допускаемой погрешности весов при взвешивании вагона нормируется в двух диапазонах: в диапазоне от наименьшего предела взвешивания до 35% от наибольшего предела взвешивания и свыше 35% от НПВ. При этом погрешность таких весов в эксплуатации, в зависимости от класса точности может варьироваться от 0,2 до 2% от измеряемой массы. Таким образом, для тех же весов с НПВ, равным 200т и при нагрузке, близкой к НПВ, погрешность в эксплуатации в зависимости от класса точности может составлять от 400 кг до 4 т.

Поверка таких весов проводится по ГОСТ Р 8.603-2003 «Весы для взвешивания автотранспортных средств в движении». 

Расхождения между результатами взвешивания у  поставщика и потребителя

Поскольку весы в основном служат для взаимных расчетов между поставщиком и получателем, продавцом и покупателем, между грузоотправителем, грузоперевозчиком и грузополучателем, то из-за наличия погрешности взвешивания, которая зависит от типа весов, применяемых заинтересованными сторонами, от методов взвешивания, методов определения массы нетто, то, как правило, имеет место расхождения в результатах измерения массы у заинтересованных сторон. Пределы допускаемых расхождений в результатах измерения массы, в том числе и при определения массы нетто в общем случае не превышает суммы арифметических значений погрешности каждого взвешивания и определения массы нетто.

Таким образом, значения предельных расхождений определения массы груза нетто на весах для статического взвешивания и на весах, предназначенных для взвешивания в движении на станциях отправления и станциях назначения, могут достигать 10%. 

Методы взвешивания автомобилей в движении объективно уступают по точности статическим. Но эти методы наиболее приближены к условиям эксплуатации и, в отличие от статических, несут информацию о динамических нагрузках осей на дорожное полотно, а производительность этих методов делает их незаменимыми при больших грузопотоках.

Перспективы развития автомобильных весов.

Одним из приоритетных направлений развития весоизмерительной техники это использование мощных компьютеров с широким набором сервисных функций обработки результатов взвешивания, а также применение весоизмерительных датчиков с цифровым выходом.

Перспективы развития автомобильных весов как статических, так и для взвешивания в движении связаны с более мощным программным обеспечением, реализующим разнообразные сервисные функции, возможность включения весов в локальную электронную сеть для оформления документов, сопровождающих взвешиваемый груз. Создание документов, имеющих юридическую силу, для нормирования результатов расхождения между поставщиком и потребителем, документов, нормирующих потери при перевозках грузов. Применение же цифровых датчиков позволяет уменьшить погрешность измерения весов при передаче сигнала от датчика ко вторичному прибору.

Следует отметить в современных условиях вопросам учета и безопасности перевозки грузов придается огромное значение. При этом Федеральное агентство по техническому регулированию и метрологии постоянно ужесточает требования к процедуре испытаний весов для целей утверждения типа главной задачей, которых получение достоверных результатов взвешивания.

КОНТРОЛЬ ДОПУСТИМЫХ ВЕСОВЫХ ПАРАМЕТРОВ АВТОТРАНСПОРТА В ДВИЖЕНИИ НА БАЗЕ  НОВЫХ ПЕРЕНОСНЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ВЕСОВ ВА-15С-3Д
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В настоящее время фирмой «МЕТА» разработаны и изготовлены  весы, предназначенные для поосного взвешивания транспортных средств в движении (автомобиля, прицепа или полуприцепа в автопоезде без расцепки и автопоезда в целом), а также для определения нагрузок на оси в статике с последующим суммированием.

Весы представляют собой грузоприемную платформу, установленную в металлическую раму, которая располагается на одном уровне с проезжей частью.

Взвешивание происходит на скорости ~ 5 км/ч при движении в любом направлении. Для получения более точных значений определяют нагрузки на оси в статике. Результаты как взвешивания в динамике, так и определения статических нагрузок обрабатываются компьютером с помощью поставляемого ПО.

Весы ВА-15С3Д позволяют измерять вес до 15 тонн на колесо при 1 платформе или вес до 30 тонн на ось при 2 платформах. В статическом режиме измерения абсолютная погрешность составляет 20 кг, в динамическом режиме при скорости движения транспортного средства до 5 км/ч абсолютная погрешность составляет 100 кг.

Функциональные особенности:

-установка весов на одном уровне с дорогой;

-высокая точность и надежность;

-рабочий температурный диапазон -40...+80 °С; 

-датчики располагаются под платформой; 

-наивысшая степень пылевлагозащиты датчиков датчиков – IP-68; 

-в весах предусмотрен доступ для очистки конструктивных зазоров без демонтажа блока датчиков; 

-удобное и многофункциональное ПО в комплекте.

Весы ВА-15С3Д это:

· высокое качество, обеспеченное высокотехнологичным оборудованием;

· современный внешний вид;

· отсутствие отечественных аналогов; 

· сборно-разборная конструкция;

· современные материалы и многослойное противокоррозионное покрытие;

· возможность монтажа в течение 8 часов.

Весы выполнены в сборно-разборном варианте, любая отдельно взятая составная единица не превышает 100 кг, что позволяет вести монтаж весов без применения грузоподъемной техники.

Весы в упаковке доставляются на место монтажа в разобранном виде транспортом грузоподьемностью не менее 1200 кг, для транспортировки на дальние расстояния весы вписаны единый транспортный габарит 3-х тонного контейнера (1,93х1,22х2,13), что позволяет:

1. Экономить на доставке до 200% по сравнению с другими производителями аналогичных весов;

2. Не тратить дополнительные деньги для сопровождения негабаритного груза;

3. Экономить место по складированию при перевалке и сборке;

4. Осуществлять монтаж и демонтаж в кратчайшие сроки.

ПЛАТФОРМЕННЫЕ АВТОМОБИЛЬНЫЕ ВЕСЫ ДЛЯ КОММЕРЧЕСКОГО ВЗВЕШИВАНИЯ ВП-40А, ВП-60А

В настоящее время в связи с увеличением спроса на весоизмерительную технику, производители разработали ряд различных конструкций и способов установки весовых платформ.   

Конструкция современных автомобильных весов, основой которых являются тензометрические датчики, имеет ряд несомненных преимуществ перед рычажными механическими весами. Возможность динамического взвешивания существенно сокращает длительность взвешивания автомобилей. Электронные автомобильные весы могут быть интегрированы в автоматизированные системы предприятия для автоматизированного учета и контроля грузов. Информация поступает в компьютерную систему с дальнейшей возможностью оформления накладных на груз, ведения внутреннего учета предприятия, а также оперативного управления загрузкой автомобилей (дозаторная функция). Электронные автомобильные весы представляют собой весоизмерительный комплекс, состоящий из грузоприемного устройства (платформы), включающей тензодатчики, соединительного короба, кабеля и электронного управляющего устройства, расположенного на рабочем месте оператора.

Надежность весов зависит от типа, размера и количества грузоприемных платформ, применяемых в конструкции датчиков (наибольший предел взвешивания) конструкции и узлов встройки, используемых вторичных преобразователей и т.д.

Существует два принципиально разных подхода к изготовлению  грузоприемных платформ: конструкция их либо сварная, либо скрепляемая болтами.

Преимущества сварной конструкции – высокая прочность и надежность, ее легко монтировать на фундаменте, и она не требует после установки периодического обслуживания. Но при этом вес конструкции и ее габариты  затрудняют транспортировку к месту доставки. Например, вес платформы для 12-ти метровых весов – 6 тонн. 

Второй тип конструкции – скрепляемая с помощью болтов. Конструкция чрезвычайно удобна для транспортировки, поскольку представляет набор швеллеров и крепежных элементов. Сборка производится на любой ровной поверхности, после чего конструкция устанавливается на фундамент. Но необходим постоянный контроль и обслуживание болтовых соединений.

Несмотря на видимое разнообразие подобных конструкций собственно узлы встройки датчиков в конструктивных решениях имеют много общих элементов.

Особенность рассматриваемых узлов встройки в том, что они должны, с одной стороны, жестко соединять оборудование с фундаментом, а с другой – не должны вносить в процесс измерения механическое шунтирование силоизмерительной цепи в направлении линии действия приложенной нагрузки.

Конструкция узла встройки при многоопорном взвешивании во многом определяется значениями измеряемых нагрузок, так как последние тесно связаны с узлами крепления, объемами и размерами оборудования, для которого создаются эти устройства.

Учитывая условия эксплуатации и назначение технологического оборудования, узлы силовведения датчика должны обеспечивать следующие режимы работ взвешивающих устройств: статическое взвешивание; статическое взвешивание и дозирование жидких и сыпучих материалов; статическое взвешивание и дозирование несыпучих материалов. При этом измеряемые значения нагрузок могут иметь большой диапазон и составлять порядок то десятков до десятков тысяч ньютонов.

Таким образом, к узлу встройки датчика при многоопорном взвешивании предъявляются следующие требования: равномерное распределение нагрузок в зависимости от числа опор; жесткое соединение конструкции оборудования с фундаментом; отсутствие механического шунтирования вдоль линии действия измеряемой силы; устранение возможных дестабилизирующих механических воздействий (поперечные силы, температурные деформации, возможные удары и т.д.); простота монтажа и эксплуатации силоизмерительных датчиков.

Анализ различных конструкций узлов встройки показывает, что в основном, их можно свести к следующим типам соединения: жесткие, с качающимися опорами и многошариковые.

Жесткое крепление датчика в опоре определяется его однозначным расположением относительно фундамента и присоединительным конструктивом оборудования посредством переходного вкладыша, не допускающего горизонтального смещения. Данный узел рекомендуется  фирмой НВМ для датчиков на сжатие (типа С4). Это соединение критично к поперечным силам, которые могут возникать за счет деформирования верхней опоры при воздействии температуры и перераспределения материала в емкости. С целью исключения дополнительных погрешностей в данном варианте рекомендуется производить градуировку всего весоизмерительного устройства, встроенного в оборудование на месте эксплуатации. Соединение может использоваться на нагрузки вплоть до IМН; рекомендованное соотношение внешнего диаметра вкладыша к его высоте 1,75. В месте сопряжения вкладыша и грузоприемной части упругого элемента устанавливается резиновое кольцо. Аналогичные конструкции рекомендует, например, фирма Philips для типов датчиков PR 6212, PR 6222 [7].

Качающиеся опоры, в отличие от жестких, допускают горизонтальное смещение точки приложения силы с общим наклоном оси датчика в пределах I…2о, тем самым исключает возникновение поперечных сил, что повышает точность измерения. Фирма НВМ предлагает следующую схему качающейся опоры. Датчик закрепляется между двумя вкладышами: верхним и  нижним, жестко связанными с фундаментом и конструктивом оборудования. Верхняя опора выполнена аналогично варианту жесткого соединения, а нижняя  опора датчика конусообразной формы заканчивается сферической поверхностью, сопряженной с нижним вкладышем и имеющим также сферу внутреннего радиуса.

Рассматриваемая схема может использоваться  для нагрузок до 500 кг при небольших горизонтальных смещениях.

По аналогичной схеме выполнен узел встройки МОМ, где несколько изменена форма опорных поверхностей собственно датчика, т.е. вместо конуса – шаровой сегмент.

Применение качающихся опор приводит к некоторому увеличению габаритов узлов встройки, но возможность устранения паразитных механических воздействий, незначительный износ опор, простота эксплуатации в полной мере компенсирует этот недостаток.

Шариковые опоры допускают значительные горизонтальные смещения точки приложения силы ((19…(25 мм) в зависимости от измеряемого усилия,при этом поперечная сила, необходимая для смешения, составляет не более 0,5% осевой нагрузки. Верхняя опора датчика, как правило, выполняется аналогично верхней опоре качающегося соединения. Схема шариковой опоры фирмы МОМ обеспечивает встройку датчиков с номинальным усилием 40 кН … I МН. Фирма НВМ предлагает шариковые опоры для нагрузок до 5МН. 
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Грузоприемная платформа устанавливается на твердое ровное основание или на железобетонный фундамент – это обязательное условие для любых стационарных автомобильных весов. Фундамент обеспечивает фиксированное, устойчивое, выровненное по горизонтали положение всех остальных установленных на него конструкций и элементов. От этого напрямую зависит точность и стабильность показаний веса. Способ установки весов – на поверхности или в приямок – определяется типом используемых автовесов. При установке на поверхности,  высота фундамента составляет менее 0,4 м, при установке в приямок – 0,8-1,2 м. В обоих случаях конструкция фундамента содержит элементы, ограничивающие подвижность грузоприемной платформы,  и исключающие, таким образом, смещение или опрокидывание тензодатчиков при въезде (выезде) автомобиля на весы, значительно снижают время успокоения платформ, что в свою очередь, сокращает время и [image: image59.jpg]


увеличивает точность измерения.

Фирмой «Мета» разработан ряд модификаций весов платформенных автомобильных: ВП-30А,ВП-40А,ВП-50А,ВП-60А,ВП-80А, отличающихся метрологическими характеристиками и суммарными габаритными размерами грузоприемной платформы.

Весы автомобильные платформенные ВПА (далее весы) предназначены для взвешивания автотранспортных средств (АТС) в статическом режиме и могут применяться в различных отраслях промышленности и в сельском хозяйстве.

Весы выполняют следующие сервисные функции:

· полуавтоматическое слежение за нулем; 

· сигнализация о перегрузке;

· полуавтоматическая установка нуля; 

· выборка массы тары.

Принцип действия весов основан на преобразовании деформации упругих элементов тензорезисторных датчиков, возникающей под действием силы тяжести взвешиваемого груза, в аналоговый электрический сигнал, изменяющийся пропорционально массе груза. Аналоговые электрические сигналы с датчиков суммируются и поступают в микропроцессорный контроллер, где суммарный сигнал преобразуется в цифровой код. Значение массы груза индицируется на табло выносного  пульта управления и на табло дублирующего внешнего дисплея. Внешний дублирующий  дисплей предназначен для индикации показаний на расстоянии и устанавливается на здании поста управления для просмотра результатов водителем АТС.

     Конструктивно весы состоят из грузоприемного устройства и выносного пульта управления весами. 

Грузоприемное устройство представляет собой модульную конструкцию, состоящую из одной или двух базовых грузоприемных платформ. Каждая грузоприемная платформа опирается на четыре тензорезисторных датчика.  Общая длина грузоприемной платформы весов определяется комбинацией базовых платформ, изготавливаемых в двух исполнениях, отличающихся габаритными размерами базовой грузоприемной платформы (6м и 8м).
 Для взвешивания небольших грузов фирмой «Мета» разработаны весы платформенные товарные, в нескольких модификациях: ВП-0,2Т, ВП-0,4Т, ВП-1Т, ВП-4Т, отличающихся метрологическими характеристиками и габаритными размерами грузоприемной платформы и предназначенные для статического взвешивания различных грузов и могут применяться в различных отраслях промышленности, в торговле и сельском хозяйстве. 

Весы выполняют следующие сервисные функции:

· полуавтоматическое слежение за нулем; 

· сигнализация о перегрузке;

· полуавтоматическая установка нуля; 

· выборка массы тары; 

Принцип действия  данных весов основан на преобразовании деформации упругих элементов тензорезисторных датчиков, возникающей под действием силы тяжести взвешиваемого груза, в аналоговый электрический сигнал, изменяющийся пропорционально массе груза. Аналоговые электрические сигналы с датчиков суммируются и поступают в микропроцессорный контроллер, где суммарный сигнал преобразуется в цифровой код. Значение массы груза индицируется на табло выносного  пульта управления. 
     Конструктивно весы состоят из грузоприемного устройства и выносного пульта управления весами, закрепленного на отдельно стоящей стойке. 

Грузоприемное устройство представляет собой платформу, которая опирается на один прямоугольный тензорезисторный датчик, расположенный  по центру платформы.
НОВЫЕ СРЕДСТВА КОНТРОЛЯ АЛКОГОЛЯ В ОРГАНИЗМЕ: АНАЛИЗАТОРЫ И ИНДИКАТОРЫ АЛКОГОЛЯ.  МЕТРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПРИБОРОВ В ЭКСПЛУАТАЦИИ

АЛКОТЕСТУ – 52 года !
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В 1954 году отставной капитан американской полиции из штата Индианаполис Роберт Боркенштейн получил патент на прибор, названный «устройством анализа газов». Знаменитый аппарат Breathalyzer был первым определителем алкоголя в организме человека по дыханию. 

Принцип действия довольно прост. Водитель через резиновый шланг выдыхал воздух в цилиндр, оснащенный рукояткой. Когда цилиндр наполнялся, загоралась лампочка. После поворота рукоятки, воздух попадал в специальный раствор. Анализ наличия алкоголя в организме производился по степени изменения цвета раствора, а данные отражались на специальном датчике. 

        В настоящее время для определения алкоголя в выдыхаемом воздухе применяется большое количество приборов. Например:

	Индикаторная трубка

Контроль трезвости

Производитель — ОАО Уральский завод химических реактивов, Россия.

Комплект на 100 тестов стоит около $10.
	[image: image23.png]



	АГ-1200

Производитель — ООО Модуль, Украина.

Полупроводниковый прибор-индикатор. Цена — $140.
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	Alco-Sensor IV
Производитель — фирма Intoximeter, США.

Анализатор паров этанола, работающий по электрохимическому принципу. Цена — около $1500.
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	Alert J4X

Производитель — Alcohol Countermeasure Systems Corp., Канада.

Полупроводниковый измерительный прибор. Цена — $495.
	[image: image26.png]




	Drivesafe

Производитель — Alcohol Countermeasure Systems Corp., Канада.

Принцип индикации этанола — полупроводниковый. Цена — $130.
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	Ensure

Производитель — Alcohol Countermeasure Systems Corp., Канада.

Цена — $140.
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	Alcotest-7410

Производитель — фирма Drager, Германия.

Анализатор паров алкоголя, работающий по электрохимическому принципу. Цена — $1400.
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	Lion Alcometer S-D2

Производитель — фирма Lion Laboratories, Великобритания.

Электрохимический анализатор паров алкоголя. Цена — $790.
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	Lion Alcometer S-300

Производитель — фирма Lion Laboratories, Великобритания.

Цена — $990.
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	Lion Alcometer S-300

Производитель — фирма Lion Laboratories, Великобритания.

Цена — $990.
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Однако для применения в медицинской практике разрешены только следующие приборы.

Приложение к письму № 10-04/6-икф от 02.02.2004г. 

Перечень приборов  для измерения количества (концентрации) алкоголя, разрешенных к применению в медицинской практике 

	Наименование

и тип средств измерения


	N Госреестра средств измерения


	N и срок действия

регистрационного

удостоверения

Минздрава

России
	Изготовитель



	Анализаторы концентрации паров этанола АКПЭ-01
	14543-00


	95/311-341 14.09.2008

	ЗАО НПФ "Мета", г. Жигулевск

	Газоанализаторы Alcotest

Модели: 7410, 7410 Plus, 7410 Plus-RS, 7410 Plus Corn
	14970-01


	2003/1487 18.11.2013 


	Фирма "Drager Safety AG & Co.KGaA", Германия


	Анализаторы паров этанола Lion Alcometer (SD-400, SD-400P S-D2)
	16622-03


	97/577 29.05.2007


	Фирма "Lion Laboratories Ltd.", Великобритания

	Анализаторы алкоголя в выдыхаемом воздухе Lion Alcometer 500
	24771-03


	2003/41 21.01.2013


	Фирма "Lion Laboratories Ltd.", Великобритания


	Газоанализаторы Ethylometre / Alkoodosе (Ethylometre 679T Alkoodosе 2)
	16623-97


	98/826 10.06.2008


	Фирма "Seres", Франция



	Газоанализаторы Alcosеnsor IV


	18003-98


	98/1224 28.08.2008


	Фирма "Intoximeters, Inc", США

	Анализаторы Alert J4X


	23698-02


	96/815 28.10.2006


	Фирма "Alcohol Countermeasure Systems", Канада


Методы определения алкоголя в выдыхаемом воздухе можно разделить на три направления

	Методы определения алкоголя в выдыхаемом воздухе



	

	Спектрофотометрический метод

Самыми точными и стабильными анализаторами алкоголя являются приборы, основанные на спектрофотометрическом методе определения алкоголя, так называемые инфракрасные спектрофотометры. Это достаточно дорогая техника.


	
	Электрохимический метод

Алкометры с электрохимической ячейкой в достаточной мере избирательны к алкоголю, но требуют градуировки по крайней мере два раза в год, а электрохимическая ячейка имеет ограниченный срок службы при этом стоит недешево.


	
	Метод адсорбции паров алкоголя на полупроводниковом датчике

Индикаторы алкоголя на полупроводниковых датчиках недорогие, но чувствительны к парам бензина и ацетона, ароматическим составляющим духов, пищевым кислотам и другим запахам среды обитания человека. Другим важным недостатком полупроводниковых датчиков является значительная нестабильность чувствительности к алкоголю и короткий срок службы.



	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


        В ряде случаев можно прибегнуть к стаканной пробе, которая производится путем глубокого выдоха обследуемого в чистый стакан до запотевания его стенок и последующей немедленной оценкой этой пробы лицом, осуществляющим освидетельствование.

        Ввиду сказанного, запах алкоголя изо рта при отсутствии других клинических признаков воздействия алкоголя на организм не может служить единственным основанием для установления факта употребления алкоголя.

Наша организация выпускает следующие модели алкотестеров
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Которые имеют следующие технические характеристики

	Технические характеристики

	
	АЛКОТЕСТЕР 01
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	АЛКОТЕСТЕР 01.01
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	АЛКОТЕСТЕР 02
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	Диапазон измеряемых концентраций, мкг/л
	0 - 450
	0 - 450
	1 порог – 90

2 порог - 225

	Расчетная концентрация в крови, промилле
	0 - 1
	0 - 1
	1 порог – 0,2

2 порог – 0,5

	Электропитание:
	
	
	

	- бортовая сеть автомобиля, В
	12
	12
	12

	- встроенный аккумулятор, В
	3,6
	3,6
	3,6

	Масса, кг
	0,3
	0,1
	0,25

	Габаритные размеры, не более, мм
	70х195х35
	46х120х22
	70х195х35


Данные приборы предназначены для работников ГИБДД.

Для запуска процедуры проверки на алкоголь достаточно одного - чтобы у инспектора зародилось относительно вас хоть малейшее подозрение по ряду косвенных признаков опьянения: запах алкоголя изо рта, неустойчивость позы, нарушение речи, дрожание пальцев рук или неадекватное поведение. 

        Прямо на дороге он имеет право предложить вам дунуть в трубочку. Результаты этого замера не будут считаться официальными - они нужны для того, чтобы укрепиться во мнении, что вас следует отправлять к врачу. Или наоборот, отпустить с миром. 

        «Сотруднику ГИБДД разрешено производить замеры, чтобы водителей пореже отправляли к врачам немотивированно»,- заявил на пресс-конференции глава столичного управления ГИБДД Сергей Казанцев. 

         Дальнейшая его задача - доставить человека к врачам, а они уже определят, кто пьян, кто трезв». 

         Водитель имеет право отказаться дуть в милицейскую трубочку, сразу потребовав провести медицинское освидетельствование.

         Инспектор обязательно должен заполнить протокол направления, в котором указываются фамилия и имя, нагрудный знак сотрудника ГИБДД, время задержания и время доставки в медучреждение.

Для медицинских учреждений выпускаются наиболее точные спектрофотометрические анализаторы алкоголя.
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Они имеют следующие технические характеристики

	Технические характеристики

	       
	АКПЭ-01.01
	АКПЭ-01.01М

	Диапазон измеряемых концентраций, мкг/л
	0-2300
	0-2300

	Расчетная концентрация в крови, промилле
	0-5
	0-5

	Электропитание:
	
	

	- сеть переменного тока, В
	220 ± 20
	220 ± 20

	- бортовая сеть автомобиля, В
	12 ± 2
	12 ± 2

	Потребляемая мощность в установившемся режиме, не более, Вт 
	24
	24

	Масса, кг
	8
	3

	Габаритные размеры, не более, мм
	440х130х270
	280х200х90
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CTabUNbHOCTL METPONOTMYECKMX XapaKTepPUCTUK 6e3 NpUMEHEHNS NOBEPOYHbIX Fa30BbIX CMeCce.
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Данные приборы определяют содержание алкоголя в выдыхаемом воздухе. А степень алкогольного опьянения определяет врач. При определении степени алкогольного опьянения для врача главным является  клиническая картина. Она складывается из многих деталей: окрас кожных покровов и глаз, кровяное давление, пульс, поза Ромберга (от человека требуют с закрытыми глазами развести руки, повернуть голову вправо влево, а потом дотронуться до кончика носа), запах алкоголя, внешний вид и поведение.

          Для укрепления доказательной базы врач обращается к помощи приборов. 

В общей сложности водителя на алкоголь должны «продувать» три раза. Первое и второе обследования проводятся сразу же при доставке клиента в наркологический диспансер, а третье - через 20 минут после первых двух. Если человек действительно выпил лишь одну бутылку пива и после этого прошло не менее часа, то прибор покажет нули и водителя отпустят. На практике «пьяными» признают лишь тех водителей, у которых содержание алкоголя в крови более 0,5 промилле.

Две крайности. 

1. Заключение "Установлен факт употребления алкоголя, признаков опьянения не выявлено" выносится при наличии убедительных данных, подтверждающих факт употребления алкоголя, но при отсутствии четкой клинической картины алкогольного опьянения. В этих случаях содержание алкоголя в биологических средах колеблется с 0,022 до 1 промилле.

2.  «Остаточное опьянение». 

Водители с остаточным опьянением встречаются довольно часто. Если говорить просто, то это люди с похмелья. Запах алкоголя отчетливо ощущается, а его содержание в крови стремится к нулю и практически не фиксируется приборами. К тому же главные признаки - поведение и состояние человека - полностью адекватны. В этом случае водителя, как правило, отпускают.

Бывают случаи, когда обследуемые дают не верные данные о себе и подставляют кого-то из знакомых.  Или наоборот отказываются от фактов проведения экспертизы – «это был не я. Меня подставили...»  Для исключения подобных фактов и укрепления доказательной базы разработаны и выпускаются анализаторы алкоголя с видеорегистрацией обследуемого. 
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   Во время выдоха в прибор производится  запись небольшого видеоклипа 

   На корпусе анализатора алкоголя установлена миниатюрная видеокамера.  Видеорегистратор должен устанавливаться на некотором удалении от места обследования, например на столе врача нарколога, для того чтобы не привлекать внимание пациента к процессу видеорегистрации.

           Записанные видеоклипы можно просматривать на экране встроенного монитора или перенести в компьютер для последующего просмотра или распечатки изображений.

	ГЕНЕРАТОР СПИРТОВОЗДУШНОЙ СМЕСИ ГСВС-МЕТА

Принцип действия прибора основан на испарении отмеренного количества раствора спирта с известной концентрацией в мерном цилиндре смесителя и доставке в зону анализа аттестуемого средства измерения спирто-воздушной смеси из цилиндра путем вытеснения последней при перемещении поршня.
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	ГЕНЕРАТОР СПИРТОВОЗДУШНОЙ СМЕСИ ГСВС-МЕТА-02

Принцип действия генератора основан на продувании  воздуха с постоянным расходом через термостатированный водный раствор этанола с известным содержанием этанола. При продувке через водный раствор этанола, находящийся в двух последовательно соединенных емкостях, воздух насыщается этанолом и водяными парами.
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ГЕНЕРАТОР СПИРТОВОЗДУШНОЙ СМЕСИ ГСВС-МЕТА

Принцип действия генератора основан на испарении отмеренного количества раствора спирта с известной концентрацией в мерном цилиндре смесителя и доставке в зону анализа аттестуемого средства измерения спирто-воздушной смеси из цилиндра путем вытеснения последней при перемещении поршня.

ГЕНЕРАТОР СПИРТОВОЗДУШНОЙ СМЕСИ ГСВС-МЕТА-02

Принцип действия генератора основан на продувании  воздуха с постоянным расходом через термостатированный водный раствор этанола с известным содержанием этанола. При продувке через водный раствор этанола, находящийся в двух последовательно соединенных емкостях, воздух насыщается этанолом и водяными парами.

Чем отличаются генераторы? Первый генератор имеет более высокую точность, но работает медленнее второго. Первый генератор от одного исходного раствора позволяет получить поверочные смеси трех разных концентраций. Второй – только одну.

Первый генератор предназначен для поверки спектрофотометрических анализаторов алкоголя.  Второй – для настройки и поверки алкотестеров.

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ И ПРОВЕДЕНИЯ Государственного технического осмотра

______________________________________________________
Порядок проведения Государственного технического осмотра в России регламентируется целым рядом нормативных правовых актов:

- Федеральный закон РФ «О безопасности дорожного движения» №196 ФЗ от 10 декабря 1995 г.

Статья 17. Государственный технический осмотр транспортных средств.

1. Находящиеся в эксплуатации на территории Российской Федерации и зарегистрированные в установленном порядке транспортные средства подлежат обязательному государственному техническому осмотру.

2. Порядок проведения обязательного государственного технического осмотра устанавливается Правительством Российской Федерации.

- Постановление Правительства РФ № 880 от 31 июля 1998 г. «О порядке проведения государственного технического осмотра ТС, зарегистрированных в ГИБДД МВД РФ»

Изменения – 2001 г., 2002 г., 2003 г. Последние изменения утверждены постановлением Правительства РФ о 31 декабря 2005 г. № 862.

- Установлено, что обязательный ГТО … организуется и проводится Государственной инспекцией безопасности дорожного движения.

- При ГТО решаются следующие основные задачи:

а) проверка соответствия технического состояния и оборудования ТС требованиям нормативных правовых актов…

б) контроль допуска водителей к участию в дорожном движении;

в) предупреждение и пресечение правонарушений…

г) выявление похищенных ТС…

д) государственный учет показателей состояния безопасности дорожного движения;

е) контроль за выполнением владельцами ТС требования об обязательном страховании гражданской ответственности.

- Государственная инспекция может привлекать в установленном порядке юридических лиц и индивидуальных предпринимателей к участию в проверке технического состояния  ТС с использованием средств технического диагностирования при ГТО.

- Требования к производственно-технической базе и персоналу, участвующему в проверке технического состояния ТС.

Утверждены Министерством внутренних дел РФ, согласованы с Министерством транспорта РФ.

- Требования к технологии работ. 

Утверждены Министерством внутренних дел РФ, согласованы с Министерством транспорта РФ.

Приложение 1

Перечень и  основные технические характеристики средств технического диагностирования …

Приложение 2

Нормативы трудоемкости работ по проверке технического состояния ТС…

Приложение 4

Перечень технологических операций по проверке технического состояния ТС…

- ГОСТ Р 51709-2001 «Автотранспортные средства. Требования безопасности к техническому состоянию и методы проверки»

Приказом Федерального агентства по техническому регулированию от 26.08.2005 г. № 215-ст утверждено Изменение № 1. Срок введения был определен как 01.03 2006 г. Но в начале года  выяснилось, что страна технически и организационно не готова к работе по измененному ГОСТ. Поэтому дата введения Изменения перенесена на год. 

- Директива Совета Европейского союза от 20 декабря 1996 г. № 96/96/ЕС «О сближении законов государств – членов ЕС в отношении испытаний автомобилей и их прицепов на пригодность к эксплуатации в дорожных условиях»

Согласно Директиве периодический технический осмотр должен осуществляться государственным органом либо органом, специально учрежденным государством и подконтрольным ему, включая частные предприятия, получившие от государства специальные полномочия.

В общем случае Органом, осуществляющим ГТО должны решаться все основные задачи:

 а) проверка соответствия технического состояния и оборудования ТС требованиям нормативных правовых актов…

б) контроль допуска водителей к участию в дорожном движении;

в) предупреждение и пресечение правонарушений…

г) выявление похищенных ТС…

д) государственный учет показателей состояния безопасности дорожного движения;

е) контроль за выполнением владельцами ТС требования об обязательном страховании гражданской ответственности.

Кроме того, Орган выполняет следующие функции:

- Инициирование и координация научных исследований по проблемам, связанным с повышением эффективности проверок технического состояния ТС;

- Унификация методов и средств осуществления проверок;

- Оптимизация критериев признания ТС прошедшими или не прошедшими техосмотр в силу выявленных недостатков в их техническом состоянии;

- Разработка требований к аккредитации и качеству работы организаций, осуществляющих  периодический и иной осмотр ТС;

- Разработка предложений по повышению уровня безопасности дорожного движения и защите окружающей среды от вредного воздействия ТС.

- О порядке выдачи международных сертификатов технического осмотра

13 ноября 1997 г. в Вене подписано Соглашение о принятии единообразных условий для периодических технических осмотров колесных транспортных средств и о взаимном признании таких осмотров

Соглашение вступило в силу 27 января 2001 г. и в настоящее время его участниками являются 6 стран: Россия, Эстония, Нидерланды, Румыния, Венгрия, Финляндия.

  Соглашением предусмотрено, что на транспортное средство, находящееся в международном движении, разрешенная максимальная масса которого более 3.5 т выдается Международный сертификат технического осмотра (МСТО) установленного образца.  Требование об обязательном наличии МСТО вступило в силу с 1 января 2004 г. Сертификат выдается национальным Уполномоченным центром технического осмотра  

МСТО фактически является международно-признанным эквивалентом талона ГТО, и выдаеться при прохождении ГТО по заявлению собственника. 

- Выдача и оформление МСТО на автомобильных пунктах пропуска через государственную границу  РФ производится на основании заявлений собственников транспортных средств или их представителей вне зависимости от места  учета ТС в подразделениях Госавтоинспекции МВД России.  

- Основанием для выдачи МСТО является действующий талон государственного технического осмотра, платежный документ, подтверждающий оплату за его оформление и выдачу, а также документ, подтверждающий допуск транспортного средства к международным перевозкам.

- В целях сокращения затрат времени на оформление и выдачу МСТО непосредственно на  автомобильных пунктах пропуска через государственную границу РФ, оформление и выдача МСТО организуется на СГТО ГИБДД, ПТО и в подразделениях ГИБДД, находящихся в непосредственной близости к маршрутам движения транспортных средств. 

МЕЖДУНАРОДНЫЙ СЕРТИФИКАТ ТЕХНИЧЕСКОГО ОСМОТРА[image: image45.png]
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В декабре 2005 г.  Правительственной комиссией по проведению административной реформы утвержден План первоочередных мер по совершенствованию организации и проведения государственного технического осмотра автотранспортных средств.

	№
	Основные направления
	Форма реализации
	Ответственный

исполнитель

	1
	Изменение периодичности проведения государственного технического осмотра в 

сторону увеличения межосмотровых сроков
	Подготовка проекта постановления о внесении изменений в постановление  Правительства

Российской Федерации от 31 июля 1988 г. №880
	МВД России

	2
	Расширение круга организаций, допущенных к проверкам технического состояния транспортных средств при государственном техническом осмотре.
	Разработка механизмов допуска организаций к проверке технического состояния в рамках проведения государственного технического осмотра, а также контроля за их деятельностью.

Подготовка предложений по внесению изменений и дополнений в нормативные правовые акты.
	МВД России

	3
	Введение экономических механизмов, стимулирующих расширение участия коммерческих структур в проверках технического состояния транспортных средств при государственном техническом осмотре.
	Проработка экономических механизмов, стимулирующих участие коммерческих структур в проверках технического состояния транспортных средств. Подготовка предложений по внесению изменений и дополнений в нормативные правовые акты.
	Минэкономразви-вития России,

Минфин России,

МВД России

	4
	Устранение имеющихся противоречий в нормативной правовой базе по организации и проведению государственного технического осмотра
	Подготовка предложений по внесению необходимых изменений и дополнений в нормативные правовые акты.
	МВД России

Минэкономразви-тия России,

Минтранс России

	5
	Снижение временных затрат на проведение государственного технического осмотра и повышение качества работ путем оптимизации контролируемых параметров и внедрения современного диагностического. оборудования
	Подготовка предложений по оптимизации проверяемых параметров.
	МВД России

Минтранс России

	6
	Проведение ГТО без учета места регистрации транспортного средства.
	Подготовка предложений по внесению изменений и дополнений в нормативные правовые акты
	МВД России

	7
	Создание федеральной информационной базы зарегистрированной базы транспортных средств, а также ее подсистемы обеспечивающей учет результатов ГТО. 
	Подготовка предложений по внесению изменений и дополнений в нормативные правовые акты
	МВД России


Для реализации плана создана рабочая группа из представителей ГИБДД, НИИАТ, ГУП МГСТК, НПФ МЕТА и др.  

Разработан план-график работ по пересмотру нормативных правовых актов.

Работа ведется по следующим основным направлениям:

- Оптимизация перечня неисправностей, при которых запрещается эксплуатация транспортных средств.

- Оптимизация технических параметров, контролируемых при ГТО.

- Корректировка перечня и основных технических характеристик средств технического диагностирования.

- Корректировка нормативов трудоемкости при проверке технического состояния и  оформлении результатов ГТО.

- Корректировка диагностической карты.

- Изменение перечня технологических операций по проверке технического состояния ТС.

- Установление общих требований ук программному обеспечению, используемому при приведении ГТО.

- Уточнение требований к персоналу.

- Внесение изменений в Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях, а также в Федеральный закон «О безопасности дорожного движения».

-  Внесение в Общероссийский классификатор видов экономической деятельности  (ОКВЭД) работ по проведению проверок технического состояния  автотранспортных средств с использованием средств технического диагностирования при ГТО.

Как результат оптимизации и корректировок изменится подход к техосмотру. 

Государственный стандарт (или регламент) определит полный перечень параметров требований к автомобилю, находящемуся в эксплуатации, соблюдение которых обеспечивает безопасность, а также методы проверки и требования к диагностической аппаратуре. 

Отдельным документом определяется перечень параметров, контролируемых при ГТО и отображаемых в диагностической карте. 

Также определяется перечень неисправностей, при которых эксплуатация транспортного средства запрещается. Т.е. возможна ситуация, когда часть параметров в диагностической карте отмечены, как не соответствующие требованиям, но талон о прохождении ГТО выдается и ТС допускается к эксплуатации.  

Кроме того, названная рабочая группа, а также ряд инициативных коллективов  продолжают работать над совершенствованием организационных принципов ГТО.

Здесь возможны три сценария развития:

1. Создается Национальная организация, уполномоченная проводить обязательный периодический технический осмотр автомобилей и прицепов. 

Ее деятельность осуществляется на коммерческой основе, опираясь на обычную нормативную правовую базу. 

При этом законом ей делегируется властное полномочие принимать решение о допуске автомобиля к участию в дорожном движении. 

Эта идея развивается в рамках Некоммерческого Партнерства «Саморегулируемое объединение организаций контроля технического состояния и экспертиз автотранспортных средств» (г. С-Петербург). 

При этом предполагается, что все функции Госавтоинспекции могут быть реализованы Партнерством, а это фактически означает создание еще одной государственной инспекции со всеми бюрократическими атрибутами.

Кроме того, в штате станций ТО партнерства предлагается иметь экспертов. Эксперты контролируют качество работы по ТО и проводят экспертную оценку материального ущерба при ДТП для страховых компаний. 

Организационная структура саморегулируемой организации пунктов технического осмотра и экспертиза транспортных средств
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2. Все задачи, связанные с ГТО решаются Государственной инспекцией безопасности дорожного движения МВД России. При этом материально-техническая база принадлежит Госавтоинспекции и работу по диагностированию выполняют госавтоинспекторы. 

Такой вариант требует существенного увеличения бюджетного финансирования строительства станций ГТО и содержания личного состава.

3. За Госавтоинспекцией закрепляются задачи организации ГТО и контроля за соблюдением  основных требований, а также выполнение милицейских функций, в том числе ведение федеральных реестров и баз данных.

При этом вводятся экономические стимулы, существенно позволяющие расширить круг организаций, допущенных к проверкам технического состояния ТС при ГТО.   

ОБЗОР СОВРЕМЕННЫХ СРЕДСТВ ИЗМЕРЕНИЙ ТОРМОЗНОЙ СИЛЫ И ПРОВЕРКИ ЭФФЕКТИВНОСТИ ТОРМОЗНЫХ СИСТЕМ АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ, ВНЕСЕННЫХ В ГОСРЕЕСТР СИ

За период с 2002 по 2006 годы в Государственный Реестр СИ  внесено 22 тормозных стенда. Это стенды следующих фирм.

Россия: 

Стенды СТ-10 и СТ-3 ОАО «Челябинский кузнечно-прессовый завод»

Стенды СИТ ОАО ПКФ «ЭКА» г. Пермь

Стенды СРТ ОАО Волгоградский ремонтно- менханический завод»

Стенды СТС ЗАО «НовГАРО» г. Великий Новгород

Стенды  СТМ ЗАО «МЕТА», Жигулевск

Германия:

Восемь типов стендов. Среди них такие фирмы как «MAHA», «BEISSBARTH», «Robert BOSCH» и др.

Италия:

Четыре стенда. Фирмы «Tecnotest S.r.l.», и т.д.

По одному  типу США и Нидерланды 

Все эти стенды соответствуют требованиям предъявляемые ГОСТ Р 51709- 2001      ( Автотранспортные средства. Требования безопасности к техническому состоянию и методы проверки.) к погрешности измерения СИ при проверке тормозных систем. 

Конструктивно большинство тормозных стендов состоят из роликовых установок, при этом роль дороги выполняют две пары роликов, на которые устанавливаются колеса одной оси автомобиля, при этом автомобиль остается неподвижным, а дорога движется с заданной скоростью.

Принцип действия плоскостных стендов таких как «Hunter», США,  2-PL- Profi фирмы МАХА, Германия заключается в измерении усилия, которое создаются при замедлении автомобиля на измерительных платформах. Диагностика тормозных систем происходит при наезде и торможении автомобиля на этой платформе.
Однако такие стенды не нашли широкого применения так как ГОСТом предусмотрена проверка тормозных систем автомобиля на роликовых стендах. 

В заключении хотелось бы,  что при выборе того или иного средства измерения, следует обращать внимание на такие критерии, как условия эксплуатации в частности диапазон рабочих температур, удобство и простота в эксплуатации и обслуживании, надежность и конечно стоимость.


 СТЕНДЫ ДИНАМИЧЕСКИЕ МОЩНОСТНЫЕ РОЛИКОВЫЕ

НПФ «Мета» постоянно расширяет номенклатуру производимой продукции, ставя на производство современные стенды и оборудование с автоматизированными системами управления.

К числу последних разработок можно отнести серию мощностных стендов  и стенд контроля АТС оснащенных АБС.
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Назначение стендов

Мощностные стенды предназначены для профессиональных исследований автомобилей, двигателей в составе автомобиля, агрегатов автомобиля (редуктора мостов, КПП, раздаточные коробки) и его систем (в том числе и тормозной системы).  

В соответствии с назначением стендов они могут использоваться:

1)научно-исследовательскими  институтами и лабораториями, занимающиеся исследованиями в области автомобилестроения;

2)автомобильными заводами, занимающимися исследованиями и доводочными работами автомобилей и двигателей;

3) автомобильными заводами использующие такие стенды на финишных операциях контроля качества автомобиля в конце лини сборки а

4) на автомобильных заводах для регулировки АБС после ее монтажа а также для проверки контроллера АБС.

На сегодняшний день фактически все зарубежные автомобили и вновь запускаемые российские модели оснащаются следующими системами:

- АБС 

Это система, предотвращающая блокирование колес автомобиля при торможении. В своем составе она имеет контроллер, датчики скорости колес, впускные и выпускные клапана. 

- ЭСУД

Это система управления двигателем, включающая контроллер и  датчики скорости вращения коленчатого вала, датчик положения коленчатого вала, датчик температуры, датчик массового расхода топлива, датчик давления во впускной трубе и т.д. 

- Электропакет, 

имеющий в своем составе все электрооборудование и контроллер, всем управляющий.


- ASR 

Электронная противобуксовочная система, которая управляя двигателем на режимах интенсивного разгона, предотвращает пробуксовывание колес автомобиля.


-ESP

Система курсовой устойчивости, предотвращает занос автомобиля.


Для разработки и отладки указанных систем, а также для контроля их работы,  используются динамические  мощностные стенды.

Определение  неисправностей систем и механизмов во многих  случаях можно провести только  под нагрузкой, что возможно только на динамических мощностных стендах.

Разработанные  нашим предприятием динамические мощностные стенды сертифицированы как средства измерений и предназначены для измерения следующих параметров:

1. Мощность на ведущих колесах автомобиля;

2. Тяговое усилие на ведущих колесах автомобиля;

3. Тормозное усилие на всех колесах автомобиля;

3. Линейная скорость на окружности роликов;

4. Расход  топлива. 

В настоящее время фирмой «МЕТА» разработаны и изготовлены следующие стенды:

1. Для ОАО «АвтоВАЗ» разработан динамический роликовый стенд, предназначенный для контроля качества собранных на конвейере автомобилей «Калина». Применение стенда полностью исключает необходимость пробега автомобиля по треку, как это делалось до сих пор. Продолжительность испытания автомобиля составляет всего 4 минуты. За это время производится оценка тормозной системы в соответствии с ГОСТ Р 51709-2001, проверяется электрооборудование автомобиля, оценивается работа контроллеров ЭСУД и АБС.  Весь цикл испытаний полностью автоматизирован.  Это финишный контроль качества собранного автомобиля. Фактически все зарубежные компании выпускающие от легковых до грузовых автомобилей, на финишных операциях используют такие стенды.
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Стенд поставленный на «АвтоВАЗ», укомплектован дополнительной опцией - шумоизолирующей кабиной.

Конструктивно стенд состоит из 4 пар роликов. Т.е. на каждое колесо автомобиля приходится пара роликов диаметром 500 мм. В каждой паре оба ролика связаны между собой зубчатым ремнем. 

Максимальная скорость при испытаниях автомобиля  составляет  200 км/час. 

Для развития нагрузки на каждом колесе установлены четыре асинхронных электродвигателя ф. Siemens. Электродвигатели связанны зубчатыми ремнями с каждой парой роликов. Мощность электродвигателей составляет 37 кВт.

Таким образом суммарная мощность стенда составляет 4х37 кВт=148 кВт.

Для управления электродвигателями используются частотно - регулируемые привода с векторным управлением ф. Siemens.

Стенд оснащен системой автоматического регулирования межосевой базы.

Весь процесс испытаний полностью автоматизирован. Шумоизолирующая кабина снабжена автоматическими въездными и  выездными воротами с приводом от пневмоцилиндров. 

После въезда на стенд автомобиль при помощи лифтов опускается на ролики, с пола поднимается заслонка для вывода отработавших газов, закрываются ворота, выдвигаются ограничительные передние и задние ролики. Перед водителем опускается монитор, на котором отображается необходимая ему информация и команды.

В процессе испытаний не только контролируется работа контроллеров, но и записывается в них VIN кузова, дата сборки, стираются из памяти контроллера ошибки. Вся информация об автомобиле записывается в заводскую базу данных.

СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ

Для управления стендом и технологическим оборудованием кабины используется контроллер, который связан с компьютером.
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Мощность двигателя определяется путем простых расчетов и делается это программно. Для определения Тягового усилия на ведущих колесах используется датчик сил, который установлен на статоре асинхронного электродвигателя. В конструкции стенда впервые в России применен оригинальный принцип балансирной подвески - рессорная подвеска.  Это способ, при котором корпус электродвигателя может свободно перемещаться вокруг своего вала на лучеобразно установленных рессорах.

Как отмечено ранее, стенд сертифицирован как средство измерений. Точность измерения тягового усилия +1%.

Линейная скорость на окружности роликов определяется расчетным путем, на основании измерения скорости вращения вала электродвигателя. Для измерения скорости вала электродвигателя используется инкрементные датчики скорости. 

На стенде можно измерить реальные расходы топлива на режимах, соответствующих дорожным условиям, т.е. стенд может с высокой точностью моделировать дорожную нагрузку. Причем можно измерить расход топлива как на постоянных скоростях движения так и при движении по городскому циклу.

Можно измерить динамику разгона, например, от 0 до      100 км/час , не выезжая на дорогу.

Стенд может моделировать нагрузку как при движении на уклон, так и при движении на подъем.

Очень важным является то, что на этом стенде можно оценить тягово-скоростные свойства автомобиля.

При помощи таких стендов можно снимать характеристики двигателей, с целью оценки эффективных показателей двигателей.

Можно оценить механические потери двигателя и трансмиссии.

Безусловно для диагностики состояния автомобиля лучшего средства чем роликовый стенд не найти. Но к сожалению не все станции способны его приобрести.

Стенд может выпускаться в различных комплектациях от самого простейшего без электродвигателей и частотно регулируемых приводов, без датчиков сил без  кабины, который можно использовать для обкатки. Для исследовательских целей стенд может комплектоваться электродвигателями только на любых два ведущих колеса или для полноприводного автомобиля - на четыре колеса.

Этот стенд можно также использовать и для оценки уровня токсичности отработавших газов при оценке соответствия автомобилей нормам токсичности ЕВРО - 2,ЕВРО-3  по ГОСТ Р 41.83-99. (это аналог зарубежных Правил 83-04 ЕЭК ООН.)

	Компонент
	ЕВРО 2
	ЕВРО 3
	ЕВРО 4

	СО [г/км]
	2,2


	2,3


	1



	СН [г/км]

	
	0,2
	0,1

	NOx[г/км]
	
	0,15
	0,08

	CH+ NOx[г/км]
	0,5
	0,35
	


ИСПАРЕНИЯ 2 г/исп

2. Для 21 НИИИ МинОбороны наши специалисты  модернизировали трехосный барабанный стенд. В рамках выполнения проекта была заменена устаревшая система управления на современную систему, разработанную нашим предприятием. Этот стенд оснащен шестью асинхронными электродвигателями, мощностью  125 кВт. Для управления используются частотно-регулируемые привода  с векторным управлением. Стенд нами так же сертифицирован как средство измерения. Основное назначение стенда - исследование военной автомобильной техники и конкретно в области потерь на качение колес. На стенде можно проводить все указанные выше работы.   В ближайшее время мы приступаем к приемочным испытаниям заказчика этого стенда. 

В системе управления используется аналогичный двухуровневый принцип. На нижнем уровне - контроллер, на верхнем - ПК

3. Следующий стенд разработанной фирмой «МЕТА», это четырехосный барабанный стенд, разработанный для  21 НИИИ МинОбороны для испытания военной автомобильной техники с количеством осей  до четырех.

Конструктивно это 8 барабанов, по два на каждой оси, связанных через понижающую коробку с асинхронными электродвигателями мощностью 132 кВт, каждый. Управление осуществляется также от частотно-регулируемого электропривода в режиме векторного управления. Расстояние между осями, как и у роликового стенда  регулируется. Система управления аналогична, но имеет свою специфику.  Стенд предназначен для научных исследований и доводки военной автомобильной техники. Стенд оснащен мощнейшей измерительной техникой, с измерением расходов топлива, тяговых усилий, температур в различных точках узлов и агрегатов (до 100 каналов) и т.д. 

Кроме того, на стенде могут моделироваться различные температурные режимы, высокогорные режимы, скорость встречного потока воздуха. В рамках данного проекта были проведены научные изыскания при проектировании установки, имитирующей скорость встречного потока, в рамках которых был выполнен аэродинамический проект совместно с учеными Самарского аэрокосмического университета. Управление всем этим комплексом будет также автоматизировано. 

В данный момент идет изготовление этого стенда и в ближайшие 3 года стенд будет запущен в эксплуатации.

Все  описанные выше стенды, измеряющие тяговые усилия, могут измерять и тормозные усилия, т.е использоваться для проверки состояния тормозов по ГОСТ Р 51709-2001, при наличии датчиков проскальзывания. Роликовый стенд для ВАЗа снабжен такими датчиками.

Конструкция всех указанных стендов и его системы управления обеспечивают управление всех  колес автомобиля по своим законам. Другими словами все эти стенды могут моделировать не только различные нагрузки на колеса, но моделировать различные коэффициенты сцепления при торможении автомобиля. Именно этот принцип заложен в конструкцию стендов контроля АБС

Стенд контроля АБС

Что такое АБС и зачем она нужна?

Имеется по крайней мере два аргумента в пользу АБС. Во-первых, при торможении  автомобиля на дороге с переменным коэффициентом сцепления (левая и правая сторона автомобиля) резко снижается устойчивость автомобиля. Во-вторых, как известно из теории автомобиля, коэффициент сцепления колеса зависит от величины  относительного проскальзывания. Максимальный коэффициент сцепления развивается при относительном коэффициенте проскальзывания 15-30%.  АБС во время своей работы поддерживает именно такое относительное проскальзывание. 


На роликовом стенде можно имитировать различные коэффициенты проскальзывания, а значит можно проверить и работу АБС в дорожных условиях.

Для чего нужен стенд АБС?


Стенд контроля АБС нужен для проверки АТС снабженными АБС. На одноосном роликовом стенде АБС не работает, поэтому автомобили с АБС, чаще зарубежного производства, не выполняют требования нашего ГОСТа. А требования ГОСТа и европейских правил отличаются.

Конструкция стенда

Конструктивно стенд представляет собой сдвоенный роликовый стенд СТМ 6000, под каждый мост свой тормозной стенд. Расстояние между осями может регулироваться. Кроме того каждый электродвигатель может регулироваться по оборотам. Управление стенда аналогично описанным выше стендам. Можно просто измерить тормозную силу по             ГОСТ Р 51709-200, а кроме того можно проверить работу самой системы, имитируя попадания любых колес на участки с различными коэффициентами сцепления.

НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ К ТЕХНИЧЕСКОМУ  СОСТОЯНИЮ АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ В СООТВЕТСТВИИ С ГОСТ 51709 изм. «1»


С ростом мирового автомобильного парка и образованием глобальных автомобильных рынков наблюдается тенденция унификации технических требований. В экономически развитых странах мира техническое регулирование в сфере автотранспортных средств осуществляется путем обеспечения более высокого уровня их механической безопасности, снижения технических нормативов выбросов вредных веществ в окружающую среду и повышения эффективности потребления энергии. 

Европейские страны, находясь на сравнительно небольшой территории, ранее других столкнулись с проблемой несогласованности национальных требований к автомобилям, поэтому спецификой технического регулирования в автомобильной промышленности стран Европы является их многолетнее участие в Женевском соглашении 1958 г. «О принятии единообразных технических предписаний для колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и (или) использованы на колесных транспортных средствах, и об условиях взаимного признания официальных утверждений, выдаваемых на основе этих предписаний», заключенном под эгидой Европейской экономической комиссии Организации Объединенных Наций (ЕЭК ООН). Ведение этого Соглашения осуществляет учрежденная в 1952 г. Рабочая группа по конструкции транспортных средств WP.29 Комитета по внутреннему транспорту (КВТ) ЕЭК ООН. Первыми Правилами ЕЭК ООН, прилагаемыми к Женевскому соглашению, стали Правила в отношении фар. На сегодняшний день принято уже 120 Правил ЕЭК ООН.


Советский Союз, а затем его правопреемник — Российская Федерация — участвуют в этом Соглашении с 1987 г. Правила ЕЭК ООН применяются в нашей стране для целей технического регулирования продукции автомобилестроения на основе Правил по проведению работ в системе сертификации механических транспортных средств и прицепов (утверждены постановлением Госстандарта России от 01.04.98 № 19 и зарегистрированы Минюстом России 15.05.98, регистрационный № 1522). 

Участвуя в деятельности ЕЭК ООН, страны Европейского экономического сообщества (ныне — Европейский Союз (ЕС)) устанавливали технические требования к продукции автомобилестроения на соответствие директивам. Положения директив ЕС включаются в национальные законодательства либо напрямую, либо путем принятия национальных законов. Директивы определяют нормы безопасности, методы их контроля, а также перечень и содержание возможных процедур оценки соответствия продукции установленным требованиям. При этом тип автомобиля должен быть «одобрен» или «утвержден» уполномоченным органом государственной власти в отношении каждой из действующих директив на основании результатов сертификационных испытаний, проведенных аккредитованной технической службой (испытательной лабораторией), и оценки условий производства у изготовителя. Последняя проводится для подтверждения наличия у изготовителя необходимых условий для выпуска массовой (серийной) продукции, соответствующей образцу, испытанному при сертификации. Автомобиль, получивший «одобрение типа» по Директиве 92/53/ЕЭС (WVTA), считается соответствующим национальным законодательствам всех стран-членов ЕС, выданные сертификаты получают взаимное признание.


Успешная деятельность стран Европы по практической реализации Женевского соглашения 1958 г. не осталась без внимания мирового сообщества. Все большее число неевропейских стран стало проявлять интерес к деятельности WP.29. Помимо Соединенных Штатов Америки и Канады, которые участвовали в работе WP.29 с момента ее создания, в течение последних 20 лет на ее сессиях присутствовали представители Японии, Австралии, ЮАР, Республики Корея, КНР, Таиланда, Бразилии и Аргентины. 


По ряду причин, связанных с особенностями национального законодательства, а также традиционными подходами к оценке безопасности, не все страны, в том числе США и Канада, готовы или могут взять на себя ответственность за принятие и осуществление обязательств по Женевскому соглашению 1958 г., включая взаимное признание официальных утверждений типа конструкции. 

В связи с растущей потребностью в общемировом согласовании технических требований в 1998 г., при активном участии США, Японии, стран ЕС и Российской Федерации, заключено Соглашение о введении глобальных технических правил для колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, которые могут быть установлены и/или использованы на колесных транспортных средствах (Глобальное соглашение), в соответствии с которым все страны мира выразили намерение совместно разрабатывать согласованные глобальные технические правила в отношении рабочих характеристик колесных транспортных средств, предметов оборудования и частей, в области безопасности, охраны окружающей среды, эффективного использования энергии и защиты от угона. С принятием Глобального соглашения WP.29 была преобразована во Всемирный форум для согласования правил в области транспортных средств. 


Договаривающимися сторонами Глобального соглашения стали его учредители: Канада, США, Япония, Франция, Великобритания, ЕС, Германия, Россия, позднее к ним присоединились КНР, Южная Корея, Италия, ЮАР, Финляндия, Венгрия, Турция, Словакия, Новая Зеландия, Нидерланды, Азербайджан, Испания, Румыния и Швеция. 

Целью Глобального соглашения является снижение технических барьеров в международной торговле посредством согласования применяемых договаривающимися сторонами технических правил, в том числе Правил ЕЭК ООН, и разработки новых глобальных технических правил. 


Глобальное соглашение действует параллельно с Женевским 1958 г. В Глобальном соглашении признается право национальных и межнациональных органов принимать и обновлять технические правила, предусматривающие более жесткие требования в отношении охраны здоровья и окружающей среды, чем правила, введенные на глобальном уровне. Однако, когда для облегчения нормативной деятельности некоторых стран необходимы альтернативные уровни обязательных требований, при разработке и введении глобальных технических правил такие потребности учитываются. Процесс разработки согласованных глобальных технических правил предусматривает технический обзор правил договаривающихся сторон и Правил ЕЭК ООН, а также соответствующих международных стандартов, применяемых в добровольном порядке (например, стандартов ИСО). Процесс разработки новых глобальных технических правил включает оценку технической и экономической осуществимости, а также анализ потенциальных преимуществ и эффективности затрат по сравнению с альтернативными нормативными требованиями. Новые глобальные технические правила вводятся посредством голосования на основе консенсуса. Так, если какая- либо договаривающаяся сторона голосует против рекомендованных глобальных технических правил, такие правила не вводятся. 


Наиболее важным событием является принятие в рамках Глобального соглашения в ноябре 2004 г. первых глобальных технических правил, касающихся дверных замков и элементов крепления дверей. 


Первые глобальные технические правила напоминают о необходимости их обязательного использования в соответствии с положениями Глобального соглашения 1998 г. в Российской Федерации как в государстве-участнике данного Соглашения. 


Глобальное соглашение 1998 г. предусматривает, что договаривающаяся сторона, голосовавшая за введение глобальных технических правил, обязана включить их в свое законодательство. Договаривающаяся сторона уведомляет в письменном виде Депозитарий Глобального соглашения 1998 г. — Генерального секретаря ООН — о дате, с которой она начнет использовать эти правила в своем национальном законодательстве. Данное уведомление направляется в течение 60 дней после принятия решения о включении глобальных технических правил в национальное законодательство. Если введенные глобальные технические правила содержат более одного уровня обязательных требований или рабочих характеристик, то в уведомлении указывается, какие из этих уровней обязательных требований или рабочих характеристик выбраны данной договаривающейся стороной. 


Договаривающаяся сторона, принимающая решение не включать введенные глобальные технические правила в свое законодательство или правила, в течение 60 дней после принятия такого решения письменно уведомляет Генерального секретаря ООН о нем и об основаниях для его принятия. Такая договаривающаяся сторона к концу годичного периода после даты введения правил в Глобальный регистр представляет Генеральному секретарю ООН отчет о ходе внутренних процедур по введению этих правил в национальное законодательство. Затем отчет представляется по каждому последующему годичному периоду, если к концу этого периода не принято решение о включении глобальных технических правил в национальное законодательство. Отчет включает описание шагов, предпринятых в течение прошедшего года для введения глобальных технических правил в национальное законодательство, и представляется Генеральному секретарю ООН не позднее чем через 60 дней после окончания соответствующего годичного периода. 


Таким образом, несмотря на предоставляемую Глобальным соглашением 1998 г. возможность отсрочки применения глобальных технических правил в национальном законодательстве, позволяющей учесть возможности отечественной промышленности по модернизации конструкции автотранспортных средств и их частей, в конечном итоге глобальные технические правила должны быть включены в национальное законодательство по техническому регулированию. Особо следует подчеркнуть необходимость ежегодного уведомления Генерального секретаря ООН как Депозитария Соглашения о протекании процесса включения и об обоснованности задержек в его реализации. 


В Российской Федерации в соответствии с Федеральным законом «О техническом регулировании» обязательные для применения и исполнения требования к объектам технического регулирования могут устанавливаться только техническими регламентами. В соответствии с программой разработки технических регламентов на 2004—2006 гг. предусмотрена разработка технического регламента «О требованиях к конструктивной безопасности автотранспортных средств». В нем будет закреплено положение об обязательности применения на территории РФ глобальных технических правил.


Практическая гармонизация технических требований к безопасности автотранспортных средств является следствием развития мировой торговли и образования единого глобального рынка продукции автомобилестроения. Этот процесс реализуется в рамках Глобального соглашения 1998 г., полноправным участником которого является Россия, что способствует развитию национального автомобилестроения, стимулирует заводы-изготовители выпускать продукцию, соответствующую современному уровню требований в отношении безопасности.


Периодический технический осмотр с диагностированием является признанным инструментом воздействия государственного регулирования на техническое состояние эксплуатируемого парка транспортных средств. В нашей стране он начал проводиться с начала 30-х годов.


С 1995 г. в более чем 10 субъектах Российской Федерации был организован масштабный эксперимент по проведению ГТО с использованием средств технического диагностирования. В его ходе уже к 1996 г. общее число созданных пунктов технического осмотра превысило 94, на которых ежегодно выполнялась проверка более чем 75 тыс. транспортных средств.


Постановление  Правительства РФ от 31 июля 1998 г. № 880 закрепило проведение государственного технического осмотра с использованием средств технического диагностирования за ГИБДД МВД России. Вслед за принятым Постановлением Правительства РФ был подготовлен в 1998-2001 гг. еще ряд нормативных правовых актов, регламентирующих организацию проведения проверки технического состояния с использованием средств технического диагностирования.


Основополагающим нормативным документом, регламентирующим требования и методы проверки технического состояния автотранспортных средств в эксплуатации, на момент выхода Постановления Правительства № 880 был ГОСТ 25478-91 «Автотранспортные средства. Требования к техническому состоянию по условиям безопасности движения. Методы проверки».


С целью улучшения качества регламентации требований и методов проверки технического состояния АТС ГОСТ 25478-91 был переработан с учетом предписаний международных стандартов в ГОСТ Р 51709-2001 «Автотранспортные средства. Требования безопасности к техническому состоянию и методы проверки», который был принят и введен в действие Постановлением Госстандарта России от 1 февраля 2001 г. № 47-ст. Дата введения ГОСТ Р 51709-2001 – 1 января 2002 г.


Приказом Федерального агентства по техническому регулированию и метрологии  № 215-ст от 26 августа 2005 г. были утверждены и введены в действие Изменения № 1 ГОСТ Р 51709-2001. Дата введения Изменений – 1 марта 2006 г.


Приказом Федерального агентства по техническому регулированию и метрологии  № 47-ст от 28 марта 2006 г. срок введения в действие Изменения № 1 ГОСТ Р 51709-2001 переносится на 1 марта 2007 г. Разъяснением Федерального агентства по техническому регулированию и метрологии  ГОСТ Р 52231-2004 «Внешний шум автомобилей в эксплуатации. Допустимые уровни и методы измерения» может применяться на добровольной основе.


Письмом Департамента обеспечения безопасности дорожного движения МВД Российской Федерации № 13/5-56 от 31 марта 2006 г. начальникам управлений (отделов) ГИБДД МВД, ГУВД, УВД субъектов Российской Федерации сообщено о переносе даты ввода Изменений ГОСТ Р51709-2001, и в связи с этим при проверке технического состояния транспортных средств в рамках государственного технического осмотра следует руководствоваться требованиями ГОСТ Р 51709 в редакции, действующей с 1 января 20092 г.


Изменения № 1 ГОСТ Р 51709 практически коснулись около 80 % текста ГОСТ.  В Изменениях № 1 даны новые определения, новые формулировки, есть качественные и количественные изменения в требованиях и в методах проверки.


Наиболее существенные и важные изменения отражены ниже.

Изменены и добавлены требования.

3.1а автоматический корректор фар: Устройство для автоматического регулирования наклона пучка ближнего и (или) дальнего света в зависимости от загрузки АТС, профиля дороги и условий видимости.

3.10а каплепадение: Падение капель, повторяющееся с интервалом не более 20 с

3.15а контурные огни: Источники света, монтируемые на конструктивно возможной наибольшей высоте у крайней точки габаритной ширины АТС и предназначенные для точного указания его габаритной ширины.

3.16а коэффициент сцепления колеса с опорной поверхностью: Отношение результирующей продольной и поперечной сил реакций опорной поверхности, действующих в контакте колеса с опорной поверхностью, к величине нормальной реакции опорной поверхности на колесо.

3.17а масса транспортного средства в снаряженном состоянии (снаряженная масса): Масса порожнего транспортного средства с кузовом и сцепным устройством в случае тягача либо масса шасси с кабиной, если завод-изготовитель не устанавливает кузов и (или) сцепное устройство, включая массы охлаждающей жидкости, масла, 90% топлива, 100% других жидкостей (за исключением использованной воды), инструментов, запасного колеса, массу водителя (75 кг) и – для городских и междугородных автобусов – массу члена экипажа (75 кг), если в транспортном средстве предусмотрено для него сиденье.

3.18а начало поворота управляемого колеса: Угол поворота управляемого колеса на (0,06 ± 0,01)0, измеряемый от положения прямолинейного движения.

3.20а оптическая ось прибора для проверки и регулировки фар: линия, проходящая через центр объектива перпендикулярно плоскости экрана, встроенного в прибор для проверки и регулировки фар или матового экрана, проходящая через центр объектива.

3.20б оптический центр (центр отсчета): Точка пересечения оси отсчета с наружной поверхностью рассеивателя светового прибора.

3.20в ось отсчета светового прибора: Линия, проходящая через тело накала источника света в направлении 34′ вверх от положения горизонтального участка следа светотеневой границы на экране параллельно продольной центральной плоскости АТС. 


3.23а подтекание: Появление жидкости на поверхности деталей герметичных систем привода или питания, воспринимаемое на ощупь.

3.25а проскальзывание колеса на роликовых стендах: Несоответствие окружной скорости колеса автомобиля окружной скорости вращения рабочей поверхности роликов стенда.

3.26 технически допустимая максимальная масса:  Максимальная масса снаряженного АТС с грузом (пас​сажирами), установленная изготовителем в качестве максимально допустимой согласно эксплуата​ционной документации.

3.32а стояночные огни: Два источника света белого цвета спереди и два красного цвета сзади АТС для обозначения габаритов АТС при остановках и на стоянках.

3.33 Суммарный люфт в рулевом управлении: Угол поворота рулевого колеса от положения, соответствующего началу поворота управляемых колес в одну сторону, до положения, соответствующего началу их поворота в противоположную сторону от положения, примерно соответствующего прямолинейному движению АТС.
3.40а угол регулировки светового пучка фар ближнего света АТС: угол между наклонной плоскостью, содержащей левую (от АТС) часть светотеневой границы пучка ближнего света, и горизонтальной плоскостью.

3.46а фары типов DR, DC, DCR: Фары с газоразрядными источниками света категории D дальнего DR и ближнего DC света и двухрежимные DCR фары.

3.51 юз колеса: состояние колеса, при котором его окружная (относительно оси вращения колеса) скорость равна нулю во время движения АТС.
	Таблица 1 -  Нормативы эффективности торможения АТС при помощи рабочей тормозной системы при проверках на роликовых стендах

	Наименование

вида АТС
	Категория АТС
	Усилие на органе управления Рп, Н
	Удельная тормозная сила, (т,  не менее

	Пассажирские и грузо-пассажирские автомобили
	М1
	490
	0,53

	
	М2, М3
	686
	0,46

	Грузовые автомобили
	N1, N2, N3
	686
	0,46

	Прицепы с двумя и более осями
	О1, О2, О3, О4
	686
	0,45

	Прицепы с центральной осью и 

полуприцепы
	О1, О2, О3, О4
	686
	0,41


	Таблица 2 - Нормативы эффективности торможения АТС при помощи

 рабочей тормозной системы в дорожных условиях с использованием 

прибора для проверки тормозных систем 

	Наименование

вида АТС
	Категория АТС


	Усилие на органе управления, Рп,  Н
	Тормозной путь АТС, Sт, м, не более

	Пассажирские и грузопассажирские автомобили
	М1
	490
	15,8

	
	М2, М3
	686
	17,7

	Легковые автомобили с прицепом без тормозов
	М1
	490
	15,8

	Грузовые автомобили
	N1, N2, N3
	686
	17,7


	Таблица 3 - Нормативы эффективности торможения АТС при помощи рабочей тормозной системы в дорожных условиях с регистрацией параметров торможения 

	Наименование

вида АТС
	Категория 

АТС
	Усилие на органе управления  Рп, Н:
	Установив-шееся замедле-ние jуст.,  м/с2,  не менее
	Время срабатывания тормозной системы, (ср, с,  не более

	Пассажирские и грузопассажирские автомобили
	М1
	490
	5,2
	0,6

	
	М2, М3
	686
	4,5
	0,8 (1,0 *)

	Легковые автомобили с прицепом без тормозов
	М1
	490
	5,2
	0,6

	Грузовые автомобили
	N1, N2, N3
	686
	4,5
	0,8 (1,0 *)

	 * Для АТС, изготовленных  до 01.01.81.


4.1.3 При проверках на стендах допускается относительная разность тормозных сил колес оси (в процентах от наибольшего значения) для осей АТС с дисковыми колесными тормозными механизмами не более 20% и для осей с барабанными колесными тормозными механизмами не более 25%. Для АТС категории М1 до окончания периода приработки допускается применение нормативов, установленных изготовителем в эксплуатационной документации.

4.1.4 Рабочая тормозная система автопоездов с пневматическим тормозным приводом в режиме аварийного (автоматического) торможения должна быть работоспособна.
4.1.5 Стояночная тормозная система считается работоспособной в том случае, если при приведении ее в действие достигается:

для АТС с технически допустимой максимальной массой: 

- или значение удельной тормозной силы не менее 0,16; 

- или неподвижное состояние АТС на опорной поверхности с уклоном 16+1%; 

для АТС в снаряженном состоянии: 

- или расчетная удельная тормозная сила, равная меньшему из двух значений: 0,15 отношения технически допустимой максимальной массы к массе АТС при проверке, или 0,6 отношения снаряженной массы, приходящейся на оси, на которые воздействует стояночная тормозная система, к снаряженной массе; 

- или неподвижное состояние АТС на поверхности с уклоном 23+1% для АТС категорий М1- М3 и 31+1% для категорий N1-N3.

Усилие, прикладываемое к органу управления стояночной тормозной системы для приведения ее в действие, не должно превышать:

- в случае ручного органа управления:

 392 Н –  для АТС категории М1; 

589 Н – для АТС остальных категорий.

 - в случае ножного органа управления:

490 Н – для АТС категории М1;

 688 Н – для АТС остальных категорий.

Стояночная тормозная система с приводом на пружинные камеры, раздельным с приводом запасной тормозной системы, при торможении в дорожных условиях с начальной скоростью 40 км/ч АТС категорий М2 и М3, у которых не менее 0,37 снаряженной массы приходится на ось(и), оборудованную(ые) стояночной тормозной системой, должна обеспечивать установившееся замедление не менее 2,2 м/с2, а для АТС категорий N, у которых не менее 0,49 снаряженной массы приходится на ось(и), оборудованную(ые) стояночной тормозной системой, - не менее 2,9 м/с2.
4.1.6 Вспомогательная тормозная система, за исключением моторного замедлителя, при про​верках в дорожных условиях в диапазоне скоростей 25—35 км/ч должна обеспечивать установив​шееся замедление не менее 0,5 м/с2 для АТС технически допустимой максимальной массы и 0,8 м/с2 — для АТС в снаряженном состоянии с учетом массы водителя. 
4.1.10 Не допускаются:

- подтекания тормозной жидкости, нарушения герметичности трубопроводов или соединений в гидравлическом тормозном приводе; 

-   перегибы, видимые места перетирания; 

-   коррозия, грозящая потерей герметичности или разрушением; 

-  механические повреждения тормозных трубопроводов; 

- наличие деталей с трещинами или остаточной деформацией в тормозном приводе 

4.1.11 Средства сигнализации и контроля тормозных систем, манометры пневматического и пневмогидравлического тормозного привода, устройство фиксации органа управления стояночной тормозной системы должны быть работоспособны.
4.1.15 Установочные параметры регулятора тормозных сил (давление на контрольном выводе, усилие натяжения или удлинение пружины при приложении усилия, зазор и т.п.) для АТС с технически допустимой максимальной массой и массой в снаряженном состоянии должны соответствовать значениям, указанным в установленной на АТС табличке изготовителя, или в эксплуатационной документации, или в руководстве по ремонту АТС.
4.1.16 АТС, оборудованные антиблокировочными тормозными системами (АБС), при тормо​жениях в снаряженном состоянии  с начальной скоростью не менее 40 км/ч должны двигаться в пределах коридора движения прямолинейно без заноса, а их колеса не должны оставлять следов юза на дорожном покрытии до момента отключения АБС при достижении скорости движения, соответствующей порогу отключения АБС (не более 15 км/ч). Функционирование сигнализаторов АБС должно соответствовать ее исправному состоянию.

4.1.17 Инерционный тормоз прицепов категорий О1 и О2  должен обеспечивать удельную тормозную силу по 4.1.1 и относительную разность тормозных сил по 4.1.3 при усилии вталкивания сцепного устройства одноосных прицепов не более 0,1, а для остальных прицепов не более 0,067 веса полностью груженого прицепа (технически допустимой максимальной массы). 
4.2.1 Изменение усилия при повороте рулевого колеса должно быть плавным во всем диапазоне его поворота. Неработоспособность усилителя рулевого управления АТС (при его наличии на АТС) не допускается.
4.2.3 Суммарный люфт в рулевом управлении не должен превышать предельных значений, установленных изготовителем в эксплуатационной документации, или, при отсутствии данных, установленных изготовителем, следующих предельных значений:

- легковые автомобили и созданные на базе их агрегатов грузовые
автомобили и автобусы.........................................  10°

- автобусы .................................  20° 

- грузовые автомобили .......................  25°.

4.2.5 Повреждения и отсутствие деталей крепления рулевой колонки и картера рулевого механизма, а также повышение подвижности деталей рулевого привода относительно друг друга или кузова (рамы), не предусмотренное изготовителем АТС (в эксплуатационной документации), не допускаются. Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы способом, предусмотренным изготовителем АТС. Люфт в соединениях рычагов поворотных цапф и шарнирах рулевых тяг не допус​кается. Устройство фиксации положения рулевой колонки с регулируемым положением рулевого колеса должно быть работоспособно. 
4.2.7 Уровень рабочей жидкости в резервуаре усилителя рулевого управления должен соответствовать требованиям, установленным изготовителем АТС в эксплуатационной документации. Подтекание рабочей жидкости в гидросистеме  усилителя не допускается.
4.3.1 Изменение мест расположения и демонтаж предусмотренных эксплуатационной документацией АТС фар, сигнальных фонарей, световозвращателей и контурной маркировки не допускается.

4.3.2 На АТС, в том числе для моделей, производство которых прекращено, применение внешних световых приборов определяется по  таблице 6а. 

	Таблица 6а – Требования к наличию внешних световых приборов

 на автотранспортных средствах 

	Наименование внешних световых приборов
	Цвет излучения
	Число приборов на АТС
	Наличие приборов

на АТС в зависимости от категорий

	Фара дальнего света
	Белый
	2 или 4
	Обязательно для категорий М, N. Запрещено для категорий О.

	Фара ближнего света
	Белый
	2
	

	Передняя противотуманная фара
	Белый или желтый
	2
	Рекомендуется

(для категорий М, N)

	Фара заднего хода
	Белый
	1 или 2
	Обязательно

для категории М, N, О2, О3, О4. Рекомендуется для  категории О1

	Указатель поворота
	Передний
	Желтый


	2
	Обязательно для категорий M, N. Запрещено для категорий О

	
	Задний
	
	
	Обязательно

	
	Боковой
	
	
	Обязательно для категорий M, N. Запрещено для категорий О

	Фонарь сигнала торможения
	Красный
	2
	Обязательно

	Дополнительный сигнал торможения
	Красный
	1
	Допускается

	Передний габаритный огонь
	Белый
	2
	Рекомендуется для АТС категорий О2, О3, О4, изготовленных до 2005 г., обязательно для остальных категорий

	Задний габаритный огонь
	Красный
	2
	Обязательно


	Задний противотуманный фонарь
	Красный
	1 или 2
	Обязательно

	Стояночный огонь

(при совмещении с боковыми указателями поворота и боковыми габаритными фонарями)
	Передний
	Белый
	2
	Рекомендуется

для АТС длиной до 6 м и шириной до 2 м и запрещено на остальных АТС

	
	Задний
	Красный
	
	

	
	Боковой
	Желтый
	
	

	Боковой габаритный фонарь


	Желтый 

(красный при группировании, ком​бинировании или совме​щении с задним габаритным, контурным огнями и сигналом торможения)
	Не менее 2 с каждой стороны. Расстояния между соседними фонарями должно быть не более 4 м
	Обязательно на АТС длиной более 6 м, за исключением грузовых автомобилей без кузова

	Контурный огонь
	Передний
	Белый
	2


	Обязательно на АТС шириной более 2,1м. 

Рекомендуется для АТС шириной от 1,8 до 2,1 м и для грузовых автомобилей без кузова

	
	Задний
	Красный
	
	

	Фонарь освещения заднего государственного регистрационного знака
	Белый
	Не менее 1
	Обязательно

	Дневной ходовой огонь
	Белый
	2
	Рекомендуется для категорий М, N. 

Запрещено для О.

	Опознавательный знак автопоезда
	Желтый
	1
	Обязательно 

на автопоездах

	Переднее светоотражающее устройство (не треугольной формы)
	Белый
	2
	Обязательно для АТС категории О и на АТС с убирающимися фарами. 

Рекомендуется для других АТС

	Боковое светоотражающее устройство не треугольной формы
	Передний
	Желтый


	Не менее 2 

с каждой стороны АТС длиной более 6 м.

Допускается один (спереди или сзади)  для АТС длиной менее 6 м.


	Обязательно на АТС длиной более 6 м. 

Рекомендуется для других АТС

	
	Боковой
	Желтый или красный, если сгруппирован с задним габаритным фонарем, задним контурным огнем, задним противотуманным фонарем, сигналом торможения или красным боковым габаритным фонарем 
	
	

	Заднее светоотражающее устройство
	не треугольной формы
	Красный
	2
	Обязательно для АТС категорий М и N. Обязательно для АТС категории О при группировании с другими задними приборами световой сигнализации

	
	треугольной формы
	
	
	Обязательно для категории О. Запрещено для категорий М и N.

	Фонарь боковой
	Белый
	2
	Рекомендуется

	Контурная 

маркировка
	Боковая
	Белая или желтая
	Один или несколько элементов
	Запрещена для АТС категории М1. Рекомендуется для других категорий.

	
	Задняя
	Красная или желтая
	
	


4.3.2.1 Разрушения и трещины рассеивателей фар (за исключением противотуманных фар) и установка дополнительных по отношению к конструкции светового прибора оптических элементов (в том числе бесцветных или окрашенных оптических деталей и пленок) не допускаются. 

4.3.2.2 Использование источников света категории D (см. 3.46а) на АТС, не оснащенных автоматическими корректорами фар, не допускается. Автоматические корректоры фар на АТС, оснащенных фарами с источниками света категории D, должны быть работоспособны.

4.3.2.3 При эксплуатации АТС допускается установка фары-прожектора или прожектора-искателя, если она предусмотрена изготовителем АТС, одного дополнительного сигнала торможения над основными, двух противотуманных фар и не более двух противотуманных фонарей. Установка других фар, сигнальных фонарей и световозвращателей, не предусмотренных изготовителем в эксплуатационной документации АТС, не  допускается. 

На АТС, снятых с производства, допускается замена внешних световых приборов на используемые на АТС других марок и моделей.

4.3.4 Угол наклона плоскости (см. рисунок 1), содержащей левую (от АТС) часть верхней светотеневой границы пучка ближнего света фар типов С, НС, DС, CR, HCR, DCR, измеренный в вертикальной плоскости, параллельной продольной центральной плоскости АТС, должен быть в пределах ± 0,5% нормативного значения угла регулировки, указанного в эксплуатационной документации и (или) обозначенного на АТС. При отсутствии на АТС и в эксплуатационной документации данных о нормативном значении угла регулировки фары типов С, НС, DС, CR, HCR, DCR должны быть отрегулированы так в соответствии с указанными на рисунках 1,а или 1,б и в таблице 7 значениями угла  наклона светового пучка ( к горизонтальной плоскости. Нормативы угла регулировки заданы значениями угла ( в зависимости от расстояния Н установки оптического центра фары над плоскостью рабочей площадки для расстояния L от оптического центра фары до экрана, или расстоянием R по экрану от проекции оптического центра фары до световой границы пучка света и расстояниями L и H. 

[image: image63.jpg]



1 - ось отсчета; 2 – горизонтальная (левая) часть следа светотеневой границы; 3 – наклонная (правая) часть следа светотеневой границы; 4 – вертикальная плоскость, проходящая через ось отсчета; 5 – плоскость, параллельная плоскости рабочей площадки, на которой установлено АТС; 6 – плоскость матового экрана; α – угол наклона светового пучка к горизонтальной плоскости; L – расстояние от оптического центра фары до экрана; 7 – положение контрольной точки для измерения силы света в направлении оси отсчета светового прибора; 8 – положение контрольной точки для измерения силы света  в режиме «ближний свет» в направлении линии, расположенной в одной вертикальной плоскости с оптической осью прибора для проверки и регулировки фар, и направленной под углом 52′ ниже горизонтальной части следа светотеневой границы светового пучка ближнего света; 9 – положение контрольной точки для измерения силы света  противотуманных фар в направлении 3° вверх;  10, 11 – координаты точек для измерения положения следа светотеневой границы в вертикальной плоскости; R – расстояние по экрану от проекции оптического центра фары до положения горизонтальной (левой) части следа светотеневой границы; К - расстояние по экрану от проекции оптического центра фары до положения следа светотеневой границы пучка света противотуманной фары; Н – расстояние от проекции оптического центра фары до плоскости рабочей площадки; U, S – координаты точек измерения положения следа светотеневой границы в горизонтальной
и вертикальной плоскостях соответственно (значения U ≤ 600 мм;  S = 174,5 мм). 

Рисунок 1 – Схема расположения АТС на посту проверки света фар, форма  следа светотеневой границы и размещение контрольных точек на экране:

           а) для  режима «ближний свет»  с  наклонным  правым участком следа светотеневой границы;

           б) для   режима   «ближний свет»  с  ломаным  правым  участком следа светотеневой границы;

           в) для противотуманных фар.

	Т а б л и ц а  7 – Геометрические показатели расположения следа светотеневой границы пучка ближнего света фар на матовом экране в зависимости от высоты установки фар и расстояния до экрана

	Расстояние от оптического центра фары до плоскости рабочей площадки Н, мм
	Номинальный угол наклона светового пучка фары в вертикальной плоскости, (
	Расстояние R от проекции оптического центра до следа светотеневой границы фары на экране, удаленном на 10 м, мм

	
	угл. мин.
	        %
	

	До 600

От 600 до 700

От 700 до 800

От 800 до 900

От 900 до 1000

От 1000 до 1200

От 1200 до 1500
	34

45

52

60

69

75

100
	1,00

1,30

1,50

1,76

2,00

2,20

2,90
	100

130

150

176

200

220

290


Угловое отклонение в горизонтальном направлении точки пересечения левого горизонтального и правого наклонного участков светотеневой границы светового пучка фар типов С, НС, DС, CR, HCR, DCR от вертикальной плоскости, проходящей через ось отсчета, должно быть не более ± 0,5%.

На АТС, фары которых снабжены корректирующим устройством, последнее при загрузке АТС должно устанавливаться в положение, соответствующее загрузке.

Точка пересечения левого горизонтального и правого наклонного участков светотеневой границы пучка ближнего света должна находиться в вертикальной плоскости, проходящей через ось отсчета.

4.3.5 Сила света каждой из фар в режиме «ближний свет», измеренная в направлении оси отсчета фары  и в направлении 52( вниз от положения горизонтального участка следа светотеневой границы на экране в вертикальной плоскости, проходящей через ось отсчета, должна соответствовать значениям, указанным в таблице 7а.

  Т а б л и ц а  7а

	Тип фары
	Сила света в направлении  HV, кд, не более
	Сила света в направлении 52( вниз (точка 50V), кд,

не менее

	С; CR
	                 800
	1600 1)

	НС; HCR; DC; DCR
	950
	2200 1)

	1) В случае несоответствия параметров, полученных при неработающем двигателе, проводят измерение при работающем двигателе.


Проверку параметров, указанных в таблице 7а, проводят после регулировки положения светового пучка ближнего света по 4.3.4. При несоответствии параметров фары указанным в таблице 7а нормативам, проводят повторную регулировку в пределах ± 0,5% в вертикальном направлении от номинального значения угла по 4.3.4 и повторное измерение силы света.

4.3.6 Фары типа R, HR, DR должны быть отрегулированы так, чтобы центр светового пучка совпадал с точкой пересечения оптической оси фары с экраном (точка 7 на рисунках 1а и 1б). 

4.3.7 Сила света всех фар типов R, HR, CR,HCR, DR,DCR, расположенных на одной стороне АТС, в режиме "дальний свет" должна быть не менее   10000 кд, а суммарная величина силы света всех головных фар указанных типов не должна быть более 225000 кд.
4.3.8.Силу света фар типа CR, НCR, DCR в режиме «дальний свет» измеряют в направлении оптической оси фары 
4.3.9.Силу света фар типа R, HR, DR измеряют в направлении оптической оси фары после проведения регулировки по 4.3.6 
4.3.10 Противотуманные фары (тип В) должны быть отрегулированы так, чтобы плоскость, содержащая след верхней светотеневой границы пучка, была расположена, как  указано на рисунке 1в и  в таблице 8. 

Т а б л и ц а  8

	Расстояние от оптического центра фары до плоскости рабочей площадки Н, мм
	Номинальный угол наклона  светового пучка фары в вертикальной плоскости, ( 
	Расстояние R  от  проекции оптического центра фары до светотеневой границы на экране, удаленном на 10 м, мм

	
	угл. мин.
	%
	

	250 … 750
	69
	2,0
	200

	750 … 1000
	140
	4,0
	400


При этом верхняя светотеневая граница пучка противотуманной фары должна быть параллельна плоскости рабочей площадки, на которой установлено АТС.

4.3.11 Сила света противотуманных фар, измеренная в вертикальной плоскости, проходящей через ось отсчета, должна быть не более 625 кд в направлении 3( вверх от положения следа светотеневой границы.

При несоответствии силы света указанной выше величине проводят повторную регулировку не ниже минус 0,5% в вертикальном направлении от номинального значения угла по 4.3.10 и измерение силы света. 

4.3.18 Указатели поворотов должны быть работоспособны. Частота следования проблесков должна находиться в пределах (90±30) проблесков в минуту или (1,5±0,5) Гц.
4.3.19 Аварийная сигнализация должна обеспечивать синхронное включение всех указателей поворота в проблесковом режиме с частотой по 4.3.18. 

4.3.22 Светоотражающий маркировочный материал, используемый для светоотражающей маркировки АТС, должен быть маркирован по ГОСТ Р 41.104. Повреждения и отслоения светоотражающей маркировки не допускаются. 

4.4.2 Стеклоочистители ветровых стекол должны быть работоспособны. Демонтирование и неработоспособность стеклоочистителей фар, предусмотренных эксплуатационной документацией АТС, не допускаются.
4.5.1 Высота рисунка протектора шин должна быть не менее:

- для легковых автомобилей и прицепов к ним - 1,6 мм;

- для грузовых автомобилей и прицепов (полуприцепов) к ним - 1,0 мм;

- для автобусов - 2,0 мм.

На передней оси магистральных тягачей с бескапотной компоновкой категорий N2, N3 и автобусов классов II и III применение восстановленных шин не допускается.

На всех осях грузовых автомобилей, прицепов и полуприцепов допускается применение шин, восстановленных по классам I, II, а на их задних осях, кроме того, еще и по классу Д**, III**. 
На задней оси легковых автомобилей и автобусов классов I, II,  III*средних и задней осях грузовых автомобилей, на любых осях прицепов и полуприцепов допускается применение шин с отремонтиро​ванными местными повреждениями и рисунком протектора, углубленным методом нарезки. 

* Определение классов автобусов — по приложению А.
** Определения классов восстановления шин по Правилам эксплуатации автомобильных шин [2].
4.5.7. Наличие трещин на дисках и ободьях колес, следов их устранения сваркой не допускается.

4.5.9  При необходимости установки на АТС шин с шипами противоскольжения подобные шины должны быть установлены на все колеса АТС. Установка на одну ось АТС шин разных размеров, конструкций (радиальной, диагональной, камерной, бескамерной), моделей, с разными рисунками протектора, морозостойких и неморозостойких, новых и восстановленных, новых и с углубленным рисунком протектора не допускается.

4.6.1 Предельно допустимое содержание загрязняющих веществ в отработавших газах АТС с бензиновыми двигателями — по ГОСТ Р 52033.
4.6.2 Предельно допустимый уровень дымности отработавших газов АТС с дизелями — по ГОСТ Р 52160.
4.6.3 Предельно допустимое содержание оксида углерода и углеводородов в отработавших газах газобаллонных АТС — по ГОСТ Р 17.2.02.06.
4.6.8 Уровень шума выпуска двигателя АТС – по ГОСТ Р 52231. 

4.6.9 На АТС категорий N и M, оборудованных изготовителем системой нейтрализации отработавших газов, демонтирование или неработоспособность этой системы не допускаются. Функционирование сигнализатора системы нейтрализации отработавших газов, снабженной таким сигнализатором, должно соответствовать ее работоспособному состоянию.

4.7.1 АТС должно быть укомплектовано зеркалами заднего вида согласно таблице 10, а также стеклами, звуковым сигнальным прибором и противосолнечными козырьками.

Таблица 10 – Требования к наличию зеркал заднего вида на автотранспортных средствах 

	Катего-рия АТС
	Характеристи-ка зеркала
	Класс зеркала
	Число и расположение зеркал на АТС
	Наличие зеркала

	М1, N1
	Внутреннее
	I
	Одно внутри
	Обязательно – только при наличии обзора через него

	
	Наружное

 основное
	III

(или II)
	Одно слева
	Обязательно

	
	
	
	Одно справа
	Обязательно – при недостаточном обзоре через внутренне зеркало, в остальных случаях - допускается

	M2, M3
	Наружное 

основное
	II
	Одно справа, одно слева
	Обязательно

	
	Наружное 

широкоуголь-ное
	IV
	Одно справа
	Допускается

	
	Наружное бокового обзора
	V*
	
	

	N2
(до 7,5 т)
	Наружное 

основное
	II (или III на одном кронштейне с зеркалом класса IV)
	Одно справа, одно слева
	Обязательно

	
	Внутреннее
	I
	Одно внутри
	Допускается

	
	Наружное широкоуголь-ное
	IV
	Одно справа
	

	
	Наружное бокового обзора
	V*
	
	

	N2 (св. 7,5 т), N3
	Наружное 

основное
	II (или III на одном кронштейне с зеркалом класса IV – только для N2)
	Одно справа,

одно слева
	Обязательно

	
	Наружное широкоуголь-ное
	IV
	Одно справа
	

	
	Наружное бокового обзора
	V*
	
	

	
	Внутреннее
	I
	Одно внутри
	Допускается

	* Зеркало должно располагаться на высоте не менее 2 м от уровня опорной поверхности


В зависимости от сочетаний характеристик и выполняемых функций зеркала заднего вида подразделяются на классы:

 I - внутренние зеркала заднего вида плоские или сферические; 

II - основные внешние зеркала заднего вида сферические; 

III - основные внешние зеркала заднего вида плоские или сферические (допускается меньший радиус кривизны, чем для зеркал класса II); 

IV - широкоугольные внешние зеркала заднего вида сферические; 

V - внешние зеркала бокового обзора сферические.

Класс зеркала указывается в маркировке на сертифицированных зеркалах заднего вида римскими цифрами.

4.7.4 Звуковой сигнальный прибор должен при приведении в действие органа его управления издавать непрерывный и монотонный звук, акустический спектр которого не должен претерпевать значительных изменений.  

4.7.5 Аварийные выходы в автобусах должны быть обозначены и  иметь таблички по правилам их использования. Не допускается оборудование салона автобуса дополнительными элементами конструкции (или создание иных препятствий), ограничивающими свободный доступ к аварийным выходам. 

4.7.11 Замок седельно-сцепного устройства седельных автомобилей-тягачей должен после сцепки закрываться автоматически. Ручная и автоматическая блокировки седельно-сцепного уст​ройства должны предотвращать самопроизвольное расцепление тягача и полуприцепа.  Деформации, разрывы, трещины и другие видимые повреждения сцепного шкворня, гнезда шкворня, опорной плиты, тягового крюка, шара тягово-сцепного устройства, разрушение, трещины или отсутствие деталей крепления сцепных устройств не допускаются.

Одноосные прицепы (кроме роспусков) и прицепы, не снабженные тормозами, должны быть оборудованы предохранительными приспособлениями (цепями, тросами), которые должны быть работоспособны. Длина предохранительных цепей (тросов) должна предотвращать контакт сцепной петли дышла с дорожной поверхностью и при этом обеспечивать управление прицепом в случае обрыва (поломки) тягово-сцепного устройства. Предохранительные цепи (тросы) не должны кре​питься к деталям тягово-сцепного устройства автопоезда или деталям его крепления.
Прицепы (кроме одноосных и роспусков) должны быть оборудованы устройством, поддержи​вающим сцепную петлю дышла в положении, облегчающем сцепку и расцепку с тяговым автомо​билем. Деформации сцепной петли или дышла прицепа, грубо нарушающие положение их относительно продольной центральной плоскости прицепа, разрывы, трещины и другие видимые повреждения сцепной петли или дышла прицепа не допускаются.

Продольный люфт в беззазорных тягово-сцепных устройствах с тяговой вилкой для сцеплен​ного с прицепом тягача не допускается.
Тягово-сцепные устройства легковых автомобилей должны обеспечивать беззазорную сцепку сухарей замкового устройства с шаром. Самопроизвольная расцепка не допускается.

4.7.13 Диаметр сцепного шкворня сцепных устройств полуприцепов технически допустимой максимальной массой до 40 т должен быть в пределах от номинального, равного 50,9 мм, до предельно допустимого, составляю​щего 48,3 мм, а наибольший внутренний диаметр рабочих поверхностей захватов сцепного устройства - от 50,8 мм до 55 мм соответственно.
Диаметр сцепного шкворня сцепных устройств с клиновым замком полуприцепов с технически допустимой максимальной массой до 55 т должен быть в пределах от номинального, равного 50 мм, до предельно допустимого, составляющего 49 мм, а полуприцепов с технически допустимой максимальной массой более 55 т – в пределах от номинального, равного 89,1 мм, до предельно допустимого, составляющего 86,6 мм.

Диаметр зева тягового крюка тягово-сцепной системы «крюк-петля» грузовых автомобилей-тягачей, измеренный в продольной плоскости должен быть в пределах от минимального, составляющего 48,0 мм, до предельно допус​тимого, равного 53,0 мм, а наименьший диаметр сечения прутка сцепной петли - от 43,9 мм  до 36 мм соответственно.
Диаметр шкворня типоразмера 40 мм беззазорных тягово-сцепных устройств с тяговой вилкой тягового автомобиля должен быть в пределах от номинального, составляющего 40 мм,  до предельно допустимого, равного 36,2 мм, а диаметр шкворня типоразмера 50 мм – в пределах от номинального, составляющего 50 мм,  до минимально допустимого, равного 47,2 мм. Диаметр сменной вставки типоразмера 40 мм дышла прицепа должен быть в пределах от номинального, составляющего 40 мм, до предельно допустимого, равного 41,6 мм, а сменной вставки типоразмера 50 мм – в пределах от номинального, составляющего 50 мм, до предельно допустимого, равного 51,6 мм.

Диаметр шара тягово-сцепного устройства легковых автомобилей должен быть в пределах от номинального, равного 50,0 мм, до минимально допустимого, составляющего 49,6 мм.

4.7.14а Установка надувных защитных систем, не предусмотренных эксплуатационной документацией АТС, не допускается.

4.7.15 АТС должны быть укомплектованы знаком аварийной остановки,  выполненным по ГОСТ Р 41.27, медицинской аптечкой, а автобусы категории М3 классов II и III – 3 аптечками. Кроме того АТС категорий М3, N2, N3, должны быть укомплектованы не менее, чем двумя противооткатными упорами. Легковые и грузовые автомобили должны быть оснащены не менее чем одним порошковым или хладоновым огнетушителем емкостью не менее 2 л, а автобусы и грузовые автомобили, предназначенные для перевозки людей, — двумя, один из которых должен размещаться в кабине водителя, а второй — в пассажир​ском салоне (кузове). Использование огнетушителей без пломб и (или) с истекшими сроками годности не допускается. Медицинская аптечка должна быть укомплектована пригодными для использования препаратами.

4.7.22 Демонтирование опорного устройства полуприцепов не допускается. Механизмы подъема и опускания опор и фиксаторы транспортного положения опор, предназначенные для предотвращения их самопроизвольного опускания при движении АТС, должны быть работоспособны. 

4.7.23а Оборудование АТС не предусмотренными изготовителем в эксплуатационной документации дополнительными защитными устройствами (решетками) перед передним бампером, не покрытыми эластичными материалами, не допускается.

4.7.24 Оборудование АТС оперативных служб специальными световыми и (или) звуковыми сигнальными приборами, нанесение специальной цветографической окраски должно соответствовать ГОСТ Р 50574 и без соответствующего разрешения не допускается.
4.7.25 Не допускаются:

ненадежное крепление амортизаторов вследствие сквозной коррозии мест или деталей крепления;

чрезмерная общая коррозия рамы и связанных с ней деталей крепления или элементов усиления прочности основания кузова автобуса, грозящая разрушением всей конструкции;

сквозная коррозия или разрушение пола пассажирского помещения автобуса, способные служить причиной травмы;

коррозия либо трещины и разрушения стоек кузова, нарушающие их прочность;

вмятины и разрушения кузова, нарушающие внешние очертания и узнаваемость модели АТС. 

4.7.26 Грозящие разрушением грубые повреждения и трещины или разрушения лонжеронов и поперечин рамы, щек кронштейнов подвески, стоек либо каркасов бортов и приспособлений для крепления грузов, не допускаются.
4.8.1 Маркировка, нанесенная на АТС, должна соответствовать указанной в документах на АТС.
Изменены и добавлены методы проверки.

5.1.1.3 Относительная погрешность измерения не должна превышать при определении:

	- тормозного пути
	(5%

	- тормозной силы
	(3%

	- усилия на органе управления
	(7%

	- установившегося замедления
	(4%

	- давления воздуха в пневматическом или пневмогидравлическом тормозном приводе
	(5%

	- усилия вталкивания сцепного устройства прицепов, оборудованных инерционным тормозом
	(5%

	- продольного уклона площадки для выполнения торможений
	(1%

	массы транспортного средства
	(3%


Абсолютная погрешность измерения не должна превышать при определении:

	- начальной скорости* торможения, км/ч 
	(1 

	- времени срабатывания тормозной системы, с
	(0,1

	- времени запаздывания тормозной системы, с
	(0,1

	- времени нарастания замедления, с
	(0,1

	          Примечание – Погрешность расчетного определения начальной скорости по результатам измерения замедления АТС при торможении - не более  (2 км\ч. 


5.1.1.4 Допускается проверять показатели эффективности торможения и устойчивости АТС при торможении методами и способами, эквивалентными установленным настоящим стандартом, если они регламентированы нормативными документами. На заводах-изготовителях АТС допускается проверять показатели эффективности торможения и устойчивости при торможении новых АТС иными методами, способами и средствами, обеспечивающими возможность подтверждения соответствия АТС. требованиям ГОСТ Р 41.13 - 99 или ГОСТ Р 41.13-Н - 99.

5.1.2.4 Требования 4.1.1, 4.1.3, 4.1.5, 4.1.7 проверяют на роликовом стенде для проверки тормоз​ных систем, при наличии на переднем сиденье АТС категорий M1 и N1 водителя и пассажира. Усилие воздействия на орган управления тормозной системы увеличивают до значения, предусмотренного 4.1.1 или 4.1.5, или 4.1.7, за время приведения 4 – 6 с, если в руководстве (инструкции) по эксплуатации стенда не указано другое значение.

5.1.2.5 Снижение коэффициента сцепления рабочих поверхностей роликов стенда с колесами АТС вследствие износа и загрязнения рифления или абразивного покрытия роликов, фиксируемого при сухих чистых протекторах шин, до уровня менее 0,65 при проверке АТС категорий М1, О1 или менее 0,6 при проверке АТС категорий М2, М3, N1, N2, N3, О2, О3, О4 не допускается. Проверку коэффициента сцепления рабочих поверхностей роликов выполняют при эксплуатации стенда посредством расчета и накопления за установленный период (например, за неделю) для каждого блока роликов результатов расчета по каждому из колес АТС значений удельной тормозной силы всех АТС, которые соответствуют 5.1.3.7 и еженедельного отбора наибольших из числа зафиксированных значений удельной тормозной силы для левых и правых колес АТС каждой категории.
5.1.2.6 Проверки в дорожных условиях проводят на прямой ровной горизонтальной сухой чистой дороге с цементно- или асфальтобетонным покрытием. Проверки на уклоне выполняют на очищенной от льда и снега твердой нескользкой опорной поверхности.                                                                          

 Торможение рабочей тормозной системой осуществляют в режиме экстренного полного торможения путем однократного воздейст​вия на орган управления. Время полного приведения в действие органа управления тормозной системой не должно превышать 0,2 с.


5.1.2.6а При проверках на стендах направление вращения колеса при измерении тормозной силы должно соответствовать движению АТС вперед.

5.1.2.6б Тормозное управление полноприводных АТС с неотключаемым приводом одной из осей или вязкостной муфтой в приводном валу проверяют только в дорожных условиях или на стендах, специально предназначенных (согласно инструкции по эксплуатации стенда) для проверки указанных полноприводных АТС и снабженных системой регулирования частоты вращения роликов, предотвращающей при торможении перераспределение тормозного момента с одного колеса на другие.

5.1.2.7 Управляющие воздействия на рулевое управление АТС в процессе торможения при проверках рабочей тормозной системы в дорожных условиях не допускаются. Если такое воздействие было произведено, то результаты проверки не учитывают.
5.1.2.9 АТС, оборудованные АБС, которая автоматически отключается при скорости движения меньшей, чем окружная скорость рабочей поверхности роликов стенда, проверяют только в дорожных условиях по 4.1.1, 4.1.2, 4.1.7 на ровной горизонтальной опорной поверхности. Режим торможения – по 5.1.2.6, 5.1.2.6а.

5.1.3.1Показатели удельной тормозной силы и относительной разности тормозных сил на колесах оси рассчитывают по тормозным силам, измеренным в момент автоматического отключения стенда или в момент достижения предельно допустимого усилия на органе управления тормозной системы.

5.1.3.7 По результатам выполнения проверок в дорожных условиях или на стендах вычисляют указанные соответственно в 5.1.3.3, 5.1.3.5 или 5.1.3.1, 5.1.3.2, 5.1.3.4 показатели, используя методику, изложенную в приложении Г. АТС считают выдержавшими проверку эффективности торможения и устойчивости при торможении рабочей тормозной системой, если рассчитанные значения указанных показателей соответствуют приведенным в 4.1.1 - 4.1.3 нормативам, или, вне зависимости от достигнутой величины удельной тормозной силы, произошло блокирование всех колес АТС на роликах стенда, не оборудованного системой автоматического отключения стенда, или автоматическое отключение стенда, оборудованного системой автоматического отключения, вследствие проскальзывания любого из колес оси по роликам, при усилии на органе управления по 4.1.1, а для осей АТС, в тормозном приводе которых установлен регулятор тормозных сил, при усилии на органе управления не более 980 Н.

5.1.3.8 Проверку работоспособности рабочей тормозной системы автопоездов по 4.1.4 в режиме аварийного (автоматического) торможения проводят на неподвижном АТС посредством рассоединения соединительной головки питающей магистрали, воздействия на орган управления рабочей тормозной системы и отслеживания срабатывания энергоаккумуляторов прицепа (полуприцепа).

5.1.4.2 Проверку на стенде проводят путем поочередного приведения во вращение роликами стенда в одном направлении или в противоположных направлениях и выполнения торможения колес оси АТС, на которую воздействует стояночная тормозная система. Колеса, не опирающиеся при выполнении проверки на ролики стенда, должны быть зафиксированы не менее, чем двумя противооткатными упорами, исключающими выкатывание АТС со стенда. К органу управления стояноч​ной тормозной системой прикладывают усилие по 4.1.5, контролируя его с погрешностью по 5.1.3.1. По результатам проверки вычисляют удельную тормозную силу  по методике приложения Г, с учетом примечаний к таблице А.1 приложения А, и сравнивают полученное значение с расчетным нормативом (4.1.5.) АТС считают выдержавшим проверку эффективности торможения стояночной тормозной системы, если колеса проверяемой оси блокируются на роликах стенда, не оборудованного системой автоматического отключения, или происходит автоматическое отключение стенда, оборудованного системой автоматического отключения, вследствие проскальзывания любого из колес оси по роликам, при усилии на органе управления по 4.1.5, или если удельная тормозная сила не менее рассчитанной нормативной.
5.1.4.2а Проверку стояночной тормозной системы с приводом от пружинных камер в дорожных условиях проводят по 5.1.2.6 с соблюдением условий 5.1.2.1 - 5.1.2.3, 5.1.2.6а, 5.1.2.8, 5.1.2.10. Допускаются отклонения начальной скорости торможения от установленного в 4.1.5 в пределах (4 км/ч с условием пересчета нормативов тормозного пути по методике приложения Д.

5.1.6.5 Требования 4.1.16 проверяют в дорожных условиях посредством предварительного разгона АТС, контроля скорости движения, выполнения экстренных торможений и наблюдения следов торможения колес, а также визуального контроля функционирования сигнализаторов АБС на всех режимах ее работы. 

Функционирование сигнализаторов АБС должно соответствовать ее работоспособному  состоянию: при включении зажигания должен включиться на 1-2 с на приборной панели сигнализатор красного цвета, после чего он должен выключиться и оставаться в выключенном состоянии при любых режимах работы АТС.
5.1.6.6 Требования  4.1.17 проверяют посредством последовательной установки прицепа колесами каждой из осей на ролики стенда, отсоединения тяги инерционно-механического привода от устройства управления, включения роликового стенда, приложения усилия по 4.1.17 к головке сцепного устройства с использованием нагружателя согласно руководству (инструкции) по эксплуатации нагружателя, выполнения измерений тормозных сил при помощи роликового стенда с последующим расчетом достигнутой удельной тормозной силы и относительной разности тормозных сил по приложению Г.

5.2.1 Требование 4.2.1 по работоспособности усилителя рулевого управления проверяют на неподвижном АТС сопоставлением усилий, необходимых для вращения рулевого колеса при работающем и выключенном двигателе. Требования 4.2.1 по плавности изменения усилия при повороте рулевого колеса и 4.2.4 по ограничителям угла поворота рулевого колеса проверяют на неподвижном АТС при работающем двигателе посредством поочередного поворота рулевого колеса на максимальный угол в каждую сторону

5.2.3 Требование 4.2.3 проверяют на неподвижном АТС без вывешивания колес с использованием приборов для определения суммарного люфта в рулевом управлении, фиксирующих угол поворота рулевого колеса и начало поворота управляемых колес.  

Угол поворота управляемых колес измеряют на удалении не менее 150 мм от центра обода колеса.

5.2.3.2 Рулевое колесо поворачивают до положения, соответствующего началу поворота управ​ляемых колес АТС в одну сторону, а затем — в другую сторону до положения, соответствующего началу поворота управляемых колес в противоположную сторону от положения, соответствующего прямолинейному движению. Начало поворота управляемых колес следует фиксировать по каждому из них раздельно, или только по одному управляемому колесу, дальнему от рулевой колонки. При этом измеряют угол между указанными крайними положениями рулевого колеса, который является суммарным люфтом в рулевом управлении.

5.2.3.3 Допускается максимальная погрешность измерений суммарного люфта не более 0,5º по ободу рулевого колеса, включающая в себя погрешность измерения угла поворота рулевого колеса и погрешности от влияния передаточного числа рулевого управления АТС и определения начала поворота управляемого колеса для условия линейной зависимости угла поворота управляемого колеса от угла поворота рулевого колеса для максимального передаточного числа рулевого управления эксплуатируемых АТС. АТС считают выдержавшим проверку, если суммарный люфт не превышает нормативов по 4.2.3. 

5.2.4.1 Требования 4.2.5 к деталям крепления рулевой колонки проверяют визуально и в соответствии с предписаниями изготовителя АТС в эксплуатационной документации.
5.3.2 Требования 4.3.2, 4.3.22 проверяют визуально. 

При проверке требований 4.3.2.2 работоспособность автоматического корректора фар проверяют наблюдением за неизменностью положения светотеневой границы при покачивании подрессоренной части АТС путем периодического приложения усилий к кузову в вертикальной плоскости.

5.3.3 Требования 4.3.4 – 4.3.11 проверяют на специальном посту, оборудованном рабочей площадкой, плоским экраном с белым матовым покрытием и приспособлением, ориентирующим взаимное расположение АТС и экрана, установкой для определения силы света. Требования 4.3.4 – 4.3.11 проверяют на снаряженном АТС (за исключением АТС категории М1), а на АТС категории М1 – с нагрузкой 75 кг на сиденье водителя (человек или груз) и соответствующем положении корректора фар. Температура окружающего воздуха должна быть от 00 до 400 С. Для АТС категории М1 необходимо провести трехкратное его раскачивание в течении трех полных циклов для стабилизации положения подвески. Входе каждого цикла сначала нажимают на заднюю, а потом на переднюю оконечность АТС. Под полным циклом понимается время, в течение которого транспортное средство раскачивается. Требование 4.3.2.2 проверяют органолептически.   

5.3.4.5 Положение левой части светотеневой границы в режиме «ближний свет» допускается определять визуально относительно разметки экрана, встроенного в прибор для проверки и регулировки фар, или автоматически, посредством измерения величин силы света в одной вертикальной плоскости. При этом за положение левой части светотеневой границы принимают такое, при котором сила света «I» на левой части светотеневой границы и в направлении на 1( ниже светотеневой границы «I1» связаны соотношением:        I = 0,15 I1 + 500   (кд).

5.6.1 Требования 4.6.1 проверяют по ГОСТ Р 52033

5.6.2 Требования 4.6.2 проверяют по ГОСТ Р 52160

5.6.3 Требования 4.6.3 проверяют по ГОСТ Р 17.2.02.06.

5.6.4а Требования 4.6.8  проверяют по ГОСТ Р 52231.

5.7.1 Требования 4.7.1—4.7.3, 4.7.5, 4.7.10, 4.7.12, 4.7.15, 4.7.26 проверяют визуально. Светопропускание стекол по 4.7.3 проверяют по ГОСТ 27902 с помощью специальных приборов для измерения светопропускания стекол с автоматической компенсацией внешней засветки вне зависимости от толщины автомобильных стекол. 

Допускается максимальная абсолютная погрешность измерения светопропускания стекол не более 2 %.

Изменены и добавлены Приложения.

Приложение А

Классификация АТС по ГОСТ Р 52051

АТС подразделяют на категории, приведенные в таблице А.1.

Таблица А.1

	Категория
	Технически допустимая максимальная масса *, т
	Характеристика АТС

	М1
	(
	Для перевозки пассажиров (АТС, имеющие не более восьми мест для сидения, кроме водителя)

	М2
	До 5 **
	Для перевозки пассажиров (АТС, имеющие более восьми мест для сидения, кроме водителя)

	М3
	Св. 5 **
	

	N1
	До 3,5 ***
	Для перевозки грузов

	N2
	Св. 3,5 до 12,0 ***
	

	N3
	Св. 12,0 ***
	

	О1
	До 0,75
	Буксируемые АТС - прицепы

	О2
	Св. 0,75 до 3,5
	Буксируемые АТС - прицепы и полуприцепы 

	О3
	Св. 3,5 до 10 *4
	Буксируемые АТС - прицепы и полуприцепы***

	О4
	Более 10 *4
	

	  * Специальное оборудование, устанавливаемое на специальных АТС, рассматривают как эквивалент груза.

  ** Сочлененный автобус состоит из двух или более жестких секций, шарнирно соединенных между собой; пассажирские салоны всех секций соединены таким образом, что пассажиры могут свободно переходить из одной секции в другую; жесткие секции постоянно соединены между собой так, что их можно разъединить только при помощи специальных средств, обычно имеющихся только на специализированном предприятии.

   Сочлененный автобус, состоящий из двух или более неразделяемых, но шарнирно сочлененных секций, рассматривают как одно транспортное средство.

   *** Для буксирующих АТС, предназначенных для сочленения с полуприцепом (тягачей для полуприцепов или седельных тягачей), в качестве технически допустимой максимальной массы рассматривают сумму массы тягача в снаряженном состоянии и массы, соответствующей максимальной статической вертикальной нагрузке, передаваемой тягачу полуприцепом через седельно-сцепное устройство, а также, если это применимо, максимальной массы груза, размещенного на тягаче.

   *4 Для полуприцепов, сцепленных с тягачом, или прицепов с центральной осью в качестве технически допустимой максимальной массы рассматривают массу, соответствующую статической вертикальной нагрузке, передаваемой на опорную поверхность полуприцепом или прицепом с центральной осью, несущим максимальную нагрузку, при наличии соединения с буксирующим АТС (тягачом). 


АТС категории М3 дополнительно подразделяют на три класса:

класс I - городские автобусы - транспортные средства, оборудованные местами для стоящих пассажиров в целях беспрепятственного перемещения пассажиров;

класс II - междугородные автобусы - транспортные средства, оборудованные сиденьями, но конструкция которых допускает перевозку стоящих в проходах и / или в месте для стоящих пассажиров, не превышающего  пространства, предусмотренного для двух двойных мест для сидения; 

класс III - туристские автобусы - транспортные средства, предназначенные исключительно для перевозки сидящих пассажиров;

АТС категории М2 дополнительно подразделяют на два класса:

класс А - транспортные средства, предназначенные для перевозки сидящих пассажиров. Могут быть места для стоящих пассажиров;

класс В - транспортные средства, не предназначенные для перевозки стоящих пассажиров. 

Прицепы (полуприцепы) (по ГОСТ Р 52051) категорий О2, О3, О4 дополнительно классифицируют в зависимости от конструкции:

полуприцеп - буксируемое АТС, ось(и) которого расположена(ы) позади центра масс полностью загруженного транспортного средства, оборудованное седельно-сцепным устройством, передающим горизонтальные и вертикальные нагрузки на буксирующее транспортное средство (тягач). Одна или более осей полуприцепа может быть ведущей с приводом от буксирующего транспортного средства (тягача);

полный прицеп - буксируемое АТС, оборудованное по меньшей мере двумя осями и буксирным (тягово-сцепным) устройством, которое может перемещаться вертикально по отношению к прицепу и служит для поворота передней(их) оси(ей), но не передает какой-либо значительной статической нагрузки на буксирующее транспортное средство (тягач);

прицеп с центральной осью - буксируемое АТС, оборудованное тягово-сцепным устройством, которое не может двигаться относительно тягача в вертикальной плоскости. Ось(и) смещена(ы) относительно центра масс при полной загрузке прицепа таким образом, что только незначительная статическая вертикальная загрузка, не превышающая 10% массы прицепа или 10 кН (меньшего из указанных значений), передается тягачу.

ПРИЛОЖЕНИЕ Д

(Обязательное)
Методика пересчета нормативов тормозного пути в зависимости от начальной
скорости торможения АТС

Д.1 Нормативы тормозного пути Sт (в метрах) для торможений АТС с начальной скоростью v0, отличной от указанной в 4.1.1, 4.1.2 нормативной, допускается рассчитывать по формуле
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где v0 — начальная скорость торможения АТС, км/ч; 

jуст ~ установившееся замедление, м/с2; 

А — коэффициент, характеризующий время срабатывания тормозной системы.

Д.2 При пересчетах нормативов тормозного пути Sт,- следует использовать значения коэффициента А и установившегося замедления jуст для различных категорий АТС, приведенные в таблице Д.1.

 Таблица Д.1


	Наименование АТС


	Категория АТС (тягач в составе автопоезда)


	Исходные данные для расчета норматива тормозного пути Sт АТС в снаряженном состоянии:



	
	
	А

	jyCT. М/С2


	Пассажирские и грузопассажир​ские автомобили
	M1


	0,10


	5,2



	
	М2, М3


	0,15


	4,5



	Легковые автомобили с прицепом


	M1


	0,10


	5,2



	Грузовые автомобили


	N1, N2, N3


	0,15


	4,5



	Грузовые автомобили с прицепом (полуприцепом)


	N1, N2, N3


	0,18


	4,5
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Практическая схема реализации проекта «Безопасный город» в округе Жигулевска
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