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У відповідності до міжнародних вимог кожний колісний транспортний 

засіб повинен мати в складі гальмового керування окрім робочої та стоянкової 
гальмової системи, також запасну гальмову систему (систему аварійного 
гальмування). Міжнародними стандартами [1, 2] оговорюється мінімальна 
ефективність дії такої системи на рівні забезпечення уповільнення 2,2 м/с

2
 для 

транспортних засобів категорій N2 та N3, а також 2,5 м/с
2
 для транспортних 

засобів категорій М2 та М3. Цими стандартами також оговорено, що при 
наявності в пневматичному контурі гальмового привода будь-якої 
несправності, залишкова ефективність дії робочої гальмової системи повинна 
бути на рівні забезпечення уповільнення не нижче ніж: 

– для завантажених транспортних засобів категорій М2 та М3 – 1,5 м/с
2
;  

– для завантажених транспортних засобів категорій N2 та N3 – 1,3 м/с
2
;  

– для споряджених транспортних засобів категорій М2 та N3 – 1,3 м/с
2
;  

– для споряджених транспортних засобів категорій М3 – 1,5 м/с
2
; 

– для споряджених транспортних засобів категорій N 2 – 1,1 м/с
2
. 

Що у відсотковому відношенні від повної ефективності дії робочої 
гальмової системи (системи робочого гальмування) складає: 

– для завантажених транспортних засобів категорій М2 та М3 – 30 %;  
– для завантажених транспортних засобів категорій N2 та N3 – 26 %;  
– для споряджених транспортних засобів категорій М2 та N3 – 26 %;  
– для споряджених транспортних засобів категорій М3 – 30 %; 
– для споряджених транспортних засобів категорій N 2 – 22 %. 
Робоча гальмова система (система робочого гальмування), в справному 

стані, повинна забезпечувати уповільнення транспортного засобу категорії N2, 
N3, М2 або М3 на рівні не нижче 5 м/с

2
, а ефективність дії системи аварійного 

гальмування, у відсотковому відношенні від повної ефективності дії системи 
робочого гальмування, повинна складати не менше: 

– для транспортних засобів категорій N2 та N3 – 44 %; 
– для транспортних засобів категорій М2  та М3 – 50 %  

Таким чином, очевидно, що якщо забезпечити для транспортних засобів 
категорій N2, N3, М2  та М3 роботу їх запасної гальмової системи на рівні не 
нижче 50 % від повної ефективності системи робочого гальмування, то будуть 
задовольнятися всі вимоги міжнародних стандартів, що стосуються 
ефективності гальмування колісного транспортного засобу, як при 
використанні запасної гальмової системи, так і при використанні робочої 
гальмової системи у випадку виходу з ладу будь-яких апаратів приводу. 

Для визначення кількості найбільш раціональних варіантів компоновок 
контурів системи аварійного гальмування можна використати елементи теорії 
планування експериментів [3, 4] звідки кількість раціональних варіантів 
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визначимо за виразом: 
 

 
ð

m kN k  , (1) 

 

де: k  – кількість контурів робочої гальмової системи; m  – кількість можливих 
точок підключення контурів до гальмового крану. 

Кількість можливих комбінацій під’єднання контурів до гальмових 
механізмів в залежності від типу гальмового крану можна визначити з 
математичних виразів (2) або (3).  

– для двохсекційного гальмового крану: 
 

 
mN k k  ; (2) 

 

– для трисекційного гальмового крану: 
 

 !N m . (3) 
 

Таким чином, якщо промоделювати вихід з ладу відповідного контуру 
гальмового приводу, на основі запропонованого підходу не важко визначити 
раціональну кількість варіантів підключення гальмового крану до гальмових 
механізмів та визначити ефективність гальмування колісного транспортного 
засобу враховуючи математичну модель запропоновану в роботах [5 – 7]. 
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