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В июле 2004 г. исполняется сорок лет с момента создания Научно-исследовательского центра по ис
пытаниям и доводке автомототехники (НИЦИАМТ).

Высокий профессионализм и большой научно-технический потенциал специалистов центра, накоп
ленный за эти годы, а также сформированная на высоком уровне научно-исследовательская база давно 
стали весьма востребованными и пользуются заслуженным авторитетом у  специалистов, ученых НИИ  
и вузов не только России и других стран СНГ, но и дальнего зарубежья.

В НИЦИАМТе получила путевку в жизнь вся отечественная автомототехника. Центр, по существу, 
стал объединяющим звеном науки и производства. Его специалистами создана новая технология исследо
ваний и испытаний автомототехники, что явилось важным инструментом в становлении и развитии 
отечественного автомобилестроения и соответствующих прикладных НИОКР. Именно поэтому услугами 
НИЦИАМТа в настоящее время пользуется большое число фирм Европы, США, Японии и Южной Кореи; 
именно поэрюму с ним сотрудничают такие ведущие профилыте зарубежные научно-исследовательские 
центры, как УВМВ (Чехия), ЮТАК (Франция), ИДИАДА (Испания), ПИМОТ (Польша), разрабатывая 
новые методы испытаний, многие из которых стали основой отечественных и международных (Пра
вила ЕЭК ООН) нормативных документов.

Являясь крупнейшим в Европе и странах-членах СНГ полнопрофильным исследовательским и испы
тательным центром в области автомототехники, НИЦИАМТ и в непростых условиях перехода к ры
ночной экономике не только не допустил деспециализации, но и сумел сохранить свой весомый научно- 
производственный потенциал.

Поздравляя коллектив НИЦИАМТа с 40-летием, желаю всем сотрудникам доброго здоровья, личного 
благополучия и дальнейшей плодотворной работы на благо России.

Министр образования и науки 
Российской Федерации А. А. Фурсенко

Уважаемые НИЦИАМ Товцы!
От имени руководства, сотрудников Главного управления государственной инспекции безопасности 

дорожного движения М ВД России и Научно-исследовательского центра государственной инспекции те
пло и сердечно поздравляю вас со славным 40-летием!

За прошедшие годы НИЦИАМТ стал ведущей научной организацией России в области исследований 
пассивной и активной безопасности, экологии и аэродинамики автотранспортных средств. Вами соз
даны сотни нормативно-технических документов на уровне международных, государственных и от
раслевых стандартов на методы испытаний.

Тематика и содержание проводимых вами испытаний и исследований всегда ориентированы на ре
альные потребности практики, а значит, на достижение нашей общей цели — предупреждение дорож- 
но-транспортных происшествий, снижение количества пострадавших на автомобильных дорогах.

Ваш высокий авторитет не только в России, но и на международном уровне, признание квалифи
кации специалистов нашли отражение в аккредитации НИЦИАМТа в мировых и отечественных сис
темах сертификации автомототехники.

В день юбилея желаю коллективу, каждому сотруднику дальнейших творческих успехов в работе, 
отличного здоровья, благополучия в личной жизни.

Уверен, наше плодотворное сотрудничество будет развиваться и впредь.

Главный Государственный инспектор безопасности 
дорожного движения Российской Федерации

В. 11. Кирьянов

АВпш Овт вт я
промышленность
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Уважаемые сотрудники НИЦИАМ Та
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К 40-ЛЕТИЮ о сн о в ан и я  НИЫИАМТа
Канл. техн. наук В.И. КОТЛЯРЕНКО 

Генеральный директор ФГУП "HHUMAMP1

"Основами политики Российской Федерации в облас
ти развития науки и технологии на период до 2010 года 
и дальнейшую перспективу" определено: ..."целью го
сударственной политики в области развития науки и 
технологии является переход к инновационному пути 
развития страны на основе избранных приоритетов". 
Другими словами, подчеркнуто, что реформа сферы 
науки должна быть нацелена на усиление инноваци
онной ориентации всех исследований и разработок, в 
том числе прикладных, а также увеличение их вклада 
в экономический рост страны. Из этого вытекает не
обходимость целенаправленного реформирования го
сударственного сектора науки, прежде всего отрасле
вых НИИ, включая НИИ автомобильной промышлен
ности и смежных с ней отраслей. Это и зафиксировано 
в одобренной правительством "Концепции развития 
автомобильной промышленности России".

Одновременно в "Программе социально-экономи
ческого развития Российской Федерации на средне
срочную (2003—2005 гг.) перспективу" предусмотрено 
сокращение числа ФГУПов. Среди них и научных: 
многие будут либо приватизированы, либо реструкту
ризированы, а те, что утратили научный профиль или 
не имеют достаточно кадровых и материально-техни
ческих ресурсов, — ликвидированы.

Таким образом, отраслевая наука в настоящее вре
мя располагает достаточно определенными целями и 
ориентирами на пути к ним. Для достижения этих це
лей необходимы, учитывая высокие наукоемкость и 
техническую сложность современной автомобильной 
техники, крупные инвестиции, совершенствование 
структуры государственных научных организаций, их 
взаимодействие на основе концентрации финансовых, 
производственных, информационных и интеллектуаль
ных ресурсов. Не случайно в начале 1990-х годов появил
ся не совсем обычный документ — соглашение 10 науч
ных и учебных организаций (НАМИ, НИЦИАМТ, Ги- 
проавтопром, МАДИ и др.) о необходимости создания 
крупного федерального автомобильного центра науки 
и высоких технологий.

В настоящее время вопрос "быть или не быть" оп
ределяется прежде всего тем, способна ли та или иная 
научная организация удовлетворять потребности госу
дарства и предприятий в определенной научно-техни
ческой продукции.

Новые подходы, естественно, не обошли стороной 
и НИЦИАМТ, который за 40 лет существования (эта 
дата отмечается в июле 2004 г.) стал ведущим в России 
и международно признанным центром испытаний и 
сертификации механических транспортных средств, 
запасных частей и принадлежностей к ним. Он один 
из крупнейших в Европе, единственный в странах 
СНГ полнопрофильный исследовательский и испыта

тельный центр, способный решать многие проблемы 
автомобилестроения.

В настоящее время НИЦИАМТ представляет собой 
уникальный комплекс, который располагает 79 специ
альными испытательными дорожными сооружениями 
протяженностью более 110 км, лабораториями испы
таний на активную и пассивную безопасность, надеж
ность, экологию, коррозионную стойкость, виброаку
стику, аэродинамику и экологическую безопасность.

Несмотря на проблемы, возникшие с переходом 
страны к рыночным отношениям, и сокращение бюд
жетного финансирования до 2,5—3 % общего объема, 
НИЦИАМТ сохранил свой интеллектуальный и науч
но-производственный потенциал. Это — эффективное 
и устойчиво функционирующее научно-исследователь
ское предприятие, рентабельность которого составля
ет в последние годы в среднем 1 %. При этом свыше 
95 % прибыли получено от профильной научно-тех
нической деятельности.

Экспериментально-исследовательская база НИЦИАМТ 
позволяет исследовать и оценивать около 3000 пара
метров конструкции разнообразных объектов — от ве
лосипеда до большегрузных автопоездов, для чего раз
работаны и используются свыше 2500 нормативных 
документов на уровне государственных стандартов и 
стандартов предприятия.

НИЦИАМТ аккредитован в международных и оте
чественных системах сертификации автомототехники, 
в том числе как техническая служба по сертификаци
онным испытаниям, зарегистрированная в ЕЭК ООН, 
как испытательный центр аккредитован Госстандар
том РФ, Госстроем РФ, Госсанэпиднадзором РФ.

Все вышесказанное, а также высокая степень конфи
денциальности проводимых работ делают НИЦИАМТ 
безусловно привлекательным для заказчиков. Напри
мер, в настоящее время он имеет прочно сложившиеся 
деловые отношения с более чем 250 фирмами, причем 
до 30 % заказов составляют работы по контрактам с 
фирмами дальнего зарубежья.

Постоянными заказчиками НИЦИАМТа являются 
практически все ведущие автомобилестроительные 
фирмы стран — лидеров мирового автомобилестрое
ния (Германия, Испания, Италия, Южная Корея, 
США, Франция, Чехия, Швеция и др.).

Он сохранил и расширяет объем работ с предпри
ятиями государств СНГ. Особенно большой интерес 
заказчики проявляют к методам испытаний на актив
ную и пассивную безопасность и экологию.

Не последнюю роль в этом играет и то, что 
НИЦИАМТ сумел сохранить свои кадры. Достаточно 
сказать, что за последние 5—6 лет в коллектив пришло 
более 70 молодых специалистов. В результате средний 
возраст сотрудников не превышает 48 лет. Нынешний 
коллектив — люди опытные, их профессионализм не 
вызывает сомнений.

Научная и практическая деятельность НИЦИАМТа 
направлена на решение четырех основных задач.

1. Исследования и испытания опытных образцов и 
серийно выпускаемой автомототехники, систем, эле
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ментов конструкции автотранспортных средств и раз
работка рекомендаций по повышению их эксплуата
ционных свойств в соответствии с действующими и 
перспективными требованиями.

2. Проведение сертификационных испытаний авто
мототехники.

3. Формирование и развитие исследовательской и 
испытательной базы.

4. Улучшение существующих и разработка новых 
методов испытаний автотранспортных средств и тре
бований к ним с учетом перспективы развития работ 
по совершенствованию конструкций АТС.

Большой вклад внесли ученые и инженеры 
НИЦИАМТа в разработку высокоэффективных тех
нологий исследований автомототехники, технологии 
испытаний как совокупности методов получения фак
тических сведений о свойствах и характеристиках объ
ектов автомобильной техники, их обработки, оценки и 
нормирования, а также обоснования предложений и 
рекомендаций по повышению качества и свойств ис
пытуемых АТС.

Специалисты НИЦИАМТа активно участвуют в ра
боте групп экспертов Комитета по внутреннему транс
порту ЕЭК ООН, что позволяет заблаговременно го
товить производителей АТС к внедрению прогрессив
ных, соответствующих мировому уровню технических 
решений в области безопасности, экологии, эргоно
мики, выполнять требования международных орга
низаций по стандартизации (ИСО). Представители 
НИЦИАМТа совместно с представителями НИИ и за
водов разрабатывают для КВТ ЕЭК ООН предложения 
по совершенствованию и развитию методологии ис
пытаний и требований к конструкции (новые Прави
ла, изменения и поправки к ним).

НИЦИАМТ активно сотрудничает с аналогичны
ми зарубежными научно-исследовательскими центра
ми — такими, как ЮТАК (Франция), УВМВ (Чехия), 
ПИМОТ (Польша), ИДИАДА (Испания). Результат 
сотрудничества: совместные исследования и испыта
ния, обмен информацией, подготовка нормативных 
документов на методы испытаний и требования к кон
струкции АТС.

В целях обеспечения конкурентоспособности на 
рынке научно-технической продукции (испытаний и 
исследований) стратегическим направлением деятель
ности НИЦИАМТа остается, безусловно, техническое 
перевооружение и развитие экспериментально-иссле
довательской базы. Существенно изменились требова
ния к изделиям автомобилестроения и методы опре
деления их соответствия этим требованиям не только 
в наиболее наукоемких фондовооруженных направле
ниях испытаний АТС на пассивную безопасность и 
экологию, но и в тех, которые до последнего времени 
обеспечивались традиционными средствами измере
ний, испытаний, исследований: тормозная динамика, 
виброакустика, топливная экономичность, эргономи
ка, надежность, радиопомехи и т. п.

Несмотря на объективные трудности (многократное 
удорожание современного испытательного оборудова

ния, ограниченность собственных финансовых ресур
сов, отсутствие значимой государственной поддержки 
в сохранении уникального испытательного комплекса 
НИЦИАМТа, характерная для науки низкая рента
бельность, а чаще — убыточность, недостаточность 
инвестиций в научно-исследовательскую базу, более 
высокие темпы морального старения оборудования по 
сравнению с производственными отраслями экономи
ки, НИЦИАМТ за счет международного кредита Ми
рового банка реконструкции и развития приобрел и 
ввел в эксплуатацию комплекс по исследованию вы
бросов вредных веществ с отработавшими газами ав
томобилей и двигателей стоимостью около 2 млн амер. 
долл. Сегодня в России это уникальный инструмент 
исследований и типовых испытаний, определяющий 
соответствие требований по экологии до уровня ”Ев- 
ро-5". Одновременно решена проблема с испытания
ми тракторных, промышленных силовых установок и 
дизелей различных размерностей, двигателей, рабо
тающих на газообразных топливах.

1 млн долл. (в счет того же кредита) вложен в разви
тие комплекса испытаний на пассивную безопасность, 
получившего комплект современных манекенов, обору
дование для их калибровки, цифровую скоростную ви- 
деоизмерительную аппаратуру с соответствующим про
граммным обеспечением. Это позволило освоить и 
проводить испытания по Правилам № 94 и 95 ЕЭК 
ООН, методику испытаний "EuroNCAP", значительно 
повысить достоверность и объективность оценки пас
сивной безопасности транспортных средств.

С целью проведения "непрофильных” работ в 
НИЦИАМТе создан комплекс для испытаний дорож
ных и мостовых ограждений на соответствие европей
скому стандарту EN 1317-2; 1995, выполнение требо
ваний которого в настоящее время обязательно. Это по
вышает безопасность дорожных движений в России.

Расширение сферы деятельности НИЦИАМТа — 
работы, направленные на повышение мастерства во
дителей в экстремальных условиях эксплуатации и 
обучение правильному их поведению в нештатных си
туациях.

Новыми и приносящими достаточно весомый вклад 
в бюджет НИЦИАМТа стали проводимые на дорогах 
полигона презентационные заезды автомототехники и 
демонстрации шин различных производителей. При 
этом дилеры и представители средств массовой ин-

< формации получают уникальную возможность самим 
проверить те или иные свойства продукции, предла
гаемой фирмами.

Существенно обновлено оборудование для опреде
ления виброакустических характеристик АТС: приоб
ретен комплекс "проездных испытаний", построен шу
мосоздающий участок дороги, соответствующий стан
дартам ИСО.

Ряд разработок специалистов НИЦИАМТа в облас
ти шума позволил шире использовать и возможности 
уникального комплекса шумозаглушенных камер, в 
частности, структурировать по отдельным агрегатам и 
узлам шумы, возникающие при движении автомобиля,
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а также объективно (инструментально) оценить эф
фективность шумоподавления систем выпуска отрабо
тавших газов (глушителями и нейтрализаторами).

Уделяется внимание и дорожным сооружениям. 
Так, за счет собственных средств, средств федерально
го бюджета, привлечения средств инвестора реконст
руировано более половины (3 км) динамометрической 
дороги, созданы специальные участки с базальтовым 
покрытием для исследований и испытаний АБС и 
ПБС автотранспортных средств.

Современным оборудованием подкреплены иссле
дования и в области прочности автомобильных конст
рукций, тормозной динамики, топливно-скоростных 
свойств, эргономики, микроклимата и т. д. В ряде слу
чаев это не только позволило обеспечить высокое ка
чество выполнения профильных испытаний, но и рас
ширить номенклатуру оказываемых услуг.

Задача развития экспериментальной базы 
НИЦИАМТа решается также путем собственных раз
работок оборудования. Например, созданный "шин
ный тестер" оказался незаменимым инструментом во 
всех исследованиях и испытаниях, где необходимо 
четко определить коэффициент сцепления колес с 
дорогой.

На ближайшую перспективу запланированы окон
чание реконструкции динамометрической дороги и 
управляющего комплекса аэродинамической трубы, 
развитие информационных технологий на базе ло
кальной сети и, конечно же, продолжение оснащения 
лабораторий новым оборудованием.

Как и всегда, при этом особое внимание будет уде
лено метрологическому обеспечению испытательных 
комплексов.

Экономическое положение НИЦИАМТа в настоя
щее время можно назвать стабильным, но нет повода 
для самоуспокоения по следующим причинам. Основ
ной объем заказов определяется и будет определяться 
обязательными видами испытаний — главным обра
зом сертификационными (около 80 % общего объема), 
хотя в то же время имеется тенденция к восстановле
нию системы контрольных испытаний, связанных с 
обеспечением систем контроля качества производст
ва, в том числе по госзаказу.

Большинство производителей автомототехники не 
ведут серьезной работы по исследованию надежности 
конструкций, а также контролю качества серийной 
продукции. Между тем недостаточный ресурс и низ
кое качество АТС — это проблема номер один. Весьма 
мал объем работ и по новой технике: сегодня в общем 
объеме испытаний он составляет всего лишь 1,5—2 %.

Безусловно, на положении НИЦИАМТа отрица
тельно сказывается практически полное отсутствие 
бюджетного финансирования разработок методов и 
средств испытаний.

Есть еще один аспект, который надо учитывать: со
хранится ли НИЦИАМТ как независимое предприятие 
в форме акционерного общества или государственного 
предприятия без особого статуса. Ведь очевидно, что от 
этого зависит осуществимость всей его финансово-хо

зяйственной деятельности. Кроме выплаты кредитов 
МБРР, получив статус "АО", НИЦИАМТу не избежать 
дополнительных финансовых нагрузок в виде налогов 
на землю и имущество. Вывод, если не лукавить, оче
виден: ограничившись только сертификационными 
испытаниями (государственное предприятие без осо
бого статуса) НИЦИАМТ может, во-первых, превра
титься в рядовое контрольное предприятие, и, во-вто- 
рых, станет ненужным его интеллектуальный потен
циал. Тем более, что ни у кого из потенциальных 
инвесторов сомнений нет: вложенные в НИЦИАМТ 
средства большой и быстрой отдачи не дадут.

Казалось бы, работу НИЦИАМТа надо перевести 
на чисто рыночные отношения — и дело сделано. Од
нако его возможности по диверсификации своей дея
тельности минимальны: 90 % его основных фондов — 
узкоспециализированные, поэтому их в принципе нель
зя конвертировать. Остается следующее: придать ему 
особый государственный статус; ввести в научный хол
динг или федеральный центр науки и высоких техноло
гий; обеспечить адресное финансирование из бюджета.

В целом из сложившейся на сегодня ситуации мож
но сделать вывод: реформы, конечно же, усложнили 
жизнь НИЦИАМТу. Но в то же время заставили его 
руководителей работать более инициативно. В частно
сти, не ждать "милостей" от государства, а самим за
рабатывать необходимые средства. И, судя по всему, 
это удается. Надо объединять научные работы. Так, 
как это делают даже конкурирующие между собой за
падные фирмы ("Ивеко", "Дженерал Моторе", ПСА, 
"Рено-Ниссан", "Рено-Вольво" и др.), которые благо
даря этому экономят все ресурсы (финансовые, ин
формационные, интеллектуальные, временные), рабо
тая над совместными проектами и создавая, к приме
ру, общие платформы для перспективных АТС.

В такого рода объединениях есть ниши и для 
НИЦИАМТа. Причем те, которые не может занять 
никакое другое предприятие или организация. В их 
числе — разработка современных расчетно-экспери
ментальных методов исследований, испытаний и оцен
ки вибронагруженности, плавности хода, устойчиво
сти и управляемости АТС, неразрушающего контроля 
их деталей, узлов и т. д. И надо сказать, что многие ав
тозаводы, создавая новую продукцию, все чаще рабо
тают с НИЦИАМТом. Так, НефАЗ совершенствовал 
сиденья и показатели обзорности своих автобусов 
именно в НИЦИАМТе; МАЗ здесь же доводил проч
ность кабин новых магистральных тягачей до требуе
мого уровня; работы по АТС с нетрадиционными си
ловыми установками ведутся тоже при обязательном 
участии НИЦИАМТа. В том числе комбинированны
ми силовыми установками занимаются НАМИ и 
НИЦИАМТ; двигателями, работающими на альтерна
тивных топливах, — НАМИ, НИЦИАМТ, "Газпром"; 
исследованиями шин легковых и грузовых автомоби
лей -  НИИШП, НАМИ и НИЦИАМТ; созданием 
информационной системы мониторинга эксплуатаци
онных свойств автотракторной техники, способной 
выдавать конкретные рекомендации конкретным по-
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требителям, — НАМИ, Минтранс России, "АСМ-хол- 
динг" и НИЦИАМТ.

Увеличивается роль НИЦИАМТа также в доводоч
ных работах и ресурсных испытаниях АТС, выпускае
мых отечественными и зарубежными фирмами (УАЗ,
АЗ "Урал", БМВ и др.); в реализации "Концепции раз
вития автомобильной промышленности России" и 
межгосударственной программы дизельного автомо
билестроения ("БелРусАвто"); в консолидации усилий 
испытательных полигонов и исследовательских цен
тров (уже прошли предварительные переговоры на эту 
тему с НТЦ ВАЗа, НИИИ-21 МО РФ, Госстандартом 
Узбекистана); в доводочных работах при создании 
АТС малых серий (вездеходная техника для районов 
Крайнего Севера, "тюнинговые" автомобили и т. п.), 
т. е. в осуществлении идеи "завод создает продукцию 
малыми сериями — НИЦИАМТ ее доводит"; в орга
низации и проведении спортивных мероприятий на 
своем уникальном комплексе дорог.

Даже такой короткий перечень доказывает: 
НИЦИАМТ, несмотря на переход страны в совершен
но новую для нее экономическую формацию, сохра
нил свою нужность. То есть он может стать одной из 
важнейших составляющих будущего федерального 
центра науки и высоких технологий. Однако предлагае
мая его приватизация (акционирование), пусть даже на 
первом этапе со 100 % акций в руках государства, может 
привести к тому, повторяем, что страна лишится уни
кальной федеральной научно-исследовательской ба
зы. Как показывает опыт, земля, которую занимает 
НИЦИАМТ в престижном лесном массиве, для мно
гих станет гораздо более привлекательной, чем все его 
сооружения и коллектив ученых и испытателей высо
чайшего класса. Так что к реорганизации нужно под
ходить очень и очень осторожно.

И последнее. Одним из главных (если не единст
венным) рычагов государственного регулирования в 
автомобилестроении стала сертификация АТС. Она на 
государственном уровне решает проблему безопасно
сти их конструкций. Однако сертификация — процесс 
сложный. Во-первых, ей подвергается очень большое 
число свойств АТС; во-вторых, перечень требований, 
предъявляемых различным категориям АТС, непрерыв
но изменяется, а сами требования — ужесточаются.
В этих условиях очень важным становится то положе- < 
ние Женевского соглашения, которое делит техниче
ские службы (испытательные центры и лаборатории) 
его стран-участниц на независимые, состоящие из 
представителей разработчиков, производителей и по
требителей АТС, и компетентные с точки зрения ис
пытательного оборудования и кадрового потенциала. 
Задача первых — поиск решений, удовлетворяющих 
интересы разработчиков, производителей и потреби
телей АТС; задача вторых — не допустить в эксплуа
тацию АТС, которые не соответствуют государствен
ным нормативам (национальные стандарты, Правила 
ЕЭК ООН, Директивы ЕС) по безопасности.

В России сейчас существует девять технических 
служб второй группы. Это — НИЦИАМТ, который от
вечает за 64 Правила ЕЭК ООН (экология, безопас
ность АТС и некоторые другие); НИИАЭ — за 34 Пра
вила (приборы и светотехника); НАМИ — за 17 Правил 
(экология и безопасность АТС); НИИШП — за 7 Пра
вил (шины); Чеховский испытательный центр сельско
хозяйственного машиностроения — за 4 Правила по 
тракторам и др. Все они функционируют довольно ра
зобщенно, а порой и дублируют друг друга, хотя и яв
ляются ФГУПами. Между тем, за рубежом роль тех
нических служб и одновременно административных 
органов по сертификации исполняют немногочислен
ные испытательные центры (например, в Великобри
тании — МИРА, Германии — ТЮВ, в Испании — 
ИДИАДА, во Франции — ЮТАК). Причем формы их 
организации различны. Так, учредитель центра 
ЮТАК — не государство, а ассоциации, союзы и объ
единения производителей и потребителей автотранс
портной техники; МИРА — акционерное общество, со
стоящее из 3 тыс. акционеров; учредители ИДИАДА — 
государство (ему принадлежит 20 % акций) и трансна
циональная компания "Апплус" (80 % акций), специа
лизирующаяся на услугах по сертификации и испыта
ниям; японский испытательный центр полностью 
принадлежит государству; американские центры — ча
стные, но занимаются выборочной проверкой АТС по 
заказам правительства.

У нас же сложилась другая практика: сертификаты 
выдает весьма значительное число технических служб, 
органов, аккредитованных Госстандартом. Причем 
многие из них малокомпетентны и не имеют оборудо
вания, необходимого для полномасштабных сертифи
кационных испытаний. Поэтому и вынуждены верить 
протоколам испытаний, представляемым изготовителя
ми АТС. Понятно, что при таком подходе сертификат 
соответствия может получить и изделие, в протокол за
водских испытаний которого попали фальсифициро
ванные данные. Кроме того, сертификат у нас опла
чивает заказчик, т. е. производитель АТС. Причем в 
кассу органа, выдающего этот сертификат. И здесь 
трудно говорить о независимости данного органа от 
заказчика.

Учитывая последнюю редакцию закона о сертифи
кации, новый закон о технических регламентах, а так
же накопленный за последние 10—12 лет опыт, вполне 
назревшим вопросом представляется такой: функции 
органов сертификации следует возложить на государ
ственные (федеральные) научные центры.

Таким образом, НИЦИАМТ, как и многие другие 
предприятия и научно-технические организации стра
ны, все годы реформ находился в довольно сложном 
экономическом положении. Но, в отличие от многих, 
он не только выжил, а сохранил накопленный в совет
ские времена потенциал. Более того, увеличил этот 
потенциал, а следовательно, и способность решать в 
области автомобилестроении задачи общегосударст
венной значимости.
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С и стем а  уп ра вл ен и я  к а ч ес т в о м  
ИСПЫТАНИЙ АВТОМОТОТЕХНИКИ

Кандидаты техн. наук А.П. ГУСАРОВ и В.А. ГРУШНИКОВ,
С.И. ВЫЛЕГЖАНИН

Общая философия проблемы качества изложена в 
стандартах ИСО серии 9000, которые хотя и были пер
воначально ориентированы на промышленность, од
нако в настоящее время берутся на вооружение орга
низациями и предприятиями самых различных сфер 
деятельности (например, на соответствие ИСО 9002 
сертифицирован центральный секретариат ИСО в Же
неве). Безусловный интерес данная серия стандартов 
представляет и для тех, кто занимается испытаниями 
автомототехники.

Понятие "качество испытаний" трудно определить в 
абсолютном смысле этого термина. Ведь цель всякого 
испытания сводится, в конечном счете, к получению 
(выдаче) определенной информации (результатов ис
пытаний, характеристик и погрешностей полученных 
данных), достоверность которой в противовес про
мышленной продукции, чьи свойства или эксплуатаци
онные характеристики легко измерить, может быть оце
нена только косвенным путем. Поэтому ГОСТ 16504 
"Испытания и контроль качества продукции. Основ
ные термины и определения" испытания трактуют как 
"экспериментальное определение количественных и 
(или) качественных характеристик свойств объекта 
испытаний как результат воздействия на него при его 
функционировании, при моделировании объекта и 
(или) воздействий". То есть рассматривает их как дея
тельность или процесс, связанный с оценкой и (или) 
контролем, а значит, как события, которые можно 
рассмотреть и описать индивидуально.

Стандарт ИСО 9000—2001 "Системы менеджмента 
качества. Основные положения и словарь" тоже дает 
не только общую (философскую) оценку термина "ка
чество", но и конкретизирует "качество" как совокуп
ность характеристик объекта, относящихся к его спо
собности удовлетворить установленные и предпола
гаемые потребности, а также оговаривает понятие 
"объект" — то, что может быть индивидуально описано 
и рассмотрено.

Исходя из сказанного, понятие "качество испыта
ний" можно рассматривать как совокупность характе
ристик деятельности испытательной лаборатории, за
нимающейся объективной оценкой (контролем) экс
плуатационных и технических характеристик объекта 
испытаний в соответствии с принятыми (утвержден
ными) и (или) согласованными (установленными кон
трактом) с заказчиком нормами, методами и сроками,

ПРОИЗВОДСТВА

а сами испытания — как объект деятельности в систе
ме управления качеством испытаний.

Таким образом, требования стандартов ИСО серии 
9000, которые в настоящее время достаточно успешно 
используются на промышленных предприятиях, мож
но соблюдать и при организации работ в испытатель
ной лаборатории. Но, разумеется, с учетом специфики 
этой организации. В первую очередь того, что касается 
обязательств, принятых в рамках межгосударственных 
или межправительственных соглашений (например, 
обязательства лаборатории, зарегистрированной в каче
стве технической службы по сертификации в Женев
ском соглашении 1958 г.), или по условиям националь
ной аккредитации (регистрации). Так, к последним 
относятся обязательства, связанные с аккредитацией в 
качестве независимой, беспристрастной, технически 
компетентной испытательной организации в системе 
ГОСТ Р.

НИЦИАМТ в этом смысле, можно сказать, дважды 
уникален: в ЕЭК ООН это — техническая служба Рос
сийской Федерации в рамках Женевского соглашения 
1958 г., а в системе сертификации ГОСТ Р — испыта
тельный центр механических транспортных средств, 
запасных частей и принадлежностей. То есть он имеет 
право на выполнение полного комплекса услуг по ис
пытаниям и оценке конструкций легковых и грузовых 
автомобилей, прицепов и полуприцепов, автобусов, 
троллейбусов, специализированных АТС, электро
мобилей, мотоциклов, мопедов, велосипедов, а также 
комплектующих изделий, запасных частей и принад
лежностей к ним. Чем и занимается уже 40 лет. И, что 
широко известно, небезуспешно. Достаточно сказать, 
что в базе данных заказчиков, пользующихся его ус
лугами, более 800 отечественных и зарубежных пред
приятий — производителей автомобильной техники и 
ее компонентов. Ежегодно этот испытательный центр 
оформляет более 330 протоколов сертификационных 
испытаний на соответствие требованиям Правил ЕЭК 
ООН, более 350 протоколов — на соответствие нацио
нальным стандартам РФ, а по результатам экспертизы 
технической документации и результатов испытаний — 
более 700 протоколов технической экспертизы с це
лью распространения полученных ранее результатов 
испытаний на новые модели или их модификации, а 
также более 500 заключений о возможности выдачи 
"Одобрения типа транспортного средства". Причем, как 
правило, заказчик, намеревающийся сертифицировать 
свою продукцию, ориентируется на комплексные ра
боты, включающие испытания по ряду требований как 
Правил ЕЭК ООН, так и российских национальных 
стандартов, принятых в качестве обязательных при 
сертификации, а также техническую экспертизу доку
ментации и подготовку "Заключения технической служ
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бы" о возможности выдачи "Одобрения типа транс
портного средства" на заявленные модели.

Выполнение такой заявки, понятно, требует усилий 
разных структурных подразделений НИЦИАМТа и, 
соответственно, взаимного согласования этих усилий. 
И в первую очередь — с учетом сроков выполнения ра
бот, исходя из договора (контракта), а также многих 
других составляющих, включая запланированные сро
ки предоставления образцов на испытания, недостаю
щей технической документации, наличие требуемых 
условий для проведения лабораторно-дорожных ис
пытаний и т. д. Обращаясь к НИЦИАМТу, заказчик 
знает, коллектив НИЦИАМТа справится с такой зада
чей. Причем проведет испытания высококачественно, 
в том числе и в соответствии с последними по времени 
сериями поправок к Правилам ЕЭК ООН, так как рас
полагает соответствующим испытательным оборудова
нием. (Хотя, признаем, это устраивает не всегда и не 
всех заказчиков. Так как с НИЦИАМТом нельзя "до
говориться". Но для потребителей — это безусловное 
благо.)

Таким образом, чтобы выполнить требования заказ
чика и соблюсти интересы государства (в конечном сче
те — потребителя), НИЦИАМТу приходится своевре
менно осваивать новые виды испытаний и расширять в 
установленном порядке области своей аккредитации 
как испытательного центра. То есть целенаправленно 
управлять процессами организации и проведения ис
пытаний и быть готовым в момент возникновения 
спроса на них удовлетворить этот спрос. Значит, ра

ботать на упреждение: заранее, исходя из мировых 
тенденций, разрабатывать нормативные документы по 
техническим требованиям к методам испытаний, соз
давать рабочие методики испытаний, проводить до
полнительную аккредитацию в компетентных между
народных и отечественных органах, заключать догово
ра (контракты) по заявкам конкретных заказчиков и 
выполнять условия этих договоров вплоть до послед
ней стадии — выдачи заверенных копий протоколов 
испытаний, заключений и ответов на запросы по про
цедурным и другим моментам, относящимся к компе
тенции технической службы или аккредитованного 
испытательного центра в системе ГОСТ Р. И все это 
делать на уровне требований ИСО серии 9000. То есть 
на уровне оптимальной структуры "петли качества".

Данная структура (см. рисунок) создавалась и со
вершенствовалась на базе мирового опыта и норма
тивных документов, разрабатываемых с участием 
НИЦИАМТа в течение более чем 35 лет. В ее основе — 
сложившаяся за эти годы технология испытаний, ко
торая в настоящее время регламентирована "Правила
ми по проведению работ в системе сертификации ме
ханических транспортных средств и прицепов", Пра
вилами ЕЭК ООН, национальными и отраслевыми 
стандартами и другими нормативными документами. 
В итоге получилась система качества испытаний, фор
мальная и практическая структура которой построена 
по иерархическому (трехуровневому) принципу: на 
верхнем (А) уровне пирамиды находится "Руководство 
качества", на среднем (В) — "Положения" о структур
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ных подразделениях НИЦИАМТа, а в основании 
(уровень С) — рабочие документы.

Задача "Руководства по качеству" — реализация по
литики НИЦИАМТа в области качества, т. е. целей и 
принципов деятельности, приоритетных направлений в 
его работе. В частности, данная политика предусматри
вает, что "Основной целью деятельности НИЦИАМТа 
является оказание услуг по испытаниям автомототех
ники на основе: компетентности, независимости, 
принципиальности, объективности, конфиденциаль
ности, удовлетворяющих требованиям и ожиданиям 
"заказчика".

Данное "Руководство..." содержит организацион
ную структуру предприятия; матрицу распределения 
ответственности структурных подразделений и долж
ностных лиц, состоящую из 20 элементов, "петлю ка
чества" испытаний, конкретизирующую стандартный 
жизненный цикл испытуемой продукции. "Центр 
масс" его функционирования сосредоточен, как и было 
замыслено в начале разработки системы качества ис
пытаний, на структурных подразделениях и ориента
цию на ставший теперь аксиомой процессный подход.

В развитие "Руководства" были созданы "Положе
ния" о структурныхподразделениях. В них подробным 
образом регламентированы деятельность и должност
ные инструкции персонала, подразделений. То есть 
"Положения" представляют собой совершенно кон
кретный и детально описанный процесс "Испытания" 
в каждом подразделении. Что, естественно, облегчит 
переход на новую версию ГОСТ Р ИСО 9001—2001 для 
"хозяев" процессов.

Основание пирамиды (рабочие документы) — это 
набор нормативных документов, методик, инструк
ций, бланков, форм протоколов, отчетов и других ра
бочих материалов. Раскрывают их входящие в основа
ние пирамиды три приказа по НИЦИАМТу ("О руко
водящих кадрах", "Об ответственности за систему 
качества", "О главном метрологе") и 11 внутренних ру
ководящих документов по функционированию систе
мы качества, которые описывают все основные про
цедуры, связанные с испытаниями. В том числе руко
водящие документы: "Порядок регистрации, учета и 
хранения документации, поступающей на НИЦИАМТ 
для сертификации механических транспортных средств 
и прицепов", "Внутренние проверки системы качества. 
Планирование, отчетность, анализ, мероприятия, от
ветственность", "Правила и методы проведения кор
ректирующих и предупреждающих воздействий на 
систему качества", "Порядок приемки образцов АМТС 
на испытания, их хранения и передачи после оконча
ния испытаний", "Порядок рассмотрения рекламаций 
заказчика и замечаний о несоответствиях", "Порядок 
анализа и оценки системы качества", "Порядок подго
товки, оформления, согласования, утверждения и хра
нения контрактов", "Порядок подготовки, регистра
ции, согласования, утверждения и хранения протоко
лов сертификационных испытаний".

Действенность и эффективность разработанной сис
темы качества была проверена в ходе нескольких внут
ренних аудитов по горизонтали (всех структурных

подразделений) и по вертикали (всех элементов сис
темы качества). Они назначались и проводились в со
ответствии с приказами по предприятию, причем с 
обязательным предварительным уведомлением, озна
комлением со сроками, программой и опросным лис
том руководителей структурных подразделений.

Аудиты проводились силами квалифицированных 
специалистов, среди которых были четыре сотрудни
ка, прошедшие обучение в Академии стандартизации, 
метрологии и сертификации Госстандарта России.

Вся полученная в ходе внутренних аудитов инфор
мация нашла отражение в отчетах, была обсуждена на 
совещаниях и легла в основу мероприятий по внедре
нию и устранению выявленных недостатков. В резуль
тате внешний аудит значительных несоответствий, в 
общем-то, не нашел (что, кстати, подтверждает высо
кий профессионализм специалистов НИЦИАМТа).

В целом надо сказать, что подробное описание про
цедур, связанных с испытаниями автомототехники, 
позволило получить стройную, гибкую и всем понят
ную систему не только испытаний АТС, но и систему 
документооборота. В соответствии с ними заказчик 
подает в НИЦИАМТ заявку на проведение работ по 
сертификации своей продукции, прилагая к ней (за
явке) технические описания по свойствам, перечис
ленным в "Перечне технических требований...", кото
рые обязательны в общем случае при сертификации 
механических транспортных средств и прицепов с це
лью получения "Одобрения типа транспортного сред
ства", а также свойствам, перечисленным в соответст
вующих нормативных документах. Заявка рассматри
вается, и по ней НИЦИАМТ принимает "Решение...". 
После чего совместно с заказчиком заполняет "Фор
муляр...", в котором приводятся сведения о заказчике; 
планируемые работы (в том числе выполняемые по 
субподряду другими организациями, например, орга
ном по сертификации в случае оформления сертифи
ката соответствия или "Одобрения типа транспортного 
средства"); перечень предоставляемой технической до
кументации; документы, подтверждающие сертифи
кацию системы качества предприятия-заказчика; опи
сания его условий производства и объектов испыта
ний; желательные сроки их проведения; отчетная 
документация, которая нужна заказчику.

При положительных результатах сертификацион
ных испытаний и технической экспертизы заказчик 
получает главные для него документы — протоколы 
испытаний, сертификаты соответствия по свойствам, 
заключение о возможности выдачи и само "Одобрение 
типа транспортного средства".

В заключение следует сказать: соблюдение правил и 
документированных процедур системы качества стало 
законом для НИЦИАМТа. Любое отклонение немед
ленно фиксируется и по нему осуществляются необ
ходимые действия. Серьезное отношение к системе 
качества привело к тому, что она органично вписалась 
в технологию испытаний и стала постоянной, одной 
из главных составляющих повышения качества испы
таний и одной из приоритетных статей в ежегодных 
планах технического перевооружения НИЦИАМТа.
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УДК 629.113/. 115

Го с у д а р с т в ен н а я  зн а ч и м о с т ь  
д еятел ьн о сти  НИиИАМТл
Канд. техн. наук В.И. САЛЬНИКОВ, 
д-р техн. наук Н.Н. Я1ЛЕНКО

То, что НИЦИАМТ — неотъемлемая структурная 
составляющая системы отечественной автомобильной 
промышленности, сомнений ни у кого не вызывает.

Все знают, что его вклад практически во все направ
ления развития этой отрасли огромен. Уже хотя бы по
тому, что он — фактически единственный независи
мый источник всесторонней, достоверной, воспроиз
водимой информации о качестве, техническом уровне, 
целесообразных направлениях доводки и развития ав
томобильной техники, ее совершенствования. Все по
нимают: работы НИЦИАМТа стали особым разделом 
автомобильной науки — технологии испытаний, тео
рии и практики процессов в системе "водитель — ав
томобиль — дорога — среда". И равных ему, в прин
ципе, нет. Почему? Потому что в НИЦИАМТе сло
жилась очень эффективная система взаимодействия 
научно-экспериментальных исследований с практи
кой создания и доводки продукции заводов-изготови- 
телей, основанная на фактах. А эти факты — результат 
уникального сочетания технологической базы испыта
ний, разносторонней, научно обоснованной методи
ческой базы, накопленной информации о реальных 
свойствах и характеристиках автомототехники, высо
чайшей квалификации персонала. Поэтому понятно, 
почему именно НИЦИАМТ всегда привлекается к до
работке решений по управлению развитием автомо
бильной промышленности. Например, ни один из ав
тозаводов не имеет возможностей исследовать автомо
били в натурных, что особенно важно, условиях на

специальных дорогах и испытательных сооружениях, а 
также специализированных лабораторных и стендо
вых условиях, позволяющих получить абсолютно дос
товерные результаты. Причем нет таких параметров, 
характеристик и свойств АТС, которые не мог бы оце
нить НИЦИАМТ.

В создании такого (вполне оправданного) имиджа 
главную роль сыграл сам стиль работы НИЦИАМТа. 
И прежде всего — фундаментальность и динамичность 
его деятельности. Ведь не секрет, что созданные на ос
нове отечественной теории автомобиля технологии 
испытаний, включая методы и результаты их внедре
ния, по глубине раскрытия процессов и достоверности 
оценки свойств и характеристик автомобильной тех
ники на основе экспериментальных методов, не име
ют, как говорится, себе равных. НИЦИАМТ зачастую 
опережает, причем значительно, зарубежных исследо
вателей, работающих в автомобилестроении.

Достаточно напомнить некоторые хорошо извест
ные разработки. Это — теория и практика форсиро
ванных и ускоренных испытаний; технология исследо
вания аэродинамики АТС в аэродинамической трубе; 
новые методы оценки работоспособности тормозных 
механизмов и, следовательно, безопасности; способы 
исчерпывающей оценки надежности автомобиля в 
эксплуатации; наконец, впервые в мире созданная и 
используемая автоматизированная расчетно-инфор
мационная система регистрации и оценки свойств и 
качеств всей разнообразной продукции отечествен
ной автомобильной промышленности, т. е. система — 
предвестник применения GALS-технологий. Поэтому 
совсем неслучайно, что уникальные возможности 
НИЦИАМТа привлекли и продолжают привлекать 
внимание крупных зарубежных автомобилестрои
тельных фирм: испытания их продукции стали посто
янной составляющей программы работ НИЦИАМТа.

Дорогие коллеги, друзья!
Коллектив ГНЦ РФ ФГУП "НАМИ" сердечно поздравляет ФГУП "НИЦИАМТ ' с 40-летием со дня 

основания.
Созданный в 1964 г. по инициативе НАМИ Автополигон внес и продолжает вносить значительный 

вклад в развитие автомобилестроения России.
Нынешняя научно-исследовательская база Автополигона и совершенствование методов исследований — 

ваша заслуга и заслуга ваших директоров: Л.Д. Венедиктова, В.А. Ануфриева, В.Ф. Кутенева,
С. Ф. Безверхого и В. А. Резниченко, а также ученых Автополигона и НАМИ: докторов технических на
ук В.Ф. Кутенева, С.Ф. Безверхого, И.В. Балабинй, А.И. Рябчинского, С.А. Лаптева, А.А. Токарева, 
В.П. Шалдыкина, С.Б. Шухмана, Н.Н. Яценко, кандидатов технических наук В.П. Антипцева, А.В Бо
чарова, З.Ю. Булычевой, А. П. Гусарова, В.А. Мищенкова, М.Е. Вайсблюма, П.Н. Горячева, А. И. Зарай
ского, А.В. Зимнюхова, А.С. Безверхого, B.C. Крупченкова, А.С. Кузина, В.И. Сальникова, Э.Н. Никуль- 
никова, В.Н. Задорнова, Н.А. Мищенкова, А.В. Шабанова.

НИЦИАМТ сегодня — это уважаемая исследовательская и испытательная организация, которая 
стояла у истоков становления системы сертификации автомототехники в пашей стране.

Не случайно столь многогранны его связи с отечественными и зарубежными научно-исследователь- 
скими и коммерческими организациями.

Желаем вам новых трудовых достижений на благо развития российского автомобилестроения, бла
гополучия и уверенности в будущем!

Генеральный директор ГНЦ РФ ФГУП ”.'НАМИ"
А. А. Ипатов
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НИЦИАМТ стал испытательным центром автомото
техники мировой известности, признания и авторитета.

Важно также подчеркнуть, что фундаментальность 
и динамичность деятельности НИЦИАМТа — не ре
акция на сиюминутные обстоятельства, а рабочая, ус
тановившаяся, привычная традиция. Причем традиция, 
которая, к счастью, сохранилась даже в самые траги
ческие для отечественного автомобилестроения вре
мена — кризисном разрушении экономики страны, 
крайне негативно отразившемся на этой отрасли. То 
есть тогда, когда создавались рыночные отношения, 
начиналась приватизация и акционирование произ
водственных предприятий, разрушался внутренний 
рынок. И это — при неготовности к внутренней и ме
ждународной конкуренции. Но даже в таких условиях 
НИЦИАМТ оказался способен помогать предприяти
ям отрасли в овладении способами действий, мерами, 
мероприятиями и процедурами, позволяющими вы
стоять в конкурентной борьбе. И в первую очередь — 
с точки зрения придания автомототехнике свойств и 
характеристик, отвечающих международным требова
ниям по безопасности и экологической чистоте, про
цедурам и методам официального подтверждения со
ответствия этим требованиям.

Так, по инициативе многих организаций, в том чис
ле НИЦИАМТа, родилась система обязательной сер
тификации автомототехники. Причем она не была 
"списана" с западной системы, а максимально учиты
вала состояние и возможности отечественных автоза
водов и производителей комплектующих.

В данной системе, как и следовало ожидать, 
НИЦИАМТ стал одним из первых (и главных) испы
тательных центров, получивших международную ак
кредитацию в рамках системы сертификации механи
ческих транспортных средств по Правилам ЕЭК ООН, 
и одновременно экспериментальной базой органа по 
сертификации — НАМИ. Что потребовало приобрете
ния и создания нового оборудования, обновления ме
тодической базы и реконструкции технологических 
сооружений, наращивания качества и количества опыт
ной оценки соответствия. И здесь проявилась вторая 
фундаментальная черта коллектива НИЦИАМТа в го
ды реформ (читай: разрухи) — оперативная целена
правленность. Причем не только в профильной про
изводственной деятельности, но и в использовании 
других сфер, способствующих сохранению и развитию 
основной. Речь идет о том, что НИЦИАМТ стал одной 
из крупных, причем небесприбыльных, баз автомо
бильного спорта, местом проведения чемпионатов Рос
сии и Европы по автокроссу, презентаций автомо
бильной техники и т. д. Но особая роль НИЦИАМТ со
стоит все-таки в консолидации ученых, специалистов, 
менеджеров автомобильного производства: он был один 
из основателей, причем главных инициаторов, создания 
Ассоциации автомобильных инженеров России.

Конечно, каждый новый день выдвигает перед 
НИЦИАМТом новые задачи. И первая из них — уча
стие в реализации важнейшего для отрасли решения

правительства страны — "Концепции развития авто
мобильной промышленности России", анализ которой 
показал: сама по себе "Концепция" может оказаться 
лишь сводом благих пожеланий и не выполнит огром
ной важности задачи (удовлетворить потребности 
рынка в конкурентоспособной продукции и насытить 
автотранспортный комплекс остро необходимой ему 
техникой), если не будет налажен мониторинг наме
ченных мер и результатов их реализации. И здесь воз
можности НИЦИАМТа — бесспорны.

Не менее важная задача возникает в связи с при
нятием закона о техническом регулировании, кото
рый предусматривает государственный контроль (над
зор) за безопасностью продукции в сфере обращения. 
НИЦИАМТ, как никто другой, располагает наиболее 
достоверной информацией о несоответствии техниче
ским регламентам такой опасной продукции, как ав
томобильная техника. Что, понятно, приобретает ре
шающее значение при правовых (судебных) отношени
ях изготовителей и потребителей АТС. Тем более, что 
информация НИЦИАМТа, в силу международной его 
аккредитации, будет актуальна для продукции как оте
чественного, так и зарубежного производства.

Что касается технических регламентов, то они уже 
согласованы и возражений на сегодня не вызывают. 
Но специалисты, ориентируясь на огромный опыт, 
смотрят дальше. Считают, что в законе о техническом 
регулировании формулировка "безопасность продукции 
как отсутствие недопустимого риска, связанного с при
чинением вреда здоровью, имуществу, окружающей 
среде" нуждается в уточнении. Дело в том, что риск име
ет вероятностную причину, поэтому ограничиваться раз 
и навсегда установленными показателями его свойств и 
характеристик недостаточно. Да и нереально. Тем более, 
что и мера риска весьма расплывчата. Поэтому необхо
димо в обосновании показателей безопасности исполь
зовать факты, наблюдения и их статистику. То есть нуж
на новая методика. Точнее — методика, базирующаяся 
на статистическо-вероятностном подходе.

Базовыми показателями здесь должны служить как 
минимум следующие пять.

1. Вероятность участия АТС в транспортном про
цессе без отказа систем безопасности (и ДТП по вине 
АТС).

2. Вероятность проявления несоответствий АТС 
нормативным требованиям в течение их заданного 
пробега.

3. Математическое ожидание приостановки транс
портного процесса из-за возможных несоответствий 
АТС, в том числе связанных с этим ДТП.

4. Математическое ожидание затрат, обусловлен
ных несоответствиями АТС и их устранением.

5. Затраты на повышение показателей безопасности 
АТС.

Все это НИЦИАМТу, учитывая его потенциал, — 
вполне по силам. Но, к сожалению, перед ним стоят и 
такие задачи, которые он самостоятельно решить не 
может. Одна из них, причем самая, пожалуй, важная с
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точки зрения нормативов, состоит в том, что надеж
ность АТС до сих пор не включена в число обязатель
ных, нормируемых, контролируемых и, следователь
но, сертифицируемых свойств и характеристик. И, как 
ни странно, Правила ЕЭК ООН, в общем-то, этому 
способствуют. В каждом из них, прежде всего ка
сающихся конструктивной безопасности, излагаются, 
причем в самом общем виде, требования, но нет ме
тодик опытной их проверки при одобрении типа 
транспортного средства.

Почему — можно только догадываться. Видимо, со
ставители Правил ориентируются на то, что даже в тех 
случаях, когда соответствие не регламентируется Пра
вилами, у потребителя есть возможность защитить свои 
права через суд. Поэтому считают: изготовитель, опаса
ясь решений о принудительном отзыве ненадежной 
продукции и возмещении убытков, сам крайне заинте
ресован в надежности выпускаемой продукции. Но у 
российского производителя пока иной менталитет. От
сутствие регламента соответствия надежности для него 
означает: отвечать не придется. В итоге — огромный 
ущерб и потребителю, и репутации самого изготовителя.

Это, так сказать, общая "философия" проблемы. Но 
отсутствие в номенклатуре сертификационных испы

таний требований к надежности АТС сказывается и на 
НИЦИАМТе — не позволяет ему четко гарантировать 
потребителю, что приобретенная им автомототехника 
с точки зрения надежности вполне отвечает совре
менным требованиям. Хотя база и методическое 
обеспечение быстрой и точной проверки этой техники 
у НИЦИАМТа есть. Вывод: при разработке техниче
ских регламентов на автомобильную технику это столь 
необходимое для подъема качества продукции отече
ственного автопрома обстоятельство нужно учесть. 
Тем более, что в последней "Концепции стандартиза
ции в области надежности” записано: "Безопасность 
обеспечивается надежностью" и "Имеется тенденция 
рассматривать фактор надежности как необходимый 
элемент сертификации".

Несомненно: требования в отношении количест
венной оценки надежности автомототехники, внесен
ные в перечень обязательной сертификации, и стан
дартизованные методы их опытной оценки могут и 
(должны) стать реальной защитой интересов потреби
телей продукции отечественного автомобилестроения. 
НИЦИАМТ на этом настаивает и рассматривает себя 
как инструмент, способный решить данную задачу на 
высочайшем профессиональном уровне.

М ГТУ  "М А М И Н И Ц И А М Т у  
Уважаемые коллеги и друзья!

Ректорат МГТУ "МАМИ" от всей души поздравляет коллектив прославленного и уважаемого всеми 
автомобилистами Научно-исследовательского центра по испытаниям и доводке автомототехники с 
юбилеем. За 40 лет НИЦИАМТ, в автомобильных кругах известный как Центральный автополигон, 
стал ведущей научной организацией России в области исследований надежности, безопасности, аэроди
намики, эргономики и экологичности наземного дорожного транспорта. Своими научными исследова
ниями и результатами их внедрения он добился всеобщего признания среди ученых-автомобилистов не 
только нашей страны, но и всех промышленно-развитых стран мира. Он — непререкаемый авторитет 
в вопросах создания и совершенствования средств и методов исследований, испытаний и доводки авто
мобильных конструкций и разработки на этой базе государственных и отраслевых стандартов. Ученые 
НИЦИАМТа принимали и принимают активное участие во всех крупнейших научных проектах последних 
лет, направленных на создание новых видов автомобильной техники, автомобильных узлов, агрегатов и пер
спективных систем управления ими.

Немало сотрудников НИЦИАМТа — выпускники нашего вуза, и это еще больше сближает наши на
учные школы. Нам приятно отметить, что ученые МГТУ "МАМИ" и НИЦИАМТа активно и плодо
творно сотрудничают в решении многих задач совершенствования автомобильной техники, тем самым 
укрепляя и развивая традиционные партнерские отношения между нашими организациями. Совмест
ными усилиями наших ученых в разные годы были решены многие важные народнохозяйственные задачи. 
В их числе создание таких уникальных средств испытаний, как шинный тестер (1960-е годы), аэроди
намический экран (1970-е) и силовой автомобильный тестер (1980-е годы).

Вот уже много лет в НИЦИАМТе успешно функционирует филиал кафедры "Автомобили " нашего 
университета. Не одно поколение молодых инженеров-автомобилистов получили первое представление
о современных методах испытаний и исследований автомобилей именно на его объектах. В то же вре
мя многие сотрудники НИЦИАМТа успешно совмещают нелегкую работу исследователей и испыта
телей автомобильной техники с не менее трудной работой преподавателей в МГТУ "МАМИ”, выпол
няют и защищают кандидатские и докторские диссертации в Ученом совете университета.

Надеемся, что и в дальнейшем сотрудничество НИЦИАМТа и МГТУ "МАМИ" будет развиваться 
и крепнуть на благо развития отечественной науки, подготовки инженерных и научных кадров, под
держания высокого авторитета российских ученых.

Ректор университета
А. Л. Карунин
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КОНСТРУКЦИИ
АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ

"Мы почти что "погодки"
"Есть что вспомнить, — говорит ветеран ВАЗа А. М. Смирнов, работник управления дорожных испытаний 

и доводки автомобилей. — Сотрудничество ВАЗа с ЦНИАП НАМИ (так в то время назывался НИЦИАМТ) 
началось в 1966 г. На ВАЗе тогда только еще формировался отдел главного конструктора, а на автополигоне 
уже во всю шли испытания автомобиля ФИАТ-124 и первых опытных образцов ВАЗ-2101, изготовленных в 
Италии. Затем, после начала серийного производства, летом 1970 г. здесь приступила к работе первая вазов
ская бригада: несколько десятков серийных автомобилей подверглись оценке надежности и проверке эксплуа
тационных показателей ".

С тех пор и до настоящего времени почти всегда в НИЦИАМТе есть вазовские испытатели. Они участ
вовали в длительных контрольных и ресурсных испытаниях (отработка параметров топливно-скоростных 
свойств, устойчивости и управляемости) серийных автомобилей, в работе по приемке шин новых моделей 
и оценке их надежности. В начале 1980-х доводили автомобили "восьмого " семейства, совместно со специа
листами НИЦИАМТа и фирмы "Порше"разрабатывали методику оценки надежности автомобиля на до
рогах и сооружениях автополигона. Достаточно сказать, что более 10 образцов ВАЗ-2108 "пробежали" по 
дорогам НИЦИАМТа ~1 млн км. В дальнейшем по этой методике испытывались ВАЗ-1111 "Ока "и опытные 
образцы семейства ВАЗ-2110.

В настоящее время объем совместных работ ВАЗа и НИЦИАМТа несколько снизился: практически все дли
тельные пробеговые испытания перенесены на дороги автополигона ВАЗа. Тем не менее испытатели авто
завода не забыли дорогу в Дмитров: на динамометрической и специальной дорогах НИЦИАМТа постоянно 
идут испытания разработок ВАЗа.

"Не только в создании новых моделей, но и в поддержании качества выпускаемых автомобилей ", — говорит 
В.Ф. Чалый — один из старейших работников дирекции по качеству.

Протоколы испытаний НИЦИАМТа, полученные при проведении контроля качества продукции, длительное 
время использовались комиссиями при принятии решения о присвоении автомобилям ВАЗ государственного 
"Знака качества" и органами государственного надзора при проверке условий производства, а в последние годы 
эти протоколы представляют собой оценку соответствия продукции третьей стороной и подтверждают 
соответствие контролируемых параметров автомобилей сертификационному образцу. Причем с ростом 
программы выпуска и расширением модельного ряда автомобилей ВАЗ увеличилось и число объектов, прохо
дящих испытания в НИЦИАМТе. Например, в 1980 г. их было 21, а в 2004 г. — уже 33. Одновременно возросло 
и число проверяемых параметров автомобилей.

Начальник отдела омологации службы главного конструктора Д. И. Поляков: "В совместной работе 
НИЦИАМТа особое место занимает сертификация, начало которой положено в 1992 г. И  хотя первые до
говора по этой тематике ВАЗ заключал с НАМИ, всю техническую работу выполнял, конечно, НИЦИАМТ. 
Первый из таких договоров датируется январем 1996 г. Под ним поставили свои подписи А. II. Семенихин и 
К.Г. Сахаров."

Сертификация стала обязательной с 1992 г. Она резко увеличила объемы работ, выполняемые НИЦИАМ- 
Том. Причем не столько работы по непосредственным испытаниям автомототехники, т. е. привычной для 
специалистов, сколько работы с "бумагами". Такого огромного количества документации, которое требо
валось переработать и оформить за год, НИЦИАМТ не выдавал за предыдущие 10 лет. Но к чести его со
трудников они и здесь не допустили и не допускают ни одного сбоя.

"Конвейер" сертификации работает вот уже 12 лет. За эти годы НИЦИАМТ провел ~400 сертификаци
онных испытаний, оформил более 350 сертификатов по различным требованиям безопасности, подготовил 
свыше 130 заключений на выдачу "Одобрений типа транспортного средства " на автомобили ВАЗ.

И это только для АВТОВАЗа, но, как подметил недавно в неофициальном разговоре заместитель генераль
ного директора НИЦИАМТа А. П. Гусаров, ВАЗ уже уступил свое первое место по объему испытаний на цен
тральном полигоне, и мы просто преклоняемся перед трудолюбивым коллективом НИЦИАМТа.

Между ВАЗом и НИЦИАМТом, конечно, возникают проблемные вопросы. Их мы решаем, как правило, бы
стро и, как говорится, без обид, потому что делаем в общем-то, одно дело. Причем стараемся делать его 
квалифицированно. Впрочем, так было всегда. И в  этом немалая заслуга работников НИЦИАМТа: А. П. Ан- 
типцева, М. В. Вайсблюма, С. И. Вылегжанина, Ю.В. Голеёко, А. П. Гусарова, И.Л. Жучкова, М. В. Льюрова,
О. В. Майбороды, Н.В. Невского, Э.Н. Никульникова, А.Н. Семенихина, К.Л. Спрыскова, И.Л. Стрюкова, 
Р. К. Фотина, Ю.Л. Шевелкина и многих других.

За прошедшие 12 лет сменились в НИЦИАМТе некоторые руководители, уступили свои рабочие места мо
лодым коллегам "старые волки ", для которых не было неразрешимых задач, но коллектив на радость всем 
нам остался работоспособным.

Подводя итоги своеобразного "круглого " стола, вывод может быть только один: многие вазовские специа
листы стали классными благодаря работе в "паре " со специалистами НИЦИАМТа.

За долгие годы совместной работы НИЦИАМТовцы внесли свой достойный вклад в дело создания совре
менных легковых автомобилей, выпускаемых ВАЗом. И  впереди у нас еще много задач. Но работая рука об 
руку, мы их решим. Потому что у нас прекрасный партнер, на которого можно всегда положиться, который 
всегда найдет время для оказания квалифицированной помощи.

Коллектив ВАЗа поздравляет коллектив НИЦИАМТа с 40-летним юбилеем и желает ему дальнейшего про
цветания!

Главный конструктор ОАО "АВТОВАЗ"
В. И. Губа
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Се р т и ф и к а ц и я  а в т о т р а н с п о р т н ы х  с р е д с т в : Н И Ц И А М Т  п редлагает

Россия — один из участников Женевского соглашения 1958 г. Причем участник авторитетнейший, 
постоянно работающий над совершенствованием международных требований в области безопасно
сти механических транспортных средств. И  такой авторитет не случаен: наша страна по-преж
нему является лидером в разработке теоретических проблем безопасности автомототехники, 
обладающим уникальным даже по западным меркам испытательным комплексом, НИЦИАМТом, 
и высококлассными специалистами, которые способны получать данные и выводить из них общие 
закономерности. Другими словами, решать не только сиюминутные конкретные задачи, но и 
работать на перспективу.

"АП” уже неоднократно информировал читателей о предложениях российских специалистов, 
которые вошли в основные документы, регламентирующие деятельность автомобильной промыш
ленности. И  поток предложений не иссекает. О некоторых из них и рассказывают их разработчики.

УДК 629.113/. 115

Сп е ц и а л ь н ы е  а в т о м о б и л и  —
ОСОБЕННОСТИ КОНСТРУИРОВАНИЯ 
И СЕРТИФИКАЦИИ

Канд. техн. наук А.И. ЗАРАЙСКИЙ

Значительную нишу отечественного автомобиле
строения занимают специальные автомобили. В Рос
сии насчитывается более 300 заводов, выпускающих 
специальные автотранспортные средства, и их число 
продолжает увеличиваться. Спецавтомобили являют
ся, по сути, комплексными изделиями двух и более 
производителей — производитель шасси, изготовитель 
надстройки и комплектующего оборудования, и нако
нец, изготовитель комплектного транспортного сред
ства, задача которого вписать надстройку в заданные 
технические данные шасси, при этом не ухудшая эко
логические показатели и требования безопасности, 
предъявляемые к данному типу транспортного средст
ва. Проблем у производителей спецтранспорта, равно 
как и производителей шасси, много. Остановимся на 
наиболее важных из них.

Первая из таких проблем — соответствие ужесто
чающимся требованиям по выбросам вредных веществ 
с отработавшими газами двигателей. Как известно, в 
России с 2000 г. действуют нормы "Евро-2". Но пла
нируемое вступление страны в ВТО означает: наши 
автомобили должны полностью удовлетворять требо
ваниям Правил ЕЭК ООН, действующим в Европе, 
которая с 2003 г. перешла на нормы "Евро-3", а неко
торые европейские фирмы уже представляют на сер
тификацию в Россию автомобили с уровнем выбро
сов, соответствующим нормам "Евро-4".

Проблема, как видим, довольно серьезная. Однако 
неправильно было бы думать, что ее решение зависит 
только от производителей шасси или надстроек. Ре
зультаты многочисленных теоретических исследова
ний и опыт, в том числе НИЦИАМТа, давно доказали: 
данная проблема — "функция многих переменных". 
В первую очередь — способности моторных заводов мо
дернизировать существующие и создавать новые дви
гатели, а нефтеперерабатывающих предприятий улуч
шать качество отечественных бензинов и дизельного 
топлива и т. д. И дело не в том, что, скажем, двигате- 
лестроители не хотят улучшать качество своей продук
ции, а в том, что их возможности весьма ограничены.

Ведь освоение производства современных двигателей 
требует значительных капитальных вложений. В свою 
очередь повышение экологического уровня АТС за 
счет установки на них более дорогих двигателей уве
личивает их себестоимость и цену. Например, подсчи
тано: себестоимость дизеля, экологический уровень 
которого поднят с норм "Евро-0" до норм ""Евро-1", 
возрастает в среднем на 30 %; грузового автомобиля с 
таким двигателем — на 5—7 %, а легкового — на 10 %. 
При переходе от "Евро-1" к "Евро-2" эти цифры уве
личиваются как минимум в 1,5 раза. То есть произво
дители шасси сразу же сталкиваются с трудностями в 
организации производства и сбыта экологически чис
той, но дорогой техники. Изготовители специальной 
техники, покупая дорогое шасси, в итоге тоже имеют 
проблемы со сбытом еще более дорогого комплектно
го изделия, выполненного на этом шасси.

Видимо, без вмешательства государства здесь не 
обойтись: тем, кто начинает выпускать экологически 
более чистую продукцию, оно должно предоставлять, 
как это делается во многих странах, определенные 
льготы (например, снижать налог на прибыль, способ
ствовать выделению льготных кредитов и т. п.).

Вторая проблема — взаимоотношения изготовите
лей специальных автомобилей с изготовителями шасси. 
Прежде чем приступить к выпуску такого автомобиля, 
первые должны согласовать со вторыми конструкцию 
надстройки по массе, размерным и присоединитель
ным размерам, а также содержание разделительного 
перечня, предусматривающего проведение необходи
мых испытаний той и другой стороной. Кроме того, 
есть вопросы принципиального характера, связанные 
с использованием шасси, которые очень важны для
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производителей специальной техники. Дело в том, что 
номенклатура такой техники очень разнообразна и 
расширяется из года в год, но не всегда известно, на
сколько предлагаемое шасси приспособлено к той 
или иной надстройке. И часто случается, что произ
водителю специального транспорта приходится либо 
приспосабливать надстройку к шасси, либо вносить 
изменения в его конструкцию, причем иногда очень 
значительные. Как отреагирует изготовитель базового 
шасси на эти изменения, заранее сказать нельзя. Здесь 
случается всякое. Иногда изменения согласовывают
ся, а иногда воспринимаются, мягко говоря, не с вос
торгом. Итог — большие затраты времени, средств, 
труда и нервов. Напрашивается вывод: нужна техно
логия решения этих вопросов. И в этом плане неплохо 
перенять опыт зарубежных фирм — "Мерседес-Бенц", 
"Ивеко", МАН, которые для производителей дополни
тельного оборудования, устанавливаемого на их шас
си, разработали специальные руководства по изготов
лению и установке кузовных элементов, доработке 
кузовов вагонных модификаций. В этих документах 
даны рекомендации по применяемости узлов и агре
гатов, исполнению кузовных деталей, установке спе
циальных надстроек (краноманипуляторов, бетоно
смесителей, самосвальных установок и т. д.). Они 
разрешают даже конструктивную доработку базовых 
элементов (например, удлинение или укорачивание 
рамы шасси). Но при этом очень жестко регламенти
руют предельные размеры, технологию изготовления, 
применяемое оборудование и материалы. В частности, 
практически поэлементно оговаривается, какие изме
нения могут вноситься в системы автомобиля, а какие 
вообще недопустимы. Также жестко прописываются 
условия, при которых фирма снимает с себя ответст
венность за обеспечение надежности и безопасности 
автомобиля. Зато при соблюдении всех требований 
производителю доработанного изделия сохраняется 
фирменное гарантийное обслуживание.

Как видим, все просто и ясно. Фирма знает, чего 
она требует, а производитель дополнительного обору
дования — как и что он может изменить в конструк
ции шасси, а на что не имеет права.

Такой подход предельно упрощает процедуру согла
сования и применяемости конструкции: выполнил все 
рекомендации фирмы, можешь смело производить 
продукцию под фирменным знаком "Мерседес-Бенц", 
"Ивеко" или МАН, не выполнил — снимай фирмен

ный знак, проводи сам все испытания по полной про
грамме и неси полную ответственность за надежность 
и безопасность транспортного средства.

К сожалению, такого документа у отечественных 
производителей шасси нет.

Третья проблема — сертификация готового специ
ального транспортного средства. Бесспорно, сертифи
кация — процедура важная и нужная: она обеспечива
ет защиту потребителя от некачественной продукции, 
поступающей на рынок, но — далеко не дешевая. В со
ответствии с российской системой сертификации из
готовитель конечной продукции, т. е. специального 
АТС, несет полную ответственность за нее. Другими 
словами, процедура сертификации и испытаний дан
ного АТС, по существу, представляет собой последний 
этап перед запуском автомобилей в производство. Как 
правило, основную часть испытаний проводит изгото
витель шасси. Он же дает разрешение производителю 
специализированного автомобиля на право пользова
ния сертификатами и протоколами испытаний шасси 
(при условии, что тот соблюдает технические требо
вания завода). Однако установка дополнительного 
оборудования зачастую вносит, как уже упоминалось, 
значительные изменения в конструкцию. Следова
тельно, требует испытаний по отдельным свойствам 
полнокомплектного специального АТС (чаще всего по 
установке устройств освещения и сигнализации, зага
зованности кабины, уровню внутреннего шума, тор
мозным свойствам, управляемости). Кроме того, для 
отдельных видов специального транспорта система 
сертификации предъявляет особые требования. На
пример, для самосвалов — по оценке безопасности 
гидроприводов и гидроавтоматики; для автоцистерн — 
к цистернам; для автомобилей-лесовозов — к лесовоз
ному оборудованию и т. п.

Чтобы оценить, соответствует ли полнокомплект
ная продукция этим дополнительным требованиям, 
нужны, очевидно, дополнительные испытания. Одна
ко далеко не каждый завод имеет соответствующую 
испытательную базу (дорожные сооружения), т. е. обо
рудование и специалистов. Между тем у каждого про
изводителя есть естественное желание: затратить на 
сертификацию как можно меньше средств, т. е. сни
зить себестоимость продукции. Поэтому он ищет тот 
орган по сертификации и ту испытательную лаборато
рию (а их в настоящее время более чем достаточно), у 
которых цены на выполняемые работы ниже. Что не
редко приводит к фиктивной процедуре испытаний и
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необоснованной выдаче "Одобрения типа транспорт
ного средства". Но следует напомнить: Федеральный 
закон "О техническом регулировании" предусматрива
ет самые строгие (вплоть до остановки производства, 
отзыва продукции и возмещения убытков потребите
лю) меры воздействия на тех, кто не соблюдает техни
ческие регламенты.

Четвертая проблема: значительная часть специаль
ных автомобилей, изготовленных на полноприводных 
шасси, предназначена для работы в нестандартных ус
ловиях (перевозка грузов и пассажиров по бездорожью, 
работы в карьерах, грузоперевозки в малонаселенной 
местности). К ним в настоящее время предъявляются те 
же требования по экологии и безопасности, что и к 
другим АТС. В том числе и с точки зрения соблюдения 
этих требований в процессе эксплуатации. Но обес
печить последнее можно лишь с помощью хорошо 
отлаженной системы сервисного обслуживания, что в 
нестандартных условиях их эксплуатации вряд ли воз
можно. Поэтому для таких условий, по мнению спе
циалистов, нужны простые и надежные специальные 
автомобили, соответствующие не всем требованиям, 
предъявляемым при сертификации, которые можно, 
не прибегая к помощи сервисных центров, самостоя
тельно (даже силами водителя) обслужить и отремон
тировать. Поэтому для специальных автомобилей, пред
назначенных, например, исключительно для работы в 
малоосвоенных районах Дальнего Востока и Крайнего 
Севера, целесообразно разработать специальный пе
речень сертификационных требований, допускающий 
(на 3—4 года) отступления по отдельным параметрам 
от перечня стандартного. Например, установить для 
них требования: по выбросам вредных веществ с отра
ботавшими газами — на уровне норм "Евро-1"; внеш
нему шуму — Правил № 51.01 ЕЭК ООН; тормозным 
свойствам — Правил № 13.08, но без АБС; для вахто
вых автобусов допустить связанные с конструкцией 
отступления от Правил № 36.03 ЕЭК ООН, а для ле
совозных автопоездов — от Правил № 48.02.

Это было бы справедливо для малочисленного се
мейства спецавтомобилей, предназначенных для рабо
ты в особых условиях. Тем более, что до сих пор не 
смолкает полемика по уровню требований к выбросам 
вредных веществ и срокам их применения в России 
для автомобилей общего назначения, а также о при
меняемости АБС на отдельных видах грузового авто
транспорта.

УДК 629.114.3

П р и ц е п ы : 
АЛЬТЕРНАТИВНЫЕ ПРОЦЕДУРЫ 
ОФИЦИАЛЬНОГО УТВЕРЖДЕНИЯ 
ПО ТИПУ КОНСТРУКЦИИ

А.А. БАРАШКОВ, О.В. МЕЛЬНИКОВ

Число базовых моделей, модификаций и комплек
таций автомобильной техники непрерывно возрастает. 
Такова современная тенденция, обусловленная в пер
вую очередь требованиями потребителя. В связи с 
этим неизбежно растут и расходы, связанные с выпус
ком АТС. В том числе и расходы по их сертификации. 
Выход один: разрабатывать и применять альтернатив
ные процедуры официального утверждения по типу 
конструкции. Тем более, что международные стандар
ты этого не запрещают. Однако, как показывает опыт 
НИЦИАМТа, производители техники, особенно про
изводители прицепов, не владеют вопросами исполь
зования таких процедур: не располагают нужной тех
нической документацией, прежде всего протоколами 
испытаний новых комплектующих и осей.

Между тем альтернативные процедуры — дело не 
столь уж и сложное. Возьмем, к примеру, процедуры 
официального утверждения прицепов по типу конст
рукции на соответствие Правилам № 13, 58 и 73 ЕЭК 
ООН.

Впервые альтернативная процедура испытаний и 
оценки прицепов для целей официального утвержде
ния типа была разрешена поправками серии 05 к Пра
вилам № 13 (приложение. 11), которые вступили в си
лу 26 ноября 1984 г. Данная процедура касалась только 
тормозных механизмов. В частности, поправки разре
шали не проводить испытания тип I и тип II на при
цепе, предъявленном для официального утверждения, 
если он в отношении шин, их установки, поглощае
мой тормозами энергии, приходящейся на ось, и тор
мозных механизмов идентичен прицепу, прошедшему 
испытания обоих типов, и официально утвержден по 
тормозным характеристикам.

Практически все ведущие зарубежные производи
тели осей и прицепов сразу же провели испытания 
своей серийной продукции по данному приложению и 
очень быстро создали довольно обширный банк данных

УАЗ -  НИЦИАМ Ту
НИЦИАМТу — 40 лет. В этой связи классик заметил бы: "Как быстро летит время!"
Действительно, ведь все было будто вчера. На УАЗе есть люди, становление которых шло парал

лельно со становлением Центрального полигона. Именно Полигона. Мы знаем эволюцию названий, аб
бревиатуру. Но для нас НИЦИАМТ всегда был и остается Полигоном. Для многих это была школа 
производственная и жизненная. Невозможно словами оценить вклад юбиляра в доводку тех разработок 
ульяновских конструкторов, которые испытывались именно здесь, на Центральном автополигоне.

А люди? Многие работники НИЦИАМТа для ульяновцев стали не просто коллегами по совместной 
работе, а друзьями на долгие годы.

Дорогие друзья! Примите самые искренние поздравления с юбилеем. Желаем прославленному кол
лективу всего самого доброго, успехов во всех делах и начинаниях. Здоровья вам и надеемся на взаимные 
чувства!

Коллектив управления главного конструктора ОАО "УАЗ"
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Рис. 1. Заднее защитное устройство

осей прицепов по тормозным характеристикам для всей 
гаммы размерностей тормозных механизмов, материа
лам тормозных накладок и исполнительным органам 
тормозного привода. Что позволило, используя техни
ческие характеристики и результаты испытаний "базо
вого" прицепа, прошедшего испытания по приложе
нию 4 Правил № 13 ЕЭК ООН, широко применять 
расчетные методы* оценки показателей эффективно
сти торможения прицепов не только на этапе проек
тирования, но и при официальном утверждении типа.

Эта процедура долгое время не получала дальней
шего развития и касалась только эффективности тор
можения, т. е. требований приложения 4.

Но шло время, ужесточались требования к конст
рукции тормозных систем АТС (обязательное приме
нение АБС, автоматической компенсации износа тор
мозных накладок, безасбестовых тормозных накладок 
и др.), поэтому методы испытаний уточнялись. Тем не 
менее многие технические службы, вновь аккредито
ванные, но не имеющие необходимой испытательной 
базы и опыта испытаний, продолжали ориентировать
ся на всевозможные расчетные методы оценки тор
мозных свойств прицепов.

Результаты такого подхода, что неоднократно под
тверждено испытаниями прицепов по Правилам № 13 
в НИЦИАМТе, зачастую оказывались отрицательны
ми. (Другими словами, прицеп, который, по расчетам, 
должен гарантированно получить сертификат соответ
ствия, его не получал.) Поэтому в дополнении 7 к по-

Рис. 2. Боковое защитное устройство

правкам серии 09, вступившим в силу 30.01.2003 г., пре
дусмотрена (приложения 19 и 20 к Правилам № 13) аль
тернативная процедура официального утверждения 
прицепов в отношении торможения, которая учитывает 
различие не только в комплектации тормозных систем, 
но и в массово-габаритных характеристиках прицепов, 
числе и расположении осей, а также типов подвески.

Новая процедура во многом основывается на опыте 
и предложениях НИЦИАМТа. Завод-изготовитель, 
согласно ей, должен представить технической службе 
следующее.

1. Сообщение об официальном утверждении типа 
на "базовый" прицеп, прошедший испытания в соответ
ствии с приложением 4 к Правилам № 13 ЕЭК ООН. 
Причем, во-первых, "базовый" и "испытуемый" при
цепы должны быть изготовлены на одном и том же за
воде; во-вторых, в качестве "базового" нельзя исполь
зовать прицеп, официально утвержденный по альтер
нативной процедуре.

2. Извещение об изменениях в конструкции прице
па, которые влияют на его тормозные свойства, и ко
пии протоколов испытаний рабочих и пружинных ка
мер, тормозных механизмов, АБС.

3. Документы, содержащие результаты расчетов и 
экспериментальной проверки эффективностей: рабо
чего тормоза в "холодном" состоянии, стояночного и 
аварийного тормозов, торможения при отказе регуля
тора тормозных сил, автоматического торможения при 
утечках в питающей магистрали, АБС. Техническая 
служба проводит экспертизу этих документов.

Так, с о о т в е т с т в и е  данных об эффективности 
рабочей тормозной системы, представленных заво- 
дом-изготовителем, проверяется анализом расчетов 
суммарной тормозной силы на колесах прицепа и сце
пления колес на сухой дорожной поверхности с коэф
фициентом сцепления 0,8, позволяющим использо
вать это тормозное усилие. Предписания в отношении 
эффективности данной системы считаются выполнен
ными, если испытуемый прицеп по конструкции от
вечает четырем критериям: суммарная тормозная сила 
на колесах прицепа, создаваемая рабочей тормозной 
системой, и сила сцепления его колес с дорогой при 
торможении — не ниже значений, обеспечивающих 
предписанную эффективность торможения; колесная 
база прицепа — не менее 80 % базы "базового" прице
па; число и расположение осей, а также тормозные 
моменты на осях прицепа — те же, что и у "базового"; 
статическое распределение нагрузки на осях загружен
ного прицепа отличается от ее распределения у "базо
вого" прицепа не более чем на 10 %.

С о о т в е т с т в и е  эффективности стояночной тор
мозной системы прицепа проверяется аналогично, 
т. е. по результатам расчета суммарной тормозной си
лы на колесах, развиваемой приводом этой системы, и 
реакции опорной поверхности на колеса в положении 
"прицеп стоит на уклоне 18 %". Но следует отметить: 
процедура применяется только к стояночным систе
мам с приводом от пружинных камер. Если же система 
имеет другой тип привода (например, тросовый), то 
она должна подвергаться дорожным испытаниям в со
ответствии с приложением 4 к Правилам № 13.
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С о о т в е т с т в и е  эффективности автоматического 
торможения оценивается величиной давления воздуха 
в тормозных камерах при отсоединенной питающей 
магистрали: это давление должно обеспечивать сум
марную тормозную силу, не меньшую 13,5 % макси
мальной нагрузки на колеса прицепа.

С о о т в е т с т в и е  эффективности торможения при 
отказе регулятора тормозных сил подтверждается вели
чиной давления воздуха в тормозных камерах при 
давлении в питающей магистрали 0,7 МПа (7 кгс/см2) 
и давлении в управляющей магистрали 0,65 МПа 
(6,5 кгс/см2). Ртк должно обеспечивать удельную тор
мозную силу на колесах прицепа, не меньшую 30 % нор
матива эффективности рабочей тормозной системы.

С о о т в е т с т в и е  эффективности АБС подтвер
ждается положительными результатами испытаний на 
"базовом" прицепе при условии, что на предъявляемом 
прицепе не изменились конструкции датчиков, модуля
торов, блока управления, а также внутренний диаметр 
трубопроводов, соединяющих модуляторы с тормоз
ными камерами. В то же время допускается увеличе
ние длины, диаметра трубопровода питания модуля
тора и максимальной общей длины трубопроводов.

После экспертизы технической документации и ре
зультатов расчетов техническая служба на представ
ленном прицепе проверяет: функционирование АБС, 
время срабатывания тормозного привода (по прило
жению Б к Правилам № 13), запас воздуха в ресиверах 
(приложение 7), работоспособность рабочей системы 
и отсутствие вибраций при торможении, работу стоя
ночной тормозной системы при приведении в дейст
вие ее органа управления, эффективность автоматиче
ского торможения при отсоединенном питающем тру
бопроводе и проводит идентификацию прицепа и 
элементов его тормозного управления.

Это обязательно, но могут быть, при необходимо
сти, и дополнительные проверки.

Результаты расчетов, дополнительных испытаний и 
функциональных проверок при официальном утвер
ждении типа прицепа с использованием альтернатив-

Рис. 3. Схема расчета прочностных свойств заднего защитного 
устройства но альтернативному методу

ной процедуры должны быть зарегистрированы в "Сви
детельстве об официальном утверждении типа тормоз
ного оборудования транспортного средства" по форме 
приложения 2 добавления 2 к Правилам № 13.

Таким образом, новая процедура исключает значи
тельную часть натурных испытаний, заменяя их экс
пертизой технической документации и дополнитель
ными проверками.

Пассивная безопасность прицепов и полуприцепов, 
так же как и автомобиля, должна отвечать требовани
ям Правил № 58 в отношении заднего (рис. 1) и Пра
вил № 73 бокового (рис. 2) защитных устройств.

Так, первые из этих Правил, № 58, ставят целью не 
допустить контакта головы водителя и сидящего ря
дом с ним пассажира легкового автомобиля с жестки
ми частями прицепа при наезде этого автомобиля на 
прицеп сзади при разнице скоростей "автопоезд — 
легковой автомобиль", равной 30 км/ч. В качестве тех
нического критерия берется величина внедрения пе
редней части легкового автомобиля под автопоезд: она 
не должна превышать 400 мм. Причем, как показал 
опыт НИЦИАМТа, нужно обязательно учитывать, что, 
например, у микролитражных автомобилей, которые и 
так имеют небольшую длину передней части, она еще 
более уменьшается вследствие деформации при ударе, 
а голова человека, даже пристегнутого ремнем безо-

НОВТРАК  -  НИЦИАМ Ту  
Уважаемые коллеги!

Коллектив ЗАО "НОВТРАК" поздравляет Научно-исследовательский центр по испытаниям и до
водке автомототехники с 40-летием со дня рождения!

В 1964 г. вошел в эксплуатацию испытательный автомобильный полигон НАМИ, основной целью 
которого было обеспечение автомобильной промышленности экспериментально-исследовательской 
и научно-технической базой для проведения всех(видов испытаний автотранспортных средств. В 
настоящее время НИЦИАМТ — крупнейший научно-исследовательский центр по испытаниям и сер
тификации автотранспортных средств, запасных частей и принадлежностей.

Мы высоко ценим опыт и квалификацию специалистов НИЦИАМТа, ваш вклад в создание оригиналыьых 
конструкций прицепной техники ЗАО "НОВТРАК".

Тесное и плодотворное сотрудничество с НИЦИАМТом в вопросах повышения качества, надеж
ности и эффективности эксплуатации прицепов и полуприцепов ЗАО "НОВТРАК" способствует ус
пешному продвижению нашей продукции на внутреннем и европейском рынках. Мы и в будущем рас
считываем на продолжение и развитие нашего сотрудничества.

Еще раз от души поздравляем с 40-летием создания НИЦИАМТ и желаем дальнейших творческих ус
пехов в развитии отечестве/того автомобилестроения.

С уважением,
Генеральный директор ЗАО "НОВТРАК" Свен Куб
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пасности, пробивает лобовое стекло и выходит наружу 
(вместе с "шишкой" самого стекла) на 100—150 мм. 
И если принять во внимание, что балка заднего за
щитного устройства прицепа, как правило, заглублена 
под кузов на какую-то величину (например, 160 мм), 
то деформация самого устройства, измеренная на вы
соте 600 мм от уровня дороги, в данном случае не 
должна превышать 240 мм.

Все требования к геометрическим размерам заднего 
защитного устройства преследуют очевидную цель: 
обеспечить возможно большую площадь его контакта 
с передней частью наехавшего сзади легкового авто
мобиля, т. е. "поглотить" возможно больше кинетиче
ской энергии последнего. Поэтому высота балки долж
на быть не менее 100 мм, ее поверхность — не иметь 
выступов, концы — быть закрытыми заглушками (ме
таллическими или из ударопрочной пластмассы) с ра
диусами округления не менее 2,5 мм.

Расположение балки на прицепе, во избежание "под- 
ныривания" легкового автомобиля под нее, должно быть 
следующим: высота нижней ее кромки над дорогой при 
ненагруженном прицепе — не более 550 мм, ширина — 
равной ширине прицепа или не превышать ее с каждой 
стороны на 100 мм. Оценивается все это по рабочим чер
тежам и на образце при проверке производства.

Прочностные свойства заднего защитного устрой
ства должны быть такими, чтобы, как уже упомина
лось, легковой автомобиль проникал под автопоезд не 
более чем на 400 мм. Для этого к устройству положено 
поочередно прикладывать пять видов нагрузки и из
мерять полное (без учета частичной упругости после 
снятия нагрузки) смещение балки на высоте 600 мм от 
дороги. Но при альтернативном методе такую оценку 
разрешено проводить расчетом по схеме, приведенной 
на рис. 3. Величины нагрузок, действующих в этой 
схеме, нормированы: Р,, Р4, Р5 — 12,5 % полной массы 
прицепа или 25 кН (2,6 тс) — в зависимости от того, 
какая из этих величин меньше; Р2, Р3 — 50 % полной 
массы прицепа или 100 кН (10,1 тс) — тоже в зависи
мости от того, какая из этих величин меньше. В ходе 
расчетов прочностных свойств защитного устройства 
завод-изготовитель под действием каждой нагрузки 
должен определить прогиб его балки, изгиб кронштей
нов и смятие отверстий болтов ее крепления к раме, 
прочность крепежных болтов (заклепок) на срез.

Конечная цель этих расчетов — определить суммар
ное смещение балки по совокупности.

Второе из Правил ЕЭК ООН, относящееся к пас
сивной безопасности прицепов, № 73, направлены на 
предотвращение попадания людей (пешеход, велоси
педист, мотоциклист) под задние колеса с боковой 
стороны прицепа. Перечень содержащихся в нем тре
бований в основном тот же, что и для заднего защит
ного устройства (геометрические размеры, прочность). 
Но есть и одно специфическое: на боковом огражде
нии запрещено монтировать трубопроводы (тормоз
ные, топливные и др.), а также электропроводку и 
электроприборы.

Направленность требований тоже не отличается: 
уменьшить вероятность травмирования человека при 
контакте с ограждением и последующем скольжении

его тела вдоль ограждения. Однако реализуются они, 
естественно, по-иному. Например, нижняя кромка 
бокового ограждения над поверхностью дороги долж
на располагаться не выше 550 мм; его заглубление под 
прицеп и выступание из-под него — быть равным ну
лю, передний край — располагаться не глубже, чем на 
120 мм от габаритной ширины прицепа, а задний край 
(на расстоянии 250 мм) — не глубже, чем на 30 мм от 
наружной боковины шин. Если между шинами смеж
ных осей прицепа (полуприцепа) расстояние более 
300 мм, то боковое ограждение нужно устанавливать и 
между колесами.

Прочность бокового ограждения: под действием 
усилия в 1 кН (-100 кгс) задний край ограждения не 
должен углубляться под транспортное средство более 
чем на 30 мм от боковой поверхности шин, а перед
ний — более чем на 150 мм от габаритной ширины 
прицепа. Однако эти нормы, по мнению специалистов 
НИЦИАМТа, нельзя назвать совершенными: такое 
ограждение не удержит мотоциклиста на современном 
мотоцикле, масса которого может доходить до 0,5 т. 
Правда, многие производители устанавливают на кар
кас ограждения сплошное пластмассовое покрытие, 
тем самым упрочняя его. Хотя цель у них другая: улуч
шить аэродинамику автопоезда и его дизайн.

При альтернативной оценке бокового ограждения 
его геометрические размеры и параметры установки 
на прицепе оценивают по чертежной документации с 
последующей проверкой размеров на прицепе.

Прочностные свойства ограждения проверяют расче
тами прогиба балки в любой точке и изгиба кронштей
нов ее крепления. Окончательный результат, как и в 
случае заднего защитного устройства, — суммарное сме
щение балки ограждения под действием обоих факторов.

Практика НИЦИАМТа доказывает: применение аль
тернативных процедур позволяет сократить стоимость 
работ по официальному утверждению прицепов по 
Правилам № 13 на 60 %, а по Правилам № 58 и 73 — 
на 90 %.

УДК 629.010.842

С и с т е м ы  о т о п л е н и я  
к а б и н  и  с а л о н о в :
ГОСТ Р 50993— 96 н у ж д а е т с я

в УТОЧНЕНИИ
Канд. техн. наук А.В. ЗИМНЮХОВ

Показатели функционирования систем отопления 
кабин и салонов для российского потребителя — важ
нейшее из свойств АТС: оптимальные тепловые усло
вия в кабине или салоне не только обеспечивают ком
форт и уменьшают риск простудных и профессиональ
ных заболеваний, но и способствуют сохранению 
работоспособности водителя в течение более длитель
ного времени и тем самым — повышению производи
тельности его труда и безопасности движения. Небез
различны эти условия и для пассажиров. Поэтому на
дежной и эффективной работе таких систем у нас в
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последние годы уделяется особое внимание как со сто
роны производителей автомобильной техники, так и 
со стороны контролирующих государственных орга
нов — Госстандарта РФ, органов по сертификации, 
технических служб, особенно НИЦИАМТа и его дочер
него предприятия — Северной испытательной станции 
(СИС). Например, непосредственно в НИЦИАМТе и 
на базе СИС проведено более 300 испытаний систем 
отоплений различных моделей грузовых автомобилей 
и автобусов отечественного и зарубежного производ
ства. Причем в очень широком диапазоне температур 
внешней среды (от положительных до 216 К, или 
—57 вС) и режимов движения. В результате накоплены 
необходимая статистика и опыт, обобщение и анализ 
которых позволяют оценить предъявляемые к отопи
тельным системам требования, методы испытаний, их 
адекватность условиям эксплуатации и желаниям по

требителей, определить пути развития и совершенст
вования как требований, так и методов.

Известно, что минимальный уровень требований, 
предъявляемых к системам отопления обитаемых по
мещений при обязательной сертификации, регламен
тирует ГОСТ Р 50993. Так, он устанавливает, что на 
АТС всех категорий системы отопления климатиче
ского исполнения "У" (для умеренного климата) при 
внешней температуре до 248 К (—25 “С) температура 
воздуха в зонах ног и головы водителя, а также пояса 
пассажиров через 15 мин после начала движения долж
на быть не ниже соответственно 283 К (10 °С), 289 К 
(16 °С), перепад температур в зонах ног и головы во
дителя — в пределах 3—10 К. Ограничивает этот ГОСТ 
и подвижность воздуха в зонах головы и пояса води
теля (не более 0,6 м/с), а также максимальные темпе
ратуры воздуха на выходе из отопителя (до 353 К, или 
80 °С), наружных поверхностей воздуховодов (не более 
343 К, или 70 °С) и других поверхностей (не выше 318 К, 
или 45 °С), нагреваемых источниками теплоты.

Такие требования к системам отопления грузовых и 
легковых автомобилей, а также рабочего места води
теля автобуса в целом обоснованны. Они стимулируют 
рациональное использование теплоты систем охлаж
дения двигателей. Причем в большинстве случаев ми
нимальный уровень регламентируемых температур 
обеспечивается без дополнительных источников теп
лоты, потребляющих топливо и удорожающих конст
рукцию. Регламентация в качестве нормативов неус- 
тановившихся значений температур в контрольных 
точках обитаемого помещения, а их промежуточных 
значений — через достаточно короткий (15 мин) кон
трольный период времени после начала движения 
позволяет сократить продолжительность и стоимость 
испытаний, а при отсутствии требуемых температур 
внешней среды — успешно применять эксперимен
тально-расчетные методы, основанные на определе-

Генералъному директору Ф ГУП "Н И Ц И АМ Т" Котляренко В. И.
Уважаемый Владимир Иванович!

Коллектив открытого акционерного общества "Завод имени Н А. Лихачева ” поздравляет Вас и 
дружный творческий коллектив ФГУП ”.НИЦИАМТ" с 40-летием со дня основания.

В этот день, день юбилея НИЦИАМТа, мы, конечно же, отдаем должное уникальным дорожным 
сооружениям, многочисленным прекрасно оснащенным лабораториям и сотням разработанных здесь 
нормативных документов по испытаниям автомототехники. Вместе с тем мы вспоминаем вас, ра
ботников НИЦИАМТа, наших соратников по нелегкому, но очень интересному творческому труду, как 
участников создания новой автомобильной техники. Всех — водителей, инженеров-исследователей, ру
ководителей.

Ценнейший опыт и самые современные технологии испытаний наши специалисты получили, получают
и, надеемся, будут получать в процессе совместных с вами научно-исследовательских и сертификаци
онных работ, направленных на совершенствование конструкции автомобилей ЗИЛ.

У завода всегда складывались хорошие, деловые отношения с работниками НИЦИАМТа. Все эти 
годы наше сотрудничество было непрерывным и плодотворным. Особую благодарность выражаем 
тем, с кем мы непосредственно работали в эти годы: А. П. Гусарову, В. И. Сальникову, С. И. Вылегжа
нину, К.Л. Спрыскову, В. К. Лецу, А.Ф. Третьякову, С. П. Сорокину, М.Е. Вайсблюму, В.А. Кораблеву,
В.Г. Жучкову, Е.И. Житинскому, А.А. Шляндину, Э.И. Никулышкову, Ю.В. Галевко, В.П. Антипцеву, 
Г.Н. Копнину и другим работникам.

Дорогие коллеги! Поздравляю всех вас с юбилеем, желаю крепкого здоровья, вам и членам ваших се
мей, благополучия и процветания.

Главный инженер В. И. Белясов
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нии темпов нагрева воздуха внутри исследуемого оби
таемого помещения.

В то же время требования, предъявляемые к систе
мам отопления салонов автобусов, нельзя назвать ра
циональными. Хуже того: как показывают практика 
испытаний и опыт эксплуатации, эти требования по
рой труднодостижимы, крайне неэкономичны в реа
лизации и не всегда необходимы.

Конструкцию салона автобуса отличают от конст
рукций обитаемых помещений АТС других категорий 
большие габаритные размеры, объем и поверхность 
теплообмена с внешней средой; система отопления 
имеет большие по протяженности трубопроводы и их 
гидравлическую емкость, а следовательно, и высокую 
инерционность режима разогрева, особенно после пус
ка холодного двигателя. По этим причинам регламен
тируемый ГОСТом интенсивный разогрев (за 15 мин 
после начала движения) требует высоких энергозатрат 
и не осуществим при использовании только теплоты 
системы охлаждения двигателя. Чтобы выполнить это 
требование, автобусы приходится оснащать дорого
стоящими дополнительными отопителями высокой 
теплопроизводительности, значит, и потребляющими 
много топлива. В то же время на практике интенсив
ный разогрев салона в подавляющем большинстве 
случаев не нужен: с момента выезда автобуса из парка 
(с места межсменного хранения) до момента подачи 
потребителю проходит, как правило, достаточно мно
го времени.

Кроме того, условия эксплуатации могут существен
но отличаться от "стандартных". Например, пассажир 
междугороднего и туристического автобусов (III класс), 
как правило, не покидает салон в течение многих ча
сов. Поэтому здесь требования к отопительным систе
мам должны быть, безусловно, жесткие. Для автобусов 
пригородного сообщения (II класс) их можно не
сколько смягчить. Еще более "мягкими" они должны 
быть для городских автобусов (I класс): пассажиры 
одеты в соответствии с сезоном (зимой — тепло), а 
средняя продолжительность их поездки относительно 
невелика. К тому же движение таких автобусов отли
чается невысокими скоростями и сопровождается 
частыми остановками с открыванием и закрыванием 
дверей, что делает ненужным и неэкономичным ин
тенсивное отопление салона, особенно от источников 
теплоты, потребляющих топливо.

Наконец, при назначении требований к автобусам, 
не относящимся к транспортным средствам общест
венного пользования (служебные, вахтовые, специаль
ные и т. п.), следует учитывать, что они предназначе

ны в основном для служебных поездок и перевозок 
работоспособной социальной группы населения, т. е. 
рабочих смен, вахтовых бригад и т. п., которые могут 
достаточно легко переносить некоторый тепловой 
дискомфорт при существенном понижении внешних 
температур в отдельные дни.

Таким образом, можно сделать вывод: действующие 
в настоящее время единые требования (ГОСТ Р 50993) 
к системам отопления салонов автобусов разных клас
сов и назначения требуют пересмотра и уточнения. 
Вариант такого уточнения и предлагает НИЦИАМТ 
(см. таблицу). В нем за оценочный параметр эффек
тивности системы отопления салона приняты мини
мальные значения установившихся температур в зонах 
пояса пассажиров по трем—пяти (в зависимости от 
длины салона) контрольным сечениям по длине авто
буса. Эти температуры должны обеспечиваться при 
температуре внешней среды до 248 К (—25 °С) в город
ском режиме движения — для городских автобусов, 
или в режиме движения с установившейся скоростью 
60 ± 10 км/ч — для автобусов других классов и назна
чения.

Анализ теплового баланса подтверждает, что для 
выполнения предложенных требований на автобусах с 
бензиновыми двигателями в большинстве случаев дос
таточно теплоты системы охлаждения; для дизельных 
автобусов необходимы дополнительные источники — 
жидкостные или газовоздушные подогреватели-ото- 
пители общей теплопроизводительностью до 35 кВт. 
Их давно выпускают серийно. Например, Шадрин- 
ский завод автоагрегатов, ржевский "Элтра-Контракт", 
"Вебасто", "Эбершпахер" и др. Рассчитаны они на но
минальное напряжение бортовой сети 12 и 24 В, пред
назначены для включения в жидкостную систему ох
лаждения двигателя с целью повышения его темпе
ратурного режима или обогрева воздуха обитаемых 
помещений различных АТС и могут использоваться 
совместно со штатной системой отопления, работаю
щей на отбираемой от двигателя теплоте.

Но намечается производство и более современных 
конструкций подогревателей, которые будут исполь
зовать теплоту системы смазки двигателя: считается, 
что температура воздуха на их выходе будет достигать 
383 К (110 *С) и даже более. Это позволит существенно 
повысить их теплопроизводительность при снижении 
массы и габаритных размеров. Но формально такой 
показатель противоречит ГОСТ Р 50993 (не выше 
353 К, или 80 *С). И это тоже недостаток данного до
кумента. Практика испытаний и опыт эксплуатации 
автомобилей и автобусов различных классов и назна

Регламентируемая зона, параметр

Категория/класс, назначение автобуса

M3/I
(городские)

М2, M3/III 
(междугородние, 
туристические)

M3/II
(пригородные), немаршрутные 

(вахтовые, специальные)

Салон, места пассажиров; установившиеся темпе
ратуры воздуха в зоне пояса, не ниже, К (*С)

283 (10) 290 (17) 288 (15)

П р и м е ч а н и е .  В автобусах M3/I допускается снижение температуры до +7 *С на первом от двери ряду сидений и на зад
ней накопительной площадке.
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чений свидетельствуют: если выходные дефростеры не 
располагать рядом с водителем или пассажиром, то та
кое повышение температуры не опасно для их здоро
вья и имущества (обуви, одежды). То же самое под
тверждает и анализ зарубежных требований (Директи
вы 2001/56/ЕС), которыми руководствуются ведущие 
производители АТС и в соответствии с которыми до
пускается повышение температуры воздуха в центре 
выходного дефростера отопителя до 323 К (150 °С). Но 
при условии, что входной и выходной дефростеры раз
мещены в местах, исключающих возможность их слу
чайного перекрывания, и подогреватель оборудован 
автоматической системой защиты от перегрева.

УДК 629.4.077

Па р а м е тр и ч е с к а я  н а д е ж н о с ть  

ги д р а в л и ч е с к о го  т о р м о з н о го  п р и в о д а

Г А  МАРКАРЯН, В.М. ПЕТРОВ, В.И. Н0В0ЖЕН0ВА

Основной недостаток гидравлического тормозного 
привода АТС — его пониженная параметрическая на
дежность. Например, в случае попадания в него даже 
небольшого количества влаги. Эта влага снижает точку 
кипения тормозной жидкости, что может стать (и не
редко становится) причиной отказа тормозов — со 
всеми вытекающими отсюда последствиями.

Конечно, к тормозным жидкостям предъявляются 
очень жесткие требования, в том числе и в отношении 
их гигроскопичности. Однако и опыт, и специальные 
исследования показывают: проблему пока так и не

Видимо, на эти условия следует ориентироваться и 
российским производителям автобусов, а также Гос
стандарту РФ.

В заключение следует подчеркнуть: рассмотренные 
выше предложения разработаны исходя из условий эко
номичности конструкции и предполагают лишь мини
мально допустимые, обеспечивающие сохранение здо
ровья потребителей тепловые условия в салоне. То есть 
выполнение задач сертификации, а не обеспечения те
плового комфорта. Что же касается необходимости и 
возможности создания комфортных условий, то это уже 
предмет не сертификации, а договора между заказчиком 
и изготовителем в каждом конкретном случае.

удалось решить. Например, точка кипения тормозных 
жидкостей типа N (ДОТ-4) и типа S (ДОТ-3) при со
держании в них 3 % воды находится в среднем на уров
не 423 К (150 °С), а при отсутствии воды (в момент 
поставки) составляет соответственно 533 К (260 *С) и 
573 К (300 °С). Примерно та же картина и с жидкостя
ми отечественного производства.

Так, исследованиями НИИАМТа и других отечест
венных организаций установлено: температура кипе
ния тормозной жидкости "Нева" во время эксплуатации 
заметно снижается и при пробеге 100—120 тыс. км ста
билизируется на уровне 403—423 К (130—150 °С).

Практически аналогичные результаты получены 
(табл. 1) и специалистами НИЦИАМТа, которые в 
течение года оценивали темпы "старения" жидкости 
"Нева" в тормозных приводах легковых автомобилей 
ВАЗ-2107, "Москвич-2141" и ГАЗ-ЗЮ2.

Таблица 1

Автомобиль
Срок эксплуатации 

тормозной жидкости, 
дни

Температура кипения тормозной жидкости, К (*С) в тормозных цилиндрах

передний правый , передний левый задний правый задний левый

ГАЭ-3120 0 463 (190) 463 (190) 463 (190) 463 (190)
16 421 (148) 424 (151) 444 (171) 446 (173)
30 441 (168) 433 (160) 436 (163) 435 (162)

300 428 (155) 427 (154) 430 (157) 429 (156)
ВАЗ-2107 0 463 (190) 463 (190) 463 (190) 463 (190)

18 439 (166) 438 (165) 431 (158) 440 (167)
31 447 (174) 445 (172) 440 (167) 434 (161)

300 430 (157) 432 (159) 430 (157) 434 (161)
иМосквич-2141" 0 463 (190) 463 (190) 463 (190) 463 (190)

21 453 (180) 447 (174) 451 (178) 452 (179)
28 446 (173) 442 (169) 445 (172) 449 (176)

300 438 (165) 440 (167) 442 (169) 444 (171)
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Как видно из таблицы, в течение одного месяца 
(июль) температура кипения жидкости "Нева" в сред
нем снизилась на 22 К. Однако в дальнейшем, в тече
ние года, темп ее снижения резко замедлился и соста
вил всего лишь 1,4—2,5 К в месяц.

Не менее интересные результаты дал и анализ проб 
той же жидкости, взятых из ёмкостей для ее хранения. 
Оказалось, что при открытом хранении температура 
кипения в течение двух суток снижается с 463 К (190 °С) 
до 413 К (140 °С). Более того, даже каждое кратковре
менное (до 5 мин); открывание емкости при относи
тельной влажности воздуха 61—81 % и температуре ок
ружающей среды 290—295 К (или 17—22 °С) уменьша
ет температуру кипения на 2—3 К.

Данные, приведенные в табл. 1, относятся к боль
шинству (~51 %) случаев, встречающихся на практике, 
когда температура кипения тормозной жидкости "Нева" 
достигает в среднем 440 К (167 °С). Однако в 38—40 % 
других случаев средняя температура кипения этой жид
кости в гидравлических тормозных приводах отечест
венных легковых автомобилей не превышает 408 К 
(135 °С). Причина — несвоевременная замена жидко
сти на АТС длительного срока эксплуатации. Не слу
чайно более 50 % всех ДТП, связанных с тормозной 
системой, происходят по вине нестабильности гидрав
лического тормозного привода.

Конечно, такая нестабильность обусловлена не 
только низкой температурой кипения тормозной жид
кости, но рядом других причин — несовершенством 
конструкции уплотнений главного и рабочих тормоз
ных цилиндров, гигроскопичностью материала рези
новых манжет и тормозных шлангов, повышенной 
коррозией деталей тормозных механизмов (наружных 
поверхностей поршней и внутренних поверхностей 
рабочих цилиндров) и др. Но роль снижения темпера
туры кипения тормозной жидкости тоже огромна.

Ведь тормозная, как и любая другая жидкость, заки
пая, образует пар. Его пузырьки из замкнутой тормоз
ной системы не удаляются, а накапливаются, создавая 
паровые "пробки". В результате при нажатии на педаль 
тормоза она "проваливается", что приводит либо к час
тичной (в лучшем случае), либо к полной потере эф
фективности тормозной системы.

Основные причины, способствующие развитию 
данного процесса: применение тормозных жидкостей, 
не соответствующих ТУ по своим свойствам; смеши
вание качественной стандартной тормозной жидкости 
с жидкостями других типов при хранении ее или до
заправке системы; нарушение сроков замены жидко
сти в тормозной системе; тормозные шланги и рези
новые манжеты повышенной влагопроницаемости и др.

Разработчикам тормозных систем все эти обстоя
тельства, разумеется, известны. Поэтому они преду
сматривают меры по снижению температурной на- 
груженности как тормозного узла, так и работающих 
в нем тормозных жидкостей. В частности, улучшают 
вентиляцию тормозных механизмов встречным пото
ком воздуха, регламентируют допускаемые износы 
тормозных накладок, делают тормозные диски венти
лируемыми, используют для их изготовления материа
лы с высокими коэффициентами теплопередачи и т. д. 
И, естественно, экспериментально проверяют эффек
тивность принятых конструкторских решений. При
чем в гораздо более тяжелых условиях, чем те, которые 
могут иметь место в реальной эксплуатации. Напри
мер, методом скоростных спусков в горных условиях, 
где при торможении легковых автомобилей темпера
туру тормозных механизмов удается повысить до 1023 К 
(750 °С), тогда как в условиях городской езды она ни
когда не бывает выше 573 К (300 °С).

Такая проверка, очевидно, небезопасна. Поэтому 
специалисты НИЦИАМТа поставили перед собой за

Режим испытаний

Автомобиль Метод испытаний начальная
скорость

торможения,
км/ч

конечная
скорость

торможения,
км/ч

продолжительность 
нажатия на тормоз

ную педаль, с

число циклов 
нажатия на тормоз

ную педаль
замедление,

м/с2

ВАЗ-1111 ГОСТ 22895, 
Правил № 13

96 48,0 45 15 3,0

ВАЗ-1111 (автопоезд) НИЦИАМТа 96 0,0 45 30 5,0
ВАЗ-2109 ГОСТ 22895 80 40,0 45 15 3,0

Правил № 13 120 60,0 45 15 3,0
НИЦИАМТа 120 0,0 45 30 6,0

ВАЗ-2109 (автопоезд) НИЦИАМТа 96 0,0 45 30 6,0
ЗАЗ-1102 Правил № 13 116 55,0 45 15 3,0

фирмы "Гирлинг" 110 55,0 45 30 5,9
НИЦИАМТа 90 0,0 45 30 5,0

"Москвич-2141" Правил № 13 120 60,0 45 15 3,0
Фирмы "Гирлинг" 12 0,0 45 30 5,9

ГАЗ-ЗЮ2 Правил № 13 120 0,0 45 32 6,0
НИЦИАМТа 120 0,0 45 30 6,0

ЗИЛ-4105 Правил № 13 120 60 45 15 3,0
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дачу разработать экспериментально-расчетный метод 
оценки эффективности действия гидравлического тор
мозного привода автомобиля, проходящего термомет
рические испытания по заданным режимам нагруже
ния тормозных механизмов. И ее удалось решить, по
лучив номограмму (см. рисунок), которая связывает 
между собой полную массу та автомобиля, удельную 
нормативную энергетическую нагруженность Е  тор
мозных его механизмов, температуру /ж тормозной 
жидкости в рабочих цилиндрах, температуру tj тор
мозного механизма по завершении заданного режима 
торможения и конструктивный фактор К(, который 
характеризует интенсивность охлаждения тормозного 
механизма и представляет собой отношение площади 
F (в м2) поверхности тормозного механизма, участ
вующей в его охлаждении (тормозной диск или бара
бан), к произведению массы шт (в кг) диска или бара
бана на удельную теплоемкость (cf) материала диска 
или барабана (т. е. К{ = F/mJcj).

Как видно из рисунка, номограмма состоит из трех 
(I, II, III) квадрантов. В первом из них приведены де
вять кривых, которые отображают связь между полной 
массой АТС и нормируемой различными документами 
удельной энергонагруженностью тормозных механиз
мов. Во втором — пять прямых, которые отображают 
функцию К( = /(А//*); в III — экспериментальные за
висимости температуры тормозной жидкости от тем
пературы тормозных механизмов на некоторых легко
вых автомобилях. Например, прямая 10 представляет 
собой функцию /ж = / ( tj ) для тормозной системы ав
томобиля ЗАЗ-1102, прямая 11 — аналогичную функ
цию для системы автомобиля ВАЗ-2109, прямая 12 — 
для автомобилей ГАЗ-ЗЮ2 и "Москвич-2141". По
строены эти кривые по данным табл. 2, в которой при
ведены результаты натурных экспериментов.

Температура, К (*С)

тормозной 
диск/накладка 

колодки переднего 
колеса

барабан/накладка 
колодки заднего 

колеса

тормозная жидкость 
в рабочем цилиндре 

переднего колеса
<

тормозная жидкость 
в рабочем цилиндре 

заднего колеса

Примечания

— 423 (150) — — После стоянки "провала” 
педали нет

803 (530) 553 (280) 336 (63) 376 (103) То же
648 (375) 428 (115) — — и

748 (475)/768 (495) 423 (150)/399 (126) 364 (91) 351 (78) и
933 (660)/943 (670) 561 (288)/533 (250) 388 (126) 405 (132) н

941 (668) 575 (302)/533 (260) 419 (146) 404 (131) н
540 (267)/573 (300) 430 (157) 306 (33) 312 (39) и

688 (415)/838 (565) 526 (253) 360 (77) 329 (56)
799 (526)/701 (328) 487 (214) 333 (60) 299 (56) и
557 (284)/657 (384) — 303 (30) 312 (39) н

813 (540) — 373 (100) 361 (88) После стоянки в течение 
10 мин "провал" педали

-/7 6 3  (490) — — — "Провал" педали
-/9 0 8  (635) — 408 (185) — То же

826 (550) — 323 (50) 543 (70) "Провала" педали нет

Номограмма для определения надежности тормозной системы 
АТС по температуре тормозной жидкости:

1 — Правила № 13 ЕЭК ООН (нагрев II); 2— Правила 
№ 13 (нагрев I, дорожный уклон — 7% , протяженность ук
лона — 1700 м); 3 — Правила № 13 (уклон — 10 %, его про
тяженность — 1000 м); 4 — стандарт ФРГ (фирмы "Гир- 
линг”); 5 — стандарт НИЦИАМТа (циклическое торможе
ние); 6 — Правила № 13 (циклическое торможение); 7 — 
стандарт Р 105 США (нагрев I); 8 — стандарт США № 135; 
8а — стандарт № 105 США (нагрев II); 9 — стандарт № 121 
США (циклическое торможение); 10, 11, 12 — функции
/ж = /{tj ) соответственно для автомобилей ЗАЗ-1102; ВАЗ-2109; 
ГАЗ-ЗЮ2 и "Москвич-214Г; 13 — граница (408 К, или 135 *С) 
начала образования газовых "пробок” в тормозной жидкости; 
14 — граница (723 К, или 150 °С) закипания тормозной жид
кости

Прямая 13 соответствует появлению первых пу
зырьков газа в тормозной жидкости, т. е. температуре, 
при которой возможность "провала" тормозной педали 
весьма реальна, а прямая 14 — температуре, при кото
рой тормозная жидкость закипает. Зоны "а" и "б” — за
пас (резерв) безотказной работы тормозов по темпе

Таблица 2
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ратуре тормозной жидкости, "в" — зона возможного 
"провала" тормозной педали, "г" — зона полного отка
за тормозной системы.

Работа с номограммой, приведенной на рисунке, в 
принципе, такая же, как и с любой другой. Решить по 
ней можно довольно много задач. Исходная точка ре
шения — полная масса АТС (для рассматриваемых лег
ковых автомобилей — точка Л).

Из этой точки проводится перпендикуляр к одной 
из кривых (1—9), которая относится к выбранному 
методу испытаний тормозной системы.

Допустимы, что это — кривая 5 (метод НИЦИАМТа). 
Точка пересечения перпендикуляра с данной кривой 
есть точка В. Через нее проводим прямую, параллель
ную оси абсцисс. Она пересечется с несколькими пря
мыми = / ( /* ) .  Опустив перпендикуляры из этих то
чек (на рисунке показана лишь точка С, соответствую
щая К = 0,04 м2 К/Дж) на ось , получим значения 
температур тормозного механизма (точка Д )  для каж
дого значения Кг Продолжив далее перпендикуляры 
до пересечения с. прямыми 10, 11 (точка Е), 12 и 
проведя из точек пересечения прямые, параллельные 
оси абсцисс, в точках их пересечения с осью /ж, полу
чим значения температуры жидкости в рабочих ци
линдрах соответственно для автомобилей ЗАЗ-1102,

ВАЗ-2109, ГАЗ-ЗЮ2, "Москвич-2141", а также запасы 
работоспособности их тормозных систем по темпера
турам начала образования газовых "пробок" и кипения 
жидкости.

Можно, разумеется, решить и обратную задачу. Из
мерив реальную температуру //* и зная (или вычислив) 
значения К{, определить, соответствует ли тормозная 
система данного автомобиля нормам того или иного 
стандарта. Или, определив фактическую температуру 
кипения тормозной жидкости, спрогнозировать веро
ятность безотказной работы тормозов. И т. д. Другими 
словами, номограмма позволяет оценить надежность 
гидравлического привода тормозов для самых различ
ных условий эксплуатации автомобиля. В том числе, 
скажем, его эксплуатации без прицепа и с прицепом, 
т. е. когда меняется полная масса АТС.

Таким образом, номограмма нужна и тем, кто соз
дает тормозные системы, и тем, кто их эксплуатирует.

И последнее. Каждая из прямых, расположенных в
III квадранте, — для определенного АТС. Они — экс
периментальные. Но получить их, как показал опыт 
НИЦИАМТа, особого труда не представляет. Более 
того, при отсутствии экспериментальных данных по 
конкретному автомобилю можно воспользоваться 
кривыми для автомобилей-аналогов.

У Д К  629.113/. 115.004

С ни ж ен ие  з а т р а т  при  э к с п л у а т а ц и и : 

ре зе рвы  ко нс трукц и и  А ТС

А.А. КИРПИЧНИКОВ

Подсчитано, что на поддержание в исправном со
стоянии легкового автомобиля малого класса его вла
делец ежегодно тратит 20—45 тыс. руб., т. е. за 6—7 лет 
сумму, сопоставимую с покупкой новой машины. 
Примерно такая же ситуация и с грузовыми АТС. А ес
ли учесть убытки, связанные с простоями на техниче
ском обслуживании (ТО) и в текущем ремонте (ТР), то 
сумма затрат оказывается и значительно большей. При
чем все это — общемировая закономерность. И вполне 
объяснимая: конструкции современных АТС все более 
усложняются, в них внедряют дорогостоящие и тре
бующие, в свою очередь, дополнительного обслужи
вания систем и узлов, которые облегчают управление 
транспортным средством, повышают его комфорта
бельность и другие потребительские свойства. Кроме 
того, усложнение связано и с ужесточением требова
ний международных и национальных стандартов, пра
вил и законодательств. Тем не менее в условиях рынка 
потребитель всегда руководствовался, руководствуется 
и будет руководствоваться правилом "хочу ездить на 
надежном автомобиле, не затрачивая чрезмерных де
нег на его содержание". То есть любое снижение стои
мости содержания автомобиля, будь то ТО или расход 
топлива, становится сильным показателем конкурен
тоспособности продукции.

Зарубежные автомобилестроители не только знают 
данное правило, но и, естественно, пользуются им: 
цель "обеспечение минимальных затрат на ТО и ТР без 
ущерба надежности" при создании автомобиля ставит
ся ими на уровень основных задач. Российские про
изводители, как и производители из других стран СНГ, 
пока, к сожалению, больше говорят о такой цели, чем 
что-то делают для ее достижения. Поэтому, например, 
отечественный владелец магистрального автомобиля- 
тягача вынужден в 1,8—2 раза чаще, чем владелец за
рубежного аналога, проводить его ТО и ТР, тратя на 
это 20—30 рабочих дней в году. Да и объемы выпол
няемых работ на наших АТС выше, а качество выпол
нения — ниже. Хотя практика давно уже доказала, что 
от качества ТО напрямую зависит частота случаев 
(безотказность) постановки автомобилей на ТР: она 
может измениться в 2—2,5 раза. Результаты иссле
дований, проведенных специалистами НИЦИАМТа, 
свидетельствуют: при частичном, на 40—50 %, сокра
щении перечня работ, приведенного в заводском "Ру
ководстве по эксплуатации", удельные затраты на ТР 
увеличиваются в 1,3—1,8 раза. Причем состав опера
ций ТР в этом случае возрастает более чем на 30—40 % 
и именно за счет крепежных и регулировочных работ, 
необходимых при ТО. На изменение состава работ ТР 
аналогичное влияние оказывает и периодичность опе
раций ТО. Так, если без перехода на масло улучшен
ного качества увеличить периодичность его замены в 
двигателе в 2 раза, то износ деталей возрастет более 
чем на 30 %. Но и уменьшать эту периодичность тоже 
нельзя: увеличатся затраты на поддержание АТС в тех-
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Таблица 1

Вид работ
Трудоемкость видов ТО, чел.-ч, при их периодичности пробега Суммарная

трудоемкость

10 тыс. км 20 тыс. км 40 тыс. км 60 тыс. км 120 тыс. км 2 раза 
в год чел.-ч %

Контрол ьно-диагностические 1,1 0,9 — — 0,2 0,5 2,7 0,7
Крепежные — 0,7 — — — — 0,7 3,9
Регулировочные 0,3 1,5 0,2 — 0,1 — 2,1 12,0
Смазочные 0,8 0,8 0,3 0,1 0,3 4,5 6,8 38,6
Обслуживание узлов со снятием 
с автомобиля

0,5 0,3 — — — 3,5 4,3 24,4

Замена элементов конструкций 
(имеющих ограниченный 
ресурс)

0,2 0,3 0,1 0,4 0,1 5,7

Итого 2,9 4,2 0,5 0,4 0,7 8,9 17,6 100

П р и м е ч а н и е .  Трудоемкость каждого последующего вида ТО (выполняемого с большей периодичностью) не учитывает 
трудоемкость предыдущего вида.

нически исправном состоянии, так как автомобиль 
больше времени будет находиться на ТО.

Перечень и'периодичность операций ТО влияют не 
только на простои АТС в ТО и ТР, но и практически 
на все его основные эксплуатационные свойства — тя
гово-скоростные, топливную экономичность, произ
водительность и т. д. (Например, сокращение, по срав
нению с рекомендуемым руководством по эксплуата
ции, числа регулировок угла опережения зажигания и 
углов установки управляемых колес ведет к перерас
ходу топлива и увеличению износа шин.)

Из сказанного видно, как важно для производителя 
АТС уметь правильно определять и назначать режимы 
ТО, т. е. перечень и периодичность операций, выпол
няемых в процессе эксплуатации. И сделать это помо
гает разработанный по инициативе НИЦИАМТа и с 
учетом его опыта ГОСТ 21624—81, содержащий основ
ные требования к эксплуатационной технологичности 
АТС, характеризуемой двумя комплексными показа
телями — "Удельная оперативная трудоемкость ТО" и 
"Удельная оперативная трудоемкость ТР". Именно 
благодаря данному стандарту российские автомобиле
строители в 1990-х годах осуществили ряд серьезных 
работ по доводке конструкций выпускаемой продукции.

М АД И  — НИЦИАМ Ту
Уважаемые сотрудники НИЦИАМТа!

Профессорско-преподавательский коллектив Московского автомобильно-дорожного института 
(Государственного технического университета) поздравляет вас с сорокалетним юбилеем!

НИЦИАМТ был и остается научным и испытательным центром отечественной автомобильной 
промышленности.

Наше многолетнее плодотворное сотрудничество позволило воспитать плеяду высококвалифици
рованных ученых и специалистов.

Мы рады, что совместные научные разработки, выполняемые учеными НИЦИАМТа совместно с ка
федрами "Организация и безопасность движения ", "Теоретическая механика ”, "Автомобили " и другими 
подразделениями МАДИ, создают базу для повышения надежности и безопасности выпускаемых транс
портных средств.

В дни юбилея примите пожелания крепкого здоровья, благополучия и новых творческих успехов.

Ректор, член-корреспондент РАН
В. М. Приходько

Но ГОСТ 21624—81 не панацея. Он, как и любой 
другой стандарт, устанавливает лишь границу, ниже 
которой опускаться нельзя. Чтобы выпускаемые АТС 
соответствовали всем современным требованиям, т. е. 
были конкурентоспособными по отношению к зару
бежным аналогам, нужно нечто большее. И прежде 
всего — новые конструкторские и технологические 
решения. В частности, решения, исключающие не
обходимость проведения регулировок, смазки, дотяжки 
крепежа, увеличивающие периодичность выполнения 
работ и сокращающие их объем, а также улучшающие 
доступ к объектам и удобство работы с ними.

Чтобы представить, как это влияет на трудоемкость, 
проанализируем состав работ ТО для современного гру
зового автомобиля зарубежного производства (табл. 1).

Как видим, доля традиционных крепежных опера
ций при ТО зарубежных АТС составляет лишь 3,9 %, 
тогда как у наших — обычно 20—26 %. В то же время 
в перечне работ появились операции по замене эле
ментов конструкции с ограниченным ресурсом. При
чем их доля, судя по всему, будет увеличиваться, так 
как предупреждение отказов и повреждений, связан
ных с ними, при ТО (профилактически) обходится по-
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требителю дешевле, чем замена при внезапном выходе 
из строя (по потребности).

Что касается суммарной трудоемкости всех опера
ций ТО, то она у зарубежных автомобилей равна лишь 
17,6 чел.-ч, что гораздо меньше, чем отечественных 
аналогов (25, 2 чел.-ч и более). Это говорит об одном: 
в наших АТС решений, снижающих затраты на ТО, го
раздо меньше. Правда, здесь сказываются и некоторые 
особенности наших условий эксплуатации, которые 
не могут не учитывать создатели российских АТС. На
пример, то, что машины будут работать на дорогах с 
худшим, чем за рубежом, покрытием, а то и вовсе без 
покрытия; на местности со сложным рельефом, и в 
широком диапазоне климатических зон; зимой, когда 
интенсивно применяются противогололедные реаген
ты, в том числе соль; в городах — с частыми останов
ками и т. д.

Все это вынуждает автомобилестроителей включать 
в обязательный перечень ТО операции контроля уз
лов, влияющих на безопасность движения, предусмат
ривать более частые подтяжку крепежа и регулировки, 
снижать интервалы между заменами масел и смазок 
и др. (Кстати, при эксплуатации зарубежных грузовых 
автомобилей и автобусов в условиях России эти до
полнительные работы тоже приходится вводить в объ
ем ТО.) Но даже с учетом всего перечисленного отста
вание по трудоемкостям ТО и ТР отечественных АТС 
от зарубежных достигает 20—30 %. Почему? Чтобы от
ветить на этот вопрос, в НИЦИАМТе проанализиро
вали факторы, от которых зависят удельные оператив
ные трудоемкости ТО и ТР. И получили то, о чем го
ворилось выше: таких факторов три — периодичность, 
объемы работ и приспособленность конструкции к 
выполнению профилактических операций. Причем эти 
факторы во многом взаимозависимы. Например, чис
ло видов (по зарубежной терминологии, ступеней) ТО 
грузовых автомобилей может быть любым и зависит от 
совершенства их конструкций и системы организации 
сервисного обслуживания. Но у зарубежных АТС это 
число равно 3—7, у отечественных регламентируется

Таблица 2

"Положением о ТО и ТР" (ТО-1 и ТО-2), а оно несо
вершенно. Хотя, повторяем, за 1990-е годы отечест
венные производители АТС достигли многого. Напри
мер, заметно (в 1,3—1,5 раза) снизили объем крепеж
ных работ, на 50—70 % — число точек регулировки, в 
1,2—1,4 раза — точек смазки. Это стало возможным в 
первую очередь за счет широкого внедрения уже ап
робированных в конструкциях зарубежных грузовых 
автомобилей и автобусов мероприятий. Таких, как сай- 
лент-блоки вместо шарниров в реактивных штангах; 
втулки из композиционных материалов в шарнирах 
рулевых тяг; централизованные, с принудительным 
нагнетанием системы смазки вместо пресс-масленок, 
рассчитанные на 10—15 объектов смазки и включае
мые по сигналу бортовой ЭВМ через определенный 
промежуток времени (пробег); перевод подшипников 
ступиц передних колес с консистентной смазки на 
жидкую, уровень которой контролируется через про
зрачное окошко; необслуживаемые аккумуляторные 
батареи; прозрачные бачки в гидросистемах тормозов, 
сцепления, усилителя рулевого управления, охлаждения 
двигателя и стеклоомывателя; легкоразъемные ште
керные соединения электропроводов; лючки и крыш
ки для обеспечения контроля износа тормозных на
кладок; откидные блоки фар; прозрачные корпуса 
фильтров очистки топлива; стяжные хомуты на шлан
гах под ключ и отвертку; дистанционный привод слива 
конденсата из ресиверов пневмосистем; удлинители 
вентилей шин сдвоенных колес; безразъемные рези
новые шланги в системах охлаждения (ветвь к отопи
телю "вварена" в основной шланг без переходников или 
крепежных деталей); автоматическая регулировка (за 
счет компенсатора) натяжения приводных ремней; 
фильтры очистки масла в коробках передач; одногаеч
ное крепление колес; шланги тормозов из специаль
ных пластмасс и индикаторы предельного износа тор
мозных накладок; малогабаритные редукторы стартера 
и многое другое.

Второе направление — разработка оригинальных 
конструкций с учетом того, что, с одной стороны, су
ществуют операции, необходимость выполнения ко
торых предопределена уровнем развития автомобиль
ных конструкций и, проектируя АТС, можно лишь уп
ростить процесс его обслуживания, а с другой, есть 
узлы и системы с малой периодичностью ТО, где доля 
вспомогательного (балластного) времени операции 
должна быть минимальной. Для узлов и систем, об
служиваемых редко, почти всегда экономически целе
сообразнее разрабатывать специальный инструмент.

В целом анализ, выполненный в НИЦИАМТе, по
казывает: в ближайшем будущем в работах по ТО и ТР 
все ныне существующие их виды (контрольно-диагно- 
стические, крепежные, регулировочные и смазочные), 
безусловно, останутся. Но по сути — качественно и 
количественно иными.

Так, контрольно-диагностические будут обеспечи
вать полный контроль и оценку технического состоя
ния (исправность) всех элементов конструкции, "от
вечающих" за безопасность движения, герметичность, 
износ деталей узлов с ограниченным ресурсом; кре
пежные сохранятся только в начальный период экс

Тип АТС Конструктивный
параметр

Удельная оперативная 
трудоемкость, чел. • ч/тыс. км 

пробега, не более, при

техническом 
обслуживан ии

текущем
ремонте

Автобус Длина, м:
до 5 1,5 2,8
5 -8 2,0 3,0
8-10 2,3 3,4

10-12 3,0 3,8
12-18 4,5 2,0

Грузовой Снаряженная
автомобиль масса, кг:

до 1500 0,7 1,5
1500-2000 0,9 2,0
2000-6000 1,2 2,6
6000-10 000 2,0 4,8

10 000-12 000 2,2 5,4
свыше 12 000 2,6 7,8
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плуатации АТС; номенклатура регулировочных будет 
ограничена исключительно рабочими зазорами в со
пряжениях газораспределительного механизма, под
шипников колес, углами установки управляемых ко
лес и опережения впрыскивания топлива (зажигания), 
состава отработавших газов; смазочные сведутся к за
мене смазок в двигателе, коробке передач, ведущих 
мостах и жидкостей в гидроусилителе рулевого управ
ления, системах охлаждения и тормозов. Однако рав
ное с ними "иерархическое" положение займет профи
лактическая замена элементов с ограниченным ресур
сом, причем замена не только масляных, воздушных и 
топливных фильтров, свечей зажигания и приводных 
ремней, но и прокладок, уплотнений, сальников, тор
мозных шлангов и колодок, щеток генератора и т. д.

Этому должен способствовать разработанный 
НИИАТом, НИЦИАМТом и НАМИ и находящийся 
на стадии утверждения проект ГОСТа "Автотранс
портные средства. Требования к эксплуатационной 
технологичности", содержащий более жесткие нормы 
по всем показателям, в том числе и по удельной опе
ративной трудоемкости ТО и ТР автобусов и грузовых 
автомобилей общего назначения (табл. 2).

Данные требования вполне реальны для реализации 
в перспективных конструкциях АТС. Потому что:

а) многоступенчатая система ТО с заранее опреде
ленным на весь срок эксплуатации АТС перечнем опе
раций по видам обслуживания до 2020 г. будет преоб
ладающей;

б) хотя система ТО с установленными периодично
стями видов обслуживания будет постепенно вне
дряться, сама номенклатура операций изменится в за
висимости от пробега, условий и срока эксплуатации, 
и в первую очередь — технического состояния АТС, 
определяемого с помощью бортовых систем контроля;

в) наиболее инициативные производители АТС, по 
всей видимости, перейдут на систему ТО по техниче
скому состоянию, где и сроки (периодичность) выпол

нения обслуживания и ремонта, и номенклатура опе
раций определяются бортовой ЭВМ (индивидуальная 
система обслуживания), датчики которой установлены 
на всех узлах, подвергающихся ТО и ТР;

г) очевидно, что за счет внедрения электроники бу
дет сокращаться объем работ по ТО двигателя; кроме 
того, в ее функции постепенно войдет и управление 
системами активной безопасности автомобиля (руле
вое управление, тормоза, системы ориентации и т. д.);

д) массовое внедрение крепежных деталей прогрес
сивных конструкций, в том числе самостопорящихся 
гаек и болтов (за счет деформации и переменного шага 
резьбы различных стопорящих вставок, клеевых со
ставов и герметиков), резко уменьшит число операций 
по их дозатяжке, а специальные композиционные ма
териалы и пластмассы в узлах трения — операций по 
смазке последних;

е) высококачественные масла и смазки, способные 
работать длительное время без пополнения или заме
ны в течение всего срока эксплуатации АТС, одновре
менное повышение качества материалов для гермети
зации узлов и агрегатов, многоступенчатая фильтра
ция масел и технических жидкостей, в том числе с 
принудительной (с помощью встроенных насосов) их 
циркуляцией, резко снизит число и трудоемкость сма
зочных операций и операций по замене смазок и жид
костей;

ж) специальные компенсаторы и устройства авто
матического поддержания зазоров в узлах сведут на 
нет многие из регулировочных операций;

з) расширится номенклатура элементов конструк
ций, имеющих ограниченный ресурс и заменяемых 
принудительно в целях профилактики.

В решении всех этих задач определенная роль, безус
ловно, принадлежит специалистам НИЦИАМТа, кото
рые в доводке конструкций АТС, в том числе и с точки 
зрения их эксплуатационной технологичности, имеют 
общепризнанный и достаточный для этого опыт.

КЛвЗ -  НИЦИАМ Ту 
Уважаемые товарищи!

Коллектив ООО "КАвЗ"поздравляет вас с юбилеем — 40-летием образования Автополигона — на
учно-исследовательского центра по испытаниям ц доводке автомототехники.

Четыре десятилетия наши коллективы тесно и плодотворно работают над созданием новых мо
делей автобусов, и, анализируя пройденный путь становления и развития нашего центрального авто
полигона, мы с благодарностью отмечаем, что сотрудничество было ценным и плодотворным.

Ваш вклад в развитие науки и техники огромен; ( ваш авторитет в автомобилестроении — высок 
и неоспорим.

Мы благодарны вам за творческое участие в разработке и освоении новых моделей автобусов, выпус
каемых нашим заводом; мы благодарны вам за отзывчивость и постоянную готовность вникнуть в наши 
проблемы, оказать профессиональную помощь в решении сложных технических задач; мы благодарны вам 
за добрые человеческие взаимоотношения на всех уровнях — от рабочих до руководителей.

Поздравляя коллектив НИЦИАМТа с юбилеем, курганские автобусостроители желают всем вам 
крепкого сибирского здоровья, новых успехов в вашей полезной, сложной и интересной работе.

По поручению коллектива: 
генеральный директор М.А. Тихоненко, 

технический директор С. И. Бельков, 
генеральный конструктор В.Ф. Перятинский
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ТЕХНОЛОГИЯ,_________________
ОБОРУДОВАНИЕ, МАТЕРИАЛЫ

УДК 629.04

М ето д ика  и р е з у л ь та ты  и д е н т и ф и к а ц и и  

ИСТОЧНИКОВ ВНЕШНЕГО ШУМА 

ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ

Кандидаты техн. наук Ю.В. ГАЛЕВКО, Т.В. ИВАНОВА, Г.П. НАДАРЕЙШВИЛИ,
В.В. ГАЛЕВКО

Внешний шум, создаваемый автомобильным транс
портом, — серьезнейший из загрязнителей окружаю
щей среды. Однако его снижение представляет собой 
сложную техническую задачу. Чтобы ее решить, нужно 
располагать достоверной информацией об основных 
его источниках, уметь идентифицировать их, а затем 
предусмотреть такое сочетание мероприятий, в ре
зультате осуществления которых он уменьшится как в 
самом источнике, так и на пути его распространения. 
Причем очевидно: чем жестче требования, тем более 
подробным и достоверным должно быть ранжирова
ние источников.

Данные источники по механизму генерации в прин
ципе давно уже определены. Это — структурный шум, 
излучаемый наружными поверхностями, и шум газо
динамический. Известно и уравнение баланса шумов 
автомобиля: Рт  -  />двс + />м + Рш + Рт + Рпып + Рт + 
+ Р ^ .  В нем Равс, Рм, Ррк — соответственно структур
ные шумы двигателя, мостов, коробки передач и раз
даточной коробки; Рвып, Рвп — газодинамические со
ставляющие шумов систем выпуска и впуска; РОСТ — 
шум остальных источников звука, представляющий со
бой сумму двух шумов — возникающего при взаимодей
ствии шин с дорожным покрытием (Рщ) и проникаю
щего через капсулу на двигателе и трансмиссии ( Р ^ ) -

Разделить источники шумов непосредственно на 
автомобиле можно, что тоже давно известно, двумя 
способами — изоляцией (отключением) исследуемого 
источника при работающих и открытых остальных; 
изоляцией всех источников, кроме исследуемого. При-

Рис. 1. Испытания автомобиля в шумозаглушенной камере

чем второй способ предпочтительнее, поскольку по
зволяет выделить из них менее значимые, которые при 
большом уровне "вредного" шума "замаскированы" 
им. То есть данный способ точнее.

Показатели, по которым идентифицируют источ
ники шума, — звуковое давление L (дБ) и уровень зву
ка La (дБА). Измеряются они при движении АТС по 
мерному участку (его протяженность, согласно Пра
вилам № 51 ЕЭК ООН, равна 20 м). Контролю подле
жат максимальные общие уровни звукового давления 
(I)  и уровни звука (La) внешнего шума АТС; общие 
уровни звукового давления (L() и уровни звука (£а/) 
основных источников шума; общие уровни звукового 
давления (Ls) и уровни звука (Las) в выбранных на 
мерном участке положениях АТС; в тех же положени
ях — уровни звукового давления ( Ls ) и уровни звука 
(Z,aj ) основных источников шума/ Рекомендуемый 
Правилами режим движения АТС на мерном участке — 
движение с разгоном.

Например, очевидно, что в качестве контрольных 
точек для идентификации на мерном участке нужно вы
бирать те, где внешний шум автомобиля максимален, а 
число заездов должно быть равным как минимум трем 
(абсолютное повторение заездов невозможно). Причем 
разница между "идущими в зачет" измеренными пока
зателями не должна превышать 1 дБА. Идентифика
ция источников при таком подходе выполняется по 
среднеарифметическому от результатов заездов.

Такова общая концепция оценки внешнего шума 
АТС и его источников, реализуемая в НИЦИАМТе.

Как данные уточнения работают на практике, рас
смотрим на примерах идентификации источников 
внешнего шума двух грузовых АТС — с колесной фор
мулой 6x6 и 6x4 (рис. 1), имеющем понижающую пла
нетарную передачу.

В начале автомобиль 6x6 "прогнали" по программе 
Правил № 51.02 и оказалось, что его внешний шум на
3,2 дБА превышает нормы. Нужно было установить 
причину. Поэтому поочередно наклеивали звукопо
глощающие материалы на моторный отсек, колесные 
ниши, заднюю стенку кабины, радиатор системы ох
лаждения, коробку передач и глушитель, а нижние 
части двигателя, коробку передач, раздаточной ко
робки и глушителя закрывали капсулами из стального 
листа толщиной 1 мм, оклеенными изнутри звукопо
глощающими материалами; влияние газодинамиче
ской составляющей шума исключали, установив в сис
темах впуска и выпуска дополнительные глушители.

В итоге было установлено (табл. 1): самый высокий 
уровень шума — при разгоне автомобиля на третьей 
передаче. Главные его "виновники" — наружные по
верхности двигателя и коробки передач. Причем боль
ше всего звуковой энергии двигателя излучается через
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Таблица 1

Источник шума
Слева при положении автомобиля 

на мерном участке, м
Справа при положении автомобиля 

на мерном участке, м

начало середина конец начало середина конец

Система впуска 64,0 65,0 66,7 63,0 64,0 64,0
Система выпуска отработавших газов 73,6 72,1 72,4 78,4 78,9 78,7
Задние мосты 64,0 65,0 65,0 63,0 64,0 64,0
Все мосты 72,0 70,2 73,6 63,0 64,0 62,4
Общий излучаемый:

через радиатор 70,2 64,4 73,2 63,0 68,2 67,0
через отверстия за кабиной и сверху 64,0 64,0 65,0 63,0 65,5 67,3
раздаточной коробки
от корпуса глушителя и раздаточной 73,2 74,0 73,7 73,6 71,4 72,2
коробки
через отверстия между экранами 75,5 75,9 75,1 71,6 74,7 74,9
колесных ниш и рамой
от ДВС и К.П (излучение вниз) 82,0 81,7 81,1 81,9 81,7 81,3

Наружные поверхности ДВС и короб 83,7 83,5 82,6 83,0 83,3 82,5
ки передач

открытую зону в нижней части автомобиля, поэтому 
капсулирование этой зоны — самое рациональное ре
шение. То же самое можно сказать и о коробке передач.

Однако данный способ, как показали эксперимен
ты, помогает далеко не во всех случаях. Например, 
капсулы, установленные на ведущих мостах, практи
чески не снизили структурный шум, создаваемый эти
ми мостами. Особенно слева, так как редукторы сме
щены по отношению к продольной оси автомобиля 
влево. Причина — сравнительно низкие (400—500 Гц) 
частоты звуковых излучений от редукторов, т. е. час
тоты, на которые не рассчитаны большинство совре
менных звукопоглощающих материалов.

В ходе исследований установлено также, что газо
динамическая составляющая внешнего шума, которую 
дает система впуска, весьма незначительна, и ею за
ниматься нецелесообразно, а составляющая от систе
мы выпуска, наоборот, — весьма существенна.

Таким образом, удалось доказать, что задача сниже
ния уровня внешнего шума рассматриваемого автомо
биля 6x6 до требований Правил № 51.02 — вполне раз
решимая. Для этого нужно, вообще говоря, не очень

многое: закапсулировать двигатель и коробку передач 
снизу, установить шумопоглощающие экраны на откры
тые участки двигателя, расположенные в зоне передних 
колесных ниш автомобиля. Если же задачу решать с "за
пасом" не менее 1 дБА, то нужно, кроме того, принять 
меры по снижению шума выпуска не менее чем на 3 дБА.

На втором автомобиле, 6x4, исходный уровень зву
ка которого при разгоне на третьей передаче превы
шал допустимый на 1 дБА, на четвертой — на 7 и на 
пятой — на 1,5 дБА, исследования провели по тому же 
методу, что на автомобиле 6x6. Их результат: для сни
жения шумности при разгоне на третьей и пятой пе
редачах достаточно применить более эффективный 
глушитель в системе выпуска отработавших газов. То 
есть проблемы здесь фактически нет. Однако в случае 
разгона на четвертой передаче такого простого реше
ния явно недостаточно. Потому что шум на этой пе
редаче практически полностью был результатом со
ставляющей в третьоктаве 2000 Гц и носил резонанс
ный характер.

Резонанс в данной третьоктаве соответствовал час
тоте 1965 Гц и проявлялся при работе двигателя при

Уважаемые коллеги!
Коллектив Минского автомобильного завода производственного объединения "Бел авто МАЗ " тепло и 

сердечно поздравляет вас с 40-летним юбилеем!
За эти годы Научно-исследовательский центр по испытаниям и доводке автомобильной техники 

стал кузницей основных технических концепций, современных методологий и новых технологических про
цессов испытаний систем и составных частей автомобилей. НИЦИАМТом проведена огромная методи
ческая работа, выразившаяся в создании большого количества РД, ОСТов, ГОСТов, Правил. Ваш коллек
тив отличает высокий профессионализм, глубокие научные знания и наличие плеяды высококвалифици
рованных специалистов и ученых.

С большим удовлетворением мы отмечаем ваш большой вклад в развитие белорусского автомобиле
строения как по доводке конструкций с целью удовлетворения существующих и перспективных между
народных требований и норм, так и по обеспечению сертификации продукции.

В этот торжественный день вашего юбилея примите наши искренние поздравления и наилучшие по
желания доброго здоровья, счастья, творческих успехов и бодрости духа на долгие годы.

Генеральный директор ПО "БелавтоМАЗ — генеральный директор РУП "МАЗ"В.А. Гуринович
Технический директор ПО "БелавтоМАЗ "А. П. Ракомсин 

Главный конструктор РУП "МАЗ"В.В. Корсаков
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Рис. 2. Спектры внешнего шума автомобиля 6*4 в исходном со
стоянии и после внедрения мероприятий по снижению при движе
нии на третьей (а), четвертой (б) и пятой (в) передачах

лдв = 1950 мин-1. Причем наличие или отсутствие 
капсулы на силовом агрегате никак не влияло на дан
ный резонанс. Поэтому пришлось провести расчет
ный анализ кинематической схемы коробки передач и 
ее вклада в шум.

Расчет показал: здесь свою роль сыграли зубчатые 
зацепления. Именно благодаря им вибрации корпуса 
планетарного редуктора коробки передач изменяются 
гармоники от зацепления в процессе разгона автомо
биля, а частота зубчатых зацеплений на режиме мак
симального уровня шума совпадает с частотой звука, 
регистрируемого в процессе разгона.

Вывод: первоисточник кратковременного всплеска 
звукового давления в режиме разгона на четвертой пе
редаче — вибрационные явления, происходящие в 
планетарном редукторе за счет вращения зубчатых ко
лес. А так как повышенный шум на данной передаче 
имеет кратковременный характер, можно предполо
жить, что это — отклик какого-то элемента конструк
ции на ее собственной моде колебаний.

Чтобы выявить, какой, т. е. элемент, ответственный 
за излучение в частотном диапазоне 1960 Гц, измерили 
звуковое давление в ближнем поле и провели его спек
тральный анализ. Обнаружено: источник шума распо
лагается в области карданного вала, причем до проме
жуточной его опоры.

Выполненное затем экранирование этой зоны кар
данного вала (обработка мастикой, установка экранов 
за кабиной и промежуточной опорой) уменьшило уро
вень звука, регистрируемый в ближнем поле, более 
чем на 15 дБА. Кроме того, исследование модальных 
характеристик данной области позволило выявить 
собственные формы, находящиеся в частотном диапа
зоне с максимальными уровнями звука.

Чтобы подтвердить (или опровергнуть) результаты 
модального анализа, построили конечно-элементную 
модель карданного вала до его промежуточной опоры 
и рассчитали частоты и формы собственных его коле
баний. Как и следовало ожидать, предположение о на-

Таблица2

Источник шума и эффектив Третья передача Четвертая передача Пятая передача
ность защитных мер слева справа слева справа слева справа

Система выпуска (газодина
мическая составляющая)

79,0 73,7 83,8< 80,3 81,1 76,4

Нижние части ДВС, коробки 
передач и раздаточной ко
робки

76,1 76,2 75,0 74,0

Все агрегаты, кроме газоди
намической составляющей 
шума выпуска

80,8 80,6 85,9
(без шума выпуска и шума, 
излучаемого карданом)

83,5
(без шума выпуска и шума, 
излучаемого карданом)

79,8 79,8

Мосты и шины (шум, прони
кающий через панели мотор
ного отсека)

76,0 77,1 77,2 78,0

Кардан — — 84,8 84,2 — —
Оклейки панелей моторного 
отсека и поддона звукопо
глощающими материалами

0,9 1,5

Капсулы 4,3 3,8 — — 1,2 1,0
Поддон, оклеенный звуко
поглощающим материалом

2,5 1,8 1,2 1,0
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линии резонансных форм колебаний в частотном диа
пазоне 1960 Гц подтвердилось.

Чтобы оценить возможности повлиять на шум, из
лучаемый из данной зоны карданного вала, послед
нюю оклеили вибродемпфирующим материалом ISO-5, 
и модальный анализ показал: первая частота собствен
ных колебаний за счет этого сместилась вниз на 100 Гц. 
Это подтвердили и натурные испытания автомобиля. 
Однако наклеивание — не лучшее решение с точки 
зрения эксплуатации автомобиля. Поэтому была про
верена и эффективность капсулирования передней 
части карданного вала. Результат: шум при замерах в 
ближнем поле снизился на 10 дБА. Данные по иден
тификации основных источников внешнего шума гру
зового автомобиля 6x4, имеющего понижающую пла
нетарную передачу, приведены в табл. 2, а сравнитель
ные спектры внешнего шума автомобиля в исходном

состоянии и после внедрения комплекса мероприятий 
по его снижению — на рис. 2 (сплошная и штриховая 
линии соответственно).

Таким образом, НИЦИАМТом фактически опро
вергнута точка зрения, будто нынешние грузовые ав
томобили отечественного производства нельзя дове
сти до уровня требований, установленных Правилами 
№ 51-02 ЕЭК ООН. Наоборот, можно.

Причем без больших затрат. Для этого достаточно, 
во-первых, применить частичное капсулирование (эк
ранирование) силового агрегата; во-вторых, разрабо
тать эффективный глушитель шума выпуска. Вместе с 
тем надо понимать: радикальное снижение шума в са
мом источнике возможно только в процессе разработ
ки конструкции основных агрегатов АТС — двигателя 
и трансмиссии, а на уже созданном автомобиле дело 
это сложное и дорогое.

У Д К  629.113/.115.001.4

Э ксп л уа та ц и о нн ы е  и сп ы та н и я  -  

новая возможность д л я  ОЦЕНКИ 

КАЧЕСТВА АТС
И.Е. НОСИКОВ

Одобрение правительством Российской Федерации 
"Концепции развития автомобильной промышленно
сти России" — несомненное признание государством 
остроты и значимости проблемы управления авто
транспортным комплексом страны, повышения тех
нического уровня, качества и конкурентоспособности 
АТС. Однако кризисное состояние этой отрасли уже 
негативно отразилось на финансировании НИОКР, 
связанных с контролем качества выпускаемой ее пред
приятиями продукции. Практически свернуты ресурс
ные испытания, в неполном объеме и нерегулярно 
проводятся контрольно-инспекционные. Большинст
во автомобилестроителей фактически ограничиваются 
проведением лишь испытаний, которые непосредствен
но связаны с обязательной сертификацией их продук
ции. Забыты система ЭПАХов и опорных предприятий, 
методическая база, налаженные контакты между изго
товителями и потребителями автомобильной техники.

Все это привело к тому, что эксплуатационные по
казатели и потребительские свойства российских АТС 
за 1995—2000 гг. практически не изменились, а неко
торых моделей — значительно ухудшились. Причины 
такого положения — на виду: производители из-за не
достаточного финансирования научно-исследователь
ских работ шли на выпуск "некондиции". Лишь бы не 
остановить предприятие.

Но постепенно отношение потребителя к отечест
венным АТС стало изменяться: никто не хотел ездить 
на ненадежных моделях, чрезмерно расходующих то
пливо и запасные части, обладающих низкой эксплуа
тационной технологичностью и высокими расходами 
на ТО и ТР. И тогда в страну "хлынул" поток зарубеж

ных автомобилей "возраста" 4—7 лет, которые мог ку
пить потребитель со средним достатком, зная, что этот 
продукт вторичного рынка еще долго и надежно по
служит, а затраты на его содержание будут не выше, 
чем на новый "родной" автомобиль.

Все сказанное отразилось и на НИЦИАМТе: объе
мы работ по испытаниям отечественных автомобилей 
сократились на 30—40 %. Соответственно сократился 
и состав испытателей-профессионалов.

К счастью (и не только НИЦИАМТа), выход здесь 
все-таки нашли, создав подразделение, задачей кото-

< рого стала доставка грузов, расширение услуг по ТО и 
ремонту, предоставляемых АТС юридических и физи
ческих лиц.

Выход, конечно, временный, но позволяющий воз
родить и организовать с заинтересованными предпри
ятиями эксплуатационные испытания АТС. И такие 
предприятия нашлись. Хотя все они ставили одно ус
ловие: снижение затрат на проведение контрольных 
испытаний сертифицированной автомобильной тех
ники. В результате специалисты НИЦИАМТа разра
ботали новую методику данных испытаний, суть кото
рых — испытания в реальных условиях эксплуатации. 
Благодаря ей частично сократилась номенклатура ра
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бот по программе длительных испытаний согласно РД 
37.001.109—89. Одновременно в нее включили работы, 
предусмотренные системой сертификации. При этом 
часть пробеговых испытаний проводится на испыта
тельных сооружениях, а основная часть — на утвер
жденных маршрутах общего пользования, причем с пе
ревозкой реальных грузов по заказам (с оплатой заказ
чиками, естественно). Таким образом, появилась 
возможность высокие затраты на доводку автомобиль
ной техники частично переложить на потребителя. То 
есть участие заказчика в перевозке грузов в некоторой 
степени снимало вопрос финансирования работ (ра
зумеется, при сохранении принципа оценки качества 
АТС независимой стороной).

На сегодня по договорам с производителями АТС 
(а это КамАЗ, ЗИЛ, ВАЗ, УАЗ, ТагАЗ, УзДэу, фирма 
"Хёндэ"и др.), по утвержденным программам, в объе
ме РД 37.001.118—89 эксплуатационные испытания 
АТС НИЦИАМТ снова проводит.

При приемке автомобиля на такие испытания так 
же, как и в случае ресурсных или инспекционных ис
пытаний, специалисты НИЦИАМТа проверяют его 
комплектность и комплектность прилагаемого инст
румента, заданные "Руководством по эксплуатации", 
параметры технического состояния, заправку маслами 
и специальными жидкостями. Все это отражается в 
протоколе приемки. К нему прилагается ведомость об
наруженных неисправностей.

Затем — собственно испытания. Их технология из
вестна, поэтому в комментариях не нуждается. Но в 
обработке данных испытаний есть новое: ее выполня
ют на ПЭВМ со специальной программой, которая 
позволяет для любого периода (точки) испытаний оп
ределить наработку на отказ и неисправность, трудо
затраты на ТО и устранение отказов, среднемесячный 
пробег, эксплуатационные расходы ГСМ, расход за
пасных частей (количество, номенклатура, стоимость), 
эксплуатационно-технические показатели (время в на
ряде, техническую и эксплуатационную скорости дви
жения, коэффициент технической готовности и т. п.). 
Правда, сбор и регистрация отдельных параметров 
осуществляется вручную. Для этого на каждом испы
туемом автомобиле предусмотрен планшент испыта
теля, в котором хранятся необходимые документы 
(бортовой журнал испытаний, договор на испытания, 
их программа, журнал-фомуляр с данными о номер
ных агрегатах, свидетельство о регистрации, путевой 
лист, полис страхования гражданской ответственно
сти). При простое в ТО и ремонте в наряде-заказе 
фиксируются трудоемкость выполненных работ, ис
пользованные запасные части и материалы.

Изменение отношения к эксплуатационным испы
таниям — результат новых экономических условий; 
производители на собственном опыте убедились, что 
без таких испытаний сделать конкурентоспособным 
автомобиль невозможно. Более того, среди автомоби
лестроителей становится все больше сторонников ис
пользования технологии эксплуатационных испыта
ний при проведении контрольных испытаний серий

ной сертифицированной продукции. Потому что она 
дает возможность в полной мере судить об эксплуата
ционной надежности и технологичности, качестве и 
потребительских свойствах продукции, т. е. ее востре
бованности на рынке. Другими словами, дает то, что 
необходимо производителю для его успешной работы.

Рассмотренная система незаменима и при контроле 
эксплуатации автотранспорта, принадлежащего пред
приятию. Она позволяет в любое время, на любом 
пробеге получить сравнительные данные по прототи
пам и аналогам, в том числе зарубежным. Причем, что 
особенно важно, напрямую — в условиях реальных пе
ревозок грузов и пассажиров.

Наконец, эксплуатационные испытания оказывают 
неоценимые услуги заводам-смежникам: они дают ре
зультаты испытаний узлов, агрегатов и систем. Ведь не 
секрет, что стендовые испытания такой информации 
дать не могут.

И многие это понимают, например, Ярославский 
шинный завод, Энгельс кий завод электроприборов, 
ВНИИАТИ и т. д. Тем более, что НИЦИАМТ прово
дит испытания на самых разных по сложности и про
тяженности маршрутах, причем не только в специфи
ческих условиях Российской Федерации, но и на до
рогах Западной Европы. Потому что он почти 10 лет 
действительный член Ассоциации международных ав
томобильных перевозчиков (АСМАП) и одновремен
но организация, оказывающая услуги по международ
ным перевозкам грузов, которая только в течение по
следних четырех лет обновила собственный парк АТС, 
заменив не выдерживающие конкуренции по эксплуа
тационно-техническим показателям автопоезда в соста
ве тягачей МАЗ и полуприцепов недостаточной вмести
мости на тягачи "Мерседес-Бенц" LS1938 и LS2038 и 
полуприцепы бельгийской фирмы "Латре".

В настоящее время парк автотранспортных средств 
НИЦИАМТа, занятых на международных перевозках 
грузов, состоит из семи автопоездов с тентованными 
полуприцепами вместимостью от 82 до 90 м3 и одного 
рефрижератора вместимостью 80 м3, которые отвеча
ют последним европейским требованиям. Наиболее 
приоритетные страны, куда осуществлялись перевоз
ки за последние полтора года, — Германия, Бельгия, 
Голландия. Так что протяженность маршрутов для 
эксплуатационных испытаний АТС и их комплектую
щих, действительно, огромна. Что, безусловно, выгод
но и НИЦИАМТу, и заказчику. Причем речь идет не об 
экономической выгоде (хотя, конечно, и она важна), а 
именно о расширившихся возможностях проведения 
эксплуатационных испытаний АТС. Такие испыта
ния, например, первых опытных образцов и первых 
промышленных партий автомобилей позволяют со
кратить сроки получения информации об их "поведе
нии" до начала серийного выпуска, следовательно, 
совершенствовать их конструкцию с меньшими за
тратами. То есть избегать дорогостоящих (а порой и 
невозможных) изменений в отлаженной технологии 
серийного производства.
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Испытательные комплексы НИЦИАМТа

УДК 629.067

А ктивн ая  и п ас с ив н ая  б е з о п а с н о с т ь

Канд. техн. наук Э.Н. НИКУЛЬНИКОВ, М.В. ЛЫЮРОВ

Существующая в России система допуска колесных 
транспортных средств к эксплуатации (на ее терри
тории), в принципе, соответствует международным 
соглашениям и нормам, и лишь ~10 % требований, 
продиктованных особенностями наших условий экс
плуатации, отличаются от международных. Такая "уни
фикация" позволяет грамотно и компетентно, опира
ясь на зарубежный и собственный опыт, удовлетво
рять техническим требованиям, предъявляемым к 
отечественной технике, обеспечивать ей допуск на за
рубежные рынки и в то же время избегать лишних за
трат при допуске к эксплуатации техники зарубежного 
производства.

Однако действующие требования постоянно уже
сточаются, вступают в силу новые, процедуры пере
сматриваются и совершенствуются методики. Услож
няются и конструкции автомобилей: развитие их во 
всем мире идет в направлении оптимальных несущих 
систем, начиненных сложными средствами обеспече
ния пассивной безопасности, электронно-управляемы
ми тормозными системами и рулевыми механизмами, 
автоматизированными средствами информационного 
обмена между дорогой и автомобилем, интеллектуаль
ными системами управления шасси и др.

Все это заставляет НИЦИАМТ не просто поддер
живать работоспособность своей испытательной базы, 
компенсируя ее физическое и моральное старение, 
но постоянно развивать ее нормативно-методическую 
часть, инженерные сооружения и оборудование, вкла
дывая ежегодно более 2 млн амер. долл.

Особенно динамично развиваются в последние го
ды в НИЦИАМТе испытания автомобильной техники

на активную (тормозные свойства, управляемость и 
устойчивость, обзорность) и пассивную безопасность.

Так, для оценки тормозных свойств АТС, оборудо
ванных антиблокировочными и противобуксовочными 
системами, а также тормозами с электронным управле
нием (EBS), в НИЦИАМТе построен комплекс спе
циальных участков дорог с различными коэффици
ентами сцепления и регулируемым водополивом. 
В частности, участки для испытания АБС (шерохова
тый цементобетон, 187x4 м, коэффициент сцепления 
-0,75; базальтовая плитка, 250x5 м, коэффициент 
сцепления во влажном состоянии ~0,3; гладкий це
ментобетон, 187 х 4 м, коэффициент сцепления во влаж
ном состоянии ~0,5; асфальтобетон, 250x5 м, коэф
фициент сцепления ~0,8); разгонный участок для ис
пытаний противобуксовочных систем (базальтовое 
покрытие, 30x3,5 м, встроенное в среднюю часть ас
фальтобетонного участка с уклоном 8 %). В ближайшей 
перспективе планируется дополнить этот комплекс со
оружениями типа "длинная волна", а также сменными 
препятствиями "трамплин" и "одиночная волна".

Для смачивания поверхности вдоль испытательных 
участков смонтирована стационарная система водопо- 
лива, равномерно распыляющая воду в количестве, не
обходимом для создания стабильной водяной пленки 
(24 форсунки размещены с шагом 10 м, каждая распы
ляет воду на поверхности радиусом 9 м в секторе 180 °С).

Коэффициенты сцепления испытательных участков 
дорог оценивают с помощью уникального шинного 
тестера (ШТ-1) собственной разработки, позволяю
щего точно определять характеристики дорожных по
крытий согласно ИСО 8349—2002 и ГОСТа 30413—96 
при различных погодных условиях.

В настоящее время программы исследований и довод
ки тормозных систем АТС, проводимых в НИЦИАМТе, 
включают: исследования и испытания автомобилей, 
мотоциклов и прицепов по новым проектам поправок 
к Правилам № 13, 30, 54, 78, 90, 105 и др. ЕЭК ООН

Н И И Ш П  -  НИЦИАМ Ту 
Дорогие коллеги!

Примите наши сердечные поздравления в связи со знаменательной для вашего коллектива датой.
Авторитет НИЦИАМТа как ведущей научно-исследовательской и испытательной организации 

закреплен в его аккредитации в международных и отечественных системах сертификации авто
мототехники, в том числе как технической службы по сертификационным испытаниям, зареги
стрированной в ООН. Испытательного центра^ аккредитованного Госстандартом России.

Несмотря на кризисное состояние отечественного машиностроения, вы не изменили своему профес
сиональному призванию и не допустили распада единого научно-технологического комплекса, по су
ти, уникального даже в мировом масштабе. В этом, безусловно, высокая заслуга вашего руководства 
и всего коллектива.

Между НИИШПом НИЦИАМТом с самого начала сложились прочные профессиональные связи. 
Мы гармонично дополняли друг друга. Позади много славных страниц совместной деятельности. 
В трудное время наша сплоченность еще более заметна, и она, думаем, — гарант развития отече
ственной автомобильной науки и нашего профессионалыюго роста.

Позвольте выразить уверенность, что наши совместные работы будут продолжаться. Желаем ус
пешной реализации ваших творческих планов и достижения новых вершин профессионалыюго роста. Здо
ровья и счастья вам и вашим близким!

Первый заместитель Генерального директора НИИШП
Ю. В. Рева
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с целью выработки позиции России в рабочих органах 
КВТ ЕЭК ООН и подготовки самих проектов поправок; 
испытания АБС и ПБС отечественного и зарубежного 
производства и их адаптация к отечественным транс
портным средствам; исследования перспективных мето
дов определения эффективности действия АБС и ПБС; 
оценку сцепных качеств шин; разработку математиче
ских моделей объекта управления и систем управления.

На данном комплексе выполнены значительные 
объемы работ по перспективной тематике КВТ ЕЭК 
ООН, в том числе по совершенствованию процедуры

испытаний и поиска альтернативных методов; в рам
ках действующего международного научно-техниче
ского проекта проведены всесторонние исследования 
и испытания различных тормозных систем и средств 
электронной автоматики отечественного и зарубежно
го производства ("Вабко", "Кнор-Бремз", "Бош” и др.) 
с целью их адаптации к эксплуатации в условиях Рос
сии; исследованы опытные образцы отечественной 
пневмо- и гидро-АБС, разработанные НПЦ автомати
ки и приборостроения им. акад. Н. А. Пилюгина, Вол-

чанским автоагрегатным заводом (Украина), "Авто
электроника" (г. Калуга), ПГ "Геркос-СМ-Авто", 
НПП "ЭСБА" (г. Москва) и НП РУП "Экран" (Бела
русь) для автомобилей МАЗ, КамАЗ, ЗИЛ, автобусов 
ПАЗ, ЛиАЗ, МАРЗ и др.; по заказу правительства Мо
сквы проведены исследования влияния противоголо
ледных реагентов на безопасность эксплуатации на
земных транспортных средств в г. Москве и т. д.

Для оценки управляемости и устойчивости АТС в 
НИЦИАМТе предусмотрен не имеющий аналогов в 
СНГ комплекс специальных дорог с ровными гори
зонтальными асфальтовыми покрытиями, включаю
щий полосу с асфальтобетонным покрытием (220 х 12 м) 
с коэффициентом сцепления ~0,8 и аналогичную кру
говую (радиус 60 м) площадку, разгонную асфальтобе
тонную полосу (1000x7 м), радиусный участок с ба
зальтовым покрытием (радиус — 105 м, Ширина — 5 м). 
Круговой асфальтобетонный и радиусный базальто
вый участки оборудованы системой водополива. Углы 
опрокидывания АТС массой до 100 т и крена их под
рессоренных масс, высоты центров масс и коэффи
циенты поперечной устойчивости в соответствии с 
Правилами № 111 ЕЭК ООН определяют с помощью 
стенда-опрокидывателя, входящего в этот комплекс.

Данный комплекс дорожных и лабораторных со
оружений позволяет успешно проводить доводку ру
левых управлений, подвесок и шин, исследователь
ские и сертификационные, на соответствие Правилам 
№ 79, 30, 54, 111 и др. ЕЭН ООН, испытания транс
портных средств (категорий М и N). В том числе обо
рудованных современными электронными системами 
обеспечения устойчивости (ESP), ограничения скоро
сти (ESC) и др.

Так, в течение последних пяти лет здесь проведены 
большие исследования по перспективной тематике — 
проектам поправок к Правилам № 79 и 111. На мате
риалах НИЦИАМТа и НАМИ базируются в основном 
и утвержденные в 2000 г. "Единые предписания, ка
сающиеся официального утверждения автоцистерн ка
тегорий N и О в отношении их устойчивости к опро
кидыванию" (Правила № 111 ЕЭК ООН) . Исследова
ния по этим направлениям продолжаются и сейчас — 
в рамках международного проекта, в котором поми
мо НИЦИАМТа участвуют: ФГНЦ "НАМИ", АНО 
"Транс СДГМтест", ТНО (Нидерланды), а также фир
мы "МАЗ-МАН", "Вабко”, "Кнор-Бремз" и др.

В настоящее время программа работ НИЦИАМТа в 
области управляемости и устойчивости включает: ис
следования и испытания автомобилей и прицепов по 
управляемости, устойчивости, усилиям на рулевом ко
лесе на соответствие предписаниям Правил ЕЭК ООН 
№№ 79, 111 (в том числе по проектам поправок к дан
ным Правилам с целью разработки новых дополнений 
и включение их в пакет действующих Правил); совер
шенствование методов и средств для испытаний и сер
тификации транспортных средств, перевозящих опас
ные, жидкотекучие грузы; исследования и испытания 
АТС, оборудованных электронными системами повы
шения устойчивости, и разработку требований и ме
тодики динамических испытаний таких систем с це
лью их адаптации к конкретному транспортному сред
ству; проведение исследований с целью разработки
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экспериментально-расчетных методов, способствую
щих повышению устойчивости и управляемости авто
мототехники.

Помимо работ по перспективной тематике КВТ 
ЕЭК ООН специалисты, разумеется, занимаются и до
водкой новых моделей отечественных АТС. В частно
сти, в последние годы разработаны и внедрены реко
мендации по совершенствованию конструкций руле
вых управлений и подвесок автомобилей, автобусов и 
прицепов МАЗ, КамАЗ, ЗИЛ, ГАЗ, ПАЗ, ЛиАЗ, УАЗ, 
ВАЗ и др.

Практически завершена многолетняя научно-ис
следовательская работа по созданию нового нацио
нального стандарта (ГОСТ Р) "Автомобильные транс
портные средства. Управляемость и устойчивость. 
Технические требования. Методы испытаний", учиты
вающего российские условия эксплуатации и предна
значенного войти в реестр технических регламентов, 
предусмотренных планом реализации закона "О тех
ническом регулировании".

Важный элемент активной безопасности — обзор
ность, т. е. конструктивное свойство транспортных 
средств, характеризующее объективную возможность 
и условия восприятия визуальной информации, не
обходимой для безопасного и эффективного управле
ния объекта водителем.

В соответствии с российскими стандартами для ис
следования показателей, характеризующих обзорность 
вперед с места водителя, в НИЦИАМТе построен 
комплекс с горизонтальной измерительной площад
кой, оборудованной поверочными плитами. Этот ком
плекс позволяет выполнять доводочные, исследователь
ские, сертификационные испытания четырехколесных 
механических транспортных средств всех категорий на 
соответствие действующим техническим регламен
там, гармонизированным с Директивами ЕЭС 77/649, 
78/318 в части технических требований и методов ис
пытаний. Программы исследований, доводки автомо
билей по оценке показателей обзорности включают: 
исследования и испытания автомобилей по новым 
проектам поправок к ГОСТ Р 51266 и Правилам 
№ 46.01 (часть 1) ЕЭК ООН, а также испытания опыт
ных образцов отечественных транспортных средств на 
соответствие предписаниям указанных нормативов; 
исследования с целью разработки эксперименталь
но-расчетных методов повышения показателей обзор
ности с места водителя автомототехники.

Зеркала заднего вида на соответствие их конструк
ции предписаниям Правил № 46.10.01 (часть 1) ЕЭК 
ООН оцениваются на специальной испытательной ус
тановке, на которой по зеркалу наносят удар заданной 
энергии.

В последние годы в НИЦИАМТе выполнены зна
чительные объемы исследований и испытаний по пер
спективным направлениям работ, предусматриваю
щим разработку новых проектов поправок к ГОСТ Р 
51266 и Правилам № 46.01 (часть 1) ЕЭК ООН, совер
шенствование методов испытаний и поиск альтерна
тивных решений; разработаны и внедрены рекоменда
ции по улучшению показателей обзорности вперед на 
автобусах ПАЗ, ЛиАЗ, МАРЗ, ЧАЗ, "Волжанин" и др., 
повышению эргономических параметров специаль

ных транспортных средств, перевозящих опасные гру
зы, а также транспортных средств с высоким располо
жением центра масс.

Для оценки пассивной безопасности конструкций ав
томобилей в соответствии с требованиями, предписы
ваемыми Правилами N° 12, 33, 34, 94, 95 и др. ЕЭК 
ООН, в НИЦИАМТе создан комплекс сооружений, ко
торый используется и для реализации программы (Ев
ропейская программа испытаний и оценки новых пер
спективных автомобилей), основанной на анализе от

дельных случаев ДТП с особо тяжелыми последствиями.
Он оснащен современной регистрирующей аппара

турой, с помощью которой проведены испытания более 
20 моделей отечественных и зарубежных автомобилей. 
В том числе совместные испытания со специалистами 
фирм "Рено" и "Форд", показавшие сопоставимость ре
зультатов испытаний, проведенных в НИЦИАМТе, с 
результатами зарубежных испытательных центров.

Один из основных элементов комплекса — разгонная 
установка, позволяющая на участке 250 м разгонять лег
ковые автомобили до скорости 80 км/ч, грузовые и ав
тобусы массой до 10 т — до 50 км/ч. Испытательные 
манекены "Гибрид 2" и "Гибрид 3" калибруют и нала
живают в соответствии с предписанными норматива
ми в камере для термостатирования.
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Генеральному директору Ф ГУП  "Н И Ц И АМ Т" В. И. Котляренко
Трудовой коллектив и администрация ОАО "ТИИР" присоединяется к многочисленным поздравлени

ям, поступающим в Ваш адрес в связи с 40-летием образования Центрального автополигона России.
На протяжении всей 40-летней истории нас связывало тесное и плодотворное сотрудничество, объ

единявшее усилия и способствовавшее скорейшей разработке, испытанию и оснащению автотранспорт
ного парка России и стран ближнего зарубежья современными фрикционными материалами, в том числе 
экологически чистыми безасбестовыми накладками.

В непростые годы экономического развития у нас и сегодня существуют договора о научно-техниче- 
ском сотрудничестве с ФГУП "НИЦИАМТ' на взаимнополезной основе.

Желаем Вашему коллективу благополучия, новых творческих и производственных достижений и не со
мневаемся в целесообразности и успехе наших будущих совместных работ!

Генеральный директор М. 3. Левит

Для испытаний с помощью деформируемых барье
ров раньше расходные материалы (барьеры) закупа
лись за рубежом. Однако в дальнейшем от них отка
зались: НИЦИАМТ совместно с ОАО "АвтоВАЗ" и 
"НИИМТД" (г. Самара) разработали и испытали та
кие конструкции, отвечающие требованиям Правил 
№ 94, 95 ЕЭК ООН, и в настоящее время в ОАО 
"НИИМТД" освоен их серийный выпуск.

Аппаратура скоростной видеозаписи и обработки 
материалов позволяет синхронизировать показания 
регистрирующей аппаратуры, установленной в мане
кенах, со скоростной видеозаписью, что дает возмож
ность четко отслеживать негативное воздействие от
дельных элементов конструкции автомобиля на мане
кен при их соударении.

В последнее время здесь проведены испытания си
дений с трехточечными ремнями безопасности для 
маршрутных такси ГАЗ, доводка травмобезопасной 
рулевой колонки автомобилей УАЗ-З160 и УАЗ-Э162. 
Продолжаются совместные с ВАЗом исследования по 
защитным надувным системам для автомобилей се
мейства "Калина", с МАЗом — по доводке кабин, от
вечающих перспективным требованиям безопасности.

В творческом сотрудничестве с институтами 
"СоюздорНИИ" и "РосдорНИИ" в НИЦИАМТе соз
дан комплекс испытаний дорожных ограждений по 
Евротребованиям (EN 1317-2-3:1998 г.). Он предна
значен для испытаний различных типов дорожных ог
раждений, в том числе и мостовой группы, методами 
наезда на ограждения автомобилями массой от 0,9 до 
24 т. В его составе — две разгонные полосы шириной 6 
и длиной 500 м, что позволяет проводить испытания до
рожных ограждений по показателям энергоемкости из
делия или его удерживающей способности до 550 кДж.

С помощью данного комплекса уже оценены более 
20 типов различных дорожных ограждений, которые в 
настоящее время доработаны и устанавливаются на 
строящихся магистралях по всей сети дорог Россий
ской Федерации и на мостовых сооружениях Москвы 
и Санкт-Петербурга.

Решая конкретные практические задачи, НИЦИАМТ 
накапливает и опыт по обоснованию требований, 
предъявляемых к дорожным ограждениям, на основе 
создаваемой современной теории процесса взаимо
действия движущегося транспортного средства с до
рожным ограждением и экспериментально-расчетных 
методов их оценки.

У Д К  629.113/. 115.574

Экология АТС
Канд. техн. наук М.Е. ВАЙСБЛЮМ

Испытания и исследования АТС по экологическим 
показателям — одно из основных направлений деятель
ности НИЦИАМТа с момента его основания. При
чем — непрерывно развивающееся. В итоге НИЦИАМТ 
в настоящее время обладает наибольшими в России и 
других странах СНГ техническими возможностями 
для испытаний и исследований АТС и двигателей на 
соответствие практически всем ныне действующим и 
перспективным отечественным и международным тре
бованиям в области экологии АТС, поскольку осна
щен самым современным оборудованием.

Данное оборудование состоит из двух основных 
комплексов — для испытаний двигателей и для испы
таний автомобилей.

Основа первого — динамический стенд (рис. 1) на 
базе асинхронной машины АГМ 480/1,8-4 переменно
го тока, запущенный в эксплуатацию в 2002 г. Он по-

Рис. 1
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зволяет испытывать двигатели, на любых режимах их 
работы, в том числе переменных, что, как известно, ста
новится обязательным для тех силовых агрегатов, кото
рые должны отвечать нормам "Евро-3", "Евро-4" и т. д.

Кроме того, на данном стенде можно выполнять не 
только стандартные испытания, но и испытания по 
произвольным циклам, что предоставляет широкие 
возможности для исследований и доводки двигателей и 
их систем, а также отработки методологии испытаний, 
предусматриваемых перспективными требованиями.

В состав стенда помимо собственно динамометра 
входят газоаналитическая система, расходомеры топ
лива и воздуха, дымомер, системы измерения выброса 
частиц с отработавшими газами, управления, сбора и 
обработки данных. Все испытания проводятся в авто
матическом режиме.

Такова, если коротко, общая характеристика этого 
уникального для СНГ испытательного комплекса. Если 
же говорить более конкретно, то надо сразу сказать, что 
он обеспечивает реализацию шести стандартных испы
тательных циклов: европейского установившихся ре
жимов (ESC), европейского переходных режимов (ЕТС), 
стандарта ISO 16183 (переходные режимы с отбором 
неразбавленных отработавших газов), европейского 
по определение реакции двигателя на изменение на
грузки (ELR), установившихся режимов ("Евро-2"), 
Правил № 24 ЕЭК ООН (установившиеся режимы и 
свободные ускорения). Кроме того, система управле
ния позволяет проводить любой испытательный цикл 
с дискретностью изменения режимов двигателя, рав
ной 1 с, частотой опроса измерительных систем и при
боров до 100 Гц.

Второй комплекс предназначен для испытаний лег
ковых автомобилей и грузовых полной массой до 3,5 т, 
а также мотоциклов практически по всем действую
щим в настоящее время российским стандартам, на
циональным стандартам других стран и международ
ным стандартам. Он включает (рис. 2) автомобильный 
стенд с беговыми барабанами и стенд для испытаний 
мотоциклов, газоаналитическую аппаратуру и систему 
пробоотбора из отработавших газов автомобилей, обо
рудованных дизелем, бензиновым или газовым двига
телем, термостатированную камеру для исследования 
выброса углеводородов из системы топливопитания 
автомобиля.

Основные прикладные назначения обоих комплек
сов — сертификационные испытания АТС и двигате
лей на их соответствие требованиям системы серти
фикации ГОСТ Р с точки зрения выбросов вредных 
веществ; испытания и исследования АТС на их соот
ветствие перспективным международным требовани
ям, а также национальным требованиям других стран;

Рис. 2

оценка содержания вредных веществ в пассажирских 
помещениях АТС; исследования не нормируемых дей
ствующим законодательством, но чрезвычайно вред
ных веществ — канцерогенных полициклических аро
матических углеводородов, альдегидов и др.; разра
ботка нормативных документов, в рамках ЕЭК ООН, 
в области экологии АТС и двигателей; изучение (по 
заказам производителей) экологических показателей 
опытных образцов автомобилей, двигателей, их сис
тем в процессе разработки, доводки и постановки на 
производство; испытания автомобилей и каталитиче
ских систем нейтрализации на надежность в процессе 
длительных пробеговых испытаний по типовым мар
шрутам; исследования альтернативных топлив с улуч
шенными экологическими показателями, присадок и 
добавок к топливам и моторным маслам, улучшаю
щим экологические свойства двигателей; режимомет- 
рирование и аналитические исследования, необходи
мые для согласования характеристик силовых агрегатов 
и трансмиссий транспортных средств; исследования в 
области эмиссии вредных веществ и материалов дета
лей интерьера пассажирских помещений АТС и т. д.

Опыт показывает: рассмотренные комплексы со все
ми перечисленными задачами полностью справляются.

М ТрЗ  -  НИЦИАМ Ту
Филиал Московского троллейбусного завода ГУП "Мосгортранс" сердечно поздравляет коллектив 

ФГУП "НИЦИАМТ" с 40-летним юбилеем. Желаем коллективу ФГУП "НИЦИАМТ' успехов в испы
таниях, доводке и сертификации автомототехники и троллейбусов — экологически чистого городского 
пассажирского транспорта.

Надеемся на дальнейшее плодотворное сотрудничество.
Директор Филиала МТрЗ ГУП "Мосгортранс" В. В. Хальзов,

главный конструктор В. С. Гаврилов
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УДК 629.067

В и бр ац и о н на я  б е зо п а с н о с ть

Ю.Ф. БЛАГОДАРНЫЙ

Вибрационная безопасность АТС считается допус
тимой, если вибронагрузки во всем диапазоне экс
плуатационных скоростей движения не вызывают у 
водителя и пассажиров неприятных ощущений и не 
сказываются на их здоровье, а также не влияют на 
безопасность движения и не способствуют поврежде
нию элементов шасси и кузова.

Но это — чисто качественная сторона проблемы. 
Для выработки инженерных решений по вибрацион
ным нагрузкам, действующим на АТС и все, что в нем 
находится, нужно знать количественную сторону. От
сюда — многолетние и до сих пор не прекращающиеся 
исследования вибрационной безопасности автотранс
портной техники в различных условиях ее эксплуата
ции и влияния вибраций как на ее конструкцию, так 
и человека, прежде всего — водителя. И надо сказать, 
что каждый этап исследований давал определенные 
количественные данные.

Так, удалось установить, что для человека опасны 
не все возможные, а лишь низкочастотные вибрации. 
В результате появились первые ограничения на них: 
если частота свободных вертикальных колебаний под
рессоренных масс легкового автомобиля лежит в диа
пазоне 0,8—1,3 Гц, грузового — 1,2—1,8 Гц, а непод- 
рессоренных соответственно в диапазонах 8—12 и 
6,5—9 Гц, то считалось: такие автомобили обладают 
вполне приемлемой вибрационной безопасностью.

Однако дальнейшие исследования показали: все го
раздо сложнее.

Во-первых, вибрации вызывают не только дорож
ные неровности, а и двигатель, и трансмиссия, и ко
леса с шинами.

Наиболее высокие частоты вибрации вызваны час
тотами опрокидывающих моментов двигателей раз
личных типов (их первая, основная гармоника) могут 
составлять 15 и 400 Гц, а частоты неуравновешенных 
моментов инерции движущихся возвратно-поступа
тельно частей — и 10, и 200 Гц.

Во-вторых, на человека, находящегося в автомобиле, 
действуют не только вертикальные, но также продоль
ные боковые и угловые знакопеременные вибрации, 
частота которых находится в диапазоне от 0,05 до 80 Гц.

В-третьих, резонансные частоты органов и частей 
человеческого тела неодинаковы. Например, для ног 
и рук это, в зависимости от напряжения их мышц, — 
2—8 Гц; грудной клетки — 2—12; живота и кишечни
ка — 2—3; челюстей и щек — 4—27; глаз — 5, 14—22, 
26—30 и -70 Гц; головного мозга — 10 Гц; головы в по
ложении сидя — 2 (кивательные движения) и 7—8 Гц 
(угловые движения); сердца — 10; желудка — 2—3; по
чек — 4—6 Гц. То есть резонансные частоты органов и 
частей человека лежат в диапазоне 2—70 Гц.

В-четвертых, общее состояние человека во всем 
этом диапазоне неодинаково. Так, при вибрациях с 
частотой 1—2 Гц никаких неприятных ощущений у 
него нет; при 5—10 Гц такие ощущения появляются; 
при 6—15 Гц снижается острота зрения и точность 
восприятия зрительной информации. Наиболее опас
ными с точки зрения работоспособности и здоровья 
являются резонансные частоты органов и частей тела 
человека, и его максимальная чувствительность к вер
тикальным виброускорениям находится в двух диапа
зонах — 2—8 и 16—30 Гц.

Таким образом, количественной информации нако
плено действительно много, что позволило уточнить 
соответствующие нормативы. В частности, благодаря 
этому Госстандарт РФ в 2001 г. принял решение пере
работать стандарты, связанные с воздействием вибра
ции на человека. Теперь эти стандарты, по аналогии с 
европейскими аналогичными документами, как того 
требует основополагающий ГОСТ 12.1.012, будут со
стоять из трех групп — А, В и С. Первая устанавливает 
общие правила общей (ГОСТ ИСО 2631—1) и локаль
ной (ГОСТ ИСО 5349—1) вибрации; вторая — общие 
требования к проведению испытаний для заявления и 
подтверждения вибрационных характеристик машин; 
третья развивает положения стандартов второй группы 
в отношении конкретных видов продукции. (По евро
пейской терминологии, группа С — испытательные 
коды. Видимо, такой термин целесообразно приме
нять и у нас, заменив им громоздкий "испытания про
дукции конкретного вида с целью заявления и под
тверждения ее характеристик".)

ГОСТ 12.01.012 — это пересмотренный ГОСТ 
12.01.012—90: из последнего изъято все, что относится 
к установлению санитарных норм, и оставлен лишь 
принцип гигиенического нормирования в области виб
рации; переработанный ГОСТ ИСО 2631 объединил 
все последние достижения и результаты исследований, 
что позволило изменить методы анализа и подходы к 
использованию результатов измерения вибраций. Нор
мируемый стандартом диапазон частот расширен в 
сторону /  < 1 Гц, поэтому вибрации оцениваются не
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методом непосредственного хронометрирования, а на 
основе скорректированного по частоте среднего квад
ратического значения, и поскольку метод среднего 
квадратического значения остался основным, то это 
сохраняет представительность имеющихся баз данных.

Кроме того, исследования последних лет показали, 
что здоровье людей очень сильно зависит от макси
мальных значений виброускорения. Поэтому в новом 
варианте ГОСТа предусмотрены дополнительные или 
альтернативные процедуры и для оценки вибрации с 
пик-факторами больше 9.

Есть и другие изменения.
Так, зависимость влияния вибраций и их продол

жительности на здоровье, работоспособность, ком
форт для людей принята одинаковой. Имевшаяся в 
первом издании ИСО 2631-1—85 концепция сниже
ния производительности труда изъята, поскольку не 
подтверждена результатами исследований.

В стандарте установлены общие требования и по из
мерению периодической (случайной) вибрации. В нем 
указаны основные факторы, которые необходимо при
нимать во внимание для определения степени прием
лемости действующей вибрации с позиции ее влияния 
на здоровье, степень комфорта, чувствительности к 
вибрации и подверженности болезни укачивания.

ГОСТ ИСО 2631-1—85 распространяется на общую 
вибрацию, передаваемую через опорные поверхности 
на ноги (положение стоя), на ноги, ягодицы и спину 
(положение сидя) и на все тело в целом (положение 
лежа). Диапазоны рассматриваемой общей вибрации 
составляют: 0,5—80 Гц — для оценки воздействия на 
здоровье и степень комфорта и чувствительности к 
вибрации; 0,1—0,5 Гц — для оценки подверженности 
болезни укачивания. ГОСТ ИСО 2631-1—85 не рас
пространяется на методы оценки параметров сильных 
одиночных ударов, в частности, таких, которые имеют 
место при ДТП.

Вопросы воздействия общей вибрации на человека 
он разрешает рассматривать в более широком контек
сте, нежели безопасность труда (например, вибрация, 
воздействующая на пассажиров транспортных средств). 
В этом случае в качестве критерия оценки выступает 
не риск получения профессионального заболевания,
а, к примеру, испытываемые в результате воздействия 
вибрации неприятные ощущения.

ГОСТ ИСО 5349—1 распространяется на локальную 
вибрацию, передаваемую через кисти рук, ноги в по

ложении сидя. Диапазон частот оценки локальной 
вибрации равен 5—125 Гц.

На основе ГОСТ ИСО 2631-1 и ГОСТ ИСО 5349-1 
специалисты НИЦИАМТа уже разработали рабочую 
методику для оценки вибрационной безопасности 
АТС и опробировали ее на автомобилях ВАЗ-2105, 
"Урал-4320-41”, автобусе КАвЗ-39765-0000023-01 и 
снегоходах "Тайга" и "Буран".

У Д К  629.113/. 115:553.6.071

А э р о д и н а м и к а

Е.В. ВАЛЯГИН, Р.Г. ГАЛУСТЯН

Коэффициент лобового (аэродинамического) со
противления приобрел в настоящее время значение 
обобщающего показателя, характеризующего не толь
ко технический уровень автомобилей, совершенство 
их конструкции, но и — во многом — определяющего 
их конкурентоспособность на мировом рынке. Вместе 
с тем, отечественный и зарубежный опыт свидетель
ствуют: прямые, "дорожные", способы снижения дан
ного коэффициента находить крайне сложно, а чаще 
всего — просто невозможно. Поэтому автомобиле
строители, как и авиационные специалисты, для ис
следований используют аэродинамические трубы. Дос
таточно сказать, что практически все крупнейшие 
производители автомобилей и многие автомобильные 
научно-исследовательские центры в настоящее время 
имеют полномасштабные аэродинамические трубы.

Есть такая труба и в России — в НИЦИАМТе. Она 
введена в строй в середине 1980-х годов. Благодаря ей 
отечественная автомобильная промышленность полу
чила возможность всесторонней аэродинамической 
доводки перспективных конструкций автомобилей на 
ранних стадиях их проектирования и решения многих 
других практических задач.

Данная труба входит в состав испытательного ком
плекса НИЦИАМТа. По своей конструкции она от
носится к трубам замкнутого типа; общая длина его 
канала составляет 220 м, а рабочая часть размерами 
4,5х б х  18 м имеет продольно-щелевую перфорацию 
стен и потолка. Воздушный поток создает вентиля
торный агрегат, управляемый тиристорной системой 
по частоте и углу поворота лопастей; аэродинамиче
ские нагрузки, действующие на автомобиль (рис. 1) в

ЛиАЗ -  НИЦИАМ Ту
Друзья!

Отмечая 40-летие основания научно-исследовательского центра по испытаниям и доводке автомо
тотехники, конструкторы, испытатели и исследователи ООО "Ликинский автобус” шлют всему кол
лективу НИЦИАМТа сердечные поздравления и самые добрые пожелания!

НИЦИАМТ и ООО 'Ликинский автобус" связывают давние узы дружбы и сотрудничества. В процессе 
совместной с вами работы мы неоднократно имели возможность убедиться в вашей высокой компе
тентности. Через испытания на автополигоне прошли практически все автобусы марки "ЛиАЗ".

Желаем вам новых творческих успехов, благополучия и счастья!
По поручению коллектива ООО "Ликинский автобус " 

И. К. Воробьев, технический директор
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Рис. 1. Испытания легкового автомобиля

Рис. 2. Загрязнение автобуса до (вверху) и после (внизу) его до
работки по рекомендациям специалистов-аэродинамиков

процессе испытаний, измеряются шестикомпонент
ными электромеханическими весами платформенно
го типа. Максимальная масса объекта испытаний — 
8000 кг.

В рабочей части трубы установлен стенд с беговыми 
барабанами, на котором можно проводить исследова
ния с имитацией дорожных условий нагружения дви
гателя и трансмиссии автомобиля.

Основные технические параметры трубы приведе
ны в таблице.

Использование данных, полученных в аэродинами
ческой трубе НИЦИАМТа, помогли, как сказано вы
ше, решить множество практических задач. Напри
мер, на одном из автомобилей малого класса только за 
счет дополнительных аэродинамических элементов и 
незначительной доработки пластиковых деталей кузо
ва удалось снизить его аэродинамическое сопротивле
ние на 17,7 %. Что, как показали последующие дорож
ные испытания, обеспечило прирост максимальной 
скорости на 7 % и уменьшение расхода топлива при 
скорости 90 км/ч на 7, а при 120 км/ч — на 8 %. Кроме 
того, результаты распределения статического давле

ния по поверхности кузова автомобиля, полученные в 
аэродинамической трубе, позволили, к примеру, вы
брать оптимальную конструкцию и рационально раз
местить люки и отверстия системы отопления, венти
ляции и кондиционирования салона. И тем самым — 
повысить эффективность работы данных систем. С по
мощью продувок можно также решить проблемы за- 
грязняемости кузова, "пелены" грязных брызг из-под 
колес движущегося АТС и т. д. (Как изменилась пло
щадь загрязнения кузова автобуса после внесения кон
структивных изменений, предложенных НИЦИАМТом 
в результате испытаний данного автобуса, видно из 
рис. 2. Если же сказать более конкретно, то эта пло
щадь уменьшилась в 4 раза.)

Аэродинамические исследования имеют чрезвы
чайно важное значение при проектировании и доводке 
спортивной и гоночной автомототехники. Так, именно 
работы по оптимизации обтекателя мотоцикла класса 
125 см3 (рис. 3), предназначенного для участия в шос
сейно-кольцевых гонках, дали возможность умень
шить его лобовое сопротивление на 11,5 % и как ре-

Объект Параметры Значения
характеристик

Воздушный Длина, м:
канал большой воздушной оси 80

малой воздушной оси 30
Степень сжатия сопла 5,85

Рабочая часть Площадь поперечного 
сечения,м

27

Скорость воздушного пото 10-50
ка, м/с

Вентилятор Диаметр, м 
Лопасти:

7,5

число 8
угол атаки, град. 0 -30
частота вращения, мин-1 30-350
Мощность приводного 1500
электродвигателя, кВт

Аэродинамиче Диаметр поворотного сто 6,3
ские весы ла, м

Угол поворота стола, град ±182
Диапазон измерения:
сил, кН (тс) 0 -10  (0-1,02)

моментов, кН • м (тс • м) 0 -9  (0-0,92)
Погрешность измерения 
сил и моментов, %

±0,02

Стенд Барабаны:
с беговыми число 2
барабанами диаметр, м 1,91

Мощность приводного 400
электродвигателя, кВт
Максимальная скорость,
км/ч, для:
грузового автомобиля 120
легкового автомобиля 140

Воздушный Неравномерность поля ±1,1
поток скоростей по сечению, % 

Углы скоса, град, в плоско
стях:
вертикальной 0,88
горизонтальной 0,37
Толщина пограничного 165
слоя в центре поворотного
стола весов, мм
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зультат — два года подряд выигрывать один из евро
пейских чемпионатов.

В круг задач, решаемых аэродинамической трубой 
НИЦИАМТа, входят работы, связанные с внут
ренней аэродинамикой автомобиля. Это в первую 

► очередь — повышение эффективности охлаждения 
двигателя, транмиссии и других узлов и агрегатов, 
создание, как уже упоминалось, благоприятного мик
роклимата в кабине (салоне), оптимизация сопро
тивления подкапотного пространства, каналов сис
тем охлаждения, отопления и вентиляции, а также 
снижение аэродинамического шума, повышение эф
фективности работы щеток стеклоочистителя и мно
гое другое.

Кроме автомототехники, в аэродинамической трубе 
НИЦИАМТа испытывают и другие объекты, чьи 
функциональные характеристики зависят от взаимо
действия с воздушным потоком. Среди них строитель
ные сооружения, спортивное оборудование и снаря
жение, антенны различного назначения, суда на воз
душной подушке и т. д.

Например, при проектных работах по воссозданию 
храма Христа Спасителя НИЦИАМТ исследовал 
аэродинамические нагрузки, которые будут действо
вать на крест, установленный на главном куполе, а 
также на крепления листов обшивки купола (рис. 4), 
что позволило уточнить величины этих нагрузок, ис
ключить возможное разрушение данных объектов при 
значительных ветровых нагрузках.

Второй пример: НИЦИАМТ совместно со специа
листами НИИ спортивно-технического инвентаря раз
работали, ориентируясь на результаты продувок, прин
ципиально новый обтекатель саней для одиночного 
мужского и женского экипажей и экипажей двоек. 
И следует отметить, в работе принимали участие 
спортсмены — члены экипажей для отработки фор
мы индивидуальных обтекателей. Они заметно умень
шили время прохождения трассы, дали возможность 
завоевать призовые места на международных сорев
нованиях.

Рис. 3. Мотоцикл с обтекателем, спроектированным по реко
мендациям аэродинамиков НИЦИАМТа

Рис. 4. Макет (1:100) храма Христа Спасителя в аэродинами
ческой трубе

М ГТУ -  НИЦИАМ Ту
Ректорат МГТУ имени Н. Э. Баумана, Научно-технический комплекс специального машиностроения, 

НИИ СМ и кафедра "Колесные машины "сердечно поздравляют всех сотрудников НИЦИАМТа с юбилеем!
Созданный как научный центр по обеспечению отечественной автомобильной промышленности не

зависимой и высококвалифицированной экспертизой новой техники, он полностью оправдал свое пред
назначение. Вами разработаны многочисленные программы испытаний и уникальные стендовые ком
плексы для исследования пассивной, активной и экологической безопасности автотранспортной тех
ники, условия для испытаний на надежность и многое другое. Велики заслуги ваших ученых и в создании 
нормативных документов, направленных на повышение качества автомобильной техники.

Мы благодарны руководству НИЦИАМТа и всем его работникам за то внимание, которое вы 
уделяете проблемам высшей школы. На ваших стендах многие поколения студентов выполняли ла
бораторные работы, аспиранты проводили диссертационные исследования.

В день юбилея желаем вам, дорогие друзья, и дальше активно работать на благо отечественной ав
томобильной промышленности, всеми силами стараться вывести ее на передовые рубежи. Мы уверены: 
вы сделаете это!

Ректорат МГТУ им. 11. Э. Баумана, 
Научно-учебный комплекс специального машиностроения, 

НИИ специального машиностроения, 
кафедра "Колесные машины "
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Рис. 5. Манекен-спортсмен в аэродинамической трубе

Интересна работа и по улучшению спортивных ре
зультатов молодежного состава сборной страны по 
прыжкам с трамплина: специалисты НИЦИАМТа 
разработали методологию, позволяющую определить 
оптимальную позу спортсмена (рис. 5). Результат: 
спортсмены молодежной сборной в течение месяца 
достигли результатов, показываемых спортсменами" 
основного состава.

Таким образом, аэродинамическая труба 
НИЦИАМТа — это устройство, которое, повторяем, 
решает множество практических задач. И прежде 
всего — задач, связанных с совершенствованием ав
томототехники. Не воспользоваться этими возмож
ностями — значит, безнадежно отстать от западных 
производителей автомобильной техники. Тем более, 
что в НИЦИАМТе уже сложился коллектив специа
листов, которые могут, причем на самом современ
ном уровне, реализовать возможности аэродинами
ческой трубы.

ИНФОРМАЦИЯ

УДК 629.113/.115

В н е ш н и е  с в я зи  НИЦИАМТа . 
О с н о в н ы е  н а п р а в л е н и я  
и х  РАЗВИТИЯ
А.А. ЛОГУНОВ

"Назови мне своих зарубежных партнеров, и я ска
жу, представляешь ли ты интерес для России" — так 
можно интерпретировать известное высказывание 
применительно к НИЦИАМТу в условиях развития 
рынка. И надо отметить, в годы реформ его сотрудни
чество, причем довольно тесное, с зарубежными за
казчиками, особенно в области испытаний и доводки 
автомототехники, сложилось. Более того, интерес к 
деятельности НИЦИАМТа со стороны многих веду
щих автомобилестроителей и представителей смежных 
отраслей увеличивается.

Однако в последнее время на этом пути, к сожале
нию, появились серьезные препятствия. Главное из 
них с точки зрения "отрицательного" эффекта — так 
называемый "таможенный режим временного ввоза", 
который практически закрыл в НИЦИАМТе такое ин
тересное направление, как адаптационные испытания 
автомобилей зарубежного производства к очень не
простым дорожно-климатическим и эксплуатацион
ным условиям России.

Работы эти довольно длительные, требующие по
ставки большого количества запасных частей. Прово

дятся они как на специальных дорогах НИЦИАМТа, 
так и на дорогах общего пользования в Москве и Под
московье, часто при участии представителей фирм, 
поэтому очень полезны и в плане обмена опытом. Ведь 
в недалеком прошлом такими заказчиками выступали 
ФИАТ, немецкие БМВ и "Фольксваген" и другие за
падные фирмы.

Новые реалии отпугнули традиционных заказчиков. 
Например, фирма БМВ, отважившаяся в июле про
шлого года заказать адаптационные испытания для двух 
своих новых моделей, "БМВ ХЗ" и "БМВ-530", заявила 
их общую стоимость для таможенных целей 45,4 тыс. 
евро. Процесс "вызволения" этих автомобилей с та
моженного поста занял у специалистов НИЦИАМТа 
ровно два месяца, причем их таможенная стоимость за 

{ это время возросла до 78,4 тыс. евро, что потребовало 
от НИЦИАМТа перевода на депозит таможенного ор
гана залогового платежа в 1,4 млн руб. Кроме того, 
обязательные ежемесячные платежи к февралю 2004 г. 
составили сумму, превышающую 350 тыс. руб., а эти 
деньги таможней не возвращаются. Ко всему прочему, 
запасные части для этой работы НИЦИАМТ из та
можни мы получили только в начале марта 2004 г.!

Поэтому НИЦИАМТ вынужден идти по пути уве
личения числа выполняемых презентационных меро
приятий по выходящим на российский рынок новым 
моделям.

К наиболее интересным следует отнести презента
ции коммерческих автомобилей FH12 и FM , приуро
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ченную к 75-летию фирмы "Вольво", грузовых "Ивеко" 
с новым двигателем "Курсор-10", грузового "Актроса" 
и легковых нового поколения А, Е и S классов кон
церна "ДаймлерКрайслер", самосвала "KERAX-400.32" 
фирмы "Рено", легковых моделей "Камри", "Карола", 

^"RAV-4" и "Лексус-LX470" фирмы 'Тойота", и "Алмера", 
"Примера", "Максима" и "Террано" фирмы "Ниссан".

Участвовали в аналогичных мероприятиях и фир
мы — производители автомобильных шин. Например, 
Япония летом 2002 г. представила шины "Бриджсто
ун", в феврале 2004 г. финская "Нокия Тирес" — новые 
зимние шины трех типоразмеров.

Всех их привлекает то, что в НИЦИАМТе каждый 
желающий может с гарантией безопасности проехать 
за рулем демонстрируемого автомобиля по различным 
испытательным дорогам, и здесь есть все условия для 
журналистов и гостей.

Растет популярность проводимых в НИЦИАМТе 
учебно-тренировочных занятий и пробных поездок на 
готовящихся к продаже моделях. Эти мероприятия ор
ганизуют фирмы, представляющие в России интересы 
зарубежных производителей, для своих технических 
сотрудников, дилеров и продавцов. Обычно они рас
считаны на несколько дней, во время которых специа
листы фирм по техническому обучению проводят тео
ретические занятия, а ведущие инженеры-эксперты и 
водители-испытатели НИЦИАМТа выступают как 
инструкторы по совершенствованию навыков вожде
ния в критических ситуациях и сложных дорожных 
условиях. Причем, как правило, в занятиях для срав
нения участвуют автомобили-аналоги фирм-конку- 
рентов.

Пионером в этой области в свое время стало мос
ковское представительство фирмы БМВ. ООО "БМВ 
Русланд Трэйдинг" сейчас регулярно проводит их по 
2—3 раза в год. То же самое делают ЗАО "Даймлер 
Крайслер Автомобили Рус", ООО "Фольксваген Груп 
Рус", "Вольво Кар Россия". Хороший опыт подобных 
работ есть у ЗАО "Форд Мотор Компани", "Дженерал 
Моторе, СНГ’, "Рено В. И.", московского представи
тельства "Хонда Мотор". В 2002—2003 гг. резко акти
визировали свою деятельность в этом направлении и

ООО "Тойота Мотор", ЗАО "Рольф Холдинг", пред
ставляющее интерес "Мицубиси Моторе".

Конечно, мероприятия такого рода, на первый 
взгляд, не из числа "профильных" для НИЦИАМТа. 
Однако они не только финансируют работу предпри
ятия, но и влияют на совершенствование всех сторон 
деятельности НИЦИАМТа, позволяя перестраивать ее 
с учетом реальной обстановки в мировом автомобиле
строении.

Например, в последние годы возникла тенденция 
наращивания спроса на полноприводные легковые ав
томобили и, соответственно, их выпуска всеми веду
щими автопроизводителями. Выявив ее, НИЦИАМТ 
создал новую испытательную дорогу — участок труд
ной проезжаемости с грязевой ванной. Он представ
ляет собой компактную трассу длиной ~500 м, вклю
чающую луговину, несколько грунтовых и заросших 
травой подъемов и спусков, грязевую ванну, в которой 
можно изменять глубину налива воды. Впервые на 
этой дороге в мае 2002 г. фирма "Ниссан" продемон
стрировала новое поколение внедорожников 'Терра
но" на "фоне" конкурентов — автомобилей 'Тойота", 
"Хонда" и "Мицубиси". Дорога получила высокую 
оценку всех участников презентации и была признана 
очень подходящей для так называемых "паркетных 
джипов".

Несомненно, признанию НИЦИАМТа зарубежны
ми партнерами во многом способствует его постоян-

< ное участие в крупных международных выставках, где 
демонстрируются основные виды деятельности данно
го предприятия и его научно-технические возможно
сти. Во-первых, это московские салоны и выставки на 
Красной Пресне, специальные выставки в других вы
ставочных центрах России; во-вторых, международная 
специализированная выставка "Тестинг Экспо", кото
рая в 2000 г. была проведена в Гамбурге, а начиная с 
2001 г. — постоянно проводится в Штутгарте.

Все это дает основание надеяться, что возможности 
НИЦИАМТа будут и в дальнейшем востребованы за
рубежными автопроизводителями, а его связи с ними — 
все более обоюдовыгодными.
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УДК 629.114.5:629.113.62

А в т о б у с ы  и  т р о л л е й б у с ы :  
н о в о е  в П р а в и л а х  ЕЭК ООН
Д-р техн. наук О.И. ГИРУЦКИИ,
канд. техн. наук Л.С. ГАРОНИН, Е.А. Ж И ТИ Н СКИ И

Совещанием экспертов по общим вопросам безо
пасности транспортных средств (GRSG) приняты не
сколько новых и уточненных Правил ЕЭК ООН, касаю
щихся автобусов и троллейбусов. Например, Правила 
№ 36, 52 и 107, относящиеся к общей конструкции 
маломестных, одно- и двухэтажных автобусов, приве
дены в соответствие с Директивой 2001/85 ЕС и заме
няются одним документом — Правилами № 107.01.

Данные Правила существенно изменяют многие 
предписания в отношении автобусов и троллейбусов. 
Особенно с точки зрения доступности этих транспорт
ных средств для пассажиров с пониженной мобильно
стью (инвалиды, пассажиры с временным нарушением 
двигательных функций, люди преклонного возраста или 
низкого роста, беременные женщины, пассажиры с 
детскими колясками, тяжелым багажом и т. д.). Более 
того, они придают новое содержание термину "пасса
жир с пониженной мобильностью" и свидетельствуют 
об особой заботе, проявляемой к этой категории пас
сажиров на Западе.

Окончательное введение в действие новых ("объе
диненных") Правил № 107.01 предполагается через 
три года с даты их вступления в силу. Тогда же будут 
отменены Правила № 36 и 52. Поэтому отечествен
ным изготовителям автобусов и троллейбусов следует 
уже сейчас начинать учитывать предписания по дос
тупности их продукции для пассажиров с пониженной 
мобильностью.

Что же действительно нового в этих Правилах?
1. Все транспортные средства класса I (по старой 

терминологии — "городские автобусы") в обязатель
ном порядке должны быть приспособлены для пере
возки пассажиров с пониженной мобильностью.

2. Высота первой их ступеньки у пассажирских две
рей не может быть выше 250 мм над дорогой, а наклон 
пола — больше 8 %.

3. Свободное пространство для сидящих пассажи- 
ров-инвалидов и приравненных к ним должно быть 
больше на 10 %, чем пространство, занимаемое си
деньями остальных пассажиров.

4. Число сидячих мест для пассажиров с ограничен
ной мобильностью должно быть не менее четырех. 
Кроме того, в автобусах должно быть место для соба
ки-поводыря.

5. Новые Правила содержат и предписания в отно
шении размеров мест для размещения инвалидных 
кресел-колясок, лифтов и рамп.

6. Вводятся предписания в отношении прочности 
удерживающих систем для инвалидных кресел-коля- 
сок (кстати, более жесткие, чем по ГОСТ Р) и ремней 
безопасности для инвалидов.

Что касается других классов автобусов и троллейбу
сов, то предписания по доступности для пассажиров с 
пониженной мобильностью — факультативны. Одна
ко, если и в этих классах изготовитель предусматри
вает, например, возможность перевозки пассажиров в 
креслах-колясках, то для таких АТС выполнение пред
писаний — тоже обязательно.

Приняты и другие поправки к Правилам № 36, 52 и 
107. Так, во-первых, конкретизирован термин "сочле
ненное транспортное средство"; во-вторых, определе
но число пассажиров в каждой секции такого сочленен
ного транспортного средства; в-третьих, разграничены 
секции; в-четвертых, уточнена методика проверки от
клонения выдвижных ступенек. (Кстати, все уточне
ния предложили эксперты Российской Федерации.)

Однако перечисленным дело не исчерпывается. 
Российской Федерацией предложены не только по
правки, общие для Правил № 36, 52 и 107, но и к от
дельным из этих Правил. Например, в Правила № 52 
включен метод более объективной оценки возможно
сти использования двери водителя в качестве запасной 
для пассажиров и доступа к ней.

В отношении Правил № 66, по которым в послед
нее время шли довольно шумные дискуссии, совеща
ние экспертов приняло решение: сохранить требова
ния этих Правил, оговаривающие прочность верхней 
части конструкции автобусов, но — в виде самостоя
тельного (отдельного) стандарта. Кроме того, к Пра
вилам № 66 предполагается принять поправки серии 
01, которые предусматривают, в частности, новый, 
единый для всех технических служб, расчетный метод 
оценки соответствия и исключения из них автобусов и 
троллейбусов классов I и А.

Приняты и проекты новых Правил, связанные с 
системами отопления (их установкой на транспортных 
средствах), идентификацией органов управления, ука
зателей и сигнализаторов, установкой безопасных сте
кол и др.

Представители России как одной из европейских 
стран с наиболее развитым троллейбусным транспор
том стояли у истоков проекта требований к безопас
ности троллейбусов. Кроме того, по их предложениям 
(и под председательством эксперта от России) принято 
и уже действует новое приложение (№ 8) к Правилам 
№ 36, касающееся электробезопасности троллейбусов, 
а также ряд поправок, связанных с общими предписа
ниями к троллейбусам (по определениям и термино
логии, запрету аварийных люков в крыше и т. д.).

Время реальности жизни рождает и новые предло
жения. Так, экспертами ряда стран, в том числе и Рос
сии, затронуты и новые проблемы. Например, по ма
невренности 15-метровых одиночных трехосных ав
тобусов, применению (или неприменению) Правил 
№ 66 и 107 к автобусам с "открытым кузовом" и т. д. 
В частности, по средствам пожаротушения внесены 
предложения, которые сводятся к тому, что на авто
бусах большой вместимости нужно устанавливать 
датчики возгорания, системы автоматического или 
полуавтоматического пожаротушения, применять не
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"асферических" зеркал и, в конечном итоге, с помо
щью нового класса передних зеркал и систем "видео
камера-монитор" обеспечить круговой обзор для во
дителей АТС.

Такова "международная обстановка". Чтобы в нее 
вписаться на равных, отечественным изготовителям 
автобусов и троллейбусов, а также материалов и ком
плектующих для них, повторяем, необходимо уже сей
час, т. е. с опережением, начать подготовку к выполне
нию перспективных жестких международных стандар
тов по безопасности. Иного, как говорится, не дано.

сгораемые шумоизоляционные материалы и штатные 
огнетушители регламентированной емкости.

Есть предложения в отношении безопасности ав
тобусов и троллейбусов при фронтальных столкно
вениях.

На основе Директивы 71/127 ЕС и проекта попра
вок к этой Директиве начато обсуждение предложений 
по поправкам серии 02 к Правилам № 46. Суть пред
ложений — исключить так называемые "мертвые" зо
ны обзора, уменьшить радиусы кривизны оптических 
элементов основных зеркал, узаконить применение

УДК 629.113/. 115:621.396.965

О б з о р н о с т ь  АТС:
ЧТОБЫ НЕ БЫЛО "МЕРТВЫХ" ЗОН
Н.В. НЕВСКИЙ, В.В. МИХАЛИЦИН

В настоящее время в России пе
реднюю обзорность с места водителя 
АТС регламентирует ГОСТ Р 51266— 
99 "Автомобильные транспортные 
средства. Обзорность с места води
теля. Технические требования. Ме
тоды испытаний", заднюю — Пра
вила № 46.01 ЕЭК ООН "Единооб
разные предписания, касающиеся 
официального утверждения зеркал 
заднего вида и механических транс
портных средств в отношении уста
новки зеркал заднего вида", состоя
щие из двух частей.

Первая из них ("Зеркала заднего 
вида") содержит классификацию и 
требования к зеркалам заднего вида; 
вторая "Установка зеркал заднего 
вида") определяет число таких зер
кал для каждой категории АТС, пра
вила их размещения и поля обзора, 
которые они должны обеспечить.

Так, на легковых автомобилях и 
других АТС, выполненных на их 
базе, согласно Правилам № 46.01, 
должны быть два зеркала — внутрен
нее I класса и внешнее левое III клас
са, а если внутреннее не обеспечи
вает требуемое поле обзора, то и 
третье — внешнее, устанавливаемое 
с правой стороны; на автобусах — два 
внешних II класса — с левой и пра
вой сторон; на средних и больших 
грузовых АТС — пять: по одному 
зеркалу II класса слева и справа, 
"широкоугольное" зеркало IV клас
са, размещаемое, как правило, на 
одном кронштейне с основным зер

калом, и зеркало "бокового обзора" 
(V класс) на правой двери, обеспе
чивающее поле обзора возле под
ножки и переднего колеса. Зеркала
I класса должны иметь радиус кри
визны не менее 1200 мм, II класса — 
1800 мм, III класса — 1200 мм, IV и 
V классов — не менее 400 мм. Ис
ключение — внутреннее и внешнее 
левое зеркала легкового автомоби
ля: они плоские, поскольку и при 
такой форме обеспечивают вполне 
надежно требуемое поле обзора.

К сожалению, опыт показал, что 
даже при самом точном выполне
нии Правил № 46.01 в зеркалах зад
него вида есть "мертвые" зоны, т. е. 
зоны, в которых водитель не в со
стоянии контролировать дорожную 
ситуацию. И поскольку проблема 
существует, ее пытаются решать. 
Например, наклеивают на основное 
зеркало заднего вида круглое "зерка
ло" малого размера, но большой кри
визны. Однако такие "наклейки", 
во-первых, уменьшают отражаю
щую поверхность основного зеркала
и, тем самым, требуемое поле обзо
ра; во-вторых, — небольшие по пло
щади отражающей поверхности зер
кала, имеющие большую кривизну
и, соответственно, большое искаже
ние отображаемой информации, не 
позволяют быстро оценить наличие 
и расстояние до идущего сзади АТС. 
Второй вариант — установка на 
штатное внутреннее зеркало зеркала 
скорее цилиндрического, чем сфе

рического. Результат: затенение верх
ней части ветрового стекла, т. е. 
ухудшение передней обзорности, а 
постоянное мелькание перед глаза
ми водителя искривленного пано
рамного изображения заднего поля 
обзора отвлекает водителя от кон
троля дорожной ситуации через пе
реднее стекло.

Более, скажем так, законными 
путями решения проблемы "мерт
вых" зон пытаются идти серьезные 
производители зеркал заднего вида. 
Например, они, не уменьшая отра
жающую поверхность основного зер
кала, добавляют к нему часть отра
жающей поверхности большой кри
визны. (Такие зеркала, имеющие 
неоднородную кривизну отражаю
щей поверхности, называют асфе
рическими.) Получается, что основ
ное зеркало обеспечивает требуемое 
поле обзора, а добавка с меньшим 
радиусом кривизны перекрывает 
видимость "мертвой" зоны. Второй 
пример: в одном корпусе с основ
ным зеркалом или в отдельном раз
мещают дополнительное зеркало 
большой кривизны. Правила такие 
решения допускают, называя их 
"зеркалами для наблюдения".

Проблему "мертвых" зон пытают
ся решать не только с помощью зер
кал. Так, специалисты американско
го отделения фирмы "Валео" предло
жили устройство, состоящее из двух 
миниатюрных "бортовых" радаров, 
которые постоянно сканируют про
странство сбоку и сзади автомобиля, 
и как только в секторе обзора одно
го из них попадает АТС, на боковом 
зеркале с этой стороны зажигается 
предупредительный световой инди
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Поля (заштриховано) обзора зеркал II  (а), III (б), IV  (в) и V (г) классов на уровне дороги 
предлагаемые разработчиками проекта Правил №  46.02 ЕЭК ООН (А — точки глаз во
дителя)

катор. Радиус действия устройства — 
от 0,5 до 40 м.

Все перечисленное — это, по су
ществу, полумеры. Поэтому боль
шинство участников Женевского со
глашения пришли к выводу: необхо
димо разработать серию 02 поправок 
к Правилам № 46. И ее проект к ок
тябрю 2002 г. был подготовлен Ни
дерландами. Идея данного проекта, 
если коротко, — привести Правила 
№ 46 в соответствие с проектом по
правки к Директиве 71/127/ЕС.

По замыслу разработчиков, серия 
должна включать поправки по 12 на
правлениям.

1. Существующее название Пра
вил № 46 "Единообразные предпи
сания, касающиеся официального

утверждения зеркал заднего вида и 
механических транспортных средств 
в отношении установки" меняется 
на новое "Единообразные предпи
сания, касающиеся официального 
утверждения устройств для непрямо
го обзора и механических транспорт
ных средств в отношении установки 
этих устройств". То есть требования 
Правил 46.02 будут распространять
ся не только на зеркала, но и на дру
гие устройства "непрямого обзора" 
(наружные телекамеры, мониторы 
внутри автомобиля и т. п.).

2. Вводятся новые понятия: 
"асферическая поверхность", "асфе
рическое зеркало", "устройство типа 
камеры-монитора для непрямого 
обзора".

3. Пункт 2.5.2 серии 01 поправок 
отменяется, т. е. в число основных 
характеристик зеркала заднего вида 
возвращена характеристика "креп
ление к кузову", существовавшая в 
Правилах № 46.00.

4. Вместо нынешних пяти (I—V) 
вводятся шесть (I—VI) классов зер
кал заднего вида (VI класс — зерка
ла, обеспечивающие обзор спереди 
АТС при парковке).

5. В формулировке пункта 6.4 
Правил № 46.00 "Устройство креп
ления на транспортном средстве 
должно быть сконструировано та
ким образом, чтобы цилиндр радиу
сом 50 мм...." слова "радиусом 50" 
изменяются на "радиусом 70 мм".

6. Устанавливается новое (1200 
вместо 1800 мм) значение "г" для зер
кал II класса; оно приравнивается к 
размеру для зеркал III класса, а также 
снижается (с 400 до 300 мм) значение 
"г" для "широкоугольных" зеркал 
заднего вида (IV класс) и внешних 
зеркал заднего вида II класса.

7. Вводится уточнение: устройст
ва крепления зеркал, являющиеся со
ставной частью кузова транспортного 
средства, обеспечивающие фронталь
ное отклонение зеркала на угол не 
более 45е, не выходящие более чем 
на 100 мм за наружную поверхность 
кузова транспортного средства ис
пытаниям на удар не подвергаются.

8. Исключается испытание за
щитного корпуса на изгиб.

9. Вводятся требования к устрой
ствам непрямого обзора.

10. Изменяются требования к 
числу зеркал заднего вида на АТС. 
Так, становится обязательной уста
новка: на АТС категорий и Nj — 
внешнего основного зеркала III клас
са со стороны пассажира; для кате
горий N2 > 7,5 т и N3 — внешнего 
"широкоугольного" зеркала IV клас
са со стороны водителя и "передне
го зеркала VI класса (для других ка
тегорий — допускается). Допускает
ся установка: на АТС для категорий 
М,, М2, М3, N, и N 2 («7,5 т) — "ши
рокоугольного" зеркала (IV класс) и 
зеркала бокового обзора (V класс) 
как со стороны водителя, так и со 
стороны пассажира. Эти условия
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распространяются на АТС категорий 
N2 > 7,5 т и N3, но в отношении зер
кал бокового обзора V класса.

11. Изменяется формулировка 
пункта 16.3 Правил № 46.01: выступ 
зеркала за габаритную ширину транс
портного средства не должен превы
шать 250 мм (сейчас 200 мм).

12. Ужесточаются требования к 
полям обзора через зеркала II, III,
IV и V классов (см. рисунок).

Таким образом, самое главное в 
предложенном проекте — попытка 
узаконить поля обзора, исключаю

щие наличие "мертвых" зон. В итоге, 
как видно из рисунка, такие поля 
для всех категорий транспортных 
средств существенно увеличивают
ся. Правда, достичь этого предлага
ется уменьшением радиуса кривиз
ны сферы отражающего элемента 
основного зеркала, что приведет к 
значительному искажению отобра
жаемой информации и затруднению 
оценки расстояния до движущегося 
транспортного средства за короткое 
время. Проблему "мертвых" зон, по 
мнению специалистов НИЦИАМТа,

следует решать не только и не столь
ко уменьшением радиуса кривизны 
основных зеркал заднего вида, как 
это предлагается сделать для грузо
вых автомобилей и автобусов, но и 
применением обязательных допол
нительных зеркал заднего вида, 
имеющих радиус кривизны боль
ший, чем у основных зеркал, а так
же асферических зеркал и зеркал IV 
класса. Причем на всех категориях 
транспортных средств.

Многие предложения НИЦИАМТ 
поддерживает.
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1 июня 2004 г. скончался Виктор Николае
вич Поляков — человек, более 40 лет яркой жиз
ни которого отдано автомобильной промышлен
ности страны. Главным делом В.Н. Полякова, 
как он сам неоднократно подчеркивал, стал 
Волжский автозавод, которым он руководил от 
начала строительства до ввода в действие.

ВАЗ и созданный под его руководством второй 
автомобильный гигант, КамАЗ, и сейчас, не
смотря на все трудности последних лет, по-преж

нему — основа и источник развития отечествен
ного автомобилестроения. Они стали рукотвор
ным памятником стратегическому мышлению и 
управленческому таланту Виктора Николаевича, 
памятником его несгибаемой воле и целеустре
мленности. Под влиянием этой легендарной 
личности выросло и сформировалось не одно 
поколение ведущих руководителей и специалис
тов автомобилестроения России, Украины, Бе
лоруссии и других стран бывшего Союза.

Вся почти 75-летняя трудовая биография Вик
тора Николаевича — рабочего, боевого офицера, 
видного хозяйственного руководителя — служит 
примером гражданского мужества и умения 
оставаться личностью и в дни всеобщего призна
ния, и в дни оскорбительных несправедливостей.

К счастью, жизнь все расставила по своим 
местам, и сегодня сотни тысяч автомобилестрои
телей по праву могут гордиться тем, что всегда 
чувствовали себя современниками Виктора Ни
колаевича Полякова — человека, так или иначе 
причастного к профессиональной судьбе каж
дого из них. Бесценный опыт этого удивитель
ного человека остается и сейчас актуальным и 
востребованным, а "школа Полякова" стала ис
торической реальностью.

Светлая память о Викторе Николаевиче на
долго сохранится в сердцах тех, кто воевал вместе 
с ним на фронтах Великой Отечественной вой
ны, работал рядом с ним и под его руководством.
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НИЦИАМТ - 
это не только испытания

АВТОСПОРТ:
Чемпионат России и 
Чемпионат Европы по 
автокроссу, соревнования 
по фигурному 
вождению, шоссейно- 
кольцевым гонкам, ралли

ШКОЛА
ВОДИТЕЛЬСКОГО

МАСТЕРСТВА:
теоретические и практические 

занятия с опытнейшими 
инструкторами по вождению 

автомобиля в экстремальных
условиях

ПРЕЗЕНТАЦИИ ТЕХНИКИ 
ВЕДУЩИХ ФИРМ МИРА:
новых легковых и грузовых 
автомобилей,агрегатов и узлов, 
тренинги по вопросам 
их эксплуатации, ремонта, 

организации продаж и 
обслуживания, лекции, конференции
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