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Безопасность дорожного движения является 
основным из приоритетных направлений госу-
дарственной политики Республики Беларусь. 
Основным показателем является аварийность 
транспорта, зависящая от технического состоя-
ния различных компонентов или систем транс-
портного средства, таких как рулевое управле-
ние, тормозная система, система зажигания и т.д. 
Из всего перечисленного около 45 % приходить-
ся на неисправность тормозных систем. Все па-
раметры тормозной системы могут определяться 
средствами технической диагностики тормозов. 

Общая конструкция силового тормозного 
стенда. В настоящее время наибольшее распро-
странение на диагностических станциях и стан-
циях, проводящих гостехосмотр, получили тор-
мозные стенды силового типа, принципиальная 
схема которых показана на рисунке 1.  

 

Рисунок 1 – Типовая схема силового тормозного  
стенда:  

1 – измеритель тормозных сил; 2 – световые  
индикаторы блокировки колес; 3 – датчик тормозной 

силы; 4 – вспомогательный антиблокировочный  
ролик; 5 – цепная передача; 6 – измеритель давления 
на педаль; 7 – датчик давления на педаль автомобиля;  
8 – электродвигатель; 9 – редуктор; 10  – подшипник; 

11 – ролики; 12 – рама 

Современные силовые тормозные стенды мо-
гут оценивать: 
по общим параметрам транспортного средства и 
состоянию тормозной системы следующие пара-
метры: 

– сопротивление вращению незаторможен-
ных колес; неравномерность тормозной силы за 
один оборот колеса; массу, приходящуюся на 
колесо; массу, приходящуюся на ось; 

– по рабочей и стояночной тормозным  
системам: 

– наибольшую тормозную силу; время сраба-
тывания тормозной системы; коэффициент не-
равномерности (относительную неравномер-

ность) тормозных сил колес оси; удельную тор-
мозную силу; усилие на органе управления.  

Данные контроля выводятся на дисплей в ви-
де цифровой или графической информации (ри-
сунок 2). Результаты диагностирования могут 
выводиться на печать и храниться в памяти ком-
пьютера в базе данных диагностируемых авто-
мобилей. Результаты проверки тормозных си-
стем могут выводиться также на приборную 
стойку. Динамику процесса торможения можно 
наблюдать в графической интерпретации (рису-
нок 3). График показывает тормозные силы (по 
вертикали) относительно усилия на педали тор-
моза (по горизонтали). На нем отражены зависи-
мости тормозных сил от усилия нажатия на пе-
даль тормоза как для левого колеса (верхняя 
кривая), так и для правого (нижняя кривая).  

 

 
Рисунок 2 – Данные контроля тормозной системы 

автомобиля:  
ПО – рабочий тормоз передней оси; СТ – стояночная 
тормозная система; ЗО – рабочий тормоз задней оси 

 

 
Рисунок 3 – Графическое отображение динамики  

процесса 

Основными компонентами стенда являются 
два взаимно-независимых комплекта роликов, 
размещенных в опорно-воспринимающем устрой-
стве (рисунок 4), соответственно для левой и пра-
вой сторон автомобиля, силовой шкаф, стойка, 
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пульт дистанционного управления и силоизме-
рительное устройство давления на тормозную 
педаль. Автотранспортное средство устанавлива-
ется на испытательный стенд так, чтобы колеса 
проверяемой оси располагались на роликах. 
Опорно-воспринимающее устройство предна-
значено для размещения опорных роликов и 
принудительного вращения колес диагностируе-
мой оси автомобиля, а также для формирования 
(с помощью датчиков тормозной силы и веса) 
электрических сигналов, пропорциональных соот-
ветственно тормозной силе и части веса автомо-
биля, приходящегося на каждое колесо диагно-
стируемой оси. Раму опорно-воспринимающего 
устройства укладывают на резиновые подкладки, 
чтобы погасить вибрацию. Поверхности роликов 
силовых стендов делают рифлеными со стальной 
наваркой, обеспечивающей постоянный коэффи-
циент сцепления по мере износа роликов, или же 
покрывают базальтом, бетоном и другими мате-
риалами, обеспечивающими хорошее сцепление 
шин. Для лучшего сцепления роликов с шинами 
колес оба ролика делают ведущими, а расстояние 
между ними – таким, чтобы обеспечить невоз-
можность съезда автомобиля со стенда при тор-
можении. Выезд автомобиля со стенда после 
проверки тормозов ведущей оси обеспечивается 
реактивным моментом мотор-редукторов или 
подъемниками, расположенными между ролика-
ми. Для этой цели один из роликов (со стороны 
выезда) снабжают устройством, допускающим 
вращение только в одну сторону.  

Из-за тяжелых условий эксплуатации (боль-
шой поток техники, загрязнение, не своевремен-
ное техническое обслуживание), происходит 
преждевременный выход из строя датчиков силы 
и веса, что привод к приостановлению функцио-
нирования стенда, до замены или ремонта датчи-
ков. Так же при эксплуатации по мере износа 
опорных роликов ухудшаются их эксплуатаци-
онные качества, уменьшается диаметр и межосе-
вое расстояние, приводящее к проскальзыванию 
колес автомобиля, занижению показаний тор-
мозного усилия. Эти выводы основаны на анали-
зе поверок тормозных стендов, проведённых ла-

бораторией НИЦИСИиТ в течении 5 лет 
(350 ± 10 % в год). При выполнении поверки, 
государственный поверитель «предупреждает» о 
критическом либо предкритическом состоянии 
элементов тормозного стенда (регулировка дат-
чиков, замене роликов). В случае с тормозными 
роликами, поверитель измеряет максимальный 
износ роликов (с помощью щупов или измеряет 
диаметр роликов), а в случае с измерительными 
датчиками, поверитель нагружает стенд в преде-
лах всего диапазона измерения (с помощью ка-
либрованного датчика силы и специального при-
способления), после чего высчитывает погреш-
ность результатов измерений. Владелец стенда 
принимает решение о замене или регулировки 
этих компонентов дилерами с последующей вне-
очередной поверкой. 

 

 
 

Рисунок 4 – Опорно-воспринимающее устройство: 
1, 5, 7, 10 – ролики; 2, 9 – мотор-редукторы;  

3, 8 – тензометрические датчики; 4, 11 – следящие  
ролики; 6 – рама; 12 – датчики веса 
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В настоящее время рынок лазерной и опто-
электронной техники стремительно растет и 
имеет широкий круг областей применения, 
включающих медицину, промышленность, энер-
гетику, био- и наноиндустрию, авиакосмические 

технологии, агропромышленное производство, 
национальную безопасность. Для его развития 
необходимо современное метрологическое обес-
печение лазерной и оптоэлектронной техники, 
базирующееся на современной эталонной базе, 


