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WPROWADZENIE

Pojazdy poruszajace si¢ po drogach podlegaja obowigzkowemu okresowemu badaniu technicznemu.
W przypadku nowych pojazdéw pierwszy przeglad techniczny jest wykonywany po trzech latach od daty
produkcji, a nastepny po dwodch latach. Kolejne przeglady wykonywane sa co rok. Badanie techniczne stuzy
do weryfikacji stanu technicznego pojazdu. Badanie to ma na celu wykrycie wszelkiego rodzaju usterek,
ktore moga zagrazac¢ bezpieczenstwu ruchu drogowego.

Stacje diagnostyczne, ze wzgledu na uprawnienia do przeprowadzania kontroli, dzielimy na
podstawowe 1 okregowe [1]. Badania techniczne pojazdow dzielimy na [6]:

— badania okresowe,
— badania dodatkowe.

Okresowe badanie techniczne polega na sprawdzeniu prawidlowosci dziatania poszczegdlnych
zespotow 1 uktadow pojazdu. Podczas wykonywania badania okresowego diagnosta sprawdza zgodno$¢
faktycznych danych pojazdu z zapisanymi w dowodzie rejestracyjnym oraz sprawdza stan techniczny
pojazdu. W celu okre$lenia stanu technicznego pojazdu wykorzystuje si¢ specjalistyczne urzadzenia
zblokowane w odpowiedniej kolejnosci tworzace tzw. linie diagnostycznej [2]. Zakres badan na liniach
diagnostycznych obejmuje m.in. [4]:

— pomiar zbieznosci przednich kot,

— kontrolg stanu amortyzatorow,

— pomiar sity hamowania

— badanie luzéw w ukladzie zawieszenia,
— analize spalin,

— kontrole stanu ogumienia,

— kontrole ustawienia §wiatet.

Do prowadzenia badan technicznych pojazdow moga by¢ wykorzystywane urzadzenia kontrolno-
pomiarowe, ktére zostaly poddane ocenie zgodnosci. Dodatkowo na stacji diagnostycznej powinny
znajdowac si¢ dokumenty z okresowej kontroli eksploatacyjnej, metrologicznej i dozoru technicznego [5].

Badanie dodatkowe pojazdu przeprowadza si¢ po dokonaniu zmian konstrukcyjnych lub wymiany
dopuszczalnych przez prawo elementow powodujacych zmiang danych zawartych w dowodzie
rejestracyjnym. Badanie dodatkowe moze by¢ wykonywane rowniez w przypadku, gdy pojazd jest
kierowany na badanie techniczne przez organ kontroli ruchu, w wyniku przypuszczenia, ze zagraza on
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bezpieczenstwu ruchu drogowego lub narusza wymagania odnosnie ochrony srodowiska.

W niniejszym artykule podjeto probe okreslenia, czy zachodzi powtarzalno$¢ badan na
poszczeg6lnych liniach diagnostycznych oraz jakie sg roznice pomigdzy pomiarami.

METODYKA BADAN

Okresowe badania techniczne maja na celu okresleniu stanu technicznego pojazdu. Stwierdzone
usterki podczas badania technicznego dzielimy na [3]:

- usterki drobne,
- usterki istotne,
- usterki stwarzajace zagrozenie.
Usterki drobne to niesprawnosci, ktore nie powodujg istotnego wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego
i ochrone $rodowiska. Do usterek istotnych zaliczamy te, ktore majg istotny wptyw na bezpieczenstwo w
ruchu drogowym i ochrong¢ $rodowiska. W przypadku wystapienia usterek stwarzajacych zagrozenie
uniemozliwiaja one dalsze uzytkowanie pojazdu.
Badania przeprowadzono dla nastgpujacych modutow linii diagnostyczne;j:
- plyty uslizgu bocznego,
- stanowiska do badania amortyzatorow,
- stanowiska rolkowego do pomiaru sity hamowania.

Pomiar zbieznosci jest realizowany za pomoca plyty poslizgu bocznego (rysunek 1), ktora sktada si¢ z
zespolu najazdowego oraz uktadu pomiarowego. Plyta jest umieszczona na poziome posadzki. Kota pojazdu
przejezdzajac przez ptyte pomiarowa powoduja jej przemieszczenie w kierunku prostopadtym do osi jazdy.
Uslizg boczny ptyty jest przeliczany z [m/km] na [mm] zbieznosci kot.

N

Vi 2 | e—— ——

Rysunek 1 — Tester zbieznos$ci
Figure 1 — Side-slip tester

Kolejnym modutem, dla ktorego okreslono powtarzalnos¢ wynikow badan, jest stanowisko do
badania amortyzatoréow (rysunek 2). Sprawno$¢ amortyzatoréw okresla si¢ za pomocg metody Eusama.
Pomiar ta metoda polega na wymuszeniu drgan przez plyty najazdowe. Powoduje to powstanie sit
bezwtadnosci, ktore zmieniaja chwilowa warto$¢ nacisku Fayn kota na ptyte. Nacisk wzgledny wyrazony jest
przez procentowy stosunek chwilowej wartosci sity nacisku kota na ptyte do wartosci nacisku kota do
nawierzchni zmierzonej w warunkach statystycznych Fsa. Nacisk wzgledny obliczany jest za pomoca
nastepujacego wzoru [7]:

_ (den )min

N - 100% 1)

Fstat

gdzie: N — wspotczynnik Eusama (nacisk wzgledny), (Fayn)mn — minimalna dynamiczna sita
przylegania kota do podtoza tj. najmniejszy nacisk kola na podloze, zmierzony przy czestotliwosci
rezonansowej podczas swobodnego tlumienia drgan kota od czestotliwosci 24 Hz do 0 Hz, Fsa —
statystyczna sila przylegania kota do podloza tj. nacisk kota na podloze mierzony w stanie spoczynku na
kota.

Metoda quasi-statyczna stuzy do pomiaru sity hamowania. Pomiar jest realizowany na stanowisku
rolkowym (rysunek 3). Rolka napedzana jest za pomoca silnika elektrycznego. Silnik zamocowany jest
wahliwie na tozyskach i przytwierdzone jest do niego ramie reakcyjne, ktore dziata na sitomierz. Naciskajac
pedatl hamulca w miejscu styku opony z rolka powstaje sita hamowania. Sita ta wywoluje odpowiednio
proporcjonalny moment reakcji dziatajacej na ramieniu silnika elektrycznego. Sita oddzialywania ramienia
powoduje wzrost cisnienia w hydraulicznym uktadzie pomiarowym, ktory jest bezposrednio odczytywany na
monitorze wyskalowanym w jednostkach sity hamowania [7].
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Rysunek 2 — Stanowisko do pomiaru amortyzatorow Rysunek 3 — Stanowisko rolkowe do pomiaru sity
Figure 2 — Shock absorber tester hamowania
Figure 3 — Roller brake tester for measuring the
braking force

Do badan wybrano pojazd osobowy przednionapedowy o masie catkowitej do 1510 kg. Badania
przeprowadzono na czterech réznych stacjach. Stacje diagnostyczne o oznaczeniu A oraz C to Okrggowe
Stacje Kontroli Pojazdow, natomiast stacje o oznaczeniu B i D byly Podstawowymi Stacjami Kontroli
Pojazdow. Stacje Kontroli Pojazdéw z wyjatkiem stacji C byly wyposazone w linie diagnostyczne tych
samych producentdw. Ci$nienie w oponach byto jednakowe dla wszystkich stacji i wynosito 0,23 MPa +0,02
MPa. Na kazdej stacji diagnostycznej wykonano po trzy proby.

WYNIKI BADAN I ICH ANALIZA

Pierwszym pomiarem byla kontrola zbieznosci wykonywana z wykorzystaniem plyty
kompensacyjnej. Pomiar wykonywany jest dla osi przedniej oraz tylnej. Wyniki badan dla trzech stacji byty
jednakowe dla osi przedniej (rysunek 4) jedynie dla jednej stacji (C), uzyskano wynik réznigcy sie od
pozostatych o 2,1 mm, a rozrzut pomigdzy maksymalng a minimalna warto$cig wynosit 0,4 mm. Dla osi
tylnej (rysunek 5) taki sam wynik uzyskano dla stacji A i D. W przypadku stacji B uzyskany wynik miescit
si¢ w granicach btgdu pomiarowego. Najbardziej odbiegata od pozostalych stacja diagnostyczna C, ktorej
wyniki od pozostatych réznity si¢ o 2,1 mm, a rozrzut miedzy warto$cig minimalng a maksymalng wynidst
0,75 mm.

Kolejnym etapem byt pomiar skuteczno$ci thumienia amortyzatorow wykonany metodg Eusama. Btad
pomiaru dla wszystkich linii wynosit 2 %. Poszczegdlne stacje roéznily si¢ migdzy sobg dla osi przednie;j
(rysunek 6) od 0% do 13%, a w przypadku osi tylnej (rysunek 7) od 2% do 13%. Odchylenie od $redniej
miescilo si¢ w granicach od 0% do 3,29%. Roznica migdzy kolami tej samej osi dla wszystkich stacji
wynosila: dla osi przedniej od 0% do 3 %, natomiast dla osi tylnej od 2% do 6%. Najwyzsza rdznic¢ 6 %
uzyskano dla stacji A, a najmniejszg dla stacji C.
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Rysunek 4 — Wyniki $redniej arytmetycznej z kontroli zbiezno$ci dla osi przedniej
Figure 4 —The results arithmetic averagee of side-slip for front axle
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Rysunek 5 — Wyniki $redniej arytmetycznej z kontroli zbiezno$ci dla osi tylnej
Figure 5 —The results arithmetic averagee of side-slip for rear axle

Ostatnim przeprowadzanym badanem byl pomiar sity hamowania na stanowisku rolkowym. Roznice
pomiedzy stacjami, dotyczace sity hamowania hamulca roboczego dla osi przedniej wyniosty (rysunek 8) od
46 N do 853 N, a roznice miedzy strong prawa i lewa wynosza od 193 N dla stacji A do 443 N dla stacji C.
Dla osi tylnej wartos¢ sity hamowania (rysunek 9) osiggata wartosci od 16,66 N do 150 N, a migdzy kotami
tej samej osi rdznice wynosity od 326 N (stacja diagnostyczna A) do 470 N (stacja diagnostyczna B).
Wielkosci odchylen dla hamulca roboczego, w przypadku osi przedniej, wyniosty od 43,2 N do 109,69 N, a
w przypadku osi tylnej od 8,16 do 44,96 N. Dla hamulca postojowego (rysunek 10) réznice w pomiarach
migdzy poszczegélnymi stacjami wyniosty od 23,33 N do 356,66 N. Warto$¢ odchylen od $redniej wynosita

od 8,16 N do 47,14 N.
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Rysunek 6 — Wyniki $redniej arytmetycznej badania amortyzatoréw dla osi przedniej
Figure 7 — The results arithmetic averagee of shock absorber for front axle
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Rysunek 7 — Wyniki z badania amortyzatoréw dla osi tylnej
Figure 7 — The results arithmetic averagee of shock absorber for rear axle
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Rysunek 8 — Wyniki $redniej arytmetycznej sity hamowania dla osi przedniej
Figure 8 —The results arithmetic averagee of braking force for front axle
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Rysunek 9 — Wyniki $redniej arytmetycznej sity hamowania dla osi tylnej
Figure 9 —The results arithmetic averagee of braking force for rear axle
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Rysunek 10— Wyniki $redniej arytmetycznej sity hamowania dla hamulca postojowego
Figure 10 —The results arithmetic averagee of braking force for the parking brake
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PODSUMOWANIE

Analizujac $rednie wartosci pomiaru zbiezno$ci na plycie kompensacyjnej, mozna mowic
0 powtarzalnoséci wynikdw pomiaru, poniewaz trzy z posrod czterech przebadanych stacji uzyskaty zblizone
wyniki pomiaru. Warto$ci odchylen, na tych stacjach byly bliskie i rowne zeru. Jedynie w przypadku
Okrggowej Stacji Kontroli Pojazdow o oznaczeniu C réznica wynikéw $rednich pomiaréw i odchylen w
poréownaniu z pozostatymi byla znaczaca. Mogto to by¢ spowodowane niewlasciwym ustawieniem pojazdu,
ktory nie byl ustawiony réwnolegle do plyty kompensacyjnej. Przyczyna réznic w pomiarach mogto by¢
réwniez to, ze diagnosta przejechat zbyt szybko przez urzadzenie pomiarowe, podczas gdy pojazd powinien
przetoczy¢ si¢ powoli po plycie kompensacyjnej. Powodem odbiegajacych od siebie wynikéw moze by¢
réwniez urzadzenie pomiarowe.

W przypadku pomiaru amortyzatoréw, ktory byt wykonany metoda Eusama, odchylenie od $redniej
miescito si¢ w granicach od 0% do 3,29%. Réznice miedzy wynikami, mogly wynikaé z rozgrzewania si¢
oleju podczas wykonywanych pomiaréw, w konsekwencji czego nastgpowato poprawienie lub pogorszenie
skutecznosci dziatania amortyzatorow na skutek wystapienia nieszczelnoséci. Uzyskane wyniki sprawnosci
amortyzatorow dla wszystkich linii byly powyzej 40 %, ardznica miedzy kolami tej samej osi nie
przekraczata 15%.

Ostatnim przeprowadzanym badanem by} pomiar sity hamowania na stanowisku rolkowym. Roznice
pomiedzy stacjami dotyczace sity hamowania hamulca roboczego dla osi przedniej wyniosty od 46 N do 853
N, a dla osi tylnej osiggaty wartosci od 16,66 N do 150 N. Wielkosci odchylen dla hamulca roboczego w
przypadku osi przedniej wyniosty od 43,2 N do 109,69 N, a w przypadku osi tylnej od 8,16 do 44,96 N. Dla
hamulca postojowego réznice w pomiarach migdzy poszczegdlnymi stacjami wyniosty od 23,33 N do 356,66
N. Wartos$¢ odchylen od $redniej wynosita od 8,16 N do 47,14 N. Na osi przedniej réznica migdzy kotem
lewym i prawym nie byla wigksza niz 30 %. Natomiast r6znica migdzy kotami osi tylnej przekroczyta 30 %.
Jednym z czynnikdw powodujacym roznice w wynikach badania mogl by¢ brak zastosowania przez
diagnostow czujnika pomiaru sily nacisku na pedat hamulca.

Po przeanalizowaniu wszystkich roznic w wynikach badan, mozna powiedzie¢, ze zachodzi
powtarzalno$¢ pomiaréw pomiedzy liniami diagnostycznymi. Tym bardziej, ze we wszystkich stacjach
stwierdzono te same usterki, a wynik koncowy pomiaréw byt podobny.
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STRESZCZENIE

KRZEMINSKI Artur. Analiza powtarzalnoéci badan technicznych pojazdu o masie catkowitej do 3,5
tony / Artur KRZEMINSKI, Paulina SZYMCZUK // Wisnyk Narodowego Uniwersytetu Transportu. — K. :
NTU, 2021. — Ne 3 (50).

W artykule omowiono wybrane elementy linii diagnostycznej, ktorych wyniki poréwnano migdzy
poszczegbdlnymi liniami diagnostycznym. Badania zostaly przeprowadzone dla czterech stacji
diagnostycznych. Do badan wykorzystano pojazd osobowy przednionapgdowy o masie catkowitej do 1510
kg. Badania przeprowadzono na czterech réznych stacjach. Analizowane byly $rednie wyniki pomiarow
uzyskane podczas kontroli uslizgu bocznego, testu sprawnosci amortyzatoréw oraz pomiaru sity hamowania.

Po przeanalizowaniu wszystkich réznic w wynikach badan, mozna stwierdzi¢, ze pomigdzy liniami
diagnostycznymi zachodzi powtarzalno$¢ pomiarow. Tym bardziej, ze we wszystkich stacjach stwierdzono
te same usterki.

PE®EPAT

Kmemiabcki A. AHaJi3 MOBTOPIOBAHOCTI TEXHIYHUX BUIIPOOYBaHb TPAHCIIOPTHOTO 3aCO0Y 3arajibHOIO
macoro 110 3,5 toun / A. Kureminbcki, I1. Illumuyk // Bicauk HarioHaapHOTO TPAHCIIOPTHOTO YHIBEPCHUTETY.
Cepis «Texuiuni Hayku». HaykoBo-texniunuii 30ipauk — K.: HTY, 2021. — Bumn. 3 (50).

TpancnopTHi 3acO0M TiAMATAIOTH OOOB'SI3KOBOMY MEPIOANYHOMY TEXHIYHOMY OTJISAY. Y BHIIAIKy
HOBHMX TPAaHCIOPTHUX 3aco0iB, MHEpIUIMil TEXHIYHUI OIS NMPOBOAMTHCA 4Yepe3 TPU POKH IICJs AaTH
BUPOOHMIITBA, a HACTYMHUH — 4epe3 JABa poku. [lomanpii mepeBipKH MPOBOISATHCA LIOPOKY. TexHiuHMH
OTJISIT BUKOPUCTOBYETHCS JUIS TIEPEBIPKU TEXHIYHOTO CTaHY TPAHCIIOPTHOTO 3aco0y, BUSBICHHS NE(EKTiB,
SIK1 MOKYTh 3arpOKyBaTH Oe3Ieli TOPOXKHBOTO PyXY.

Texuiyni BUNPOOYBaHHS TPAHCIIOPTHUX 3aCO0IB MOIUISIFOTHCS HA MEPIOJUYHI TECTH Ta JIOJATKOBI
nociimkeHHs. [lepionnyanid TEXHIYHUHN OTJISI TONATAE Y TIEPEBIPIIi MPAaBUIIBHOT pOOOTH OKPEMHX BY3JIB Ta
cucreM TpaHcmoptHoro 3aco0y. Ilim dYac mepiomuYHOTO OrJsiMy MAiarHOCT TepeBips€ BiANOBIIHICTH
(bakTUYHUX JaHUX TPAHCIIOPTHOTO 3aco0y THM, IIO 30epiraroTbCss B PEECTpallifHOMY IOCBiIYCHHI, Ta
TIepeBipsie€ TEXHIYHUHN CTaH TPAHCIIOPTHOTO 3aco0y.

JonaTkoBuii Oris TPAaHCIIOPTHOTO 3aco0y MPOBOAMTHCS MICNsi BHECEHHS 3MiH 0 KOHCTPYKMLIi abo
3aMiHH JIO3BOJICHUX 3aKOHOM E€JIEMEHTIB, 1[0 3MIHIOIOTh JIaHIi, 0 MICTATBCS B PEECTPALIHHOMY TOCBITYCHHI.
Takox Moke OyTH TPOBEICHO TOMATKOBE BUIPOOYBAHHS, KOJW TPAHCIOPTHHUI 3acid HampaBIsIEThCS HA
TEXHIYHUI OTJISI OPraHOM YIPAaBIIiHHS JOPOXKHIM PYXOM B Pe3yJIbTaTi MiZ03pH, IO BiH CTBOPIOE 3arpo3y
Oe3reni ToOpoKHBOTo PyXy ad0 MOPYIIy€e BUMOTH IIOJI0 OXOPOHH HABKOJIHIITHHOTO CEPEOBHUIIIA.
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VY craTTi po3risAaThes BUOpaHi eNeMEeHTH MiIarHOCTHUYHOI JiHii, pe3yabTaTH SIKMX IOPiBHIOBAINCH
MiX co00r0. JlocTipKeHHsI MPOBOJWIM HAa YOTHUPHOX MIarHOCTHUYHUX cTaHIisfaxX. [[ns BumpoOyBaHb OyB
BHKOPHCTaHUH TMEepeTHBONPUBITHAN aBTOMOOLIHh 3aranbHO0 Baror 10 1510 kr. [IpoananizoBano cepenHi
pe3yabTaTH BUMIipIOBaHb, OTPUMaHI Mijl 4ac KOHTPOIIIO OIYHOTO YBOAY Kojeca, BUIIPOOyBaHHS eEeKTUBHOCTI
aMOPTHU3aTOPIB Ta raIbMyBaHHSI.

[IpoanamizyBaBm Bci BIOMIHHOCTI pe3yNbTaTiB TeCTy, MOXKHa 3pOOHUTH BHCHOBOK, IIIO
MOBTOPIOBAHICTh BHUMIpIOBaHb 30epiraeThCs MK PI3HUMHU [JIarHOCTHYHUMHU JiHiAMH. Tum Oinblre, mo
OJTHAKOB1 HECTIPAaBHOCTI aBTOMOO1I OYJIM BUABJICHI Ha BCiX CTAHIIISIX.

KJIFOUOBI CJIOBA: TEXHIYHUI OTJIAM, IIEPIOAUYHUN TECT, JOOJATKOBHI OI'JIA],
JIATHOCTHUYHA JITHIA, TTIOBTOPIOBAHICTH BUMIPIOBAHbD.

ABSTRACT

Krzeminski A., Szymczuk P. Analysis of repeatbitity of technical tests of vehicle with total weight up
to 3,5 tonnes. Visnyk of National Transport University. Series «Technical sciences». Scientific and
Technical Collection. — Kyiv: National Transport University, 2021. — Issue 3 (50).

Vehicles are subject to mandatory periodic technical inspection. In the case of new vehicles, the first
technical inspection is carried out three years after the date of production, and the next one after two years.
Further checks are carried out annually. Technical inspection is used to check the technical condition of the
vehicle, to identify defects that may threaten road safety.

Vehicle technical tests are divided into periodic tests and additional studies. Periodic technical
inspection consists in checking the correct operation of individual components and systems of the vehicle.
During a periodic inspection, the diagnostician checks the compliance of the actual vehicle data with those
stored in the registration certificate and checks the technical condition of the vehicle.

An additional inspection of the vehicle is carried out after making changes to the design or replacing
the elements permitted by law that change the data contained in the registration certificate. An additional test
may also be carried out when a vehicle is sent for technical inspection by a traffic authority as a result of
suspicion that it poses a threat to road safety or violates environmental requirements.

The article discusses the selected elements of the diagnostic line, the results of which were compared
with each other. The studies were carried out at four diagnostic stations. For the tests, a front-wheel drive
vehicle with a total weight of up to 1510 kg was used. Analyzed are the average measurement results
obtained by monitoring the lateral input of the wheel, testing the effectiveness of shock absorbers and
braking.

After analyzing all the differences in the test results, we can conclude that the repeatability of
measurements remains between different diagnostic lines. Moreover, the same vehicle malfunctions were
found at all stations.

KEYWORDS: TECHNICAL OVERVIEW, PERIODICALLY TEST, ADDITIONAL OVERVIEW,
DIAGNOSTIC LINE, MEASUREMENT REPEATABILITY.

PE®EPAT

Kmemunbcku A. AHaJIM3 TOBTOPSIEMOCTH TEXHUYECKHX HCIBITAHUHA TPAHCIIOPTHOTO CPENCTBA OOIICH
maccoit go 3,5 Toun / A.Kmemunbscku, II. IlIumuyk // BectHuk HaipioHalIbHOTO TpPaHCIIOPTHOTO
yauBepcutera. Cepust « Texandeckue Haykm». Hayuno-texandeckuii coopauk. — K.: HTY, 2021. — Beim. 3 (50).

TpancnopTHBIE  CpeAcTBa  MOAJNEXKAaT  O0A3aTENbHOMY  NEPHOAMYECKOMY  TEXHHYECKOMY
OCBUJCTEILCTBOBAHNID. B ciydae HOBBIX TpPaHCHOPTHBIX CPEACTB, IEPBbI TEXHUYECKUH OCMOTP
MIPOBOAMTCS Yepe3 TPU roja Mocie JaThl MPOM3BOJACTBA, a CIEAYIOUIMM - uepe3 nBa roga. [lanpHeimue
MIPOBEPKU IPOBOAATCS €KETONHO. TEXHUYECKHH OCMOTP HCHONB3YETCA Ul MPOBEPKH TEXHHYECKOTO
COCTOSIHMSI TPAHCIIOPTHOI'O CPEICTBA, BBIIBICHHUA AE€()EKTOB, KOTOPBIE MOTYT YIpoXaTb O€30IacHOCTH
JIOPOYKHOTO JABMKEHUSI.

TexHudyeckue WCHBITAHUS TPAHCIOPTHBIX CPEJICTB JAENSATCS HAa MEpPUOAMYECKHE TECThl H
JIOTIOJIHUTENBHBIE HccaeoBaHMs. [lepHoguuecknil TEXHUYECKHMH OCMOTp 3aKJIIOYaeTcsi B IMPOBEpKE
MPaBUIBHOW PabOTHl OTHAENBHBIX Y3JI0B M CHUCTEM TPAHCIIOPTHOTO cpelacTBa. Bo BpeMsi mepHOAMYECKOTO
OCMOTpa JWArHoCT IPOBEPSET COOTBETCTBHE (PAKTUYECKUX MAAaHHBIX TPAHCIOPTHOTO CPEACTBA TEM,
XpaHAIMXCS B PETUCTPAlMOHHOM YAOCTOBEPEHHH, M NPOBEPSIET TEXHUYECKOE COCTOSHHE TPAaHCIOPTHOTO
CpeAcTBa.

JIOTIOTHUTENBHBIA OCMOTpP TPAHCIOPTHOTO CPEACTBA IMPOBOAUTCS IOCIE BHECEHUS H3MEHEHUIl B
KOHCTPYKIUIO WJIM 3aMEHBl Pa3pEIICHHBIX 3aKOHOM 3JIEMEHTOB, U3MEHSIONINX JaHHBIE, COAEpXKAIUeCs B

168



HaykoBo-TexHi4HuI 30ipHuK “BicHuK HaLioHanbHOro TpaHCnopTHOro yHiBepcutety”

PETUCTPALIMOHHOM YJIOCTOBEpeHUU. Takke MOXKET OBITh MPOBEACHO JONOJHUTEIHHOE WCIBITAHHE, KOTJIa
TPAHCIIOPTHOE CPEACTBO HAIPABISETCS Ha TEXHUYECKHH OCMOTP OpPraHOM YIPAaBICHHUS JOPOKHBIM
IBIDKEHUEM B Pe3yJIbTaTe IMOIO3PEHHS, YTO OH CO3JacT yrpo3y OE30MaCHOCTH MTOPOKHOTO JABMKCHHS WU
HapyImaeT TpeOOBaHUS IO OXpaHe OKPYKAIOMICH CPEIBI.

B crathe paccMaTpuBaroTCs BRIOpaHHBIC DIEMEHTH JUATHOCTUYCCKON JIMHUM, PE3YIBTATHl KOTOPHIX
CPaBHUBAINCH MEXIy coOoi. McciieoBanus MpOBOAWIUCH HA YETHIPEX AMArHOCTUYCCKUX CTaHIUAX. Jlis
WCIBITAHUI OBLI WCHOJB30BaH TEPEAHETIPUBOIHBIA  aBTOMOOWIBH O0mmMM Becom 10 1510 k.
[Ipoananmn3upoBaHbl CpeIHNE PE3YIbTATH H3MEPESHUH, ITOTyUeHHBIC TIPU KOHTPOJIe OOKOBOTO BBOZIA KOJIeca,
HCTIBITaHUS 3P GEKTUBHOCTH aMOPTHU3aTOPOB M TOPMOXKECHHS.

[Ipoananu3mpoBaB BCEe pa3IWYUs PE3yJbTATOB TECTA, MOXHO CIHIEJaTh BBIBOJ, YTO IOBTOPSEMOCTH
MU3MEPCHHI COXPAHSICTCS MEXIy Pa3IUYHbIMH TUATHOCTUYCCKUMHU JIMHUSAMU. Tem Ooee, YTO OJJMHAKOBBIC
HEUCHPABHOCTH aBTOMOOMIIS ObLITH OOHAPYKEHBI HA BCEX CTAHIIUAX.

KJIIOUEBBIE  CJIOBA: TEXHUYECKUA  OCMOTP, HEPI/IOI[I/IIIECKI/Iﬁ TECT,
I[OHOHHI/ITEHBHblﬁ OCMOTP, JNATHOCTHUYECKAS JIMHW S, ITIOBTOPAEMOCTD
M3MEPEHU.
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