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Анотація 

В публікації розглядаються питання врахування впливу конструкції гальмівної системи на підвищення 

точності визначення зупиночного та гальмівного шляху автомобіля як показників технічного стану гальмівних 

систем та визначників безпеки руху в умовах експлуатації. 
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Abstract 

The publication deals with the issues of taking into account the influence of the brake system design on improving the 

accuracy of determining the stopping and braking distances of a vehicle as indicators of the technical condition of brake 

systems and determinants of traffic safety in operation. 
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Розширення обсягів та сфери застосування транспортних засобів (ТЗ) підвищує імовірність 

збільшення матеріальних втрат, травматизму та смертності на дорогах країни. За даними Всесвітньої 

організації охорони здоров’я (ВООЗ) у світі щороку на дорогах гине близько 1,2 млн. людей, а кількість 

травмованих складає близько 50 млн. [1]. Статистика свідчить, що за 2017–2024 роки в Україні 

зареєстровано близько 200 тис. ДТП з потерпілими, у яких загинуло біля 25,9 тис. та травмовано 

близько 220 тис. осіб [2, 3]. Рівень смертності та травматизму внаслідок дорожньо-транспортних 

пригод в Україні є одним з найвищих в Європі, при цьому, рівень організації БДР залишається вкрай 

низьким, на що у своїх звітах неодноразово звертали увагу експерти Світового банку, ВООЗ та інших 

міжнародних організацій.  

В переважній більшості випадків для попередження ДТП використовують гальмівні системи. 

Безпека руху ТЗ забезпечується дотриманням граничних значень гальмівного шляху та утриманням 

його в межах заданої смуги руху (рис. 1). Максимально допустимий розворот автомобіля обчислюють 

з умови [4]: 
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де Bsr – ширина коридору безпеки (смуги руху); y – відхилення центра мас ТЗ у поперечному 

напрямку; La та Ba – довжина і ширина ТЗ; γ – курсовий кут, який характеризує повздовжньої осі ТЗ. 
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Рисунок 1 – Коридор безпеки 



Удосконалення конструкції гальмівних систем та алгоритмів їх функціонування призвело до 

відчутної різниці показників ефективності гальмування сучасних ТЗ у порівнянні з ефективністю 

гальмування застарілих ТЗ [4, 5]. Історія впровадження систем зменшення гальмівного шляху 

автомобілів розпочалась з антиблокувальної системи гальм (ABS), основним призначенням якої є 

запобігання блокуванню коліс під час гальмування, збереження курсової стійкості автомобіля та 

керованості. З 2004 року ABS є частиною стандартної комплектації усіх нових автомобілів, що 

продаються у Євросоюзі [6]. В сучасних автомобілях ABS як правило є частиною більш складної 

електронної системи гальмування, в склад якої також можуть входити: система розподілу гальмівних 

зусиль (EBD), система електронного контролю стійкості (ESP), система екстреного гальмування. З 

2011 року ESP є частиною стандартної комплектації усіх нових легкових автомобілів, що продаються 

у Євросоюзі, США та Канаді [6]. 

Система екстреного гальмування – це адаптивна система призначена для підвищення ефективності 

використання водієм робочої гальмівної системи в екстреній ситуації. Застосування систем екстреного 

гальмування може бути вирішальним фактором для попередження ДТП чи зменшення її наслідків за 

рахунок скорочення гальмівного шляху автомобіля на 15-45% [6, 7]. Існує два види систем екстреного 

гальмування: система допомоги при екстреному гальмуванні (BA), яка дозволяє реалізувати 

максимальне гальмівне зусилля у разі натиснення водієм на важіль гальма, та система автоматичного 

екстреного гальмування, яка створює часткове чи максимальне гальмівне зусилля без участі водія. В 

системах автоматичного екстреного гальмування крім основної реалізується ряд інших функцій 

шляхом поєднання роботи систем активної і пасивної безпеки автомобіля, що перетворює їх у так звані 

превентивні (попереджуючі) системи безпеки. 

Процес гальмування ТЗ з електронною системою гальмування можна відобразити за допомогою 

гальмівної діаграми (рис. 2). Криві 1, 2 та 5 (рис. 2) відображають процес гальмування ТЗ у класичному 

вигляді, коли дія сил опору руху (опір коченню коліс, опір повітря та опір підйому) може бути 

врахована лише протягом часу 4t . 
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Рисунок 2 – Параметри процесу гальмування ТЗ 



На практиці сили опору руху чинять вплив на процес гальмування протягом усього часу, 

необхідного для зупинки ТЗ. Такому поданню процесу гальмування відповідають криві 3, 4 та 6. При 

цьому для ТЗ з електронними гальмівними системами ділянки зупинного шляху відповідають 

інтервалам часу 1 2 3 4, , ,t t t t  та 5t .  

Для кожної складової зупинного шляху ТЗ функція сповільнення за часом має вигляд 
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У загальному виді математичну модель зупинного шляху ТЗ можна представити так 
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В результаті розв’язку системи рівнянь (3) отримаємо вираз 
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Результати оцінювання гальмівного шляху ТЗ категорії М1 на літніх шинах за моделлю (4) та 

діючою методикою [8] подані на рисунку 3. 

 

Рисунок 3 – Результати оцінювання гальмівного шляху ТЗ категорії М1 на сухому асфальтобетоні 



З рисунка 3 видно, що діючі нормативи та методики визначення показників ефективності 

гальмування потребують врахування роботи сучасних електронних систем активної безпеки 

автомобіля, розвитку конструкції автомобільних шин, психологічних аспектів керування автомобілем 

в екстрених ситуаціях. 
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