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Предисловие

1 П О Д Г О Т О В Л Е Н  Федеральны м государственным унитарным предприятием «Российский н а ­
учно-технический центр инф ормации по стандартизации, метрологии и оценке соответствия» (Ф ГУП  
«С Т А Н Д А Р Т И Н Ф О Р М » ) на основе собственного аутентичного перевода на русский язык англоязычной 
версии международного стандарта, указанного в пункте 4

2  В Н Е С Е Н  Техническим комитетом по стандартизации Т К  381 «Технические средства для ин ­
валидов»

3  У Т В Е Р Ж Д Е Н  И В В Е Д Е Н  В Д Е Й С Т В И Е  П риказом Федерального агентства по техническому ре­
гулированию и метрологии от 2 8  октября 2 0 1 5  г. №  2180-ст

4  Настоящ ий стандарт идентичен международному стандарту И С О  1 0 8 6 5 -1 :2 0 1 2  «Системы  
крепления кресла-коляски и удержания его пользователя для доступны х транспортных средств, 
предназначенны х для использования сидящ ими и стоящ ими пассажирам и. Часть 1. Системы  для  
пассажиров в креслах-колясках, сидящ их лицом назад» (IS O  10 865-1 :2 012  «W heelchair containm ent 
and occupant retention system s for accessible transport vehicles designed for use by both sitting and stand­
ing passengers —  Part 1: System s for rearward-facing w heelchair seated passengers», ID T).

При применении настоящ его стандарта рекомендуется использовать вместо ссылочных 
международны х стандартов соответствую щ ие им национальны е стандарты  Российской Ф едерации, 
сведения о которых приведены в дополнительном приложении Д А

5  В В Е Д Е Н  В П Е Р В Ы Е

Правила применения настоящего стандарта установлены в ГОСТ Р  1.0—2012 (раздел 8). 
Информация об изменениях к настоящему стандарту публикуется в ежегодном (по состоянию на 
1 января текущего года) информационном указателе «Национальные стандарты», а официальный 
текст изг/внений и поправок —  в ежемесячном информационном указателе «Национальные 
стандарты». В случае пересмотра (замены) или отмены настоящего стандарта 
соответствующее уведомление будет опубликовано в ближайшем выпуске ежемесячного 
информационного указателя «Национальные стандарты». Соответствующая информация, 
уведомление и тексты размещаются также в информационной системе общего пользования — на 
официалыюм сайте Федерального агентства по техническому регулированию и метрологии в 
сети Интернет (wv/w.gost.ru)
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Н астоящ ий стандарт н е  может быть полностью или частично воспроизведен, тиражирован и 
распространен в качестве оф ициального издания без разреш ения Ф едерального агентства по 
техническому регулированию  и метрологии
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Предисловие к ИСО 10865-1:2012

М еждународная организация по стандартизации (И С О ) является всемирной ф ед ерацией н а ­
циональных организаций по стандартизации (комитетов —  членов И С О ). Разработку международных  
стандартов обычно осущ ествляю т Технические комитеты И С О . Каждый ком итет-член, заинтересо­
ванный в деятельности, для которой был создан Технический комитет, им еет право быть представ­
ленным в этом ком итете. М еждународны е правительственны е и неправительственны е организации, 
имею щ ие связи с И С О . такж е принимаю т участие в работах. И С О  тесно взаимодействует с М еж д уна­
родной электротехнической комиссией (М Э К ) по всем вопросам стандартизации электротехники.

М еждународны е стандарты  разрабаты ваю т в соответствии с правилами Директив И С О /М Э К , 
часть 2.

Основной задачей Технических комитетов является подготовка международны х стандартов. 
Проекты международны х стандартов, одобренны е Техническим комитетом, направляю тся членам  
этого комитета на голосование. Д ля их публикации в качестве международного стандарта требуется  
одобрение не м ен ее 75  %  проголосовавших членов ком итета.

С ледует обратить внимание на возможность наличия в настоящ ем стандарте некоторых эл е­
ментов. которые могут быть объектом патентного права. И С О  не несет ответственности за идентиф и­
кацию некоторых или всех таких патентны х прав.

И С О  10865-1 подготовлен Техническим комитетом И С О /Т К  173 «Вспомогательны е средства  
для лиц с ограничениями жизнедеятельности», подкомитет П К  1 «Кресла-коляски».

И С О  10865 состоит из следую щ их частей под общ им наименованием «Системы крепления  
кресла-коляски и удержания его пользователя для доступных транспортны х средств, предназначен­
ных для использования сидящ ими и стоящ ими пассажирами»:

- часть 1. Системы  для пассажиров в креслах-колясках, сидящ их лицом назад;
- часть 2. Системы  для пассажиров в креслах-колясках, сидящ их лицом вперед.
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Введение

О беспечение безопасного транспортирования пассажиров, сидящих в креслах-колясках, в 
транспортных средствах обычно треб ует установки послепродажного оборудования для закрепления  
кресла-коляски и обеспечения удержания пассажира во время ситуаций экстренного маневрирования  
транспортного средства и столкновения, которое соответствовало бы разм еру и условиям передви­
жения транспортного средства. И С О  10542-1 [15] устанавливает требования к конструкции и техн иче­
ские требования, а  такж е соответствую щ ие методы  испы тания устройств крепления кресел колясок и 
систем удержания пользователей К К С У П , предназначенны х д ля использования сидящ ими в креслах- 
колясках пассажирами, развернуты ми лицом вперед, во всех типах транспортных средств, которые 
были модиф ицированы для использования людьми, сидящ ими в креслах-колясках. Положения И С О  
10542-1 базировались на убеждении, что изготовители КК С У П  н е  могут контролировать типы транс­
портных средств и режимы вождения, в которых устанавливаю т и используют большую часть их про­
дуктов. С ледовательно. И С О  10542-1 [15] требует проведения испытания КК С У П  при лобовом столк­
новении при наихудш их условиях столкновения малогабаритны х транспортны х средств, таких как 
полноразмерны е и малы е ф ургоны, используя смоделированны й импульс ускорения/замедления при 
столкновении, который приводит к изменению  скорости салазок (Д  V). равной 48  км/ч.

Несмотря на то. что одноразмерны й подходящ ий м етод испытания К К С У П  на стойкость конст­
рукции к ударным нагрузкам пригоден для оборудования, которое предназначено для общ его исполь­
зования во всех типах транспортных средств, это обычно приводит к продукту, который переконст­
руируют д ля использования в больш их и бо лее тяжелы х транспортны х средствах, используемых, в 
основном, при низкоскоростных внутригородских перевозках. Э то  особенно относится к случаям  
больших доступных транспортны х средств, в которых пассажирам разр еш ено путеш ествовать как си ­
дя. так и стоя (д ал ее —  транспортны е сред ства), доступны е д ля сидящ их и стоящ их пассажиров, 
или A T V -S S .

Признавая эту разницу и значительно более низкие требования безопасности транспортирова­
ния для A T V -S S , можно ожидать, что новый стандарт приведет к альтернативны м реш ениям  для  
безопасного транспортирования кресел-колясок с  сидящ ими пассажирами в этих транспортных ср ед ­
ствах. Э ти  реш ения более совместимы с оперативны ми потребностям и (например, расписание ф ик­
сированных м арш рутов) этих транспортны х служб и предлагаю т пользователям кресел-колясок  
больший уровень удобства и простоты использования и независимости, чем это достигнуто с К К С У П , 
разработанны ми, чтобы соответствовать условиям столкновения при скорости 4 8  км/ч. Б олее о п р е ­
д ел енн о  данны е по несчастны м  сл учаям /р анениям  для A T V -S S  указы ваю т, что частота фатальных 
исходов для пользователей и серьезных ранений на миллион километров пассажирских поездок, зна­
чительно ниже, чем для меньших транспортных средств, которые двигаются на значительно более вы­
соких скоростях [1]. Ф актически анализ данны х из полицейских отчетов относительно несчастны х  
случаев, включая внутригородские автобусы с ф иксированны м и м ар ш р утам и , указы вает, что веро­
ятность случая столкновения для этих транспортны х средств достаточно мала, чтобы подтвердить  
основные требования ф ункционирования для оборудования обеспечения безопасности, установ­
ленного в этих транспортны х сред ствах, при ускорениях и зам едлениях, которые происходят во 
время условий б ез  столкновения, таких как непредвиденное м аневрирование транспортного ср ед ­
ства. включая внезапную  остановку, бы строе ускорение, и поворот за угол при повышенных скоро­
стях. Несколько исследований ясно продем онстрировали, что ускорения A T V -S S . которые могут воз­
никнуть от таких чрезвычайных маневров, все бывают ниже 1 д  [2], [3].

Признавая различные потребности пассажиров в безопасности среды A TV -S S . в начале 1990-х. 
многие европейские страны  [4]. [5]. [6]. такж е как Канад а и Австралия [7], н ачали внедрять станции для  
пассажиров в креслах-колясках, развернуты х лицом  н азад  (R F -W P S ). для использования пассаж и­
рами. сидящ ими в креслах-колясках, путеш ествуя в этих транспортны х средствах.

Практически концепция  R F -W P S  была хорош о принята, как пользователями кресел-колясок, 
так и провайдерам и транзита из-за увеличивш ейся независимости пассажира, значительно снизив­
ш ейся причастности водителя и сокращ ения задержек в расписании [7], [8].

Однако из-за перспективы риска ранения данная концепция н е  является оптим альной в н еко­
торых важных случаях. Например, некоторы е кресла-коляски н е  имеют тормозной системы или могут 
иметь тормоза с д еф ектам и , позволяя креслу-коляске иметь чрезм ерное см е щ е н и е. Кроме того, н е ­
которые барьеры  со стороны прохода не работают эффективно с креслами-колясками некоторых типов, 
такими как скутеры, и позволяют креслам-коляскам наклоняться или отклоняться к центру прохода во 
время поворота транспортного средства. Попытки некоторых перевозчиков решить эти недостатки и при­
вели к дополнению крепления кресел-колясок различными типами вспомогательных ремней, которые 
требуют участия водителя [7]. [9]. Э то  аннулирует основное преимущество R F-W P S . а  именно независи­
мый доступ в транспортное средство пользователя в кресле-коляске. Кроме того, во многих странах  

IV
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отсутствую т национальны е стандарты , определяю щ ие требования к конструкции, испы танию  и уста­
новке R F -W P S . поэтому неправильное использование концепции разверты вания лицом н азад  мо­
ж ет легко произойти на практике.

Целью настоящ его стандарта является определение минимальных требований к конструкции  
и характеристикам  R F -W P S  и установление методов контроля выполнения технических требований. 
Это предоставит пассаж ирам , сидящим в кресле-коляске, использующим R F -W P S , разумный уровень 
безопасности транспортирования, поддерживая высокий уровень удобства и простоты использования  
и независимости во время путешествия в A T V -S S .

Ф ундаментальны й принцип концепции R F -W P S  в A T V -S S  —  это технически правильно спроек­
тированное пассивное удержание (не требую щ ее ф изического прикрепления устройств крепления  
пользователем кресла-коляски или оператором транспортного средства) загруженного кресла- 
коляски во время нормального путешествия и чрезвычайных маневров транспортного средства, ко­
торое является достаточны м , чтобы обеспечить разумны й уровень безопасности транспортирования  
пассажирам, сидящ им  в кресле-коляске. Э то т уровень безопасности сопоставим с уровнем, пред ос­
тавленны м другим пользователям транспортного средства, включая стоящ их пассажиров, которые 
держ атся за поручни и ремни, чтобы сопротивляться движ ению  во время ускорения и зам едления  
транспортного средства. В этом отнош ении основным элем ентом  R F -W P S , требуемы м настоящ им  
стандартом , является б арьер  от см е щ е н и я  вперед  (FEB ), относительно которого пассажир кресла- 
коляски ф иксирует свое кресло-коляску при р а зм е щ е н и и  в R F -W P S . Основной ф ункцией FE B  явля­
ется предотвращ ение движения кресла-коляски вперед  во время зам ед ления транспортного средст­
ва при нормальном или экстренном торм ожении. Однако, если спинка сиденья кресла-коляски и под­
головник пользователя кресла-коляски находятся в непосредственной близости от FEB . эта конст­
рукция может такж е  ограничивать движ ение вперед  пассажира кресла-коляски более, чем обеспечи­
вается спинкой сиденья кресла-коляски во время аварийного торможения, или д аж е  в редком случае  
лобового стол кновения. О тносительно последнего, в то время как основные технические требова­
ния для удерж ания кресла-коляски установлены в приложении В, д ля ускорения транспортного  
средства без столкновения и зам едления м ен ее 1 д  приложение С  о п редел яет испы тание на проч­
ность конструкции FEB . базирую щ ееся на ускорении 3  д  нагрузки кресла-коляски плюс пользователь.

Боковое с м е щ е н и е , разворот или наклон кресел-колясок в R F -W P S  обы чно ограничены  в од­
ном направл ении боковой стенкой транспортного средства. Боковое см ещ ени о . разворот или наклон  
кресла-коляски в центральны й проход обы чно ограничены  ф изическим барьер ом , таким  как верти­
кальная стойка, или горизонтальным мягким кронш тейном , или стерж нем , назы ваемы м д а л е е  барь­
ером от см ещ ения  вбок или LEB. Однако, во избеж ание излиш него  конструктивного ограничения н а­
стоящ ий стандарт не требует или не оп р ед ел я ет какую -либо особую конструкцию  для ограничения  
см ещ ени я , разворота или наклона кресла коляски к проходу транспортного средства. В первую  
очередь, настоящ ий стан д арт устанавливает технические требования и соответствую щ ие методы  
испытания, чтобы оценить, достаточно ли ограничиваю т элементы  R F -W P S  боковое см ещ ение и н а­
клон кресла-коляски в этом направлении.

Д виж ение кресла-коляски к задней части транспортного средства ограничено в пассивном ре­
ж и м е требованием  минимальных сво йств  тр ен и я  д ля пола транспортного средства в пределах R F- 
W P S . вызывающих силы трения на ш инах колес, которые были блокированы, с прим енением  тормо­
зов кресла-коляски или приводной трансмиссии кресла-коляски с  электроприводом , д ля которого  
было выключено питание во время движения. Активное сопротивление движ ению  кресла-коляски  
назад можно такж е  обеспечить, используя прикрепление пользователя к транспортному средству  
и'или устройства удерж ания кресла-коляски, таки е  как поворотны е см ягчаю щ ие стерж ни, и/или за­
хват пользователем кресла-коляски поручня в пределах R F -W P S . который соответствует специф ика­
ции по геометрии и размещ ению  настоящ его стандарта. Использование поручня и/или активного уст­
ройства удерж ания пользователя такж е  поможет ограничивать движ ение назад  пассажира кресла- 
коляски относительно сиденья кресла-коляски во время ускорения транспортного средства. Если  
определ енная конструкция R F -W P S  требует активного крепления устройства крепления пользовате­
ля и/или удержания кресла-коляски, чтобы пройти испытание на удерж ание кресла-коляски, развер­
нутого лицом назад, по приложению  В. в аж н о , чтобы предупреждение об использовании этого уст­
ройства было ясно отоб раж ено в R F -W P S .

Как указано выше, настоящ ий стан д арт предполагает, что удержание пользователя в его 
кресле-коляске, которое в аж н о , чтобы минимизировать риск серьезны х ранений , д аж е  в случаях с 
малыми ускорениями (д) б ез  столкновения, зависит в значительной степени от предоставленных и 
имеющихся на кресле-коляске элем ентов удержания. С пинка кресла-коляски обычно обеспечивает  
достаточное удержание во время торм ож ения транспортного средства, но. как ранее отмечено. FEB  
может д ал ь ш е уменьш ить движ ение пользователя вперед  в транспортном средстве, когда спина и 
голова пассаж ира кресла-коляски находятся в непосредственной близости к FEB . Удерж ание пасса-
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ж ира кресла-коляски во время бокового ускорения, вызванного поворотом транспортного средства, 
обычно обеспечиваю т подлокотники кресла-коляски и боковые опоры туловищ а, которые являются  
заказы ваем ы ми ком понентами сиденья кресла-коляски, но могут быть увеличены за счет LEBs. И с­
пользование смонтированных на кресле-коляске ремней в аж н о  д ля пассивного удержания пользова­
теля во время ускорения транспортного средства, и это. следовательно, поощ ряется требованиями  
для предупреждения пользователя, отображ аем ы м и в R F -W P S . Кроме того, как отмечено выше, н а ­
стоящ ий стандарт позволяет R F -W P S  предоставлять активное удерж ание пассажиров, прикреплен­
ных к транспортному средству, и устройств удерж ания кресла-коляски, которые могут быть легко  
осущ ествлены  пользователем кресла-коляски или водителем, и это о п редел яет требования к конст­
рукции и разм ещ ению  поручней, которые могут быть использованы самими пассажирам и, сид ящ и­
ми в кресле-коляске, чтобы увеличить уд ер ж ание кресла-коляски и увеличить удержание и устойчи­
вость пассажира кресла-коляски. Кроме того, поясной ремень безопасности, смонтированны й на 
транспор тном  ср ед ств е , или какое-либо другое устройство удержания необходимы для исключения  
возможности падения из кресла-коляски незакрепленного пользователя во время неожиданны х м а­
невров транспортного средства.

Р еком ендуем ы е руководящ ие указания по конструкции приведены в приложении Е. чтобы по­
мочь изготовителям в разработке R F -W P S , которые соответствуют требованиям настоящ его с тан ­
д ар та . R F -W P S  может быть также оборудована К К С У П  д ля использования пользователями кресла- 
коляски, развернуты м и лицом вперед, но требования и специф икации для этих систем вне области  
прим енения настоящ его  стандарта.
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Н А Ц И О Н А Л Ь Н Ы Й  С Т А Н Д А Р Т  Р О С С И Й С К О Й  Ф Е Д Е Р А Ц И И

С И С Т Е М Ы  КР Е П Л Е Н И Я  КР Е С Л А -КО Л Я С КИ  
И У Д Е Р Ж А Н И Я  Е ГО  П О Л Ь З О В А ТЕ Л Я  Д Л Я  Д О С Т У П Н Ы Х  

Т Р А Н С П О Р Т Н Ы Х  С Р Е Д С ТВ , П Р Е Д Н А З Н А Ч Е Н Н Ы Х  
Д Л Я  И С П О Л Ь З О В А Н И Я  С И Д Я Щ И М И  И  С Т О Я Щ И М И  П А С С А Ж И Р А М И

Ч а с т ь  1

С и с те м ы  д л я  п ас с а ж и р о в  в кр е с л а х -ко л я с ка х , с и д я щ и х  л и ц о м  н аза д

Wheelchair containment and occupant retention systems for accessible transport vehicles 
designed lor use by both sitting and standing passengers. Part 1.

Systems for rearward-facing wheelchair seated passengers

Дата введения — 2017— 01— 01

1 Область применения
Настоящ ий стандарт применим к пространствам д ля кресел-колясок с  пассажирами (R F -W P S ), 

предназначенны м для применения пользователями, сидящ ими в креслах-колясках, развернуты х ли­
цом назад, массой тела более 2 2  кг при перем ещ ении в доступных транспортных средствах. Н астоя­
щий стандарт применим к систем ам  д ля использования в транспортных средствах, используемых, 
главным образом , на ф иксированных марш рутах обслуживания при работе в нормальных и э кстр е­
мальных условиях вождения, где пассажирам дозволено ездить как сидя, так и стоя. Предполагается, 
что максимальное ускорение, сообщ аем ое транспортному средству в лю бом направлении во время 
экстренного маневрирования вождения, не превы ш ает 1 д.

Настоящ ий стандарт устанавливает требования к конструкции и технические требования, а 
такж е соответствую щ ие методы испытания, требования к инструкциям изготовителя и предупрежде­
ниям для монтажников и пользователей, а такж е требования к производственным этикеткам и рас­
крытию инф ормации об испытаниях.

Основной задачей настоящ его стандарта является ограничение тех п ерем ещ ений кресла- 
коляски. развернутого лицом назад, включая скутеры с  тремя или бо лее колесами, которые могут 
привести к опасным контактам с  внутренними частями транспортного средства или повреждению  д ру­
гих пассажиров.

Положения настоящ его стандарта применяю т, преж де всего, к комплекту R F -W P S , но отдель­
ные положения могут быть применены  к компонентам и сборочным узлам, реализуемы м отдельно, 
как соответствую щ им определенны м ф ункциям компонентов и/или сборочных узлов, которые пред на­
значены для замены .

2 Нормативные ссылки
В настоящ ем стандарте использованы нормативны е ссылки на следую щ ие стандарты . Д ля д а ­

тированных ссылок применяю т только указанны е издания. Д ля недатированны х ссылок применяют 
самы е последние издания (включая любые изменения и поправки).

И С О  37 95  Транспорт дорожны й, тракторы и маш ины  для сельского и лесного хозяйства. О п р е­
д еление характеристик горения материалов обивки салона (IS O  37 95  Road vehicles, and tractors and  
m achinery for agriculture and forestry —  Determ ination of burning behaviour of interior m aterials)

И С О  7176-11 Кресла-коляски. Часть 11. Испы тательны е манекены  (IS O  71 76-1 1 . W heelchairs —  
Р ал 11: T est dum m ies)

И С О  7 1 7 6 -1 3  Кресла-коляски. Часть 13. М етоды  испытаний д ля определения коэф ф ициента  
трения испытательной поверхности (IS O  71 7 6 -1 3 , W heelchairs —  Р ал  13: Determ ination of coefficient of 
friction of test surfaces)

И С О  71 7 6 -2 6  Кресла-коляски. Часть 26 . Словарь (IS O  7176-26 . W heelchairs —  РаЛ 26: Vocabulary)

Издание официальное
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3 Термины и определения
В настоящ ем  стандарте применены термины  по И С О  71 7 6 -2 6 . а  такж е сл едую щ ие термины с 

соответствую щ ими определениями:
3.1 х о д я ч и е  п а с с а ж и р ы  (am bulatory passengers): Пассажиры , для которых не требуется ис­

пользование кресла-коляски.
3 .2  б а р ь е р  о т  с м е щ е н и я  в п е р е д  (forw ard excursion barrier; FEB ): А м ортизирую щ ая конструк­

ция. разработанная д ля ограничения движ ения вперед, относительно транспортного средства крес­
ла-коляски. развернутого лицом назад, и его  пользователя.

3 .3  о б щ и й  д о п у с т и м ы й  в ес  т р а н с п о р тн о го  с р е д с тв а  (gross vehicle w eight rating; G V W R ):  
М аксимальны й общ ий вес. определенны й изготовителем транспортного средства, при котором  
транспортное средство м ож ет безопасно и н ад еж но  работать согласно предназначенной цели.

3 .4  п о р у ч е н ь  (handhold, grab bar. handrail): Лю бое устройство на борту транспортного ср ед ст­
ва. которое предназначено, чтобы позволить пассажирам  использовать его рукоятку для м аневриро­
вания по транспортном у средству или предоставить пассажирам  бо лее устойчивое перем ещ ен ие на 
борту транспортного средства.

3 .5  т р а н с п о р т н о е  с р о д с т в о , д о с т у п н о е  д л я  с и д я щ и х  и с т о я щ и х  п а с с а ж и р о в  (accessib le  
transport vehicle for sitting and standing passengers: A T V -S S ): Транспортное средство, разработанное  
и изготовленное д ля обеспечения транспортного обслуживания в основном для сидящ их и стоящ их  
пассажиров, им ею щ ее средство д ля нужд лю дей с ограниченными ф изическими возможностями.

3 .6  б а р ь е р  о т  б о ко в о го  с м е щ е н и я  (la teral excursion barrier; LEB): Конструкция или устройство  
с правой и/или с левой стороны загруженного кресла-коляски, предназиаченная(ое) для предотвра­
щ ения наклона, разворота и соскальзывания кресла-коляски к центру прохода или стенке транспорт­
ного средства во время движения.

П р и м е ч а н и е  —  LEB может быть мягкой прокладкой или подушкой для смягчения удара при случай­
ном столкновении.

3 .7  у с тр о й с т в о  у д е р ж а н и я  п о л ь зо в а те л я  (occupant retention device): С истем а или устройство, 
ислользуемая(ое) д ля удержания пользователя кресла коляски при условии малого ускорения.

3 .8  п а с с и в н а я  с и с те м а  кр е п л е н и я  (passive securem ent system ): М етод, предотвращ аю щ ий  
неж ел ател ьное п ерем ещ ен ие кресла-коляски (удерж ание), который н е  требует ф изического прикреп­
ления крепежны х устройств пользователем кресла-коляски или оператором транспортного средства.

3 .9  п р о с т р а н с т в о  д л я  к р е с л а -к о л я с к и  с  п а с с а ж и р о м , р а з в е р н у т о го  л и ц о м  н а за д  (re a r­
w ard-fac ing w heelchair passenger space; R F -W P S ): М есто  в больш ом транспортном  средстве, которое 
ограничивает п ерем ещ ен ие загруженного кресла-коляски, об ращ енного лицом назад, при использо­
вании конструкций или устройств, которые н е  требую т ф изического прикрепления устройств креп­
ления кресел-колясок пользователем кресла-коляски или оператором  транспортного средства.

3.10 б а р ь е р  о т  с м е щ е н и я  н а з а д  (rearw ard  excursion barrier; REB): Конструкция или устройст­
во. разработанное для ограничения движения н азад  относительно транспортного средства кресла- 
коляски. обращ енного лицом назад.

3.11 в ы со та  кр о м ки  си д е н ь я  (seat bight height): Вертикальное расстояние от пола до пересече­
ния плоскостей сиденья и спинки кресла-коляски.

3.12 и м и та то р  кр е с л а -ко л я с к и  (surrogate w heelchair; S W C ): М ногократно используемое уст­
ройство. соответствую щ ее требованиям приложения D. которое используют для имитации заводско­
го кресла-коляски при испы тании на удерж ание по приложению  В.

3.13 б а зо в а я  п л о с к о с ть  к р е с л а -к о л я с к и  (w heelchair re feren ce plane): Вертикальная плоскость 
в продольной центральной линии кресла-коляски.

4 Требования к конструкции
4.1 П ространство д ля кресла-коляски с  пассажиром , развернутого лицом  назад  (R F -W P S ), 

должно:
a ) соответствовать требованиям по разм ерам  и свободному пространству, определенны м в 

приложении А;
b ) быть оборудовано:

1) FEB . который ограничивает перем ещ ен ие кресла-коляски к передней стороне транспорт­
ного средства.

2 ) поручнем или перилами д ля способствования устойчивости пользователя кресла-коляски  
во время транспортирования,

3 ) средствами для ограничения бокового наклона, скольжения и разворота кресла-коляски.

П р и м е ч а н и е  — Стенка транспортного средства может быть средством для ограничения движения в 
одном направлении:
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4 ) устройством удержания пользователя для дополнительного использования пользовате­
лем  кресла-коляски,

5 ) средствами д ля ограничения движения н азад  относительно транспортного средства, 
скольжения и наклона кресла-коляски, и

П р и м е ч а н и е  —  Устройство удержания пользователя или вспомогательные ремни крепления могут 
быть такими средствами:

6 ) устройством, прикрепленны м в пределах пространства для кресла-коляски с пассажиром, 
размещ енны м, как определено в приложении А, которое позволяет пассажиру кресла-коляски затре­
бовать нормальную остановку для выхода из транспортного средства,

c ) быть готовым для использования (доступ для кресла-коляски без помех и лю бое перебрасы ­
вание сиденья вниз в верхней позиции) при входе пользователя кресла-коляски:

d) быть удобным д ля использования другими пассажирами (сидящ ими или стоящ ими), при о т ­
сутствии пользователя кресла-коляски:

e ) иметь компоненты или конструкции, которые могут контактировать с пользователем кресла- 
коляски или другими пассажирами во время экстремального маневрирования при движении, покрытые 
материалами, поглощающими энергию, которые соответствуют рабочим характеристикам no FM V S S  201 
or E C E R 2 1 ;

f) иметь компоненты, которые гладко окончательно обработаны, без острых (радиус м енее 2  мм) 
кромок, заусенцев и неровностей.

5 Технические требования
5.1 С та ти ч е с ка я  п р о ч н о с ть  ко м п о н е н то в  с и с те м ы  д л я  кр е с л а -ко л я с к и  с  п а с с а ж и р о м

5.1.1 Б а р ь е р  о т  с м е щ е н и я  в п е р ед
При испытании в соответствии с С .5.1 FE B  должен:
a ) не разрушаться или не подвергаться воздействию острых компонентов радиусом менее 2 мм;
b ) не деф ормироваться постоянно более чем  на 15 мм от конф игурации, предварительно уста­

новленной для испытания:
c) не иметь регулируемых компонентов, которые смещ аю тся более чем на 15 мм от первона­

чального положения.
5 .1 .2  Б а р ь е р (ы ) о т  б о ко в о го  см е щ е н и я
LEB (при его наличии) LEB д ол ж ен  быть испытан в соответствии с С .5 .2  и должен:
a ) не разруш аться и не подвергаться воздействию острых компонентов радиусом м енее 2  мм;
b ) не деф орм ироваться постоянно бо лее чем  на 15 мм от конф игурации, предварительно уста­

новленной для испытания:
c ) не иметь регулируемы х компонентов, которые смещ аю тся более чем на 15 мм от первона­

чального положения.
5 .1 .3  Б а р ь е р (ы ) о т  с м е щ е н и я  н азад
R EB  (при его наличии) должен быть испытан в соответствии с  С .5 .3  и должен:
a ) не разруш аться и не подвергаться воздействию острых компонентов радиусом м ен ее 2 мм:
b ) не деф ормироваться постоянно бо лее чем  на 15 мм от конф игурации, предварительно уста­

новленной для испытания:
c) не иметь регулируемы х компонентов, которые смещ аю тся более чем на 15 мм от первона­

чального положения.

5 .2  П е р е м е щ е н и е  кр е с л а -ко л я с ки

При испытании в соответствии с приложением В пространство для кресла-коляски с пассажи­
ром должно предотвращ ать:

a ) боковой наклон кресла-коляски на угол более 10 е;
b ) наклон назад кресла-коляски (т. е . наклон вперед относительно транспортного средства на 

угол более 10°);
c) перем ещ ен ие кресла-коляски в лю бом направлении на расстояние более 50  мм;
d) боковой разворот (вокруг вертикальной оси) базовой плоскости кресла-коляски на угол более  

15 ° в лю бом направлении от продольной базовой оси R F -W P S .

5 .3  К о э ф ф и ц и е н т  т р е н и я  м ате р и а л а  пол а

При испытании в соответствии с  И С О  7 1 7 6 -1 3  м атериал поверхности пола R F -W P S  должен  
иметь коэф ф ициент трения в д иапазоне от 0 .6 5  до 0 .8 .
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6 Требования к информации, идентификации и инструкциям
6.1 И д е н ти ф и ка ц и я  и т а б л и ч ки  д л я  ко м п о н е н то в  и с б о р о ч н ы х  узл о в  R F -W P S

6.1.1 П о с то я н н ы е  та б л и ч ки  д л я  ко м п о н е н то в
Н а постоянно установленны е и зам еняем ы е части должна быть нанесена постоянная четкая  

маркировка, содерж ащ ая следую щ ую  инф ормацию:
a ) наим енование изготовителя или торговую марку;
b ) месяц и год изготовления и любую другую маркировку, необходимую д ля четкой идентиф ика­

ции сборки или сборочного узла в случае отзыва изделия;
c) отметку, показывающ ую, что устройство соответствует настоящ ем у стандарту.
6 .1 .2  И д е н ти ф и ка ц и я
Основные компоненты и сборочные узлы должны быть сопровождены инф ормацией, которая  

включает:
a) модель изготовителя и номер д етали  или эквивалентны й идентиф икационны й код;
b ) наименование и назначенное использование каждого компонента.
6 .1 .3  И н ф о р м а ц и я  д л я  п о л ь з о в а те л е й  R F -W P S
R F -W P S  дол ж но содержать читаем ое табло, прикрепленное к зоне кресла-коляски, инф орми­

рую щ ее о  том . что:
a) кресло-коляска, развернутое лицом назад, и пользователь должны быть размещ ены  как 

можно ближе к барьеру.
П р и м е ч а н и е  —  Чтобы обеспечить более близкий контакт тела с барьером, рекомендуется удалить 

крупные предметы со спинки сиденья кресла-коляски:

b ) электропитание должно быть выключено и тормоза задействованы , если применимо;
c) устройство удержания пользователя следует использовать на всем протяжении движения  

транспортного средства.
В дополнение долж на быть установлена пиктограмма, проиллю стрированная на рисунке 1. по­

казы ваю щ ая. что кресло-коляска обращ ено лицом к задней стороне транспортного средства.

Рисунок 1 —  Пиктограмма пространства д ля кресла-коляски с пассажиром, показывающая  
кресло-коляску, обращ енное лицом к задней стороне транспортного средства

6.2 И н с тр у кц и и  д л я  м о н та ж н и ко в

6.2.1 О б щ и е  п о л о ж ен и я
6.2 .1 .1  Изготовители компонентов R F -W P S  должны предоставить письменные инструкции для 

монтажников на государственном(ых) язы ке(ах) страны, в которую осущ ествляется поставка.
6 .2 .1 .2  Инструкции должны  включать положения, которые указывают:
a ) что компоненты R F -W P S  должны быть установлены для использования пассажирами кресла- 

коляски. развернутого лицом назад;
b ) тип и номера отдельных компонентов, которые составляют комплект R F -W P S ;
c) минимальную специф икацию  для всех частей конструкции, крепежны х д етал ей  и сопутст­

вующих компонентов, используемых при установке.
6 .2 .2  И н стр у кц и и  п о  ус та н о в ке
Инструкции должны  включать описания:
a ) как следует использовать R F -W P S . чтобы м онтажник мог быть полностью инф ормирован о т ­

носительно цели и функции всех компонентов:
b ) как R F -W P S  следует устанавливать, включая минимальную  специф икацию  д ля крепежных  

д етал ей  и сопутствующ их компонентов:
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с) метод крепления R F -W P S  к конструкциям транспортного средства (полу, стенам , потолку), 
что отраж ает условия прочности, при которых проводились успеш ны е испы тания по приложению  С.

6 .2 .3  Д и а гр а м м ы , че р то ж и  и си м в о л ы
Инструкции должны  включать д иаграммы , которые иллюстрируют:
a ) применимые методы крепления R F -W P S  или компонентов R F -W P S  к транспортному средству;
b ) поком понентное представление изображений всех компонентов, необходимых для установки  

R F -W P S :
c) диаграм м у, показывающ ую размерны й план R F -W P S , включая расположение любого конст­

руктивного компонента, предназначенного д ля контакта с креслом коляской или его  пользователем.
6 .2 .4  П р е д у п р е ж д е н и я
Инструкции должны  включать предупреждения о том. что:
a ) R F -W P S  д олжно быть установлено опытными техниками;
b ) точки крепления к транспортному средству могут потребовать усиления:
c) дополнительная внутренняя набивка (при е е  наличии) долж на иметь скорость горения, не 

превыш ающ ую 100 мм/мин. при испытании в соответствии с И С О  3795:
d) следует проконсультироваться с изготовителем R F -W P S  в случае вопросов относительно  

метода установки;
e ) изменения или зам ену компонентов R F -W P S  не следует выполнять без консультации с  изго­

товителем R F -W P S .

6 .3  И н стр у кц и и  д л я  о п е р а т о р о в  тр а н с п о р тн о го  ср е д с тв а

Инструкции должны  устанавливать:
a ) как следует использовать R F -W P S . чтобы оператор транспортного средства был полностью  

инф ормирован относительно цели и функций всех компонентов;
b ) что, при использовании R F -W P S  кресло-коляска должно быть сориентировано лицом назад, 

исключая случаи, когда пространство оборудовано для дополнительного использования кресла- 
коляски. развернутого лицом вперед;

c ) кресло-коляска должно быть разм ещ ено как можно ближе (идеально в прямом контакте) к 
FEB , торм оза должны быть задействованы и питание отклю чено, если применимо;

d) пользователь кресла-коляски должен использовать или поясной ремень безопасности, смон­
тированный на кресле-коляске, или устройство удержания, смонтированное на транспортном средст­
ве. все время находясь в R F -W P S ;

e) R F -W P S  не следует использовать пассажирам кресла-коляски, развернутого лицом назад, 
когда работа транспортного средства не позволяет пассажирам стоять.

7 Документация о соответствии
7.1 С ледую щ ая инф ормация долж на быть включена в каждый отчет об испытании одного или 

более испытаний, проведенных в соответствии с настоящ им стандартом:
a ) ссылка на настоящ ий стандарт;
b ) наим енование и ад рес организации, проводившей испытание;
c ) д ата проведения испытания:
d) уникальный номер отчета об испытании, указанный на каждой пронумерованной странице:
e ) изготовитель, продукт и серийный номер, если применимо;
f) тип продукта и обозначение:
д) наим енование и ад рес изготовителя;
h) ф отограф ия испытательной установки.
7 .2  Изготовитель должен предоставить заявление и доказательство на ф айл е относительно  

того, отвечает ли R F -W P S  и входящ ие в него компоненты требованиям к конструкции, определ ен­
ным в разделе 4.

7 .3  Изготовитель должен предоставить заявление и доказательство на ф айл е относительно  
того, отвечает ли R F -W P S  и входящ ие в него компоненты техническим требованиям по 5.1 —  5 .3 .

7 .4  Изготовитель должен предоставить заявление и доказательство на ф айл е относительно  
того, отвечает ли инф ормация, идентиф икация и инструкции требованиям 6.1 — 6.3 .
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Приложение А 
(обязательное)

С п е ц и ф и ка ц и и  д л я  р а зм е р о в  и с в о б о д н о го  п р о с тр а н с тв а  д л я  зоны  
кр е с л а -ко л я с ки  с  п а с с а ж и р о м , р а зв е р н у то го  л и ц о м  н а за д  (R F -W P S )

А.1 Общие положения
Чтобы облегчить доступ и простоту независимого использования большинством пользователей кресел- 

колясок. RF-WPS должно соответствовать критическим размерам пространства, основанным на размерах и 
возможности маневрирования кресел-колясок больших размеров, которые обычно перевозят транспортными 
средствами для сидящих и стоящих пассажиров ATV-SSs. Кроме того, чтобы предотвратить чрезмерное переме­
щение кресла-коляски вперед и обеспечить защиту пользователя от ранения. RF-WPS должны быть оснащены 
FEB. который должен надежно монтироваться на транспортное средство. Размеры и положение FEB относитель­
но других конструкций транспортного средства являются важными факторами для рассмотрения в случае, когда 
неожиданные силы действуют на удерживаемое кресло-коляску и его пользователя. Кроме того, объединение 
конструкций или устройств, разработанных для предотвращения чрезмерного бокового или продольного движе­
ния назад кресла-коляски, становится важным для рассмотрения с точки зрения безопасности. Свободные про­
странства должны быть определены внутри и вокруг RF-WPS. в которых пассажир кресла-коляски предохранен 
от возможности войти в контакт с вызывающими ранение конструкциями транспортного средства. Точно так же 
важна защита от ранения других пассажиров, сидящих или стоящих в непосредственной близости от кресла- 
коляски с пользователем. Поэтому, основная задача настоящего приложения состоит в том. чтобы определить 
критические размеры RF-WPS и размещение и размеры его требуемых компонентов. FEB. рукояток для пассажира 
и активатора требования остановки.

А.2 Принцип
Определенные размеры и свободные пространства станции RF-WPS базируются на принципе пассивно­

го удержания кресла-коляски (не требующего физического присоединения устройств крепления). Это означает, 
что в максимально возможной степени пользователю кресла-коляски должна быть предоставлена та же самая 
степень независимого использования транспортного средства, как всем другим пассажирам, и физическое 
вмешательство оператора должно быть минимизировано. На рисунке 1 и в таблице 1 приведены размеры 
пространства, которое охватывает станцию RF-WPS. а также критические размеры FEB и других компонентов, 
которые требуются для обеспечения приемлемого уровня защиты от ранения и независимости пассажира крес­
ла-коляски. развернутого лицом назад, при перемещении в ATV-SS.

В приложении Е предоставлено дальнейшее объяснение и обоснование размеров, данных в настоящем 
приложении, такж е как других факторов, предназначенных для использования проектировщиком RF-WPS.

А.З Спецификации размеров
Зона кресла-коляски с пассажиром (W PS) и удерживающий его FEB для использования в ATV-SS должны 

иметь размеры, как определено на рисунке 1 и в таблице 1.
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а

‘ Передняя сторона транспортного средства.

а ) Вид сбоку Ь) Вид спереди

Рисунок А.1 —  Спецификации размеров и свободного пространства для WPS
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Т а б л и ц а  А .1 — Размеры W PS

Обозначение
размера Наименование разриера Значение

А Длина W PS 2 1400 мм

В Высота W PS 2 1500 мм

С Ширина не заграждаемого свободного пространства кресла-коляски на уров­
не пола, простирающегося вертикально до высоты ниже минимальной высо­
ты поручня (размер М) на 50 мм

2 750 мм

D Высота незаграждаериого свободного пространства кресла-коляски 750 мм

Е Ширина FEB От 250 до 280 
мм

F Ширина подголовника 2 300 мм

G Расстояние от поручня до наиближайшей помехи 2 45 мм

Н Горизонтальное расстояние до переднего крепления поручня 2 1 0 0 0  мм

1 Горизонтальное расстояние до заднего крепления поручня S 300 мм

J Поперечное сечение поручня От 30 до 35 мм
К Горизонтальное расстояние до передней стороны FEB 375 мм

L Высота до низа FEB От 425 до 480 
мм

М Высота до низа поручня От 800 до 900  
мм

N Высота до верха FEB 21 400  мм

О Высота до низа подголовника 2 1 2 0 0  мм

Р Расстояние от внутренней части поручня до центральной линии FEB 2 375 мм

0*1 Минимальное горизонтальное расстояние до зоны активации остановки по 
требованию 600 мм

о * Максимальное горизонтальное расстояние до зоны активации остановки по 
требованию 900 мм

о . Минимальное вертикальное расстояние до зоны активации остановки по 
требованию 800 мм

Ой Максимальное вертикальное расстояние до зоны активации остановки по 
требованию 925 мм

0 Угол наклона FEB от вертикали От 0" до 4 ’

П р и м е ч а н и е  —  Поручень должен иметь круглое поперечное сечение диаметром не менее 30 и не 
более 35 м р и ,  и л и  овальное поперечное сечение, максимальное сечение которого не более 35 и  не менее 30 м р и  

и минимальное сечение которого не менее 20 мм.
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Приложение В 
(обязательное)

И с п ы тан и е  н а  у д е р ж а н и е  кр е с л а -ко л я с ки

В.1 Общие положение
Исследования показали, что аварийное торможение и неопределенное маневрирование транспортного 

средства ATV-SS вызывают ускорение в пределах RF-WPS в диапазоне от 0.25 до 0.8 д (10). [11]. В общем слу­
чав концепция RF-WPS использует пассивную конструкцию или барьеры для ограничения движения кресла- 
коляски. развернутого лицом назад, таким образом не требуя физического присоединения устройств крепления к 
креслу-коляске сопровождающим или оператором транспортного средства. A  FEB ограничивает перемещение 
вперед кресла-коляски и его пользователя и смягчает нагрузки на пользователя при резком замедлении транс­
портного средства. Смонтированные сбоку пассивные устройства или конструкции (LEBs) обычно используют 
для ограничения перемещения или наклона кресла-коляски и его пользователя в проход транспортного средства 
из-за воздействия боковых сил. вызванных резким поворотом транспортного средства. Тормоза кресла-коляски 
при эффективной работе в комбинации с большими силами трения между колесами кресла-коляски и полом 
транспортного средства, предотвращают перемещение назад во время ускорения транспортного средства и/или 
при подъеме на крутые холмы.

Целью настоящего приложения является оценка возможности RF-WPS и его установленных компонентов 
ограничивать перемещение кресла-коляски в пределах определенных максимальных границ, когда кресло- 
коляска подвергается максимальным нагрузкам, которые можно ожидать при непредвиденных условиях вожде­
ния, при сидении в кресле-коляске, развернутом лицом назад, на борту транспортного средства ATV-SS.

В.2 Принцип
Для защиты других пассажиров и обеспечения пользователю, сидящему в кресле-коляске, комфортабель­

ной поездки, станция для кресла-коляски с пассажиром (RF-W PS) должна ограничивать движение кресла- 
коляски относительно внутренней области транспортного средства при нормальном и чрезвычайном маневриро­
вании при вождении. Настоящее приложение устанавливает оборудование, условия испытания и процедуры 
измерения возможного нежелательного движения загруженного кресла-коляски вбок, вперед, назад, а также 
при повороте. Испытание проводят, моделируя максимальные горизонтальные силы, которые могут действовать 
на загруженное кресло-коляску во время чрезвычайного маневрирования при вождении, и измеряя затем пере­
мещение кресла-коляски, которое произошло. Чтобы оценить эффективность RF-WPS независимо от изменений 
в конструкции кресла-коляски, положения кресла-коляски и изменяющихся центров тяжести, испытания прово­
дят с использованием двух типов SWC, загруженных испытательным манекеном массой 75 кг. Испытания могут 
быть проведены или на RF-WPS. установленных на транспортных средствах, или в лаборатории, в которой смо­
делирована установка транспортного средства, назначенного изготовителем RF-WPS. Так как настоящий стан­
дарт не требует использования LEB или REB, они могут присутствовать или отсутствовать в конкретной установ­
ке при испытании.

Для уменьшения стоимости и поддержания согласованности испытательных средств манекен массой 75 кг, 
определенный ИСО 7176-11. был выбран как имитатор пользователя. Хотя было бы желательно использование 
заводского кресла-коляски вместо двух указанных имитаторов кресла-коляски, пришли к соглашению, что испы­
тание с использованием имитаторов, определенных в приложении D. улучшит повторяемость и объективность 
испытания. Следовательно, их использование требует быть в соответствии с настоящим приложением В.

Испытательные нагрузки были получены из данных исследований, упомянутых выше, к которым был до­
бавлен номинальный запас прочности 1.2. Испытательная сила (результирующая сила, полученная от указанно­
го замедления), приложенная продольно к FEB. представляет собой результирующую силу, полученную от за­
медления 1 д, и испытательная сила, приложенная от FEB (к задней части транспортного средства), является 
результирующей силой, полученной от замедления 0.3 д. Испытательная сила, приложенная сбоку (к проходу 
транспортного средства или стене), является результирующей силой, полученной от замедления 0,75 д. Так как 
фактическая испытательная нагрузка зависит от комбинированной массы используемого загруженного SWC. ми­
нимальные значения испытательной нагрузки были вычислены соответственно в килоньютонах (кН) для имита­
тора каждого типа и представлены в таблице В.1.

Все испытания по настоящему приложению проводят при двух условиях: с включенными (заблокирован­
ными) тормозами и с выключенными (разблокированными) тормозами.

В.З Оборудование, которое должно быть испытано
Укомплектованное неиспользовавшееся коммерческое RF-WPS или его прототип и их компоненты, вклю­

чая поверхность пола с коэффициентом трения, который отвечает требованиям 5.3.
В.4 Оборудование для испытаний
В.4.1 Средства для размещения продольной базовой линии (LRL) на поверхности пола RF-WPS. которая 

определяет среднюю плоскость RF-WPS.
В.4.2 Имитатор кресла-коляски с ручным управлением (MSWC). отвечающий требованиям спецификации 

приложения D.
В.4.3 Имитатор кресла-коляски типа скутер (SSWC). отвечающий требованиям спецификации приложения D.
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П р и м е ч а н и е  —  Применимо единое имитирующее устройство, которое сконфигурировано так. чтобы 
отвечать требованиям спецификации как имитатора кресла-коляски с ручным управлением, так и имитатора 
кресла-коляски схутера. как определено в приложении D.

В.4.4 Испытательный манекен массой 75 кг. как определено в ИСО 7176-11.
П р и м е ч а н и е  —  ИСО 7176-11:1992 определяет использование пенопластной вставки толщиной 30 мм 

под бедрами и позади секций туловища манекена. Если решено не использовать вставки, для того чтобы дос­
тигнуть лучшего расположения манекена в MSWC и SSWC. тогда потребуется перераспределение массы мане­
кена, для того чтобы сохранить определенное расположение центра тяжести (CGJ манекена.

В.4.5 Средства для приложения горизонтальной нагрузки, по крайней мере, равной 3 кН. через объеди­
ненный CG SWC и испытательного манекена в продольном и боковом направлениях соответственно.

В.4.6 Устройство измерения боковых, продольных и поворотных движений SW C с точностью ± 3 мм и ± 1 ” 
соответственно.

В.5 Процедуры испытания
В.5.1 Общие положения
Выполняют следующие действия в указанном порядке, сначала с одним имитатором кресла-коляски, затем 

с Другим.
В.5.2 Предварительная установка для испытания
a) Обозначают переднюю и заднюю базовые точки на SWCs для измерения перемещения в следующих 

местах:
1) задняя базовая точка (RRP), размещенная на задней стороне конструкции имитатора кресла-коляски 

SWC. которая пересекается с базовой плоскостью SWC, и
2) передняя базовая точка (FRP). размещенная на передней стороне конструкции имитатора кресла- 

коляски SWC. которая пересекается с базовой плоскостью SWC. наиболее вероятно между подножками.
b ) Проверяют все шины SWC. Если шины пневматические, обеспечивают поддув в соответствии с инст­

рукцией изготовителя.
c) Если испытание проводят на лабораторной установке, монтируют RF-W PS на испытательной поверхно­

сти в соответствии с инструкцией изготовителя.
d) Размещ ают загруженный SWC в RF-WPS. так чтобы базовая плоскость SWC ооепапа со средней пгхххо- 

стью ислытателы-кхй поверхности. Разворачивают SW C спинкой напротив FEB со смещением самоориентирующе- 
гося колеса, направленного к задней стороне транспортного средства.

e) Размещ аю т ось(и) передних колес SWC перпендикулярно к базовой плоскости кресла-коляски. Не 
блокируют колеса для предотвращения их поворота от базовой плоскости во время испытания.

В.5.3 Испытания при продольном перемещении
В.5.3.1 Тормоза разблокированы, силу прикладывают в направлении к FEB
a) Размещают загруженный SWC. развернутый лицом назад, напротив FEB. как описано в В.5.2. и отмечают 

его начальное положение.
b ) При разблокированных тормозах прикладывают продольную горизонтальную силу, как определено в 

таблице В.1. через объединенный CG SW C и испытательного манекена в направлении к передней стороне 
транспортного средства (к FEB).

c) Удерживают испытательную нагрузку в течение минимум 3 с.
d) Поддерживая испытательную нагрузку в пределах ± 5 %  номинального значения, измеряют и регистриру­

ют продольное смещение SWC от начального положения, включая перекат или скольжение, с точностью ± 3 мм.
e) Отмечают любой наклон (наклон определяют как любой вертикальный подъем любого колеса SWC от 

испытательной поверхности более чем на 10 мм от его положения до испытания).
() Возвращают SWC в его начальное положение.
д) Повторяют процедуру по перечислениям а) —  I) ещ е два раза и регистрируют среднее значение трех 

испытаний.
В.5.3.2 Тормоза заблокированы, силу прикладывают в направлении к FEB
a) Приспосабливают тормоза к SWC.
b) Повторяют процедуру по В.5.3.1, за исключением того, что процедура по перечислению Ь) должна быть 

выполнена с заблокированными тормозами.
c) Регистрируют среднее значение трех испытаний.
В.5.3.3 Тормоза разблокированы, силу прикладывают в направлении от FEB
a) Размещают загруженный SWC. развернутый лицом назад, напротив FEB. как описано в В.5.2. и отмеча­

ют его начальное положение.
b) При разблокированных тормозах прикладывают продольную горизонтальную силу, как определено в 

таблице В.1, через объединенный CG SWC и испытательного манекена в направлении к задней стороне транс­
портного средства (от FEB).

c) Удерживают испытательную нагрузку в течение минимум 3 с.
d) Поддерживая испытательную нагрузку в пределах ± 5 %  номинального значения, измеряют и регистриру­

ют продольное смещение SW C от начального положения, включая перекат или скольжение, с точностью ± 3 мм.
е) Отмечают любой наклон.
I) Возвращают SWC в начальное положение.
д) Повторяют процедуру по перечислениям а) —  I) ещ е два раза и регистрируют среднее значение трех 

испытаний.
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В.5.3.4 Тормоза заблокированы, силу прикладывают в направлении от FEB
a) Приспосабливают тормоза к SWC.
b) Повторяют процедуру по В .5.3Д  за исключением того, что процедура по перечислению Ь) должна быть 

выполнена с заблокированными тормозами.
c) Регистрируют среднее значение трех испытаний.
В.5.4 Испытания при боковом смещении
В.5.4.1 Тормоза разблокированы
a) Размещают загруженный SWC. развернутый лицом назад, напротив FEB. как описано в В.5.2, и отмеча­

ют его начальное положение.
b) При разблокированных тормозах прикладывают горизонтальную боковую силу, как определено в табли­

це В.1. через объединенный C G  SWC и испытательного манекена, под углом 90* к базовой плоскости SWC.
c) Удерживают испытательную нагрузку в течение минимум 3 с.
d) Поддерживая испытательную нагрузку в пределах ± 5 %  номинального значения, измеряют и регистрируют:
1) боковое смешение SWC от начального положения, включая разворот, с точностью ± 2 ”.
2) скольжение с точностью ± 3 мм, и
3) угол наклона с точностью ± 2*. где угол наклона определяют как изменение утла между базовой 

плоскостью кресла-коляски и средней плоскостью поверхности испытания.
e) Если предполагается, что установка имеет проходы с обеих сторон, испытание следует проводить от­

дельно с каждой стороны SWC.
1) Возвращают SWC в начальное положение.
д) Повторяют процедуру по перечислениям а) —  () ещ е два раза и регистрируют среднее значение трех 

испытаний.
В.5.4.2 Тормоза заблокированы
a) Приспосабливают тормоза к SWC.
b) Повторяют процедуру по В.5.4.1, за исключением того, что процедура по перечислению Ь) должна быть 

выполнена с заблокированными тормозами.
c) Регистрируют среднее значение трех испытаний.

Т а б л и ц а 8.1 —  Испытательная сила и направление приложения силы

Направление
Сила, прикладываемая 

к MSW C*. кН

Сила, прикладываемая 

к SSW C6. кН

Продольное направление к FEB 1,1 1.7

Продольное направление от FEB 0.34 0.5

Боковое направление (в сторону) 0.84 1.2

* Имитатор кресла-коляски с ручным приводом, как определено в D 3.1. 
: Имитатор кресла-коляски типа скутер, как определено в D 3.2.
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Приложение С 
(обязательное}

И с п ы та н и я  на с т а ти ч е с ку ю  п р о ч н о с ть  б а р ь ер о в  
д л я  у д е р ж а н и я  кр е с е л -ко л я с о к

С.1 Общие положения
Исследование показало, что лобовое столкновение на скорости 48 км/ч типичного постоянного транс­

портного средства для сидящих и стоящих пассажиров (ATV-SS) и автомобиля среднего размера вызывает пи­
ковое ускорение внутри ATV-SS в диапазоне от 2.75 до 3 д [5]. Хотя настоящий стандарт предполагает, что шанс 
пользователя кресла-коляски участвовать в лобовом столкновении при поездке в ATV-SS является очень ма­
леньким. такая возможность действительно существует. Так как прочность компонентов RF-WPS негативно не 
затрагивает легкость использования (удобство и простоту использования) устройства пользователем кресла- 
коляски. было согласовано, что требования к статической прочности FEB должны основываться на силах, кото­
рые могут возникать при лобовом столкновении с ускорением 3 д. Хотя реальные нагрузки, прикладываемые к 
конструкциям динамичны, по причинам стоимости и простоты было согласовано, что статическое испытание, 
которое включает в себя запас прочности 1.2. будет использовано для проверки прочности. Таким образом, за­
дачей настоящего приложения является предоставление средств испытания характеристик прочности критиче­
ских конструкций RF-WPS для того, чтобы они отвечали минимальным требованиям прочности и. следовательно, 
противостояли бы силам, которые могут возникнуть в реальном мире вождения.

С.2 Принцип
Требования к конструкции по разделу 4 требуют установки FEB. Первоначальная задача FEB заключается 

в ограничении интенсивного перемещения вперед кресла-коляски и его пользователя во время торможения. В 
дополнение к этому, как уже указывалось, прочность FEB должна быть способной противостоять лобовому 
столкновению с ускорением 3 д. Следовательно, спецификация общей массы, которая будет имитировать наи­
худший случай загруженного кресла-коляски, становится важной. В общем случае кресла-коляски с электропри­
водом намного тяжелее кресел-колясок с ручным приводом. Все кресла-коляски с электроприводом, включая 
скутеры, имеют тормоза, которые автоматически блокируют приводные колеса, когда кресло-коляска останав­
ливается. Однако неизвестно, сможет ли тормозной механизм выдержать ударное столкновение с ускорением 3 д. 
и. следовательно, для целей настоящего испытания необходимо предположить, что полная масса загруженного 
номинального кресла-коляски с электроприводом будет оказывать ударное воздействие на FEB при лобовом 
столкновении с ускорением 3 д. В некоторых странах общую массу пользователя и кресла-коляски, равную 272.7 
кг. используют в качестве испытательной нагрузки в национальных стандартах по подьемным устройствам для 
кресел-колясок. Предполагая ускорение 3 д как наихудший случай продольной нагрузки и коэффициент запаса 
1.2. это в результате приводит к статической испытательной нагрузке для FEB. равной 9.6 кН.

Испытание на соответствие включает приложение испытательной нагрузки к передней части FEB в точке, 
которая находится на высоте 600 мм над полом, и затем снятие этой испытательной нагрузки, измерение и реги­
страцию любой постоянной деформации конструкции FEB. Для соответствия конструкция FEB не должна иметь 
постоянную деформацию более 15 мм или иметь признаки разрушения конструкции в соответствии с С .5.1.

RF-WPS должно также ограничивать движение в боковом направлении. Если при установке RF-WPS ис­
пользуют барьер от бокового смещения или устройство для ограничения перемещения вбок. он(о) должен(но) 
быть испытан(о) в соответствии с С.5.2. Использование того же обоснования, как представлено выше, и условия 
максимальной боковой нагрузки, равной 0.5 д, при экстремальном маневрировании при повороте, в результате 
приводит к номинальной боковой статической испытательной нагрузке, равной 1.6 кН.

RF-WPS также должно ограничивать движение в направлении назад (относительно транспортного средст­
ва). Если используют барьер от смещения назад или устройство для ограничения перемещения назад, он(о) 
должен(но) быть испытан(о) в соответствии с С.5.3. Использование того же обоснования, как представлено вы­
ше. и условия максимальной нагрузки при движении назад, равной 0.3 д, при экстремальном маневрировании 
при повороте, в результате приводит к номинальной статической испытательной нагрузке в направлении назад, 
равной 962 Н.

Испытания могут быть проведены или в транспортном средстве или в лаборатории. При проведении 
испытания в лаборатории конструкции крепления к транспортному средству (конфигурация и компоненты), как 
определено изготовителем, должны быть смоделированы, чтобы подтвердить, что крепление(я) RF-WPS к 
транспортному средству выдержит(ат) установленные испытательные силы.

С.З Оборудование, которое должно быть испытано
Должны быть испытаны следующие устройства или конструкции:
a) FEB. предназначенные для предотвращения движения вперед (относительно транспортного средства) 

или поглощения энергии движения вперед загруженного кресла-коляски;
b) любое устройство или конструкция, предназначенные для предотвращения бокового (углового или про­

дольного) движения загруженного кресла-коляски (LEB);
c) любое устройство или конструкция, предназначенные для предотвращения движения назад (относи­

тельно транспортного средства) загруженного кресла-коляски (REB).
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С.4 Оборудование для испытаний
С.4.1 Испытательная машина, способная прикладывать и отслеживать статические нагрузки, по крайней 

мере. 5.0 кН в течение не менее 1.5 с.
С.4.2 Испытательный стенд, способный к креплению устройств или конструкций, так как они были бы 

смонтированы при установке RF-WPS в транспортном средстве.
С А З  Средства для приложения испытательной нагрузки посредством твердого аппликатора силы разме­

рами 200 • 200 мм.
С.4.4 Измерительное устройство, способное измерять деформацию конструкции с точностью ± 2  мм.
С.5 Процедуры испытания
С.5.1 FEB
Выполняют следующие действия в указанном порядке.
a) Прикрепляют FEB к испытательному стенду в соответствии с инструкцией изготовителя, используя точ­

ки крепления, предназначенные для обычного крепления к конструкции транспортного средства.
b ) Определяют точку приложения силы (FAP) как точку на вертикальной средней плоскости на кресле- 

коляске — поверхности контакта FEB. размещенную на высоте (600 ± 10) мм от пола.
c) Устанавливают испытательную машину так. что горизонтальная испытательная сила будет приложена 

через FAP.
d) Измеряют и регистрируют положение FAP таким способом, что постоянное изменение положения FAP в 

продольной плоскости испытательного стенда может быть измерено и зарегистрировано.
в) Используя твердый аппликатор силы, прикладывают горизонтальную испытательную нагрузку, равную 

(9.6 ± 10} Н в течение не менее 1.5 с.
!) После снятия нафузки измеряют и регистрируют продольное положение FAP.
д) Регистрируют любую разницу между двумя показаниями по перечислениям d) и f) с точностью ± 2 мм.
h) Визуально проверяют FEB для определения, имеют ли место какие-либо повреждения конструкции, ко­

торые могли бы привести FEB к отказу функционирования или предотвращения отстранения кресла-коляски от 
RF-WPS, или имеет ли барьер какие-либо выраженные поверхности с острыми кромками, которые могут пора­
нить находящегося рядом человека.

С.5.2 LEB
При наличии LEB выполняют следующие действия в указанном порядке.
a) Устанавливают LEB на испытательном стенде в соответствии с инсфукцией изготовителя, используя 

точки крепления, предназначенные для обычного крепления к конструкции транспортного средства.
b ) Определяют положение опорной конструкции LEB, которое генерирует наибольшие опасные моменты 

при приложении горизонтальной боковой силы, и отмечают его как FAP.
c) Регистрируют положение FAP таким способом, что постоянное изменение горизонтального положения 

точки может быть измерено и зарегисфировано с точностью ± 2 мм.
d) Устанавливают испытательную машину так. что прикладываемая сила будет проходить через FAP в го­

ризонтальной плоскости в боковом направлении {к проходу) также, как при установке в транспортном средстве.
е) Прикладывают горизонтальную испытательную нагрузку, равную (1.6 ± 1 0 )  кН. в боковом направлении 

(90’’ к базовой плоскости FEB) через FAP в течение не менее 1.5 с.
I) После снятия испытательной нафузки измеряют боковое положение FAP. сравнивают его с первона­

чальным положением и регистрируют любую разницу с точностью ± 2 мм. Визуально проверяют LEB для опре­
деления. имеют ли место какие-либо повреждения конструкции, которые могли бы привести LEB к отказу функ­
ционирования или предотвращения отстранения кресла-коляски от RF-WPS. или имеет ли барьер какие-либо 
выраженные поверхности с острыми кромками, которые могут поранить находящегося рядом человека.

С.5.3 REB
При наличии LEB выполняют следующие действия в указанном порядке.
a) Устанавливают REB на испытательном стенде в соответствии с инструкцией изготовителя, используя 

точки крепления, предназначенные для обычного крепления к конструкции транспортного средства.
b) Определяют положение опорной консфукции REB. которое генерирует наибольшие опасные моменты 

при приложении горизонтальной силы, направленной назад, и отмечают его как FAP.
c) Регистрируют положение FAP таким способом, что постоянное изменение горизонтального положения 

FAP может быть измерено и зарегистрировано с точностью ±  2 мм.
d) Устанавливают испытательную машину так. что прикладываемая сила будет проходить через FAP в го­

ризонтальной плоскости в направлении назад также, как при установке в фанспортном средстве.
e) Прикладывают горизонтальную испытательную нафузку. равную (962 ± 10) Н. в направлении назад (парал­

лельно базовой плоскости REB) через FAP в течение не менее 1.5 с.
I) После снятия испытательной нафузки измеряют продольное положение FAP. сравнивают его с перво­

начальным положением и регистрируют любую разницу с точностью ± 2 мм. Визуально проверяют барьер от 
смещения назад для определения, имеют ли место какие-либо повреждения конструкции, которые могли бы при­
вести к отказу функционирования или предотвращения отстранения кресла-коляски от RF-WPS. или имеет ли 
барьер какие-либо выраженные поверхности с острыми кромками, которые могут поранить находящегося рядом 
человека.
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Приложение D 
(обязательное)

С п е ц и ф и ка ц и и  д л я  и м и та то р о в  кр е с е л -ко л я с о к

D.1 Общие положения
Испытания на перемещение кресла-коляски по приложению В требуют проведения испытания с исполь­

зованием, как имитатора кресла-коляски, так и имитатора скутера, которые соответствуют спецификациям на­
стоящего приложения. Конструкция имитаторов основана на принципе, что испытание на перемещение по при­
ложению В будет проведено с использованием наихудшего случая загруженного имитатора. Все кресла-коляски 
и скутеры других типов и размеров будут, следовательно, иметь большую устойчивость и лучшую сопротивляе­
мость к перемещению и, как следствие, меньшую вероятность нежелательного перемещения. Одним типом 
кресла-коляски в наихудшем случае является легкое по весу, размером для взрослого человека, кресло-коляска 
с ручным приводом и малой площадью колесной базы, но с широким сиденьем, достаточным для размещения 
большого высокого взрослого человека. Другой возможной ситуацией с малой стабильностью в ATV-SS является 
среднего размера трехколесный скутер, загруженный большим взрослым. Как исследования, так и наблюдения 
внутри транспортного средства подтверждают необходимость проведения испытания на безопасность.

По сравнению с пользователями более тяжелых кресел-колясок с электроприводом пользователи кре­
сел-колясок с ручным приводом меньшей массы имеют меньшую устойчивость к наклону из-за более высоко­
го расположения общего центра тяжести CG кресла-коляски и пользователя. Также кресло-коляска с ручным 
приводом, размером для взрослого человека, с меньшей (узкой) колеей имеет меньшую боковую устойчи­
вость к наклону, особенно, если занято пользователем с относительно высоким расположение центра тяж е­
сти CG. Трехколесный скутер имеет колесную базу, которая, по сути, менее устойчива, чем четырехколесное 
кресло-коляска с электроприводом. Так как масса скутера находится на нижнем конце диапазона масс кре­
сел-колясок с электроприводом, стабилизирующая сила трения пола будет сравнительно уменьшена. Следо­
вательно. нежелательные продольные и вращательные перемещения наиболее вероятно случаются с трех­
колесными скутерами, чем с более тяжелыми креслами-колясками с электроприводом.

Использование манекена взрослого человека (массой 75 кг), которого размещают на сиденье кресла- 
коляски, увеличивает вертикальную высоту расположения общего центра тяжести CG по сравнению с использо­
ванием манекена меньшего размера. Это означает, что любые обьекты с более высоким расположением центра 
тяжести CG при условии, что все другие факторы равны, более чувствительны к наклону, чем объекты с более 
низким расположение центра тяжести CG. По аналогичной причине спецификации конструкции высоты сиденья 
имитатора скутера были получены из заводских образцов, настроенных на максимальную высоту регулирования 
их сиденья.

Целью настоящего приложения является установление спецификаций к конструкции для баз имитато­
ров по приложению В. которые являются репрезентативными в диапазоне заводских кресел-колясок с ручным 
приводом для взрослых и трехколесных скутеров среднего размера, которые, наиболее вероятно, могут быть 
наименее устойчивыми (к наклону, развороту или скольжению) при использовании в качестве сиденья в ATV-SS. 
Также определение спецификации баз имитаторов, которые отвечают конкретным параметрам конструкции, в 
отличив от использования типичных заводских кресел-колясок или скутеров как имитаторов, означает, что ре­
зультаты испытания будут более последовательны среди испытательных устройств. Так как испытание на не­
разрушающий контроль отсутствует, имитатор кресла-коляски не должен быть столь же надежен, как имитатор, 
используемый в испытаниях на столкновение.

0 .2  Принцип
Основываясь на принципах физики, указанных выше, были определены критические параметры кресла- 

коляски и скутера, которые влияют на скольжение, наклон и поворот при испытаниях по приложению В. Инте­
грация баз данных размеров и положений CG кресел-колясок с ручным приводом и скутеров позволила опреде­
лить диапазон значений для критических параметров конструкций, которые, как полагали, были более неустой­
чивы. Вообще, эти критические значения базировались на креслах-колясках с ручным приводом для взрослых и 
скутерах, с более короткой колесной базой, более узкой колеей задних колес и более высокими сиденьями. 
Когда испытательный манекен мужчины массой 75 кг добавляют к имитатору сиденья, более высокое располо­
жение общего CG плюс относительно меньшая колесная опорная база создают область для уменьшенной ус­
тойчивости. типичной для той. которая может иметь место в реальном мире. Поэтому успешное испытание по 
приложению В с использованием баз имитаторов и манекена мужчины-пользователя массой 75 кг. которые отвеча­
ют спецификации настоящего приложения, должно обеспечить разумную гарантию, что все зафуженные кресла- 
коляски и скутеры на ATV-SS при воздействии максимальных сил дестабилизации не будут вызывать ранения 
ни пользователя кресла-коляски, ни поблизости стоящих пассажиров из-за нвконфолируемого движения.

D.3 Спецификации
D.3.1 Спецификация для имитатора кресла-коляски с ручным приводом (MSWC)
MSWC должен;
a) иметь жесткое сиденье и спинку сиденья, чтобы облегчить повторяемость замены манекена;
b ) иметь самоориентирующиеся поворотные передние колеса;
c) иметь парковочные тормоза на задних колесах, эквивалентные коммерческим продуктам;
d) отвечать требованиям спецификации, представленным в таблице D. 1.
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Рисунок D.1 —  Критические спецификации MSWC 

Т а б л и ц а  D .1 — Спецификация для MSWCs

Обозначение
размера Наименование размера Значение

— Масса (20 ± 0.2) кг

А Колея задних колес 465 мм

В Колесная база (измеренная при заднем смещении самоориентирую- 
щегося колеса, как показано на рисунке) 360 мм

С Колея передних колес 275 мм

D Высота прогиба сиденья 530 мм

Е Верх спинки сиденья над полом 800 мм

F Диаметр задних колес 609 мм

G Диаметр самоориентирующегося колеса 178 мм

Н Смещение самоориентирующегося колеса 45 мм

1 Высота подлокотника 720 мм

J Высота толкающих ручек 950 мм

К Ширина между толкающими ручками 325 мм

б Угол поверхности сиденья (от горизонтали) От 5 ” до 10"

е Угол спинки сиденья (от вертикали) 10*

CG, Переднее расположение общего CG <115 ± 10) мм

CG, Вертикальное расположение общего CG (600 ± 10) мм

* Точность ± 5 мм или ±1".  если не оговорено иное.

D.3.2 Спецификация для имитаторов скутеров (SSWC)
Имитатор скутера должен:
a) иметь жесткое сиденье и спинку для облегчения повторяемости размещения манекена;
b ) иметь только три колеса с передним колесом, используемым для ручного управления рьмажного (руко- 

яточного) типа:
c) отвечать требованиям спецификации, представленным в таблице D.2.
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Рисунок D.2 —  Критические спецификации имитатора скутера 

Т а б л и ц а  D .2  —  Спецификация для имитатора скутера

Обозначение
размера Наименование размера Т и д  \ло и  ИР  W H O  “ С  П1ГО

— Масса (68 ± 0.2) кг

А Наружная ширина задних колес 565 мм

В Колесная база 800 мм

С Высота прогиба сиденья 625 мм

D Высота спинки сиденья (над прогибом сиденья) 356 мм

Е Диаметр передних колес 203 мм

F Ширина переднего колеса 69 мм

G Диаметр задних колес 228 мм

Н Ширина задних колес 76 мм

1 Высота подлокотника 853 мм

б Угол поверхности сиденья от горизонтали (не показан) 3 *

0 Угол спинки сиденья от вертикали (не показан) 5 '

CG, Переднее расположение общего CG (205 ± 10) мм

CGz Вертикальное расположение общего CG (536 ± 10) мм

“ Точность ± 5 мм или ±1* .  если не оговорено иное.
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Приложение Е 
(справочное)

Р у ко в о д я щ и е  у ка за н и я  п о  ко н с тр у кц и и

Е.1 Общие положения
Е.1.1 Рациональная, принципиальная и руководящая цели
Основная цель RF-W PS состоит в том. чтобы обеспечить более простой доступ к большим транспортным 

средствам (ATV-SSs) пользователям кресел-колясох и уменьшить время и требования к оператору транспорт­
ного средства при транспортировании кресел-колясох. Увеличение эффективности особенно важно для транс­
портной администрации, разрабатывающей фиксированные маршрутные операции в областях больших горо­
дов. где автобусный скоростной транзит (BRT) является главной целью. Большинство пользователей кресел- 
колясох также поддерживают любую встроенную систему, которая повысит уровень независимости и безопас­
ности в путешествиях, которые доступны для всех других пассажиров.

Концепция пассажира кресла-коляски, путешествующего без необходимости в прямом прикреплении 
устройств фиксации кресла-коляски (пассивное удержание), появилась в Германии в начале 1990-х (4J. (5]. Те 
исследования, в основном, проверили, что человек может быть безопасно транспортирован, используя пассив­
ное удержание, при условии, что многие критические биомеханические критерии безопасности обеспечены. Во- 
первых. пользователь кресла-коляски должен находиться в большом транзитном транспортном средстве, кото­
рым управляют, прежде всего, в городской среде фиксированного маршрута, где максимальные скорости отно­
сительно низкие, сравнительная масса транспортного средства высока, означая, что возможность случая лобо­
вого столкновения с высоким ускорением д. чрезвычайно мала. Если Вы готовы принять риск никогда не иметь 
случая лобового столкновения, то проект пассивной системы удержания должен учитывать только максималь­
ные силы, которые могли бы быть результатом чрезвычайной ситуации или случаев более экстремального вож­
дения (максимального торможения, быстрого отклонения и максимального ускорения вождения в горах). Многие 
последующие исследования подтвердили, что никакая чрезвычайная ситуация или чрезвычайный случай езды в 
ATV-SS не генерируют ускорения более 1 д [2]. (3). [10]. [11].

Второй критерий —  это то. что загруженное кресло-коляска должно быть ориентировано развернутым 
лицом назад относительно транспортного средства и расположено против смягчающего барьера (FEB). кото­
рый предотвращает движение вперед кресла-коляски во время максимального торможения. Этот тип случая 
торможения генерирует максимальное ускорение в диапазоне от 0,75 до 0,85 д  Кроме того, кресло-коляска 
должно быть расположено как можно ближе к FEB. чтобы предотвратить чрезмерное смещение вперед (гипер­
расширение) головы и шеи пользователя. Тормоза кресла-коляски (если имеются) должны быть блокированы, 
чтобы предотвратить продольное движение кресла-коляски к задней части транспортного средства во время 
ускорения транспортного средства вперед, особенно наклоненного вверх.

Также должен иметь место поручень, чтобы позволить пользователям с достаточной функцией верхнего 
тела помогать в предотвращении чрезмерного движения их кресла-коляски или их верхних частей тела, особен­
но во время аварийных ситуаций вождения.

Наконец, должны также быть средства для предохранения кресла-коляски от поперечных (боковых) на­
клонов. поворотов или скольжения во время быстрых поворотов транспортного средства. Промышленные по­
пытки удовлетворить эту потребность были реализованы в форме стоек от попа до потолка или спускающихся 
вниз горизонтальных барьеров, которые предназначены для предохранения кресла-коляски от поворотов, 
скольжения или опрокидывания в центральный проход. На стену транспортного средства обычно полагаются, 
чтобы предотвратить движение кресла-коляски в направлении стены.

На практике данные боковые барьеры были только частично эффективны в контролировании нежела­
тельных боковых перемещений. В некоторых случаях применение вспомогательных ремней крепления, фикси­
руемых водителем, было необходимо, чтобы предотвратить чрезмерное движение кресла-коляски. Однако это 
аннулирует одно из главных преимуществ метода пассивного удержания. Постоянно смонтированная стойка от 
пола до потолка также препятствует доступу к или от RF-WPS. Более того, большинство FEBs, имеющихся в на­
стоящее время на рынке, имеют несовершенную конструкцию относительно возможности головы и шеи пользо­
вателя быть расположенными ближе к FEB. Тормоза на многих креслах-колясках не эффективны в предотвра­
щении движения кресла-коляски назад, особенно во время быстрого ускорения при подъеме в гору. Поручни 
обычно плохо расположены или вовсе отсутствуют.

Так как тормоза кресла-коляски предназначены, чтобы внести важный элемент в ограничение чрезмер­
ного движения кресла-коляски, сила трения, развиваемая между колесами кресла-коляски и полом транспорт­
ного средства, становится важным дополнительным фактором. Поэтому, выбор материалов покрытия пола, 
которые отвечают минимальным требованиям относительно коэффициента трения, является существенным.

Таким образом, цель настоящих руководящих указаний по конструкции состоит в том, чтобы помочь изго­
товителям в проектировании и проведении испытаний продуктов, которые будут соответствовать требованиям 
настоящего стандарта, тем самым, обеспечивая улучшенный уровень удобства и безопасности для сидящих в 
креслах-колясках пассажиров, которые используют пространство для кресла-коляски с пассажиром, разверну­
того лицом назад, в ATV-SS.

Е.1.2 Требования к компоновочному плану станции для кресла-коляски, развернутого лицом назад
Пространство, доступное для размещения кресла-коляски с пассажиром в ATV-SS, всегда ограничено. 

Внутренние ограничения ширины транспортного средства могут быть главным критерием, потому что макси-
17
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мальная габаритная ширина транспортного средства строго контролируется федеральными властями в боль­
шинстве стран. Приложение А содержит диапазон размеров, которые позволяют креслу-коляске большого раз­
мера и пользователю маневрировать в RF-WPS и обратно как можно ближе к требуемому FEB. который находит­
ся так далеко впереди, насколько это возможно в определенном минимальном габаритном пространстве (длина, 
ширина и высота), которое охватывает станцию для кресла-коляски с пассажиром, развернутого лицом назад. В 
общем, если большое кресло-коляска с электроприводом должно быть полностью развернуто в транспортном 
средстве для входа или выхода, пространство пола с окружностью поворота с минимальным диаметром охо- 
ло1500 мм должно быть доступным. Фактическое пространство разворота, требуемое для определенного кресла- 
коляски. зависит от длины кресла-коляски и типа электропривода и системы управления, которую оно использу­
ет. Навык оператора также может быть показателем. В пределах RF-WPS в дополнение к FEB должны быть 
средства контроля нежелательного движения кресла-коляски вбок и назад. Спецификации по размерам, разме­
щению и техническим характеристикам FEB приведены в приложении А. Было достигнуто соглашение, что это 
необходимо, потому что требуется обширное знание типов кресел-колясок и размеров, чтобы проектировать и 
устанавливать FEB, который безопасно приспособит широкий диапазон кресел-колясок и пользователей, ис­
пользующих общественный транспорт. В отличив от этого для устройств, ограничивающих движение вбок или 
назад, предоставлены только технические характеристики, таким образом, полностью открывая возможные кон­
структивные решения для изобретательности проектировщика. Однако все конструкции или устройства, управ­
ляющие движением, если предоставлены, должны соответствовать испытаниям на перемещение, определенным 
в приложении В.

Е.2 Конструкция FEB
Снова основной функцией FEB является надежная блокировка движения вперед кресла-коляски в случае 

резкого торможения транспортного средства. Второй целью является обеспечение смягчающего барьера сразу 
позади верхней части туловища пользователя кресла-коляски, что предохраняет от чрезмерного смещения впе­
ред головы и шеи. Это может быть достигнуто в транспортной среде, в которой ускорение, вызывающее травму, 
как ожидается, не превышают 1 д. Таблица Е.1 содержит спецификацию таблицы А.1 с дополнением пояснений 
для каждого размера.
Т а б л и ц а  Е.1 —  Размеры W PS с дополнением пояснений

Обозна­
чение

размера
Наименование размера Значение Пояснение

А Длина W PS 2 1400 мм ИСО 7193 [14] обуславливает 1200 мм для 
максимальной длины кресла-коляски: требует­
ся пространство для маневрирования

В Высота W PS 2  1500 мм 95 %  высоты головы для 75 %  мужчин в крес- 
ле-колясхе равно 1475 мм

С Ширина не заграждаемого свободно­
го пространства кресла-коляски на 
уровне пола, простирающегося вер­
тикально до высоты ниже минималь­
ной высоты поручня на 50 мм (раз­
мер М) 2 750 мм

ИСО 7193 обуславливает 700 мм для макси­
мальной ширины кресла-коляски: также требу­
ется пространство для маневрирования

D Высота не заграждаемого свободно­
го пространства кресла-коляски 750 мм

Определяет верхний размер пространства, 
который позволяет беспрепятственный дос­
туп кресла-коляски

Е Ширина FEB От 250 до 
280 мм

Позволяет FEB проходить между широкими 
задними колесами кресла-коляски детского 
размера

F Ширина подголовника 2 300 мм Обеспечивает наличие опоры головы, даже 
если кресло-коляска смещено по центру

G Расстояние от поручня до наибли­
жайшей помехи 2 45 мм

Обеспечивает достаточное пространство для 
захватывания поручня

И Горизонтальное расстояние до пе­
реднего крепления поручня 2 1000 мм

Обеспечивает достаточную длину поручня для 
использования всеми пассажирами

1 Горизонтальное расстояние до зад­
него крепления поручня S 300 мм

Обеспечивает достаточную длину поручня для 
использования всеми пассажирами
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Окончание табпицы Е. 1

Обозна­
чение

размера
Наименование размера Значение Пояснение

J Поперечное сечение поручня От 30 до 

35 мм

Обеспечивает эргономически соответствую­
щий диаметр захвата для руки среднего раз­
мера

К Горизонтальное расстояние до пе­
редней стороны FEB 375 мм

Обеспечивает достаточное продольное не за­
граждаемое пространство для компонентов на 
нижней задней части кресла-коляски с элек­
троприводом

L Высота до низа FEB От 425 до 
480 мм

Обеспечивает достаточное вертикальное не 
заграждаемое пространство для компонентов 
на нижней задней части кресла-коляски с элек­
троприводом

М Высота до низа поручня От 800 до 
900 мм

Обеспечивает, что нижняя часть поручня выше 
95 %  высоты подлокотника кресла-коляски

N Высота до верха FEB 2 1400 мм Обеспечивает опору головы для более высоких 
пассажиров кресла-коляски

О Высота до низа подголовника Й 1200 мм Обеспечивает опору головы для более низких 
пассажиров кресла-коляски

Р Расстояние от внутренней части по­
ручня до центральной линии FEB 2  375 мм

Обеспечивает достаточное пространство со 
стороны стенки для больших кресел-колясок 
для позиционирования на центральной линии 
FEB

Я , Минимальное горизонтальное рас­
стояние до зоны активации останов­
ки по требованию 600 мм

Обеспечивает доступность запроса остановки 
для большинства пассажиров кресла-коляски

Максимальное горизонтальное рас­
стояние до зоны активации останов­
ки по требованию 90 0  мм

Обеспечивает доступность запроса остановки 
для большинства пассажиров кресла-коляски

0 Л Минимальное вертикальное расстоя­
ние до зоны активации остановки по 
требованию 800 мм

Обеспечивает доступность к кнопке запроса 
остановки выше подлокотника кресла-коляски, 
но все еще достижимой для большинства пас­
сажиров кресла-коляски

о * Максимальное вертикальное расстоя­
ние до зоны активации остановки по 
требованию

925 мм

Обеспечивает доступность к кнопке запроса 
остановки выше подлокотника кресла-коляски, 
но все еще достижимой для большинства пас­
сажиров кресла-коляски

0 Угол наклона FEB ОтО'до4“ Приспосабливает угол наклона спинки сиде­
нья некоторых кресел-колясок, но держит 
верхнюю часть FEB как можно ближе, на­
сколько это возможно, к верхней части туло­
вища и головы пользователя кресла-коляски

Следует отметить, что не существует никакого требования, чтобы FEBs были предназначены для обеспе­
чения одной непрерывной плоской поверхности. Например, подголовник может быть смещен вперед дальше, 
чем компонент опоры туловища. Секция опоры туловища может быть разделена для обеспечения лучшего при­
способления к рюкзакам или другим преградам, смонтированным на кресле-коляске, которые часто запрещают 
близкое позиционирование между пользователем и FEB. В идеале нижний аспект FEB должен служить как сто­
пор кресла-коляски, контактируя с задней конструкцией сиденья во время движения кресла-коляски вперед. В 
этой контактной позиции верхние компоненты FEB должны быть в непосредственной близости к верхней части 
корпуса и голове пользователя. Конечно, этого трудно достигнуть во всех случаях, так как разнообразие поль­
зователей и типов кресел-колясок велико. Однако любые усилия по проекту достичь идеала предоставят боль­
шую безопасность для большего числа пассажиров кресел-колясок в случаях экстремального торможения.
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Положение и тип кнопки запроса остановки — другая важная конструктивная задача. Учитывая то. что мно­
гие пользователи кресел-колясок с электроприводом имеют ограничения по функционированию руки и кисти руки, 
доступ к единственному положению кнопки может быть трудным или невозможным, даже если она является отно­
сительно большой. Поэтому рекомендуется использовать конструкцию выключателя полосового типа, который уд­
линяет вперед горизонтальный размер (х) зоны кнопки запроса остановки, по крайней мере, на 75 %. Высота самого 
полосового выключателя в пределах указанной зоны должна быть, по крайней мере. 50 мм.

Е.З Конструкция REBs
Цель данного дополнительного барьера или устройства снова состоит в том. чтобы предотвратить или ог­

раничить неконтролируемое движение загруженного кресла-коляски к задней части транспортного средства в 
результате максимального ускорения в диапазоне от 0.25 до 0,3  д. Недавнее исследование показало, что эти 
силы могут быть столь большими как 0.4 д. в результате отдачи подвески транспортного средства после случая 
экстремального торможения при движении вперед (5J. Эти силы достаточно большие, чтобы вызвать качение 
или скольжение к задней части транспортного средства у всех кресел-колясок с ручным приводом и многих бо­
лев легких кресел-колясок с электроприводом даже с блокированными тормозами.

Если эти события произойдут на наклонной дороге, вероятность движения назад увеличивается. Кроме 
того, пассажиры многих кресел-колясок, развернутых лицом назад, которые не имеют устройств удержания 
пользователя, находятся в группе повышенного риска выпадения вперед из своих кресел-колясок. Пассажиры, 
стоящие в пространстве RF-WPS перед креслом-коляской, могут войти в контакт с двигающимся назад крес­
лом-коляской. и с большой вероятностью гложет произойти ранение. Цель состоит в том. чтобы спроектиро­
вать пассивную конструкцию или активное устройство, которое предотвратит или ограничит это нежелательное 
движение назад до 50 мм или менее. Кроме того, проект не должен затруднять использование RF-W PS другими 
пассажирами или запрещать доступ или выход пользователя кресла-коляски.

Устройство удержания пользователя, смонтированное на транспортном средстве, является одним из та­
ких устройств, которое, если сконструировано и установлено правильно, приведет, наиболее вероятно. RF-WPS  
к прохождению испытания на продольное перемещение, определенное в В.5.3. Однако конструктивная проблема 
с таким подходом заключается в предоставлении устройства удержания пользователя, которым могло бы неза­
висимо пользоваться (легкого для достижения и применения) большинство пользователей кресел-колясок, таким 
образом, придерживаясь общей цели высокой независимости пользователя и минимального вмешательства 
оператора.

Е.4 Конструкция LEBs
Цель этого дополнительного барьера или устройства снова состоит в том. чтобы предотвратить или ограни­

чить неконтролируемое движение в сторону (вбок) (поворот, скольжение или наклон) загруженного кресла-коляски к 
центральному проходу транспортного средства в результате максимального бокового дестабилизирующего ускоре­
ния в диапазоне задней части транспортного средства в результате максимального ускорения в диапазоне 0,5 д. 
Эти дестабилизирующие силы наиболее часто возникают в результате быстрого сворачивания в сторону, которое 
встречается во время фиксированной маршрутной операции. Также боковые дестабилизирующие силы могут воз­
никать. когда заднее колесо транспортного средства случайно ударяется о бордюрный камень во время обычного 
движения на повороте. Во многих установках предполагается, что стенка транспортного средства предотвратит 
боковое перемещения кресла-коляски по направлению к стене. Однако, если конструкция RF-WPS предназначена 
для размещения вдали от любой стенки транспортного средства, тогда LEB следует разрабатывать для ограниче­
ния смещения в обоих боковых направлениях и следует испытывать 8 соответствии с приложением В.

Е.5 Максимальное содействие стабилизации заторможенным колесам кресла-коляски
Конструктор RF-WPS не контролирует общую массу, эффективность тормозов или материал шин кресел- 

колясок. которые используют RF-WPS на общественном транспортном средстве. Конструктор может контролиро­
вать тип материала, используемого для покрытия пола WPS. Сила трения, порождаемая заторможенным креслом- 
коляской. напрямую связана с коэффициентом трения между материалом шин кресла-коляски и выбранным мате­
риалом попа. В 5.3 предусмотрено, что материал пола должен иметь коэффициент трения в диапазоне от 0.65 до 
0.8. Материалы с более высокими коэффициентами вырабатывают большие стабилизирующие силы при контакте 
колеса с пологи. В то время как конструктор гложет максимизировать сопротивляющиеся движению (стабилизи­
рующие) силы через разумный выбор стойких к скольжению материалов пола, другие конструкции или устройства 
могут также оказать помощь в предотвращении нежелательного движения загруженного кресла-коляски.

Е.6 Базы испытания имитаторов
Приложение D содержит спецификации по конструкции как имитатора кресла-коляски с ручным приводом, так и 

имитатора скутера. Испытания на перемещение по приложению В следует выполнять, используя обе базы имитато­
ров по приложению D. а также манекен мужчины массой 75 кг. соответствующий требованиям ИСО 7176-11. Базы 
имитаторов могут быть разработаны как две отдельные базы, или как одна база, которая может быть сконфигу­
рирована в любую из двух баз. В обоих случаях базы имитаторов должны соответствовать критическим специ­
фикациям. содержащимся в D.3.1 и D.3.2.

Е.7 Другой способ предупреждения травматизма
Все компоненты RF-WPS. которые могут войти в контакт с пользователем кресла-коляски или другими 

сидящими или стоящими пассажирами, должны быть покрыты материалами, смягчающими удар, как определено 
в 4.1, перечисление в).
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С в е д е н и я  о  с о о тв е тс тв и и  сс ы л о ч н ы х  м е ж д у н а р о д н ы х  
с т а н д а р то в  н а ц и о н а л ь н ы м  с та н д а р та м  Р о с с и й с ко й  Ф ед ер а ц и и

Т а б л и ц а  ДА.  1

Обозначение
ссылочного

международного
стандарта

Степень
соответствия

Обозначение и наименование соответствующего 
национального стандарта

ИСО 3795:89 — •

ИСО 7176-11:2012 IDT ГОСТ Р ИСО 7176-11— 2015 «Кресла-коляски. Часть 11. Испыта­
тельные манекены»

ИСО 7176-13:89 IDT ГОСТ Р ИСО 7176-13— 96 «Кресла-коляски. Часть 13. Методы ис­
пытаний для определения коэффициента трения испытательной 
поверхности»

ИСО 7176-26:2007 ЮТ ГОСТ Р ИСО 7176-2 —2011 «Кресла-коляски. Часть 26. Словарь»

'  Соответствующий национальный стандарт отсутствует. До ею  утверждения рекомендуется использовать 
перевод на русский язык данного международного стандарта ИСО 3795. Перевод данного международного 
стандарта находится в Федеральном информационном фонде технических регламентов и стандартов.

П р и м е ч а н и е  — В настоящей таблице использовано следующее условное обозначение степени соот­
ветствия стандартов:

- IDT —  идентичные стандарты.
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