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一、工作简况 

（一）任务来源 

近年来，道路货物运输在综合交通运输体系中一直占据着十分重

要的位置，在给大家生产生活带来极大便利的同时，也带来了诸多问

题，尤其是安全事故频发导致了大量人员伤亡与财产损失。依据《中

华人民共和国道路交通事故统计年报》的相关数据，2011 年~2016 年

间共发生死亡 3~9 人较大级道路交通事故 525 起，导致死亡 2284 人、

受伤 2654 人。其中营运货车肇事产生的交通事故 354 起，导致死亡

1513 人、受伤 1320 人，分别占事故总量的 67.4%、66.2%和 49.7%；

按照营运货车车辆类型进行统计，普通货车是肇事车辆的主要车型；

按照事故车辆最终呈现形态统计，得到碰撞、追尾、侧翻是营运货车

主要的交通事故形态。由营运货车引发的交通事故及其惨烈，对人民

的生命和财产安全造成了极其严重的损失，人们戏称大货车为“大祸

车”。 

为贯彻落实国务院赋予交通运输部拟订经营性机动车营运安全

标准的工作职责，进一步提升营运车辆本质安全性能，有效遏制和减

少因车辆本质安全性能不足导致的道路运输事故，交通运输部对于营

运车辆本质安全高度重视，在发布实施《营运客车安全技术条件》

（JT/T 1094）的基础上，交通运输部于 2017年 6月在交科技函[2017] 

412 号 2017 年交通运输标准化计划中将该标准列入制定计划项目

（计划编号 JT 2017-2）。标准性质为推荐行业标准，标准的主管部

门为交通运输部，归口单位为全国道路运输标准化技术委员会，由交

通运输部公路科学研究所主持承担该标准的制定工作。 
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表 1 标准计划主要内容 

项目名称 范围和主要技术内容 
完成

时间 

归口 

单位 

起草

单位 
类别 

交通行业推荐性

标准《营运货车安

全技术条件》 

本标准规定了申请从事经营性道路货物运输的车

辆有关安全的技术要求。本标准适用于 N1、N2、N3

和O3、O4类营运货车以及组成的汽车列车。 

2018 
道路运输

标委会 

部公

路院 

安全

应急 

为适应当前车辆认证管理制度，应对非牵引货车（除半挂牵引车

和牵引货车外的载货汽车）、牵引车（半挂牵引车和牵引货车）和挂

车等三个车辆单元单独进行安全准入管理，其中牵引车和挂车应该在

满足单车安全准入要求的基础上满足汽车列车安全准入要求。考虑到

目前对汽车列车运行安全影响较大的横向稳定性以及操纵稳定性等

方面虽有测试方法但缺乏限值要求，摸清试验方法和数据需要进行大

量的试验验证工作。因此建议对营运车辆安全准入管理采用分别制定

标准分步实施的策略。将标准分为两个部分，第 1部分载货汽车（半

挂牵引车和牵引货车除外），第 2 部分为牵引车辆（包括半挂牵引车

和牵引货车）与挂车；首先制定实施非牵引货车安全技术标准，然后

在此基础上制定牵引车与挂车安全技术标准。 

（二）协作单位 

在本部分研究制定工作过程中，多次组织行业专家进行了研讨并

开展了广泛的调研工作和大量的试验验证工作，得到了车辆生产企

业、汽车性能检测结构等相关单位的支持、协助与配合，取得了大量

具有建设性的意见、建议和试验数据，保证本部分标准的制定工作质

量。主要协作单位名单如下： 

1、 国家机动车质量监督检验中心（重庆）； 

2、 国家汽车质量监督检验中心（北京通州）； 
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3、 国家客车质量监督检验中心； 

4、 国家汽车质量监督检验中心（襄阳）； 

5、 长春汽车检测中心； 

6、 济南汽车检测中心； 

7、 陕西重型汽车有限公司； 

8、 庆铃汽车股份有限公司； 

9、 东风商用车有限公司； 

10、 一汽解放汽车有限公司； 

11、 安徽江淮汽车股份有限公司； 

12、 上汽依维柯红岩商用车有限公司； 

13、 四川现代汽车有限公司； 

14、 中国重汽集团有限公司； 

15、 北京福田戴姆勒汽车有限公司； 

16、 北汽福田汽车股份有限公司。 

（三）主要工作过程 

为贯彻落实国务院赋予交通运输部拟订经营性机动车营运安全

标准的工作职责，进一步提升营运货车本质安全性能，降低营运货车

安全事故数量，减轻人员伤亡和财产损失，2017 年年初交通运输部

部署交通运输部公路科学研究院开展《营运货车安全技术条件》前期

研究与标准制定工作任务，明确了相关工作的目的意义、完成时间等

要求。 

近年来交通运输部公路科学研究院汽运中心先后组织开展了一

系列的营运货车安全技术条件相关技术研究工作，在此基础上通过全

国道路运输标准化技术委员会向部科技司提出了《营运货车安全技术
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条件》交通运输行业标准的研究制定工作计划，并纳入道路运输标委

会道路运输标准制修订三年规划（2017～2019 年）。该标准属于标准

体系中的货运技术载运工具类标准。 

2017 年 2月，交通运输部公路科学研究院汽运中心，积极吸纳社会各

界力量成立标准制定工作筹备组。截止目前筹备组已初步形成包括10个汽

车性能检测机构、27个车辆生产企业（含20个载货汽车企业和7个挂车企

业）、3 个行业协会、4 个运输企业以及 7 个汽车零部件企业、检测设备供

应商等共计51个单位在内的研究团队，未来还将视需增加部分运输、运管

单位代表，共同开展标准技术研究、试验验证以及发布实施准备等相关工

作。 

在 2017 年 3 月，开始依据交通管理局出版的《中华人民共和国

道路交通事故统计年报》（2011 年以后的数据），以及国家安全生产

监督管理总局政府网站事故查询系统所公布的重特大交通事故对营

运车辆引起的交通事故进行统计，并对车辆的典型故障进行统计、分

析。 

2017 年 4 月份对国内外营运货车标准法规进行了系统的梳理，

对有方法无限值甚至无方法的标准条款，进行试验验证，确定相关方

法与限值，并将部分内容补充完善到《营运货车安全技术条件》标准

草案中。 

此外，还分别于 2017 年 3月、4月在 JT/T 1094 标准、JT/T 719

标准宣贯会以及货车生产企业标准宣介会上，对正在开展研究的《营

运货车安全技术条件》工作进展和主要工作设想进行了研讨与交流。 

2017 年 4 月下旬、5月上旬又在北京召开了两次《营运货车安全

技术条件》研讨会，共有汽车检测机构、车辆生产企业、行业协会、
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物流企业、零部件企业、检测设备供应商等共计 70 余个单位的 100

多位代表参加会议。与会专家针对行业现状、营运货车交通事故、标

准实施设想、标准条文等进行深入研讨，并从标准技术内容的有效性、

可操作性提出许多宝贵的意见和建议。会议要求各参加单位根据会议

纪要精神积极反馈已经掌握的国内外标准技术差异、交通事故案例与

典型故障、标准讨论稿技术内容的完善意见和建议、测试样车和测试

能力的准备情况等相关信息。 

2017 年 6 月在北京组织召开了《营运货车安全技术条件》行业

标准制定启动暨技术研讨会，对《营运货车安全技术条件》以及配套

技术标准《营运货运车辆类型划分》的前期准备工作以及标准草案的

技术条款、标准制定安排进行了详细介绍，各参会单位的代表分别从

管理、检测、生产、使用等角度对标准草案的技术条款发表了意见和

建议，为标准技术内容的科学性、适用性和可行性提供了保障。 

此外，结合营运货车的相关技术研究工作以及交通运输部专家委

员会在全国开展"货运车型标准化"调研专题的安排，部公路院汽运中

心具体承担了"货运车型标准化专题调研工作，其中营运货车安全是

此次调研的重要内容之一。自 6月 27 日至 7月 28 日分别在济南、合

肥、深圳、重庆、武汉、陕西、长春和北京 8个城市分别与道路运输

管理机构、行业协会、车辆生产企业、运输企业等 120 多家单位 220

多人开展了集中会议交流与重点企业现场调研，充分了解营运货车在

生产与运输各环节可能出现的安全问题与关注重点，为标准技术内容

能够有效提升营运货车安全技术水平提供支撑。 

2017 年 7 月 14 日，部公路院汽运中心和 ITS 中心联合组织召开

了营运车辆智能驾驶技术及其测试方法研讨会，以了解和掌握目前智
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能驾驶技术及其测试技术现状，探讨营运货车行业应用前景，以及对

提升营运货车安全的重要性。 

2017 年 8 月 9 日，部公路院汽运中心在北京组织召开了《营运

货车安全技术条件》试验验证工作启动会，确保交通运输行业标准《营

运货车安全技术条件》载货汽车（非牵引货车）试验验证工作得以顺

利实施，以及相关测试项目与测试方法科学、可行与适用。在会上深

入探讨了试验验证项目、测试方法、适用车型、场地要求、测试设备

与检测机构能力等，并确认了本次载货汽车试验验证工作的相关细

节，并明确了各单位的分工、职责与进度要求。 

2017 年 8 月 29 日，标准起草组派员参加了全国汽车标准化委员

会车身分技术委员会在武汉组织召开的商用车驾驶室结构强度研讨

会。会上，标准起草组介绍了交通运输行业标准工作进展和标准中关

于商用车驾驶室结构强度、货物固定等方面的要求与建议，为标准技

术内容间的协调性提供了保证。 

2017 年 8 月 21 日至 9月底，部公路院汽运中心分区域开展《营

运货车安全技术条件》载货汽车试验验证工作。在确定试验项目、试

验方法、试验车辆以及测试任务分工的基础上，汽运中心共派出 7名

技术人员分别与重型中心、客车中心、襄阳中心、通州中心、长春中

心、济南中心等 6个国家汽车检测中心在 5个测试场地共同对中国重

汽、一汽解放等 11个国内外车辆生产企业提供的 28辆载货汽车进行

侧倾稳定性、操纵稳定性、制动协调性等共计 11 个测试项目的试验

验证工作。根据前期研究成果、专家意见和对试验验证结果的统计分

析的基础上，形成了本部分征求意见稿。 
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（四）主要起草人及其所做的工作 

本标准主要起草人：董金松、张浩、高博、张红卫、宗成强、张

学礼、区传金、曹磊、李强、龙军、晋杰、万科、王晓友、牛超、高

鹏、陈创、孙建苍、张明、韩睿、汪波、周维林、何进、张艳杰、姚

新艳、范佳甲。上述同志承担的主要工作如下： 

——董金松、张浩、高博、张红卫、宗成强、张学礼、区传金、

曹磊、李强：负责组织与协调，负责主要标准体系框架与技术内容的

编写与确定，负责编制试验验证方案并参与试验验证工作。 

——龙军、晋杰、万科、王晓友、牛超、高鹏：负责根据试验方

案对试验车辆进行试验验证，并提交试验结果，参与标准技术内容的

研讨与确定。 

——陈创、孙建苍、张明、韩睿、汪波、周维林、何进、张艳杰、

姚新艳、范佳甲：负责提供试验验证车辆，并协调相关试验进展，参

与标准研讨与内容的确定。 

二、标准编制原则和确定标准主要内容的依据 

（一）标准编制原则 

标准在编制过程中，主要是在国内外现有相关技术法规与标准的

基础上，对与货运车辆本质安全相关的条目进行了系统的梳理，同时

在几个不同的试验场地开展了大量的实车试验，对目前车辆技术水平

有了较为深入的了解，同时依据试验结果对标准中的相关限值、试验

方法等进行了明确，确保标准的适用性以及可实施性。确定标准制定

的基本原则为立足行业、吸收先进、切实可行、敢于创新和分步实施

等几个方面。 
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1、立足行业 

以广泛调研为基础，通过对营运货车道路交通安全事故与典型故障的

统计分析，掌握货运车辆运行安全所暴露出的主要问题，从行业管理与引

导发展角度，有针对性地提出我国营运货车安全技术要求，切实提高营运

货车的安全性，降低营运货车交通事故发生的几率、减少事故造成的生命

及财产损失。 

2、吸收先进 

在标准制定中对于所提出的评价指标与限值要求以及安全装置要求，

既要立足于行业车辆技术发展与需求现状，又要与国际标准和车辆实际技

术水平对标，在许可的范围内对标国际先进，显著提升营运货车安全技术

水平。 

3、切实可行 

营运货车安全技术评价项目与指标既要体现行业管理的引导方向，又

要与当前我国营运车辆设计生产能力相适应，要与用户购买能力相适应，

要与当前关键技术装备成熟度相适应，要与当前测试评价技术与道路条件

相适应，确保标准技术内容的科学性与合理性，确保标准能够保质保量的

实施，真正发挥标准引领行业发展的作用。 

4、敢于创新 

对于没有参照系但又是当务之急必须要解决的营运货车安全问题，以

及对于虽有参照系但受限于技术条件与测试场地条件的问题，要勇于创新，

在不降低安全要求的基础上，采取变通手段或改变测试方式实现。 
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5、分步实施 

营运货车不仅包括载货汽车、挂车，实际运行中还包括有牵引车与挂

车组成的汽车列车，构成形式多样，车型配置要更为复杂。因此，将根据

实际情况，先易后难，制定成系列标准，根据营运货车车辆类型与技术要

求的复杂性采取分步实施的策略，降低标准制定与实施的风险程度，在非

牵引类载货汽车先行实施的基础上，实施牵引车与挂车安全达标车型工作，

确保营运货车安全管理工作的有效与稳步推进。 

（二）标准主要内容的说明 

1、范围 

根据标准所确定的主要技术内容，在标准结构上与《营运客车安

全技术条件》（JT/T 1094）和《机动车运行安全技术条件》（GB 7258）

等整车安全类标准保持一致，因此确定本标准的主要内容为术语和定

义，以及整车、制动系统、安全防护装置、载荷布置与系固点、报警

与提示功能、其他等安全技术要求。 

如前所述，《营运货车安全技术条件》包括全部营运货车，但根

据管理需要分为两个部分，第 1部分载货汽车（半挂牵引车和牵引货

车除外），第 2 部分为牵引车辆（包括半挂牵引车和牵引货车）与挂

车，其中本部分是第一部分，主要适用车辆范围为营运货车中的非牵

引货车，也就是除半挂牵引车和牵引货车以外的载货汽车，此外岁尾

明确说明一般专项作业车不属于营运类车辆，因此也适用于本部分标

准。 
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2、术语和定义 

为便于对本部分标准的理解和适用，对目前已经广泛适用的基础

性定义和术语标准进行了引用，另外对于本部分标准适用频次较高且

较易产生误解的重要术语和定义进行了重点介绍，并注明了标准出

处。主要包括营运货车、载货汽车和牵引货车。 

3、整车要求 

（1）载货汽车的比功率应大于等于 6.3 kW/t。 

比功率是车辆的动力性指标之一，与车辆的最大总质量直接相

关，比功率越大车辆的动力性越好，由于中国具有较为复杂的地形与

道路条件，车辆根据需要不仅要在平原地区形势，也需要跨省进行山

路行驶。而在日常中常见车辆在上坡时行驶非常缓慢，就是车辆比功

率较小所致，不仅降低了通行效率，而且也增加了超车会车的危险性。

因此《机动车运行安全技术条件》（GB 7258）的最小限值 5.0kW/t 一

部能满足运输行业发展需求，需要在现有标准基础上提升车辆的比功

率要求，以改善车辆动力性。 

根据《道路运输车辆综合性能要求和检验方法》（GB 18565-2016）

中汽车列车比功率要求，可计算出最小质量 31t 的汽车列车比功率限

值为 5.8kW/t，根据经验一般货运车辆的比功率要大于汽车列车的比

功率；《城市物流配送汽车选型技术要求》（GB/T 29912-2013）中对

城市物流配送车比功率要求最小限值为 8.0kW/t，一般适用于厢式或

封闭式货车，最大总质量为 12t，根据经验对于载货汽车质量越大比

功率越小。因此，营运货车的比功率限值应该在 5.8 kW/t ~8.0kW/t

之间。 

根据对 9.17 万个车型的公告数据显示，其中 0.56 万个车型的比
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功率在 0.63 kW/t 以下，按照比功率应大于等于 6.3 kW/t 要求淘汰

率约为 6.1%。其中 4轴车辆共有 1.49 万个，其中比功率在 6.3 kW/t

以下的约为 0.19 万个，按照比功率应大于等于 6.3 kW/t 要求淘汰率

约为 12.7%。 

从标准引领行业发展的角度，以及行业自身发展趋势看，提升车

辆的动力性，优化车辆的动力传动系统匹配，势在必行。同事也兼顾

了行业目前车辆现状，因此确定载货汽车的比功率应大于等于 6.3 

kW/t。 

（2）侧倾稳定性要求 

静态侧倾稳定性是车辆的稳定性指标之一，主要考虑车辆空满载

状态下车辆质心位置对车辆稳定性的影响，是影响营运货车运行安全

性的重要指标之一。与《机动车运行安全技术条件》（GB 7258）的空

载指标相比增加了满载要求，也更符合车辆的实际运行状态。相关限

值是结合现场试验的基础上，经过综合分析得出的，约 80%车辆能够

满足 25°的要求。试验结果受试验员的经验影响较大，根据要求应

该在车辆一侧所有轮胎离开试验台为止，在实际试验过程中因经验不

足和防护措施不足无法达到极限，在有一轴轮胎与试验台面接触力为

零时即停止试验，因此根据标准要求应该有更多的车辆满足标准要

求。 

（3）稳态回转、蛇形试验与抗侧翻稳定性试验 

稳态回转试验、蛇行试验和抗侧翻稳定性试验均是考量车辆横向

稳定性的测试指测试方法，对于营运货车除《道路运输车辆综合性能

要求和检验方法》（GB 18565-2016）抗侧翻稳定性外行业内没有对应

的强制性要求，因此导致货运车辆的行驶稳定性较差。结合实际情况，
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并根据《营运客车安全技术条件》（JT/T 1094）标准经验，选择稳态

回转条件下的不足转向度、蛇形试验条件下的平均横摆角速度峰值和

抗侧翻稳定性的侧向加速度作为评价车辆横向稳定性的主要性能指

标。其中所开展的试验中极个别车辆不满足度要求，85.7%的车辆满

足标准限值要求，全部车辆满足标准要求的不发生侧翻或侧滑要求。

其中抗侧翻稳定性要求与《道路运输车辆综合性能要求和检验方法》

（GB 18565-2016）保持一致。 

（4）卫星定位系统车载终端。 

《机动车运行安全技术条件》（GB 7258）要求：所有客车、危险

货物运输货车、半挂牵引车和总质量大于等于 12000kg 的货车应装

备具备记录、存储、显示、打印或输出车辆行驶速度、时间、里程等

车辆行驶状态信息的行驶记录仪；……，校车、公路客车、旅游客车、

危险货物运输货车装备具有行驶记录功能的卫星定位装置。 

《道路运输车辆综合性能要求和检验方法》（GB 18565-2016）要

求，旅游客车、包车客车、三类及以上班线客车、危险货物运输车辆、

N3 类载货汽车和半挂牵引车应装有具有行驶记录功能并符合 GB/T 

19056 和 JT/T 794 规定的卫星定位系统车载终端。 

本部分标准对上述规定进行了加严，要求所有货运车辆均应安装

符合要求的卫星定位系统车载终端。 

（5）电子稳定性控制系统（ESC） 

——ESC 装置的基本原理：通过测定车辆横摆角速度及驾驶员转

向输入来实时监控车辆的运行状态，根据需要调节制动力和发动机扭

矩以改变车辆横摆力矩，使车辆按驾驶员的意图行驶的主动安全系

统。 
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——车辆装备符合要求的 ESC 系统后，可大幅降低弯道侧滑、转

向不足情况下引发的交通事故，ESC 系统是截至目前最为有效的主动

安全装备，在综合考虑产品技术成熟度、重点监管车型以及成本问题，

本条款要求所有 N3营运货车均应装备电子稳定性控制系统（ESC）。 

——目前国标仅有《轻型汽车电子稳定性控制系统性能要求及试

验方法》（GB/T 30677—2014），适用于最大设计总质量不大于 3500 kg

的 M类、N类车辆；对于重型车辆的 ESC 标准还在在制定中。重型车

方面：联合国欧洲经济委员会法规《就制动方面批准 M 类、N 类和 O

类车辆的统一规定（附录 21 装备电子稳定系统车辆的特殊要求）》

(ECE R13)对方向控制和防侧翻控制的试验方法提供了可选项，但具

体试验过程并没有要求，未提出符合性判据。美国联邦机动车安全法

规 FMVSS 136《重型车辆电子稳定性控制系统》对 ECE R13 进行了完

善，提出了轨迹保持能力、发动机扭矩减小试验和侧倾稳定性控制试

验三种测试程序及相关要求，比 ECE R13 在测试方法和限值上更明确

具体。鉴于目前国标、行标都还制定出重型车辆的 ESC 性能试验标准，

国外标准中 FMVSS 136 最具科学性及可操作性，且营运客车中已经按

照该要求执行，为推动 ESC 装置在重型货运车辆应用,采用 JT/T 1094

附录 A的要求，该要求等效采用了 FMVSS 136《重型车辆电子稳定性

控制系统》。 

——考虑到整车企业匹配验证周期较长，国内车辆企业生产准备

也需要较长的时间，设置了实施过渡期，要求自本标准实施之日起第

25个月开始对新生产车型实施。 
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——ESC 系统是车辆主动安全性能控制的核心部件，必须保证在

各种工况、环境下的高可靠性、稳定性及鲁棒性。而其作为电子控制

单元，其性能最易受车辆自身及周围电磁环境的影响，因此对其电磁

兼容性能做出了要求，参照工信部新车准入对制动防抱系统（ABS）

的电磁兼容性能要求，提出了 ESC 系统电磁辐射、抗扰度性能应符合

《车辆、船和内燃机 无线电骚扰特性 用于保护车载接收机的限值和

测量方法》（GB/T 18655—2010）及《机动车电子电器组件的电磁辐

射抗扰性限值和测量方法》（GB/T 17619—1998）规定。 

（6）空气悬架。 

《机动车运行安全技术条件》（GB 7258）要求：总质量大于等于

12000kg 的危险货物运输货车的后轴，所有危险货物运输半挂车，以

及三轴栏板式、仓栅式半挂车应装备空气悬架。本部分标准要求与

GB7258 适用车型与要求相同，该要求主要是为了提高车辆行驶的稳

定性，降低路面不平整对承载货物的冲击，是对危险货物运输安全的

保障前提。 

（7）爆胎应急安全装置 

爆胎应急装置主要是为了保证车辆在转向轮轮胎爆胎时不偏离

方向，且能够持续直线行驶一段距离，车辆能够发生预警，提醒驾驶

员注意减速，缓慢行驶至安全地带。由于 JT/T 782 仅适用营运客车，

相应的国家标准正在制定并进行试验验证阶段，相关技术条款有较大

变动并进行了加严，为了保证标准能及时实施且能与最新的国标保持

同步，因此本部分通过试验验证后将正在制定的爆胎应急标准中的整

车性能相关要求作为附录放在标准后面。 

（8）直角弯通道宽度 
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本条款是保证车辆在市区道路行驶时通过性，可有效避免行驶时

与其他车道车辆和行人发生剐蹭。该要求充分借鉴了《半挂牵引车与

半挂车匹配技术要求》（QC/T 912-2013）的要求，并结合《汽车、挂

车及汽车列车外廓尺寸、轴荷及质量限值》（GB 1589-2017）通道圆

的测试方法，在测试方法上保持了与 GB 1589 通道圆测试方法的一致

性。 

（8）冷链运输车辆温度监控装置要求。 

我国冷藏保温车的使用率较低，采用普通车加棉被、改装面包车、

海运淘汰冷藏集装箱进行冷链运输的现象比较普遍。而且我国冷藏车

和保温车的销量总计每年为 6000 多台，但生产企业却多达 100 家以

上。诸多小企业的存在大大弱化了市场集中度，而企业规模小又会导

致抗风险能力差等一系列问题，以至于使得行业整体水平较差。由于

车辆技术水平低、使用不规范，造成了冷藏效果较差，影响了冷链运

输质量。据中国冷链产业网数据统计，由于保鲜技术落后，我国每年

约有 20%～25%的果品和 30%的蔬菜在中转运输及存放中腐烂损坏，损

坏总量每年高达上亿吨，价值高达 750 亿元。因此作为交通运输行业

主管部门急需加强对冷藏保温车辆的管理，通过制定技术标准以提高

车辆的技术水平，确保运输货物品质，降低货损。因此，交通运输部

于 2017 年 8 月发布了《关于加快发展冷链物流保障食品安全促进消

费升级的实施意见》，要求将冷藏保温车辆作为专用货运车辆加强管

理，并将温度监控设备性能要求作为冷藏保温车辆投入运营的基本条

件。由于目前冷藏保温车辆的技术要求仍在制定中，因此本标准进行

功能性要求，并在相关标准发布实施后应该满足标准要求。 
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4、制动系统 

（1）制动系统空气干燥、油水分离装置和制动间隙自动调整功

能。 

如果压缩空气中有水分，会引起制动系统气压不稳定，致使制动

效能降低，特别是冬季，会引起制动管路结冰，引发制动系统失效，

与《机动车运行安全技术条件》（GB 7258—2012）的相关规定保持一

致。 

制动间隙自动调整装置可对制动蹄片磨损增大的间隙及时、连续

不断的自动调整，确保无论车辆行驶多少公里，制动间隙都会始终保

持不变，直至下一次更换蹄片，从而杜绝了制动滞后、跑偏和失灵现

象的发生。GB 7258 要求，客车、总质量大于 3500kg 的货车和专项

作业车（具有全轮驱动功能的货车和专项作业车除外）、总质量大于

3500kg 的半挂车，以及所有危险货物运输车辆的所有行车制动器应

装备制动间隙自动调整装置。本部分标准要求所有载货汽车所有的行

车制动器应具备制动间隙自动调整功能，是对 GB 7258 标准的加严要

求。 

（2）GB/T 5922 要求的连接器。 

该连接器主要是为了便于车辆出厂时的检测以及综合性能检测

时的使用，主要用于测量制动系统气压的变化，为制动系统响应时间

的测试提供标准接口。该要求与 GB 7258 要求相同，属于强调的技术

要求。 

（3）防抱制动装置与报警信号。 

该要求是规定车辆必须安装防抱制动装置（ABS），目前标准已强

制要求安装，但实施效果并不理想，因此在本标准中重点强调，所有
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车辆均需配置。与 GB7258 要求相同，是强调性技术要求。 

（4）制动系统响应时间。 

该要求是对 GB 7258 和 GB 12676 标准技术要求的重申，由于制

动系统极大影响行车安全，因此作为一个与安全相关的标准，在此处

将其重点提及。 

（5）弯道制动。 

该条款是为了保证车辆在弯道制动时，不偏离行车路线，是对车

辆制动性能以及 ABS 工作状态的检验。目前我国现行的标准除 JT/T 

1094 对营运客车提出弯道制动要求外，其他标准尚未对弯道制动稳

定性提出要求，只有现行的《商用车辆和挂车制动系统技术要求及试

验方法》(GB 12676—2014)仅对车辆直线工况下的制动稳定性做出了

规定（车辆未偏离 3.7m 宽的试验跑道）。美国联邦机动车安全技术法

规要求所有机动车进行弯道制动稳定性的试验，并依据制动系统类型

分别满足《气压制动系统》（FMVSS 121）及《液压制动系统》（FMVSS 

105）相应的要求。目前，欧洲、日本客车安全技术法规尚无此方面

的规定。按照“充分借鉴、吸收先进”的标准制定原则，本条款引入

了美国联邦机动车安全技术法规 FMVSS 中的弯道制动稳定性试验方

法及要求，并在标准制定过程中通过多辆样车的实际测试，验证了该

试验项目的可行性，相关要求与 JT/T 1094 保持一致 

（6）制动蹄总成和制动衬片 

剪切强度的提出，主要是为了保证制动蹄总成和制动衬块能够产

生足够的摩擦力，确保达到真正的制动效能。常温压缩量以及 400℃

高温压缩量的提出，主要是为了保证制动总成性能的稳定性，不能在

高温时，压缩量过大，影响制动性能。该要求与 ECE R90《关于动力



18 

驱动车辆及其挂车换装制动衬片总成、鼓式制动衬片和制动盘、制动

鼓认证的统一规定》保持一致。 

（7）安装盘式制动器与更换提醒装置。 

该条款中的相关要求与最新版 GB 7258 保持一致，主要目地是为

了给危险品运输车提供更好的制动效能，降低车辆因制动失效引发二

次事故的概率，属于强调性技术要求。 

（8）缓速器或其他辅助制动装置。 

该配置已在现有车辆的配置中存在，且在 GB 7258 和 GB 12676

中对其性能已有相关要求。本标准对其结构型式并未明确规定，只需

要满足相关要求即可。此外，将要求限定在 N3 车辆上，主要考虑其

承载较重，装备缓速器更能有效的降低车辆速度。 

（9）储气筒额定工作气压。 

营运货车在高附着干燥路面，高速、全力状态下紧急制动时，有

很大部分车辆出现 ABS 未循环的状态（即车辆制动器制动力不足以抱

死车轮，ABS 未达到调节状态），此时路面的附着力还没有达到极限

最佳状态，车辆的制动性能还有增加的可能性。这种情况有两种原因，

第一、制动器摩擦力不足；第二、制动管路压力不够。因此，在这种

状态下，适当增加制动系统压力，有利于提高车辆在良好附着路面的

制动效能。长下坡工况，交通复杂、频繁制动等工况下，需要储气筒

有足够的压力储备，以确保制动系统的正常工作。 

GB 7258 要求，车长大于 9m 的客车、总质量大于等于 12000kg 的

货车和货车底盘改装的专项作业车，采用气压制动时，储气筒的额定

工作气压应大于等于 850kPa。本条款要求采用气压制动系统的 5.10 

N3类载货汽车制动储气筒内工作气压应大于等于1000 kPa，较GB 7258
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车型范围相同，但技术条件加强。 

（10）自动紧急制动系统（AEBS）。 

AEBS 是一个自主自动的道路车辆安全系统，系统依传感器来监

测前面车辆和检测和目标车辆之间的相对速度和距离，计算即将发生

的情况。在危险情况下，紧急制动时可以自动避免碰撞或减轻其影响。

联合国欧洲经济委员会已经宣布，这种系统将成为新设计车辆的标

准，2013 年开始强制实施。研究指出，若所有汽车都备有这个系统，

交通意外率将减少 27%，每年可救回 8000 人的生命。本标准对 N3类

车进行了要求，也是本着重卡先试的原则，同时由于 AEBS 产品与车

辆现有系统集成需要一定的时间，因此标准对该条款给予了过渡期。 

5、安全防护 

（1）侧后与前下部防护以及尾板警示旗 

标准条款中对车辆的侧面防护、后下部防护、前下部防护、尾板

警示旗、汽车驾驶室成员保护、胎压监测系统等进行了要求。其中侧

面防护、后下部防护、前下部防护以及尾板警示旗都是对其他标准条

款或内容的引用，是对相关内容的强调。 

（2）汽车驾驶室成员保护 

汽车驾驶室成员保护则采用了 ECE R29 的最新要求，但由于最新

的 ECE R29 要求取消了后围强度，在目前我国货物固定和装载非常不

规范的情况下，仍需按照 GB 26512-2016 附录 C.3进行后围强度测试。 

（3） 汽车轮胎气压监测系统。 

轮胎充气压力值的大小对保障轮胎安全性非常重要，胎压过高易

引起爆胎，胎压过低会增加行驶阻力、加剧轮胎磨损，导致早期损坏

或其他故障。因此，在车辆行驶过程中有必要对轮胎气压进行实时监
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测，当胎压不正常时及时报警，提醒驾驶员检查并采取相应措施，以

避免事故的发生。为了方便驾驶员及时掌握胎压变化情况，本条款还

要求胎压监测装置应能通过仪表台向驾驶员显示相关信息，以便于驾

驶员及时采取相应的处置措施。考虑到车辆的适用性以及装双胎的车

轮两只轮胎同时爆裂的可能性极低，安装胎压监测系统或胎压报警装

置的必要性不强，从降低用户使用成本的角度出发，仅要求危险品运

输车辆安装单胎的车轮应安装胎压监测系统或胎压报警装置。 

（4）罐式危险品运输载货汽车的保险杠尾部到罐壁最后端面的

间距应不小于 200mm。 

根据 ADR 以及我国国家标准要求，目前罐式危险品运输车辆的尾

部应安装能够有效阻挡后部碰撞的保险杠，该保险杠应能够从宽度上

完全防护罐体，保险杠尾部到罐壁最后端面的间距应不小于100mm（间

距测量应从罐体后壁的最后端或者与所运输危险品接触的突出部件

或附件开始测量）。但在实际发生交通事故中发现，该距离仍不能保

障在发生交通事故时保护罐体不受冲击，因此建议将该值增加到

200mm。 

6、载荷布置与系固点 

本部分提出了车辆应配备符合 VDI 2700 part4 要求的载荷布置

规划标识，其目的是为了保证轴荷与总质量的合理分配，其绘制方法

也可参考附录 C。 

系固点数量与强度要求则主要依据英国 12640 标准，具体要求参

见附录 D中的内容，其也针对不同车型的系固点数量与强度进行了要

求，主要包括最大设计装载质量大于 12 吨、最大设计装载质量大于

7.5 吨但小于等于 12 吨、最大设计装载质量大于 3.5 吨但小于等于
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7.5 吨等 3种车型。 

7、报警与提示功能要求 

主要是针对 N3 类载货汽车，主要原因是其超速、超载带来了一

系列的社会问题，同时也存在着视觉盲区，因此规定需配备右转弯音

响提示装置，并配备超速报警功能、超载报警功能的装置。 

碰撞预警功能装置是一种辅助安全驾驶的手段，可极大避免驾驶

疲劳引发的交通事故。由于目前相关技术在我国尚不成熟，因此给予

一定的过渡期实施。 

车道偏离预警系统可有效的提醒驾驶员注意车辆偏离既定车道，

是典型的辅助驾驶手段。在 N3类载货汽车首先配备，主要是考虑车辆

重量较大，一旦发生事故，造成的经济损失达，因此要求其先配置。

JT/T 883-2014 营运车辆行驶危险预警系统技术要求和试验方法（碰

撞和轨道偏移）轨道偏移包括 GB/T 26773，并要求能够识别黄白虚/

实线、双黄双白虚/实线和黄色白虚实线。 

8、其他 

其他相关要求主要是为了保证车辆正常、安全停车或行驶所必须

的，如反光背心、停车楔等，同时为了保证车辆安全，对危险品载货

汽车提出了安装汽车导静电橡胶拖地带。对运油载货汽车提出了使用

阻隔防爆技术要求。 

三、主要试验分析、综述报告，技术经济论证，预期的经

济效果 

标准在编制过程中，开展了相关的实车验证试验，也取得了大量
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一手数据。相关限值的提出以及装置的配备是基于现有车辆技术条件

并综合国外车辆发展的相关趋势提出，具有良好的可实施性。 

该标准主要是针对货运车辆本质安全提出的，相关标准的发布实

施更多体现在由于车辆事故降低的人员伤亡及财产损失上，按现有事

故率来讲，只要降低 0.5%便可为社会降低人员与财产损失。 

四、与国标、国外同类标准水平的对比情况 

本推荐性标准与相应的国际标准和国外先进标准相比，部分技术

要求已与国外技术水平相接轨；与国标相比，相关技术要求更为严格，

技术更为先进，满足本推荐性标准要求的车辆是普通货运车辆中的优

选车型。 

五、与有关的现行法律、法规和强制性国家标准的关系 

本标准与国家标准无冲突，部分条款是在强制性标准的基础上加

严要求，同时也补充了相关技术条款，与现行标准不存在交叉和矛盾。 

 

六、重大分歧意见的处理经过和依据 

本标准在制定过程中，已充分征求了行业意见和建议。 

七、其它应予说明的事项 

无其它应予说明的事项。 


