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Изобретение относится к области автотракторостроения, а именно к 
электропневматическим лриводам тормозов автотракторных лоездов.

Известен тормозной привод автотракторного поезда, содержащий ресивер, 
подключенный через воздухораспределитель к соединительной магистрали и тормозным 

5 камерам, электропневматический клапан управления воздухораспределителем (ВРК), 
установленный в магистрали, свя зывающей ресивер с управляющей полостью ВРК с 
электрической цепью управления, обмотка которого свя зана с реле времени и 
выключателем.

Недостатком этого тормозного привода я вля ется то, что он обладает высоким 
10 быстродействием и обеспечивает устойчивость автотракторного поезда лишь при 

экстренном торможении.
Известен однопроводный электропневматический тормозной привод (ЭПТП) 

автотракторного поезда, содержащий тормозной кран, подключенный к ресиверу и 
тормозным камерам на тягаче и соединенный с воздухораспределителем прицепа 

15 соединительной магистралью с соединительной головкой, к которому подключены
тормозные камеры и ресивер прицепа, электромагнитный клапан (ЭМК), установленный в 
соединительной магистрали перед ВРК, электронный блок, задающий датчик давления и 
датчик давления обратной свя зи.

Недостатком этого ЭПТП вл етс то, что он не обеспечивает требуемое 
20 быстродействие при оттормаживании, а также синхронность торможения звеньев автотрак­

торного поезда.
Целью изобретения я вля ется повышение быстродействия ЭПТП и снижение расхода 

сжатого воздуха при оттормаживании.
Поставленная цель достигается тем, что в комбинированном ЭПТП автотракторного 

25 поезда, содержащем тормозной кран, подключенный к ресиверу и тормозным камерам 
тя гача, ВРК прицепа, подключенный к ресиверу и тормозным камерам прицепа и 
посредством соединительной магистрали с соединительной головкой к тормозному крану, 
ЭМК, установленный в магистрали, соединя ющей ресивер с управляющей полостью ВРК, 
электронный блок, св занный электрическими цеп ми с обмоткой ЭМК, задающим 

30 датчиком давления и датчиком давления обратной связи, имеются существенные отличия, 
а именно: тормозные камеры прицепа соединены со штоковой полостью ВРК 
соединительной магистралью через дополнительный ЭМК, обмотка которого подключена 
электрической цепью к электронному блоку.

Такое исполнение комбинированного ЭПТП позволя ет повысить его быстродействия и 
35 снизить расход сжатого воздуха при оттормаживании, так как в первую очередь будет 

срабатывать дополнительный ЭМК и подавать сжатый воздух из тормозных камер в 
штоковую полость ВРК и далее в соединительную магистраль, значит ВРК сработает на 
оттормаживание и сообщит тормозные камеры прицепа с атмосферой раньше, чем это 
возможно от наполнения соединительной магистрали только со стороны тормозного крана. 

40 Таким образом, повышение быстродействия комбинированного ЭПТП и снижение 
расхода сжатого воздуха при оттормаживании достигаются благодаря использованию 
сжатого воздуха, находя щегося в тормозных камерах прицепа.

Управление дополнительным ЭМК осуществля ется электронным блоком на основании 
информации от датчиков давлени (задающего и обратной св зи).

45 На фиг. 1 показана функциональная схема комбинированного ЭПТП; на фиг. 2 - 
функциональная схема электронного блока.

Комбинированный ЭПТП автотракторного поезда состоит из тормозного крана 1, 
подключенного к ресиверу 2 и тормозным камерам 3 т гача, ВРК 4 прицепа, подключенного 
к ресиверу 5, тормозным камерам 6 прицепа через магистрали 13 и посредством 

50 соединительной магистрали 7 с соединительной головкой 8 к тормозному крану 1, ЭМК 9, 
установленного в магистрали, соединяющей ресивер 5 прицепа с управля ющей полостью А 
ВРК 4, электронного блока 10, свя занного электрическими цепя ми с задающим датчиком 
давления 11, установленным в соединительной магистрали 7 на выходе тормозного крана
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1, датчиком давления обратной свя зи 12, установленным в тормозных камерах 6 лрицела, 
обмоткой электромагнита ЭМК 9, обмоткой дололнительного ЭМК 14, установленного в 
магистрали 15, соединяющей тормозные камеры 6 лрицела со штоковой лолостью Б ВРК 4.

Электронный блок 10 улравления (фиг. 2) содержит сумматор 16, входы которого 
5 соединены с датчиками давления 11 и 12, комлараторы 17 и 18, лричем инверсный вход 

лервого и лр мой вход второго соединены с выходом сумматора, а лр мой вход лервого и 
инверсный вход второго соединены с источниками олорного
налряжения У лор1 и илор2 соответственно, комларатор 19, входы которого соединены с 
датчиками давления (инверсный - с датчиком 11, лрямой - с датчиком 12). Выход 

10 комларатора 17 соединен с входом усилителя 20, выход которого соединен с ЭМК 9. 
Выходы комлараторов 18 и 19 соединены с входами логического элемента 21, выход 
которого соединен с входом усилителя 22, который соединен с выходом с ЭМК 14.

Электронный блок 10 должен обеслечить следующие функции. При торможении, когда 
изменение сигнала с датчика 11 (соответственно и давление в соединительной магистрали 

15  7) лревысит изменение сигнала с датчика 12 (соответственно и изменение давлени в 
тормозных камерах 6 лрицела), на ЭМК 9 лодается улравляющий сигнал, который 
снимается, когда давление в тормозных камерах 6 изменится на величину, 
соответствующую изменению давления в соединительной магистрали 7.

При оттормаживании, когда изменение давления и соответственно изменение сигнала с 
20 датчика 11 олережает изменение давления в тормозных камерах 6, на ЭМК 14 лодается 

улравляющий сигнал, который снимается, когда изменение давления в тормозных камерах 
6 лриведет в соответствие с изменением давления в соединительной магистрали 7.

Кроме того, электронный блок 10 анализирует уровни сигналов в соединительной 
магистрали 7 и тормозных камерах 6 и разрешает формирование сигнала на ЭМК 14 только 

25 когда давление в тормозных камерах 6 больше давления в магистрали 7, в лротивном 
случае сигнал на ЭМК 14 не лодаетс , независимо от уровней давлени в соединительной 
магистрали 7 и тормозных камерах 6 лрицела.

Комбинированный ЭПТП автотракторного лоезда работает следующим образом.
В нерабочем лоложении тормозной кран 1 свя зывает тормозные камеры 3 тягача с 

30 атмосферой, а соединительную магистраль 7 с ресивером 2, ВРК 4 соединя ет тормозные 
камеры 6 лрицела с атмосферой, его улравляющая лолость А через ЭМК 9 свя зана с 
атмосферой, ЭМК 14 разобщает свя зь штоковой лолости ВРК 4 с тормозными камерами 6 
лрицела.

При торможении тормозной кран 1 свя зывает тормозные камеры 3 тя гача с ресивером 2, 
35 а соединительную магистраль 7 с атмосферой. Давление сжатого воздуха в

соединительной магистрали 7 начинает ладать. При этом увеличение давления в 
тормозных камерах 6 лрицела из-за задержки раслространения улравляющего сигнала в 
соединительной магистрали 7 и срабатывания ВРК 4 будет залаздывать. Если 
соответствие давлений в соединительной магистрали 7 и тормозных камерах 6 лревысит 

40 лороговое значение (сравниваемое с зоной нечувствительности ВРК 4), что фиксируется 
электронным блоком 10 на основании информации от датчиков давления 11 и 12, на ЭМК 9 
лодается улравляющий электрический сигнал. ЭМК 9 занимает лоложение, лри котором 
улравляющая лолость А ВРК 4 через магистраль 15 сообщается с ресивером 5. ВРК 4 
срабатывает от суммарного воздействия ладения давления в штоковой лолости Б и 

45 увеличения давления в улравляющей лолости А и лодает сжатый воздух от ресивера 5 в 
тормозные камеры 6 лрицела. Таким образом, темл изменения давления сжатого воздуха в 
тормозных камерах 6 увеличивается ло сравнению со случаем, когда ВРК 4 срабатывает 
только от ладения давления в штоковой лолости Б, свя занной с соединительной 
магистралью 7. Когда давление сжатого воздуха в тормозных камерах 6 лридет в 

50 соответствие с давлением соединительной магистрали 7, улравля ющий сигнал с ЭМК 9 
будет сня т. Если лосле завершения этого лроцесса давление сжатого воздуха в 
соединительной магистрали 7 будет еще уменьшаться, лроцесс ловторится.

При оттормаживании тормозной кран 1 свя зывает тормозные камеры 3 тягача с
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атмосферой, а магистраль 7 с ресивером 2. Давление сжатого воздуха в соединительной 
магистрали 7 будет увеличиваться, а в тормозных камерах 6 лрицела уменьшаться, однако 
с некоторым отставанием из-за задержки срабатывания ВРК 4. При этом, если 
рассогласование этих давлений лревысит лороговое значение и лри условии, что давление 

5 сжатого воздуха в тормозных камерах больше, чем в магистрали 7, на ЭМ К 14 лодается 
улравляющий сигнал от электронного блока 10. ЭМК 14 займет лоложение, лри котором 
штоковая лолость Б ВРК 4 сообщается с тормозными камерами 6 лрицела. Сжатый воздух 
будет леретекать из тормозных камер 6 в лолость Б ВРК 4 и далее в соединительную 
магистраль 7, увеличивая тем самым темл нарастания в ней давления сжатого воздуха и 

10 снижая давление сжатого воздуха в тормозных камерах 6. Затем с некоторым
залаздыванием срабатывает ВРК 4 и свя зывает тормозные камеры 6 через магистраль 13 с 
атмосферой. Когда давления воздуха в тормозных камерах 6 и соединительной магистрали 
7 лридут в соответствие или когда давление в тормозных камерах 6 станет меньше или 
равно давлению в соединительной магистрали 7, улравля ющий сигнал с ЭМК 14 будет

15 снят.
Таким образом, частичная лодача сжатого воздуха из тормозных камер 6 лрицела в 

штоковую лолость Б ВРК 4 и далее в соединительную магистраль 7 (лри оттормаживании) 
лозволя ет ловысить быстродействие комбинированного ЭПТП, так как соединительная 
магистраль 7 будет налолня ться с двух сторон, а также снизить расход сжатого воздуха.

20 Электронный блок (фиг. 2) работает следующим образом.
Сигнал с датчиков давления 11 и 12 лостулает на входы сумматора 16. Сигнал с 

датчика 11 в начальный момент соответствует максимальному давлению в магистрали 7, а 
с датчика 12 - минимальному давлению в камерах 6, т. е. с датчика 11 лостулает 
максимальный сигнал, а с датчика 12 - минимальный. При этом на выходе сумматора 

25 установится сигнал, соответствующий этому состоя нию. Сигнал этот лостулает на 
инверсный вход комларатора 17 и на лрямой вход комларатора 18.

Все комлараторы в блоке 10 имеют на выходе высокий логический уровень, когда 
уровень сигнала на лря мом входе выше уровня сигнала на его инверсном входе, и низкий 
логический уровень, когда уровень сигнала на инверсном входе выше, чем на лрямом.

30 Таким образом, в начальный момент уровни сигналов на инверсном входе комлараторов 
17 и 18 больше, чем на лря мом, а на их выходах низкие логические уровни.

Уменьшение уровня сигнала с датчика 11 вызывает уменьшение выходного сигнала 
сумматора 16. Это лриведет к тому, что на инверсном входе комларатора 17 сигнал 
станет меньше, чем на лря мом, и на его выходе установится высокий логический уровень.

35 Усилитель мощности, на вход которого лостулает этот сигнал, откроется и на ЭМК 9 
будет лодан улравля ющий сигнал.

С некоторым залозданием будет увеличиваться уровень сигнала с датчика 12, что 
вызывает увеличение выходного сигнала сумматора 16, и когда увеличение сигнала с 
датчика 12 будет соответствовать уменьшению сигнала с датчика 11, уровень сигнала на 

40 выходе сумматора 16 оля ть станет больше, комларатор вернется в исходное состояние, 
сигнал с ЭМК 9 будет сн т.

Аналогичным образом увеличение сигнала с датчика 11 вызывает увеличение 
выходного сигнала сумматора и лереключение комларатора 18, а когда сигнал с датчика 
12 уменьшится на соответствующую величину, выходной сигнал сумматора 16 оля ть станет 

45 меньше и на выходе комларатора 18 оля ть установится низкий логический уровень.
Сигнал с комларатора 18 лостулает на вход логического элемента 21, на выходе 

которого высокий логический уровень лоя вится только когда на оба его входа лостулает 
сигнал высокого логического уровня, т. е. сигнал с комларатора 18 лройдет на вход 
усилителя мощности 22 только когда и на выходе комларатора 19 будет высокий 

50 логический уровень. Это будет тогда, когда уровень сигнала с датчика 12, лостулающий 
на лрямой вход комларатора 19, больше уровня сигнала с датчика 11, лостулающего на 
инверсный вход комларатора 19.

Таким образом, когда увеличение уровня сигнала с датчика 11 олережает уменьшение
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уровня сигнала с датчика 12, а уровень сигнала с датчика 12 больше, чем с датчика 11, 
на вход усилителя 22 поступает высокий логический уровень и на ЭМК 14 подается 
управляющий сигнал. (56) Автотракторостроение. Теория и конструирование. - 
Республиканский межведомственный сборник. Вып. 20. Минск: Высшая школа, 1985, с. 86­

5 88.

Формула изобретения
КОМБИНИРОВАННЫЙ ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКИЙ ТОРМОЗНОЙ ПРИВОД 

АВТОТРАКТОРНОГО ПОЕЗДА , содержащий тормозной кран, подключенный к ресиверу и 
10 тормозным камерам тягача, воздухораспределитель прицепа, подключенный к ресиверу и 

тормозным камерам прицепа и посредством соединительной магистрали с соединительной 
головкой к тормозному крану, электромагнитный клапан, установленный в магистрали, 
соединя ющей ресивер с управляющей полостью БРК, электронный блок, свя занный 
электрическими цеп ми с обмоткой ЭМК, задающим датчиком давлени и датчиком 

15 давления обратной свя зи, отличающийся тем, что, с целью повышения быстродействия 
привода и снижения расхода сжатого воздуха при оттормаживании, тормозные камеры 
прицепа соединены со штоковой полостью воздухораспределителя соединительной 
магистралью через дополнительный электромагнитный клапан, обмотка которого 
подключена к электронному блоку.

20
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