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Изобретение относится к области 
транспортного машиностроения и может 
быть использовано в тормозной систе
ме автопоезда в качестве пневматичес- 5 
кого тормозного привода прицепа.

Известен тормозной привод транс
портного средства, быстродействие 
которого при экстренном торможении 
повышается с помощью дополнительного Ю  
устройства [13 .

Однако в указанном устройстве ис
ключено следящее действие в начальный 
период торможения, т.е. повышено 
быстродействие управления, но не 15
уменьшено время наполнения тормозных 
камер, а следовательно, и время сра
батывания привода в целом.

Наиболее близким к изобретению яв-20 
ляется тормозной привод прицепа, со
держащий магистрали питания и уп
равления, воздухораспределитель, ре
сивер и тормозные камеры [̂ 2̂  .

В данном приводе установлен также 25 
клапан ограничитель, связанный с воз
духораспределителем. Привод обладает 
достаточным быстродействием при ис
пользовании на прицепах средней гру
зоподъемности. 30

Применение указанного пневматичес
кого привода на специальных прицепах, 
оборудованных тормозными камерами 
большого объема, не позволяет достичь 
требуемого быстродействия при экст
ренном торможении. Форсирование сра
батывания воздухораспределителя с по
мощью клапанного ограничителя давле
ния незначительно увеличит быстродей
ствие привода, при экстренном торможе
нии, так как"проходные сечения клапа
нов в известных воздухораспределите
лях, которые можно применить в тор
мозном приводе прицепа, не позволяют^ 
пропустить за короткое' время количест
во воздуха, необходимое для быстрого 
наполнения тормозных камер. При уве
личении проходного сечения клапана 
воздухораспределителя увеличивается 
зона нечувствительности воздухорас
пределителя ̂ ухудшаадая статичес
кие характеристики тормозного привода.

Кроме того, известный привод не 
может применяться в двухпроводной тор
мозной системе, получившей широкое 
распространение в автомобилестроении.

Цель изобретения - повышение быст
родействия привода при экстренном 
торможении.
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Это достигается тем, что привод 

снабжен пневмоуправляеішм клапаном, 
установленным в магистрали, соединяю
щей ресивер и тормозные камеры.

Кроме того, пневмоуправляемый кла
пан снабжен установленным между по
лостью подключения ресиверса и по
лостью подключения тормозных камер 
запорным элементом и подвижным эле
ментом, установленным с возможностью 
взаимодействия с ним, причем указан
ным подвижным элементом образована 
полость управления.

Целесообразно запорный элемент вы
полнить в виде тарельчатого клапана, 
а подвижный элемент - в виде поршня 
со штоком для взаимодействия с за
порным элементом, причем в поршне 
необходимо установить дроссель.

В двухпроводной схеме привода порш
невая полость сообщена с магистралью 
управления,

В однопроводной схеме привода што
ковая полость сообщена с магистралью 
управления.

На фиг. 1 изображена схема одно
проводного пневматического привода 
тормозов прицепа; на фиг. .2 - схема 
двухпроводного привода.

Тормозной привод содержит магист
раль питания 1, являющуюся в одно
проводной схеме и магистралью уп
равления, воздухораспределитель при
цепа 2, ресивер 3, тормозные камеры 
4 (на чертежах показана только одна 
камера, другие камеры имеют анало
гичное соединение) и пневмоуправляе
мый клапан 5.

Трубопровод 6 подключен к реси
веру 3 и воздухораспределителю 2, а 
последний трубопроводом 7 связан с 
тормозными камерами 4.

Пневмоуправляемый клапан 5 уста
новлен между тормозными камерами 4 
и ресивером 3 в магистрали, представ
ляющей два соединительных трубопро
вода 8 и 9. Пневмоуправление клапа
на 5 осуществляется по трубопроводу 
10.
. В трубопроводе 11, соединяющем ма

гистраль 1 с ресивером 3, установлен 
обратный клапан 12. Указанный кла
пан 12 может быть установлен и в 
воздухораспределителе 2.

Для заполнения привода сжатым 
воздухом магистраль 1 подключается 
к тягачу (на чертеже не показан).
При этом заполняется ресивер 3, по
лость 13 воздухораспределителя, што
ковая полость 14 в однопроводной схе
ме по фиг. 1, подключенная к магист
рали 1 через трубопровод 10, порш
невая полость 15 через дроссель 16. 
Одновременно заполняется полость под
ключения ресивера 17 в пневмоуправ- 
ляемом клапане 5 и другая полость 18 
воздухораспределителя 2. При этом 
полость 19 подключения тормозных ка
мер в пневмоуправляемом клапане 5 со-
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обіцена через тормозные камеры 4 с 
полостью 20 воздухораспределителя 2 
и с атмосферой.

Пневмоуправляемый клапан 5 снаб
жен подвижным элементом, выполнен
ным в виде поршня 21, которым об
разована полость управления - по
лость 14. Дроссель 16 может быть 
установлен в поршне 21. Когда сис
тема наполнена сжатым воздухом, пор
шень 21 находится в левом крайнем по
ложении (по чертежу).

Как и обычный, комбинированный воз-, 
духораспределитель 2 имеет следящий 
механизм 22 и перепускной клапан 23, 
конструктивное выполнение которых мо
жет быть различным и представлены на 
чертежах схематично. В воздухораспре
делителе 2 образована управляющая по
лость 24, которая не подключена к ап
паратам прі̂ івода в однопроводной схеме 
Между полостями 17 и 19 в пневмоуправ
ляемом клапане 5 установлен запорный 
элемент, выполненный в виде тарель
чатого клапана 25. Взаимодействие кла
пана 25 с поршнем 21 осуществляется 
посредством штока 26, связанного с 
поршнем 21 или выполненным заодно с 
ним. Пружина 27 установлена между пор
шнем 21 и перегородкой в корпусе пнев
моклапана 5. В схеме по фиг. 1 заг
лушка 28 изолирует поршневую полость 
15.

В двухпроводной схеме привода по 
фиг. 2 магистраль питания 1 не явля
ется магистралью управления, а ма
гистраль 29 является магистралью уп
равления и сообщается с полостью 24 
воздухораспределителя 2 и с полостью 
управления в клапане 5, которой яв
ляется поршневая полость 15. Штоко
вая полость 14 при этом изолирована 
заглушкой 28.

При служебном торможении, когда 
водитель сравнительно медленно нажи
мает на тормозную педаль, осуществля
ется плавное падение давления на вхо
де в магистраль управления 1 (фиг.1), 
трубопроводе 10 и полостях 13 и 14. 
Сжатый воздух успевает перетечь из 
полости 15 через дроссель 16 в по-, 
лость 14,поддерживая равными по вели
чине давления в этих полостях. Пор
шень 21 находится в крайнем левом 
положении, пневмоуправляемый клапан 
5 не включается в работу привода. С 
падением сжатого воздуха в магистрали 
управления 1 и полости 13 следящий 
механизм 22 воздухораспределителя 2 
перемещается вниз, в результате чего 
клапан 23 перекрывает сообщение тор
мозной камеры 4 с атмосферой и пода
ет сжатый воздух из ресивера 3 через 
трубопровод 6, полость 18, клапан 23, 
трубопровод 7 в камеру 4. Причем ин
тенсивность наполнения тормозной ка
меры 4 сжатым воздухом зависит от ве
личины падения давления в полости 13.
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При экстренном торможении проис

ходит интенсивное падение давления на 
входе в магистраль управления 1, а 
также в полостях 13 и 14, Вследствие 
уменьшения давления воздуха в полос
ти 13, следящий механизм 22 воздухо
распределителя 2 перемещается вниз, 
воздухораспределитель включается в 
работу и сжатый воздух из ресивера 
3 через трубопровод б, полость 18, 
клапан 23, трубопровод 7 наполняет 
камеру 4. Сразу же после срабатыва
ния клапана 23 воздухораспределите
ля 2 включается в работу пневмоуп- 
равляемый клапан 5, так как сжатый 
воздух не успевает перетечь через 
дроссель 16 из полости 15 в полость 
14. Поэтому в течение некоторого 
промежутка времени давление в полос
ти 15 превышает давление в полости 
14 и поршень 21 со штоком 26, преодо
левая упругость пружины 27, переме
щается вправо (по чертежу), откры
вает тарельчатый клапан 25, в ре
зультате чего из ресивера 3 через 
трубопровод 9,полости 17 и 19, тру
бопровод 8 поступает дополнительное 
количество сжатого воздуха в тормоз
ную камеру 4. Вследствие подбора кон
структивных параметров трубопровода 
10 и пневмоуправляемого клапана 5 
последний включается в работу сразу 
же после открытия клапана 23 в- воз
духораспределителе 2. В этом случае 
сжатый воздух поступает в тормозные 
камеры по двум параллельным пневма
тическим цепям, что обеспечивает 
быстрое наполнение тормозных камер 
прицепа.Причем поступление сжатого 
воздуха через клапан 25 осуществля
ется до момента, при котором начи
нают выравниваться давления в поло
стях 14 и 15. С наступлением такого 
момента поршень 21 возвращается в 
исходное положение и клапан 25 зак
рывается. Необходимая величина повы
шения быстродействия привода может 
быть задана с помощью размеров от
верстия в сменном дросселе 16.

Схема двухпроводного тормозного 
привода (см. фиг. 2) незначительно 
отличается от однопроводной (см. 
фиг. 1).

Взаимодействие элементов и узлов 
в двухпроводном приводе такое же, 
как и в описанном однопроводном при
воде (за исключением того, что в 
расторможенном состоянии двухпровод
ного привода полость 14 через дрос
сель 16, полость 15, трубопровод 10, 
полость 24, магистраль управления 29 
сообщается с атмосферой).Кроме того, 
при служебном торможении, когда осу
ществляется плавное нарастание дав
ления на входе в магистраль управле
ния 29 в полостях 15 и 24 и трубо
проводе 10 сжатый воздух успевает пе
ретечь из полости 15 через дроссель
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16 в полость 14, поэтому пневмоуп- 
равляемый клапан 5 в работу не вклю
чается .

При экстренном торможении проис
ходит интенсивное нарастание давле
ния воздуха на входе в магистраль 
управления 29 (см.фиг. 2)и в полос
тях 24 и 15. Вследствие увеличения 
давления воздуха в полости 24 ме
ханизм 22 перемещается вниз И' от
крывает клапан 23, через который 
сжатый воздух из ресивера 3 посту
пает в тормозную камеру 4. При та
ком режиме работы двухпроводного 
привода воздух не успевает перетечь 
через дроссель 16 из полости 15 в 
полость 14, поэтому в течение неко
торого промежутка времени давление 
в полости 15 превышает давление в 
полости 14 и поршень 21 со штоком 
26 перемещается вправо, открывая кла
пан 25 и в дальнейшем процессы в 
двухпроводном приводе протекают так
же, как и в однопроводном.

Опытным путем установлено, что 
усовершенствованный пневматический 
тормозной привод прицепа, выполнен
ный по одно-и двухпроводной схемам, 
может использоваться на прицепах 
большой и особо большой грузоподъем
ности, обеспечивая необходимое вре
мя срабатывания тормозной системы при 
экстренном торможении.

Формула изобретения
1. Тормозной привод прицепа, со

держащий магистрали питания и управ
ления, воздухораспределитель, реси
вер и тормозные камеры, о т л и ч а 
ю щ и й с я  тем,'что, с целью повы
шения быстродействия привода при эк
стренном торможении, привод снабжен 
пневмоуправляемым клапаном, установ
ленным в магистрали, соединяющей реси
вер и тормозные камеры.

2. Привод по п. 1, о т л и ч а 
ю щ и й  с я тем, что пневмоуправля- 
емый клапан снабжен установленным 
между полостью подключения ресивера 
и полостью подключения тормозных ка
мер запорным элементом и подвижным 
элементом, установленным с возможно
стью взаимодействия с ним, причем 
указанным подвижным элементом обра
зована полость управления.

3. Привод поп.2, о т л и ч а ю 
щ и й с я  тем, что запорный элемент 
выполнен в виде тарельчатого клапа
на.

4. Привод поп. 2 , о т л и ч а ю -  
щ и й с я тем, что подвижный эле
мент выполнен в виде поршня со што
ком для взаимодействия с запорным эле
ментом, причем в поршне установлен 
дроссель.

5. Привод по.п. 4, о т л и ч а ю 
щ и й с я  тем, что в двухпроводной
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схеме привода поршневая полость сооб
щена с магистралью управления.

6. Привод поп- 4 , о т л и ч а ю -  
щ и й с я тем, что в однопроводной 
схеме привода штоковая полость сооб
щена с магистралью управления.
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