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I
Изобретение относится к области 

автотракторостроения, а точнее к тор­
мозным системам многозвенных транс­
портных средств. .

Наиболее близким из известных тех­
нических решений является тормозное 
управление многозвенного транспортно­
го средства, включающее основную тор­
мозную систему, состоящую из отдель­
ных для каждого моста тягача и прице­
па, тормозных контуров с ресиверами, 
тормозными камерами и управляемыми 
датчиком перемещения тормозной педа­
ли электромагнитными клапанами для 
сообщения соответствующих ресиверов » 
,с соответствующими тормозными камера­
ми, и вспомогательную тормозную сис­
тему тя га ча , состоящую из моторного 
тормоза с управляющими цилиндрами, 
подключенными посредством крана к ис­
точнику давления [ 1 ] .

Недостатком такого технического 
решения является низкая эффективность 
торможения и отсутствие регулирования
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тормозных сил в зависимости от наг­
рузки.

Целью изобретения является повыше­
ние эффективности торможения и обес­
печение регулирования тормозных сил 
в зависимости от нагрузки.

Цель достигается тем, что тормоз­
ное управление снабжено датчиками заб 
рузки каждого моста тягача и прицепа, 
датчиком давления в управляющих ци­
линдрах и многоканальным электронным 
блоком, включающим в себя основные и 
дополнительные сумматоры и широтно­
импульсные модуляторы, при этом в 
каждом канал(^ электронного блока, уп­
равляющем электромагнитным клапаном 
соо-гветствующего контура, первый вход 
основного сумматора подключен к дат­
чику загрузки соответствующего моста, 
а выход через широтно-импульсный мо­
дулятор -  к обмотке соответствующего 
электромагнитного клапана,, в каналах 
электромагнитного блока, управляющих 
электромагнитными клапанами тормоз-
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ных контуров тя га ч а , вторые входы о с -, 
новных сумматоров подключены к датчи­
ку перемещения тормозной педали, а в 
каждом канале, управляющим электро- ; 
магнитным клапаном тормозного конту- 5 
ра прицепа, входы дополнительного сум­
матора подключены соответственно к 
датчику давления и к датчику загр уз­
ки соответствующей оси.прицепа, а вы­
ход -  к второму входу основного сум- t0 
матора данного канала.

На чертеже изображена функциональ-. 
ная схема тормозного управления.
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Тормозное управление многозвенно­

го транспортного средства содержит 
вспомогательную тормозную систему, 
включающую в себя двигатель 1 внут­
реннего сгорания, соединенный через 
трансмиссию 2 с колесами' 3 тя га ч а , 
кран Ц,  доединенный с источником 5. 
давления и магистралью управления с . 
цилиндрами 6 и 7, взаимосвязанными 
соответственно штоками с заслонкой 
8, установленной в выпускном коллек­
торе 9 двигателя и рейкой 10 топлив­
ного насоса 1 1 ;  основную тормозную 
систему, содержащую ресиверы 12 , у с ­
тановленные на каждом мосту, датчики 
13 и 14 загрузки каждого моста т я га -' 
ча и прицепа соответственно, датчик 
15 перемещения тормозной педали 1б, 
многоканальный электронный блок уп­
равления торможением каждого моста, 
включающий в себя основные 17 и допол 
ни-тельные 18 сумматоры, соединенные 
с электромагнитными клапанами 1 9 -для 
управления работой тормозных камер 
20, широтно-импульсные модуляторы 2 1 ,  
соединенные своими выходами с элект­
ромагнитными клапанами 19 , а входами- 
с выходами основных сумматоров 17 - 
Причем входы последних соединены в 
каналах управления торможением каждо-^^ 
го моста тягача с датчиком 15 переме­
щения тормозной педали 16 и датчиком 
13 загрузки соответствующего моста 
тя га ч а , а в каналах управления тормо- 
)кением каждого моста прицепа первые' 
входы основных сумматоров 17 соедине­
ны с датчиком 14 загрузки соответст­
вующего моста прицепа, а вторые -  с 
выходами дополнительных сумматоров 1 8, 
входы которых, в свою очередь, соеди 
йены с датчиком 15 перемещения тормоз­
ной педали 1б и датчиком 22 давления, 
установленным в магистрали управления 
цилиндрами 6 и 7 .
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Тормозная педаль 16 и кран 4 сое­
динены с контактами выключателя сто п- 
сигнала (на чертеже не' показано).

Тормозное управление работает сле­
дующим образом.

При торможении с использованием 
основной тормозной системы водитель 
воздействует на тормозную педаль 16. 
Одновременно при нажатии на тормозную 
педаль 16 происходит включение всех 
каналов электронного блока контакта­
ми выключателя сто п-сигн ала. Датчик 
15 перемещения педали 16 выдает ана­

логовый электрический сигнал, пропор]* 
циональный интенсивности торможения, 
задаваемой водителем, который посту­
пает на первые входы основных сумма­
торов 17 в каналах управления тормо­
жением каждого моста тягача. На вто­
рые входы указанных сумматоров от 
датчиков .13 загрузки подаются анало­
говые электрические сигналы, пропор­
циональные загрузке соответствующих 
мостов тя гача. Суммарные выходные с и г­
налы в указанных каналах поступают на 
входы широтно-импульсных модуляторов 
2 1 ,  на выходах которых получаем серию 
импульсов, длительность которых про­
порциональна величине входных сигна­
лов.В этом случае длительность импуль­
сов пропорциональна требуемой интен­
сивности торможения каждого конкрет­
ного моста тягача с учетом изменения 
нормальных реакций на их колесах 3 , 
т .е .  с учетом увеличения нормальной 
реакции на переднем мосту и ее умень­
шения на заднем мосту. Серия импуль­
сов поступает далее на электромагнит­
ные клапаны 1 9 , . которые регулируют 
давление в тормозных камерах 20 перед­
него и заднего моста тягача. Канал 
электронного блока, управляющий рабо­
той электромагнитного клапана 19 на 
переднем мосту тя гача, вырабатывает 
сигнал на увеличение давления в тор­
мозных камерах пропорционально возрас­
танию нормальных реакций на соответст­
вующих колесах, а на заднем -  на сни­
жение давления по отношению к перед­
нему мосту пропорционально уменьшению 
нормальной реакции на колесах 3 зад­
него моста тя гача. Одновременно элек­
трический сигнал от датчика 15 пере­
мещения тормозной педали 16 поступает 
на вторые входы дополнительных сумма­
торов 18 , на первых входах которых 
сигнал равен нулю, так как в данном 
случае вспомогательная система тормо-



Яёния двигателем не используется. Да­
лее работа каналов управления тормо­
жением мостов прицепа происходит ана­
логично описанной работе каналов уп­
равления торможением мостов тягачй. 
Выходной сигнал дополнительных сумма­
торов 18 , пропорциональный перемеще­
нию тормозной педали 16, в основных 
сумматорах 17 складывается с сигна­
лом, поступающим от датчиков 1Л з а г ­
рузки соответствующих мостов прицепа. 
Выходные результирующие сигналы ос­
новных сумматоров 17 , преобразованные 
щиротно-импульсными модуляторами 21 
в серию импульсов с переменной дли­
тельностью, поступают на электромаг­
нитные клапаны 19 , которые регулиру­
ет давление в тормозных камерах 20 
прицепа.

При оттррмаживании электрический 
сигнал^ пропорциональный перемещению 
тормозной педали 16, уменьшается. 
Электрические сигналы от датчиков за­
грузки передних мостов тягача и при­
цепа уменьшаются, а от датчиков з а г ­
рузки задних мостов увеличиваются, 
так как при оттормаживании передние 
мосты разгружаются, а задние, наобо­
рот, догружаются. Таким образом, ре­
зультирующие сигналы с выходов основ­
ных сумматоров 17 , преобразованные 
широтно-импульсными модуляторами 21 
в последовательность импульсов, так 
воздействуют на электромагнитные кла­
паны 19, что падение давления в тор­
мозных камерах передних и задних мос­
тов происходит по-разному, а именно: 
в любой момент времени давление в 
тормозных Камерах задних мостов будет 
выше, чем в тормозных камерах перед­
них мостов тягача и прицепа. При пол­
ностью отпущенной тормозной педали 16 
происходит отключение питания всех 
каналов электронного блока контакта-, 
ми выключателя стоп-сигнала.

В случае торможения с использова­
нием только вспрмогательной тормоз­
ной системы водитель воздействует на 
кран 4 управления цилиндрами 6 и 7 , 
который сообщает последние с источни­
ком 5 давления. В результате переме- . 
щается рейка 10 топливного насоса 1 1 ,  
вследствие чего уменьшается подача 
топлива в двигатель 1 ,  а заслонка 8 
перекрывает выпускной коллектор 9 дви 
гателя. Тем самым на каленчатом валу 
двигателя 1 создается тормозной мо- 
гмент, который передается через транс­
миссию 2 К колесам 3 тя гача, вызывая

5 91
его торможение. Одновременно при воз­
действии водителя на кран 1* замыкают­
ся только те контакты выключателя 
стоп-сигнала, которые связаны с кана- 

5 лами управления торможением мостов 
прицепа, а контакты, связанные с ка­
налами управления торможением мостов 
тягача, остаются разомкнутыми и пита­
ние на них не подается. При этом ана- 

>0 ЛОТОВЫЙ электрический сигнал от дат­
чика 22, установленного в магистрали 
управления цилиндрами 6 и 7 , поступа­
ет в каналы электронного блока управ­
ления торможением мостов прицепа, а ; 

15 именно на первые входы дополнительных 
сумматоров 18. На вторых входах пос-; 
ледних, связанных с датчиком 15 пере­
мещения тормозной педали 16, электри­
ческий сигнал равен нулю, так как в 

20 ^этом случае основная тормозная систем 
ма не используется.

Таким образом, выходной сигнал 
дополнительных сумматоров 18, пропор­
циональный в этом случае давлению в 

25 магистрали управления цилиндрами 6 и 
7 , складывается в основных суммато­
рах 1?  с сигналами от датчиков lit за­
грузки соответствующих мостов прице-- 
па. Суммарные выходные сигналы черег '̂ 

30 широтно-импульсные модуляторы 21 по­
ступают на электромагнитные клапаны 
19* Последние регулируют давление в^ 
тормозных камерах 20 прицепа пр.опор- 

, ционально давлению в магистрали у п - 
35 равления цилиндрами 6 и 7 с учетом 

изменения нормальных реакций на соот­
ветствующих мостах.

При оттормаживании водитель сооб­
щает цилиндры'6 и 7 через кран 4 с 

40 атмосферой, Заслонка 8 занимает ис­
ходное положение, не создающее тор­
мозной момент на колесах 3 тягача. 
Одновременно происходит уменьшение 
электрического сигнала от датчика 22, 

45 а также уменьшение и увеличение элек­
трических сигналов от датчиков 14 за^ 
грузки соответственно переднего и 
заднего моста прицепа. Суммарные' элеК* 
трические сигналы, преобразованные 
широтно-импульсными модуляторами 2^ 
в серию импульсов с переменной дли­
тельностью, поступают на электромаг­
нитные клапаны 19 , установленные на , 
мостах прицепа. Длительность импуль-, 
сов уменьшается пропорционально интен­
сивности оттормаживания тягача вспо­
могательной тормозной системой с у ч е -- 
том изменения нормальных реакций на ' 
колесах 3 прицепа. Соответствующим

0'<82 6
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образом уменьшается давление в тормоз . 
’ных камерах 20 прицепа. В случае тор­
можения основной и вспомогательной 
системами включаются все каналы элект­
ронного блока, при этом каналы управ- 5 
ления торможением мостов тягача рабо­
тают точно та к, как описывалось выше 
в случае торможения с использованием 
только основной тормозной системы. ■

Каналы управления торможением м о с -10 
тов прицепа работают следующим обра­
зом^

В дополнительных сумматорах 18 
складываются сигналы от датчика 15 
перемещения тормозной педали 16 и от 
датчика давления 22 . Выходные сигна­
лы основных сумматоров 17 преобразо­
вываются широтно-импульсными модуля­
торами 21 в серию импульсов с пере­
менной длительностью, пропорциональ­
ной амплитуде входного сигнала широт­
но-импульсного модулятора, В этом 
.случае длительность импульсов пропори 
циональйа интенсивности торможения 
тя га ча  при использовании основной и 
вспомогательной тормозных систем с 
учетом изменения нормальных реакций 
на Колесах 3 соответствующих мостов 
прицепа. Серия импульсов поступает 
далее на электромагнитные клапаны 19>зо 
которые регулируют давление воздуха 
в тормозных камерах 20 каждого моста

Режим оттормаживания соответству­
ет описанным выше режимам оттормажи­
вания. 35

Электромагнитные клапаны 19 имеют 
два положения; в одном -  они соединя­
ют ресиверы, 1 2 ,  расположенные на каж­
дом тормозном мосту тягача и прицепа, 
с тормозными камерами 20 последйих, 4о 
в другом -  тормозные камеры 20 с а т­
мосферой.
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Таким образом, предложенное изоб­
ретение позволяет повысить эффектив- 45 
ность торможения на 15 “ 20% с одно­
временным повышением точности регули­
рования тормозных сил на 1 6 - 21%, 
что в целом повысит безопасность дви­
жения, 50

Формула изобретения 
Тормозное управление многозвенно­

го транспортного средства, содержа­
щее основную тормозную систему, сос­
тоящую из отдельных для каждого мос­
та тягача и прицепа, тормозных конту­
ров с ресиверами, тормозными камера­
ми и управляемыми датчиком перемеще­
ния тормозной педали электромагнитны­
ми клапанами для сообщения соответст­
вующих ресиверов с соответствующими 
тормозными камерами, и вспомогатель­
ную тормозную систему тя га ча , состоя­
щую из моторного тормоза с управляю­
щими цилиндрами, подключенными пос­
редством крана к источнику давления, 
о т л и ч а ю щ е е с я  тем, что, с 
целью повышения э^екти вно сти  тормо­
жения, оно снабжено датчиками за гр уз­
ки каждого моста тягача и прицепа. 
Датчиком давления в управляющих ци- . 
линдрах и многоканальным электронным 
блоком, включанмцим в себя основные и 
дополнительные сумматоры .и широтно- 
импульсные модуляторы, при этом в 
каждом канале электронного блока, уп­
равляющем электромагнитным клапаном 
соответствующего контура, первый вход 
основного сумматора подключен к дат­
чику загрузки соответствующего моста, 
а выход через щиротно-импульсный мо- 
.дулятор -  к обмотке соответствующего, 
электромагнитного клапана, в каналах 
электромагнитного блока, управляющих 
электромагнитными клапанами тормоз­
ных контуров тя га ч а , вторые входы ос­
новных сумматоров подключены к датчи­
ку перемещения тормозной педали, а в 
каждом канале, управляющем электро­
магнитным клапаном тормозного конту­
ра прицепа, входы дополнительного 
сумматора подключены соответственно , 
к датчику давления и к датчику з а г ­
рузки соответствующей оси прицепа, а 
выход -  ко второму входу основного 
сумматора данного канала.

Источники информации, 
принятые во внимание при экспертизе 

1 . Патент Великобритании 
№ 1230690, кл, Р 2 Р 1971.
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