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(54) ТОРМОЗНАЯ СИСТЕМА АВТОПОЕЗДА
(57) Изобретение относится к авто
мобилестроению. Целью изобретения 
является повышение надежности рабо
ты путем исключения перегрева тормоз
ных механизмов прицепа. Система снаб
жена датчиками 25, 26 температуры 
тормозных 'механизмов, электромагнит
ным клапаном 22 и блоком управления 
24, включающим сумматоры 27, 28, 29,

схему сравнения 23. Датчики 25 сое
динены с входами сумматора 27, а 
датчики 26 - с входами сумматора 28. 
Выходы сумматоров 27, 28 соединены 
с входами сумматора 29, выход кото
рого связан с одним из входов схемы 
23. Выход схемы 23 связан с обмоткой 
электромагнитного клапана 22, уста
новленного в линии связи полостей 
пневматических цилиндров 18, 19 с по
лостью 21 управления секции тормоз
ного крана, относящейся к прицепу, ’ 
Наличие датчиков 25, 26 и блока 24 
позволяет при превьппении необходимого 
уровня температуры тормозных накла
док подать сигнал на электромагнит
ный клапан 22 и этим уменьшить 'Тор
мозной момент на колесах прицепа.
Как'результат - уменьшить нагрев 
механизмов и этим повысить их на
дежность, т.е. сохранить работоспо
собность системы. 1 з.п, ф-лы, 1 ил.
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Изобретение относится к автомоби
лестроению и является усовершенство
ванием изобретения по авт.св .№ 759351 .

Цель изобретения - повьппение на
дежности работы тормозной системы 
путем исключения перегрева тормозных 
механизмов прицепа.

На чертеже изображена схема тор
мозной системы автопоезда.

Система содержит источники 1 и 2 
питания, тормозной кран 3, соединен
ный посредством магистралей 4 и 5 
соответственно с одной секцией 6 с 
тормозными камерами 7 тягача, а дру
гой секцией 8 с воздухораспределите
лями 9, которые подключаются к систе
ме известными способами. Кран 10 уп
равления подключен к источнику 1 
питания и пневматическим цилиндрам 20 
11 и 12, шток 13 связан с заслонкой 
14, установленной в вьтускном коллек
торе 15 двигателя (не показан). Шток 
пневматического цилиндра 12 связан 
с рейкой 16 Топливного насоса 17 дви~25 
гателя.

Полости 18 и 19 сообщены магист
ралью 20 с полостью 21 управления 
секции 8 посредством электромагнит
ного клапана 22. При этом вход пос
леднего связан с выходом схемы 23 
сравнения блока 24 управления.

Электромагнитный клапан 22 выпол 
нен двухпозиционным: в первой пози
ции он сообщает полость 21 управле
ния с полостями 18 и 19 управления 
пневматическими цилиндрами 11 и 12, 
во второй соединяет полость 21 с ат
мосферой. Система имеет также датчи
ки 25 и 26 температуры соответственно 
тормозных механизмов передней и зад
ней осей прицепа. Причем датчики 25 
соединены с входами первого сумма
тора 27, а датчики 26 - с входами 
второго сумматора 28, а их выходы - 
с входами третьего сумматора 29, вы
ход которого соединен с входом схе
мы 23 сравнения, у которой имеется 
второй вход для задания порогового 
уровня П„ .

Тормозная система автопоезда ра
ботает следующим образом.

При движении автопоезда на затяж
ном уклоне водитель воздействует на 
кнопку управления крана 10. При этом 
сжатый воздух от источника 1 питания 
подается по трубопроводу в полости 
18 и 19. Поскольку кран 10 вьтолнен 
следящим, то нарастание давления в
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пневматических цилиндрах 11 и 12 и 
перемещение их штоков 13 и 16 проис
ходит пропорционально перемещению 
кнопки управления. В результате зас
лонка 14 и рейка 16 соответственно 
уменьшают проходное сечение выпуск
ного коллектора 15 и подачу топлива 
топливным насосом 17 в двигатель 
внутреннего сгорания. Таким образом, 
момент сопротивления проворачивания 
двигателя изменяется в зависимости 
от перемещения кнопки управления 
крана 10, которое может задаваться 
водителем в зависимости от требуемой 
интенсивности торможения.

Одновременно с поступлением сжа
того воздуха в пневматические цилинд
ры 11 и 12 создается давление в по
лости 21 тормозного крана 3, Это про
исходит потому, что в нормальном по
ложении электромагнитный клапан 22 
находится в первой позиции, т.е, по
лость 21 сообщается с полостями 18 и 
19, а поскольку основная тормозная 
система не работает, то в магистрали 
4 давление равно атмосферному.

Таким образом, 'сжатый воздух из 
источника 1 питания, проходя через 
секцию 8 и трубопровод 5, воздейст
вует на воздухораспределитель 9 
прицепа, вызывая соединение тор
мозных камер прицепа с источником 2 
питания, установленным на прицепе. 
Происходит подтормаживание прицепов 
с интенсивностью, зависящей от ве
личины перемещения кнопки управления 
крана 10. При длительном уклоне тор
мозные накладки тормозных механиз
мов прицепов начинают нагреваться, 
что регистрируют датчики 25 и 26, ко
торые вырабатывают электрический сиг
нал, пропорциональный изменении^ тем
пературы накладок тормозных механиз
мов передней и задней осей.

Сигнал от датчиков 25 поступает 
на вход сумматора 27, на выходе ко
торого формируется электрический сиг
нал и<, пропорциональный результи
рующей температуре тормозных меха
низмов передней оси прицепа. Соответ
ственно, на выходе сумматора 28 фор
мируется электрический сигнал Ид, 
пропорциональный результирующей тем
пературе тормозных механизмов задней 
оси. Тогда на выходе сумматора 29 
имеется сумма сигналов 11,+ П̂ ,̂ кото
рая поступает на вход схемы 23 срав
нения, где сравнивается с сигналом
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Toporo зависит от температурных ха
рактеристик тормозных накладок. Если 
электрический сигнал + 11̂ с вы
хода сумматора 29 превышае'т величину 
сигнала 11̂ порогового уровня, то на 
выходе схемы сравнения появляется 
сигнал рассогласования - логическая 
"1". Следовательно, на электромаг
нитный клапан 22 поступает логичес
кая "1" и он под воздействием сигна
ла переключается во вторую позицию, 
при которой полость 21 соединяется 
с атмосферой. В результате давление 
в магистрали 5 также снижается, что 
уменьшает тормозной момент тормоз
ных механизмов прицепов и приводит 
к уменьшению их перегрева. Как только 
суммарный сигнал стал (U( +11̂ ) 
на выходе схемы 23 сравнения выраба
тывается электрический сигнал логи
ческого "О" и электромагнитный кла
пан 22 под воздействием возвратной 
пружины занимает первую позицию, т.е. 
имеется связь полости 21 с полостя
ми 18 и 19. По прекращении воздей
ствия водителя на кнопку управления 
краном 10 он возвращается в исход
ное положение и сообщает полости 18̂
19 и 21 с атмосферой.

Под воздействием пружин поршень 
пневматических цилиндров возвращает
ся в исходное положение, при этом 
заслонка 14 увеличивает проходное 
сечение выпускного коллектора 15, а 
рейка 16 топливного насоса перево
дится в первоначальное положение (до 
начала торможения).

Под воздействием пружины занимают 
исходное положение элементы секции 8 
тормозного крана 3, сообщая с атмос
ферой магистраль 5, золотник воздухо
распределителя 9 прицепа перемещает
ся в исходное положение и, запирая 
источник 2 питания, сообщает с атмос
ферой тормозные камеры прицепа.Вслед
ствие этого подтормаживание прицепа 
прекращается,

Предложенная система универсаль- ■ 
на, так как позволяет тормозить по
езд без торможения двигателем. В 
этом случае водитель воздействует на 
тормозную педаль тормозного крана 3, ■ 
управляющую секциями 6 и 8. В резуль
тате сжатый воздух попадает по ма
гистрали 5 к воздухораспределителю 9 
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прицепа, вызывая подачу сжатого воз
духа от источника 2 питания в тормоз
ные камеры прицепа, а по магистрали 
4 от секции 6 подается сжатый воздух 
в тормозные камеры 7 тягача. Оттор- 
маживание совершается при прекраще
нии воздействия на тормозную педаль 
тормозного крана 3. При оттормажива- 
нии сжатый воздух выходит из тормоз
ных камер 7 тягача и прицепа в атмос
феру через секцию 6 тормозного кра
на 3 и воздухораспределитель 9 при
цепа. При этом, сигнал схемы 23 срав
нения может поступать и на сигнальную 
лампочку, которая может быть при не
обходимости выведена на панель управ
ления (не показана), чтобы ставить в 
известность водителя о перегреве тор
моза.

Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я

1, Тормозная система автопоезда, 
по авт.св. К’ 759351 , о т л и ч а ю -  
щ а я с я тем, что, с целью повыше
ния надеж>юстн работы путем исключе
ния перегрева тормозных механизмов 
прицепов, она снабжена д<1тчи:ками 
температуры торм(^зных механизмов при
цепов, электромагннтньм клапл!юм и 
блоком управления, включающим в себя 
сумматоры, схему сравнения, причем 
датчики температуры передней оси при
цепа соединены с входами первого сум
матора, а датчики температуры тормоз
ных механизмов задней оси прип,епа 
соед1-;нены с входами второго с\тзмато
ра, а выходы упомянутых сумматоров 
соединены с входами третьего суммато
ра, выход которого связан с одним из 
входов схемы сравнения, выход которой 
в свою очередь подключен к обмотке 
электромагнитного клапана, установ-- 
ленного в ЛИНИН связи полостей пнев
матических цилиндров с полостью управ
ления секции тормозного крана, отно
сящейся к прицепу.

2. Тормозная система по п.1, о т - 
л и ч а ю щ а я с я  тем, что указан
ный электромагнитныг! клапан выполнен 
двухпозиционным и сообщаюпцзм в первой 
позиции полость управления секции тор
мозного крана с полостями пневматичес
ких цилиндров, а во второй - с атмос
ферой .
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