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ретения - повышение достоверности 
оценки эффективности торможения 
транспортного средства в аварийной 
ситуации. Для реализации способа осу­
ществляют несколько циклов торможе­
ния. При нажатии на педаль 13 тормоз­
ного крана 1 сжатый воздух из реси­
веров 2 и 3 поступает в тормозные 
контуры. Педаль 13 замыкает контакт 
14 цепи питания блока 10, на сравни­
вающее устройство которого поступают 
сигналы от датчиков 11 и 12 давления. 
При достижении давлением в камере 4 
максимальной величины блок 10 подает 
питание на клапан 8 , который образу­
ет атмосферное "окно" в тормозном 
контуре. Для каждого цикла Торможе­
ния изменяют проходное сечение "окна" 
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Изобретение относится к испытани­

ям транспортных средств, а именно к 
способам определения эффективности 
торможения колесных транспортных ^
средств с пневматическим приводом 
торомозной системы.

Цель изобретения - повышение дос­
товерности оценки эффективности тор­
можения транспортного ср'едства в ава- jg 
рийной ситуации.

На фиг. 1 представлена функциональ­
ная схема тормозного привода, реали­
зующего способ определения эффектив­
ности торможения колесного транспорт- 
ного средства; на фиг. 2 - диаграмма 
изменения давления Р сжатого воздуха 
за время t в тормозных камерах при 
реализации способа.

Устройство для реализации способа -jq 
содержит тормозной привод транспортно­
го средства, включающий в себя тормоз­
ной кран 1, ресиверы 2 и 3, тормозные
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камеры 4 и 5 и их магистрали 6 и 7 
наполнения, в одну из которых уста- 25 
навливают двухпоэиционнный электромаг­
нитный клапан 8 , на атмосферном выхо­
де которого имеется регулируемый дрос­
сель 9. Двухпозиционный клапан 8 в 
своей первой позиции сообщает реси- зд 
вер 3 с тормозной камерой ^ право­
го переднего колеса. Во второй пози­
ции клапан 8 связывает' магистраль 6 
наполнения с регулируемым дросселем 
9 и через него - с атмосферой. Пере- 35 
вод клапана 8 из первой позиции во 
вторую осуществляют по команде элект­
ронного блока 10, на сравнивающее 
устройство которого поступают сигналы 
от датчика 11 давления, установлен- 4д 
ного в тормозной камере 4, и от дат­
чика 12 давления, установленного в ре­
сивере 3. Включение электронного бло­
ка 10 происходит при нажатии води­
телем на педаль 13 управления двух- 45 
секционным тормозным краном 1, кото­
рая в начале своего хода замыкает 
контакт.

Способ осуществляют следующим об­
разом. 50

На испытательном полигоне произво­
дят циклы экстренных торможений тран­
спортного средства. Для выполнения 
торможения водитель нажимает ногой 
на педаль 13 управления двухсекцион­
ным тормозным краном 1, при этом ежа- ̂  
тый воздух из ресиверов 2 и 3 посту­
пает в соответствующие тормозные кон­
туры. В начальный момент перемещения

педали 13 замыкается контакт 14 элект­
рической цепи электронного блока 10, 
на сравнивающее устройство которого 
поступают сигналы от датчиков 11 и 
12 давления. При достижении давлени­
ем сжатого воздуха в тормозной ка­
мере 4 своей максимальной величины, 
соответствующей вкличине давления, 
поддерживаемой в ресивере 3 (точка А 
на линиях, фиг.2), электрический сиг­
нал, поступающий в сравнивающее уст­
ройство электронного блока 10 от дат­
чика 11, станет равным сигналу, посту­
пающему от датчика 12. Электронный 
блок 10 подает ток в обмотку электро­
магнита клапана 8 , переключая его в 
позицию, сообщающую магистраль 6 на­
полнения через регулируемый дроссель 
9 с атмосферным "окном".

Управляя площадью атмосферного 
"окна", ограничивают или прекращают 
подачу сжатого воздуха в ближнюю по 
отношению к "окну" тормозную камеру 4 . 
За счет дросселирования через открытое 
атмосферное "окно" сжатый воздух час­
тично поступает и в дальнюю по отно­
шению к атмосферному "окну" тормоз­
ную камеру 5. При этом давление 
сжатого воздуха в ближней к ат­
мосферному "окну" тормозной каме­
ре изменяется по линии АВ (фиг.2). 
а в дальней - по линии АС. Ана­
логично изменению давления в пра- 
вой и левой тормозных камерах изменя­
ются тормозные силы на соответствующих 
колесах, что приводит к отклонению 
транспортного средства от прямолиней­
ного направления двилсения вследствие 
неравномерности торможения правого и 
левого колес. Кроме того, для каждого 
цикла торможений изменяют площадь ат­
мосферного "окна" от минимального зна­
чения до значения, равного площади 
максимального проходного сечения ма­
гистрали, в которую вводят атмосфер­
ное "окно". При этом в каждом цикле 
торможений, отличающемся площадью от­
крываемого атмосферного "окна", изме­
нение давления сжатого воздуха в пра­
вой и левой тормозных камерах отлича­
ется своей динамикой. На фиг.2 кривые 
АВ и АС отражают изменение давления 
сжатого воздуха соответственно в ближ­
ней и дальней к атмосферному "окну" 
тормозных камерах при максимальной 
площади "окна" F M . Кривые АК и AM 
отражают аналогичное' изменение дав­
ления минимальной площади атмосфер-



6
ного "окна" FMMH . Кривые AD и АЕ со- что, с целью повышения достоверности 
ответствуют промежуточному значению оценки эффективности торможения транс
площади атмосферного "окна" Fn. При портного средства в аварийной ситуа-
каждом отдельном торможении транспорт-^ ции, имитацию неисправностей тормоз­
ного средства регистрируют тормозной *ных контуров осуществляют посредством 
путь, установившееся замедление и ди- их разгерметизации в характерных зо- 
намический коридор. нах разрушения элементов тормозных

контуров в условиях эксплуатации пу-
Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я  ю  тем образования в указанных зонах ат­

мосферных "окон", которые открывают 
Способ определения эффективности в момент достижения давлением сжа-

торможения колесного транспортного того воздуха в тормозных камерах мак-
средства, заключающийся в проведении симальной величины, причем площадь 
нескольких циклов торможения движуще- 15 проходного сечения каждого атмосфер- 
гося транспортного средства с имита- ного "окна" устанавливают для каждо-
цией неисправностей тормозных конту- го цикла торможения различной, изме-
ров пневматического привода и изме- няя ее от минимального значения до
рений величин тормозного пути, уста- значения, равного площади проходного 
новившегося замедления и динамическо- 20 сечения магистрали тормозного кон­
го коридора для каждого цикла, тормо- тура, в которой образовано атмосфер- 
жения, о т л и ч а ю щ и й с я  тем, ное "окно".
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