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системы. Система управления содержит пе­
даль 1, средняя часть которой шарнирно 
закреплена на полу кабины водителя. Один 
конец педали кинематически связан с дат­
чиком системы управления скоростью дви­
жения транспортного средства, а другой — 
с датчиком 2, сигнализирующим о начале 
процесса торможения, и датчиком 3 системы 
управления торможением. Датчики 2 и 3 ли­
ниями связи соединены через стыковочное 
устройство 4 с электронным блоком 5 
управления. Электронный блок 5 управления 
также соединен через стыковочное устрой­
ство 4 с датчиками 6— 10, регистрирующи­
ми соответственно реальное замедление 
транспортного средства, давление в управ­

ляющей полости А модулятора 11, часто­
ту вращения коленчатого вала двигателя 
внутреннего сгорания, включение-выключе­
ние сцепления и нейтральное положение в 

5 коробке передач, и через блок 12 усили­
телей — с соленоидами электропневмати- 
ческих клапанов 13— 18 управления соот­
ветственно моторным тормозом, сцеплением, 
рейкой подачи топлива насоса высокого дав- 

)0 ления, подачей воздуха из ресивера 19 в 
электропневмопривод рабочей тормозной сис­
темы, выдержкой и выпуском сжатого воз­
духа в управляющей полости А модулято­
ра 11. Полость Б модулятора посредст­
вом магистрали 23 сообщена с тормозны­
ми камерами 24. 2 з.п. ф-лы, 3 ил.

Изобретение относится к автотракторо­
строению, а именно к системам автомати­
зированного управления скоростью движе­
ния транспортного средства.

Цель изобретения — повышение эффек­
тивности путем увеличения долговечности 
тормозной системы.

На фиг. 1 представлена функциональная 
схема системы управления скоростью дви­
жения транспортного средства при тормо­
жении; на фиг. 2 — структурная схема 
электронной части системы управления; на 
фиг. 3 блок-схема алгоритма функцио­
нирования системы управления.

Система управления содержит педаль 1 
(фиг. 1), средняя часть которой шарнир­
но закреплена на полу кабины водителя. 
Один конец педали кинематически связан 
с датчиком системы управления скоростью 
движения транспортного средства, а вто­
рой —■ с датчиком 2, сигнализирующим 
о начале процесса торможения, и датчи­
ком 3 системы управления торможением. 
Указанные датчики 2 и 3 линиями связи 
соединены через стыковочное устройство 4 
с электронным блоком 5 управления. Элект­
ронный блок 5 управления также соединен 
через стыковочное устройство 4 с датчика­
ми 6-  10, регистрирующими соответственно 
реальное замедление транспортного сред­
ства, давление в управляющей полости А 
модулятора 11, частоту вращения коленча­
того вала двигателя внутреннего сгорания, 
включение-выключение сцепления и нейтраль­
ное положение в коробке передач, а через 
блок 12 усилителей — с соленоидами 
электропневматических клапанов 13 18 уп­
равления соответственно моторным тормозом 
сцеплением, рейкой подачи топлива насоса 
высокого давления (ТНВД), подачей возду­
ха из ресивера 19 в электропневмопри­
вод рабочей тормозной системы, выдержкой 
и выпуском сжатого воздуха из управляю­

щей полости А модулятора 11. Ресивер 19 
соединен пневмомагистралями 20 и 21 соот­
ветственно через нормально закрытый и нор­
мально открытый электропневматические кла^ 
паны 16 и 17 с управляющей полостью 

25 А и иневмомагиегралью 22 питающей по­
лостью Б модулятора 11.

Полость Б модулятора посредством ма­
гистрали 23 сообщена с тормозными ка­
мерами 24.

2Q Исполнительные органы (пневмоцилинд­
ры) 25-27,  кинематически связанные соот­
ветственно с заслонкой моторного тормоза 
28, рычагом управления сцеплением 29 
и скобой 30 управления рейкой подачи 
ТНВД, соединены соответственно пневмома- 

25 гистралями 31-33  через электропневмати­
ческие клапаны 13— 15 и пневмомагист­
раль 34 с ресивером 19.

Системы управления процессом тормо­
жения транспортного средства содержат 
электронный блок 5 управления, стыковоч­

но мое устройство 4 и блок 12 усилителей.
Электронный блок 5 управления пред­

ставляет собой программируемый контрол­
лер, в состав которого входят тактовый 
генератор 35 (фиг. 2), являющийся задатчи- 
ком тактовой частоты для работы цент­
рального процессора; центральный процес­
сор 36, предназначенный для управления 
прохождением программы алгоритма, обме­
ном и обработкой информации; системный 
контроллер 37, обеспечивающий выдачу 

50 управляющих сигналов; буфер 38 адресного 
интерфейса, усиливающий адресные сигна­
лы; интерфейсный буфер 39 данных, обес­
печивающий обмен данными между устрой­
ствами; адресный селектор 40, обеспечи­
вающий выбор и доступ управляющих сиг- 

55 налов и данных к необходимым устройст­
вам; оперативное запоминающее устрой­
ство 41, предназначенное для хранения опе­
ративной информации; постоянное запомина-
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ющее устройство 42, обеспечивающее хра­
нение программы алгоритма; контроллер 43 
прерываний, обеспечивающий прием ин­
формации с минимальными потерями време­
ни; программируемый таймер 44, предназна­
ченный для преобразования частотной ин­
формации в цифровой код; устройства 45 
и 46 параллельного ввода-вывода, обеспе­
чивающие обмен информацией с внешними 
устройствами; буферы 47—49 данных ввода- 
вывода; буферы 50—52 данных информа­
ции, поступающей от внешних объектов 
(датчиков); буферы 53 55, обеспечивающие
выдачу управляющих сигналов на стыковоч­
ное устройство 4; буфер 56, обеспечива­
ющий ввод информации от датчиков 2,9 
и 10; буфер 57. выполняющий передачу 
информации на блок 12 усилителей.

В состав стыковочного устройства 4 
входят формирователи 58 и 59 входных 
сигналов, аналого-цифровые преобразова­
тели 60 62.

Блок 12 усилителей представляет собой 
набор ключевых схем, обеспечивающих уси­
ление сигналов, поступающих на исполни­
тельные устройства (соленоиды электропнев- 
матических клапанов).

Функциональное соединение составных 
элементов электронной системы выполнено по 
следующей схеме (фиг. 2). Вход тактового 
генератора 35 линиями связи соединен с 
выходом системного контроллера 37, а выхо­
дом с входом центрального процессо­
ра 36 и входом системного контроллера 37. 
Выход центрального процессора 36 связан 
с входом буфера 38 адресного интерфей­
са. Центральный процессор 36 дву хна прив- 
ленными линиями связи соединен с систем­
ным контроллером 37 и интерфейсом бу­
фером 39 данных. Вход буфера 38 адрес­
ного интерфейса соединен с системным конт­
роллером 37, а выход -  с входами ад­
ресного селектора 40, оперативного запо­
минающего устройства 41, постоянного запо­
минающего устройства 42, контроллера 43 
прерываний программируемого таймера 44 
и устройств 45 и 46 ввода-вывода ин* 
формации. Вход интерфейсного буфера 39 
данных связан с выходом системного конт­
роллера 37 и двухнаправленными линиями 
связи соединен с буферами 47 49 данных
ввода-вывода. Вход адресного селектора 40 
соединен с выходом системного контрол­
лера 37, а выход - с входами буферов 
47 49 данных, контроллера 43 прерыва­
ний, программируемого таймера 44 и уст­
ройств 45 и 46 ввода-вывода, которые обес­
печивают обмен информации с внешними 
объектами управления.

Вход оперативного запоминающего уст­
ройства 41 сообщен с выходом системно­
го контроллера 37, а выход с входом 
буфера 47 данных ввода-вывода. Вход буфе­
ра 49 данных соединен с выходом систем­

ного контроллера 37. а выход двухна­
правленными линиями связи с контрол­
лером 43 прерываний, программируемым тай­
мером 44 и устройствами 45 и гб парал­
лельного ввода-вывода информации. Вход 
постоянного запоминающего устройства 42 
соединен с выходом системного контролле­
ра 37, а выход — с входом буфера 48 
данных. Выходы контроллера 43 прерыва­
ний, программируемого таймера 44. уст­
ройств 45 и 46 параллельного ввода-вы­
вода сообщены линиями связи с выходом 
системного контроллера 37. Вход програм­
мируемого таймера 44 также соединен с 
выходом формирователя 58 входных сигма 
лов, вход которого связан с выходом дат­
чика 8 частоты вращения коленчатого ва­
ла двигателя.

Выходы датчиков 3. 6 и 7 соединены 
соответственно с входами аналого-цифровых 
преобразователей 60 62, информационные
выходы которых сообщены соответст­
венно с входами буферов 50—52 дан­
ных, а входы последних связаны с со­
ответствующими каналами устройств 45 
и 46 параллельного ввода-вывода инфор­
мации. Входы аналого-цифровых преобразо­
вателей 60 62 также сообщены линиями
связи с выходами соответствующих бу­
феров 53--55 данных, входы которых сое­
динены с каналами устройств 45 и 46 па­
раллельного ввода-вы вода.

Выходы датчиков 2, 9 и 10 соответствен­
но начала процесса торможения, включения- 
выключения сцепления и нейтрального поло­
жения в коробке передач соединены с вхо­
дами формирователя 59 входных сигналов, 
выходы которого связаны с входом буфера 
56 данных, а его выходы с каналом 
ввода информации устройства 46 параллель­
ною ввода - вы вола. Канал вывода этого 
устройства соединен с входами буфера 57 
данных, выходы которого соединен с входа­
ми блока 12 усилителей, выходы последне­
го сообщены линиями связи с соленоида­
ми электропневматически.х клапанов 13 18

На фиг. 3 представлена блок-схема ал­
горитма функционирования системы управ­
ления.

Блок 63. Ввод в электронный блок 5 
управления сигналов от датчиков: 2 нача­
ла процесса торможения; 3 -  требуемого 
jr и 6 реального j. замедлений транс­
портного средства; 7 давления в управ­
ляющей полости А модулятора II; 8 час­
тоты вращения коленчатого вала двигателя;
9 включения-выключения сцепления,
К) нейтрального положения в коробке 
передач.

Блок 64. Осуществляется проверка состоя­
ния датчика 2. Если контакты датчика 2 
замкнуты ({,''2= 1), то запрещается пере­
ключение передач и осуществляется пере
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ход на блок 65, если нет, то происхо­
дит обесточивание всех электропневмати- 
ческих клапанов.

Блок 65. Сравниваются требуемое /з и 
реальное j a замедления транспортного сред­
ства. При осуществляется переход на
блок 66, в противном случае — переход 
на следующий блок сравнения и /•<.

Блок 66. Осуществляется проверка состоя­
ния коробки передач (датчик 10). Если 
передача включена, то переход на блок 67, 
если передача выключена, то подается ко­
манда на включение электропневматичес- 
кого клапана 16.

Блок 67. Проверяется состояние сцеп­
ления (датчик 9). Если сцепление замкну­
то ((Уэ=0), то осуществляется переход на 
блрк 68, если нет, то подается команда 
на включение электропневматического кла­
пана 16.

Блок 68. Осуществляется проверка нали­
чия сигнала на электропневмоклапане 15, 
управляющего рейкой подачи топлива в 
ТНВД. Если сигнал не поступает (U15=0) 
и подача топлива не равна минимальной, 
то осуществляется переход к блоку 69, 
если нет, то проверяется наличие сигна­
ла на электропневмоклапане 13.

Блок 69. Обеспечивается подача сигна­
ла на включение электропневмоклапана 15 
( 0 15=1). Переход к блоку 70.

Блок 70. Сравнивается частота сшв 
вращения коленчатого вала двигателя с час­
тотой to v и и его вращения на холостом 
режиме. Если о> «Дхочив, то осуществляется не' 
реход на блок 63, если нет -  выполня­
ется обесточивание электропневмоклапа­
на 13.

Блок 71. Проверяется наличие сигнала на 
электропневмоклапане 13 моторного тормоза. 
Если моторный тормоз выключен (U i з = 0 ) , 
то осуществляется переход на блок 72, если 
нет — подается команда на включение 
электропневмоклапана 16.

Блок 72. Обеспечивается подача сигнала 
на включение электропневмоклапана 13 
{U 1з=1). Переход на блок 70.

Блок 73. Выполняется обесточивание 
электропневмоклапана 13 (Uы=0).  Переход 
к блоку 74.

Блок 74. Выполняется обесточивание 
электропневмоклапана 15 ((7if,= 0). Переход 
к блоку 75.

Блок 75. Обеспечивается подача ко­
манды на включение электронневматичес- 
кого клапана 14 {Uи = 1 ) .  Переход к бло­
ку 63.

Блок 76. Выполняется подача команды 
на включение электропневматического кла­
пана 16 (U\6=1) подачи сжатого возду­
ха из ресивера в модулятор 11. Переход 
на блок 77.

Блок 77. Происходит обесточивание элект­
ропневмоклапана 17, обеспечивающего вы-

держку давления в управляющей полос­
ти А модулятора 11 ((/i7=0). Переход
к блоку 78.

Блок 78. Обесточивается электропневмо­
клапан 18 (£/|8=0) выпуска воздуха из
управляющей полости А модулятора 11 в 
атмосферу. Переход к блоку 70.

Блок 79. Производится сравнение тре­
буемого^ и реального \а замедлений транс­
портного средства. При />=/а осуществля­
ется переход на блок 80, а если 
выполняется проверка наличия сигнала на 
электропневматическом клапане 16.

Блок 80. Проверяется наличие сигнала 
на электропневмоклапане 16, осуществля­
ющего подачу сжатого воздуха из ресиве­
ра 19 в управляющую полость А моду­
лятора 11. Если клапан включен (U 16=1), 
то осуществляется переход на блок 81, в 
противном случае выполняется проверка на­
личия сигнала на электропневмоклапане 13.

Блок 81. Выполняется подача сигнала 
на включение электропневмоклапана 17 
(U 17= 1) выдержки давления в управляю­
щей полости А модулятора 11. Переход к 
блоку 82.

Блок 82. Обесточивается электропневмо- 
клапан 18 ((/и<=0), обеспечивающий вы­
пуск воздуха из управляющей полости А 
модулятора 11 в атмосферу. Осуществля­
ется переход на блок 70.

Блок 83. Выполняется проверка нали­
чия сигнала на электропневмоклапане 13, 
управляющего моторным тормозом. При 
включенном состоянии (£Уы=1) клапана осу­
ществляется переход на блок 70, в против­
ном случае — на блок 84.

Блок 84. Осуществляется проверка нали­
чия сигнала на электропневмоклапане 15, 
управляющего рейкой подачи топлива в 
ТНВД. Если электропневмоклапан включен 
((J1 г>=  1), выполняется переход к блоку 70.

Блок 85. Выполняется проверка наличия 
сигнала на электропневмоклапане 16, выпол­
няющего подачу сжатого воздуха из реси- 
нера 19 к модулятору 11. Если клапан 
включен (Б'ц.= 1), то осуществляется пере­
ход на блок 86, если нет (Uш=0), то 
проверяется наличие сигнала на электро­
пневмоклапане 13.

Блок 86. Выполняется подача сигнала 
на включение электроиневмоклапана 17 
((У 17=1) выдержки давления сжатого возду­
ха в управляющей полости А модулятора 
11. Переход к блоку 87.

Блок 87. Обеспечивается подача сиг­
нала на включение электропневматическо- 
го клапана 18 (Е/1н= 1), выполняющего вы­
пуск сжатого воздуха из управляющей 
полости А модулятора 11 в атмосферу. 
Переход к блоку 88.

Блок 88. Проверяется наличие давле­
ния в управляющей полости А модулято-

8

5

10

15

20

25

30

35

41

45

50

55



9
1537575

10

pa 11. Нели давление равно атмосфер­
ному {Рл = 0 ). то осуществляется переход 
к блоку 89, если нет -- на блок 70.

Блок 89, Обесточивается электропневмо­
клапан 16 (t7i<i=0), обеспечивающий пода­
чу сжатого воздуха на вход модулятора 11.

Блок 90. Обесточивается электропневмо­
клапан 17 (f7■ 7 =  0), обеспечивающий вы­
держку давления в управляющей полости А 
модулятора 11 Выполняется переход к бло­
ку 91.

Блок 91. Обесточивается электропневмо­
клапан 18 ((У,ц —0), обеспечивающий вы­
пуск сжатого воздуха из управляющей по­
лости А модулятора 1 1 в атмосферу. Пе­
реход к блоку 70.

Блок 92. Выполняется проверка нали­
чия сигналов на электропневмоклапане 13, 
управляющего моторным тормозом. Если 
клапан включен ( U\ \=-1), то осуществляется 
переход к блоку 93, если нет (Бдз— 0), то 
переход к блоку 94.

Блок 93. Обесточивается электропневмо­
клапан 13 (f.'u—0), управляющий мотор­
ным тормозом. Выполняется переход к бло­
ку 70.

Блок 94. Выполняется проверка наличия 
сигнала на электрогшевмоклапане 15, управ­
ляющего рейкой подачи топлива в ТНВД. 
Если клапан включен (Ur,—=1), то происхо­
дит переход на б,,ок 95, если нет ( [ / ir,=-0), 
то переход к блоку 70.

Блок 95. Обесточивается электропневмо­
клапан 15 ((/;.-, =  0), управляющий рейкой 
подачи топлива в 'ГНВД. Выполняется пе­
реход к блоку 70.

Блок 96. Обесточиваются все электропнев- 
матические клапаны (Б'|з=0; HY:=0; / / ,5=0;  
Oih=0; 6; i7= 0; L;o<=0 ) и управление пере­
дается к системе автоматизированного уп­
равления т рансмиееисй.

(’истома управления скоростью движе­
ния транспортного средства при торможении 
работает следующим образом.

Работу системы управления торможени­
ем рассмотрим на примере торможения 
двигателем, моторным тормозом и одним 
из раздельных контуров рабочей тормозной 
системы. В электронный блок 5 управле­
ния поступают сигналы через стыковочное 
устройство 4 от датчиков 2, 3 и 6—10 
соответственно начала процесса торможения, 
требуемого замедления, реального замедле­
ния транспортною средства, давления в уп­
равляющей полости А модулятора 11, час­
тоты вращения коленчатого вала двигателя, 
включения-выключения сцепления и нейтра­
ли в коробке передач.

При воздействии водителя на конец пе­
дали 1. связанной с системой торможе­
ния, датчик 2 замыкается и измененные 
сигналы от датчиков 2 и 3, информи­
рующие соответственно о начале процесса

торможения и величине перемещения педа­
ли, т. е о величине требуемого замед­
ления поступают через стыков чное уст­
ройство 4 в электронный блсш 5 управ­
ления. Последний анализирует сигналы, по­
ступающие от датчиков 2, 3 и 6 —10 и 
сравнивает требуемое замедление у<, задан­
ное перемещением педали 1, с реальным 
замедлением j a, поступающим от датчика 6 
замедления, установленного на транспорт­
ном средстве. Если реальное замедление 
j a меньше заданного /в  то электронный 
блок 5 управления анализирует состояние 
сцепления (включено или выключено) и ко­
робки передач (нейтральное положение или 
включена передача), то положения кото­
рых зависит передача крутящего момента 
от двигателя к трансмиссии, и в зависи­
мости от этого электронный блок управле­
ния подает команду на включение вспомо­
гательной или рабочей тормозной системы.

В том случае, когда осуществляется пе­
редача крутящего момента от двигателя к 
трансмиссии. электронный блок 5 управле­
ния через блок 12 усилителей подает ко­
манде на включение электропневматическо- 
го клапана 15, соединяющего ресивер 19 
через пневмомагистрали 33 и 34 с пневмо- 
иилипдром 27. кинематически связанным со 
скобой 50 управления подачей топлива. 
Подача топлива при -оом прекращается и 
происходит торможение двигателем. В про­
цессе торможения двигателем электронный 
блок 5 управления сравнивает текущую 
частоту и) л и вращения вала двигателя с час­
тотой сыпи его вращении на холостом ре­
жиме, и если выполняется условие ч>:в>в)*ин, 
то электронный блок управления произво­
ди! повторный анализ (опрос) текущих 
значений сигналов от датчиков 2. 3 и 6 - 10, 
информирующих о состоянии объектов уп­
равления и реальном замедлении транспорт­
ною средства. Если реальное замедление

равно заданному / ,  то процесс тормо­
жения продолжается двигателем.

При необходимости увеличения реально­
го замедления / ,  электронный блок 5 уп­
равления дополнительно подает команду че­
рез блок 12 усилителей на включение 
электроппевматического клапана 13, сооб­
щающего ресивер 19 через пневмомагистра­
ли 34 и 31 с пневмоцилиндром 25, ки­
нематически связанным с заслонкой мотор­
ного тормоза 28, и включает его в ра­
боту. При этом происходит торможение мо­
торным тормозом. Нели реальное замедле­
ние /, транспортного средства равно задан­
ному / ,  то процесс торможения продолжа­
ется моторным тормозом. В случае, когда 
реальное замедление/, при торможении мо­
торным тормозом меньше заданного /в 
то включается в работу рабочая тормозная 
система. Электронный блок 5 управления
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через блок 12 усилителей дополнительно 
подает команду на включение электропнев- 
матического клапана 16, сообщающего ре­
сивер 19 через пневмомагистрали 20 и 21 
и нормально открытый электропневматичес- 
кий клапан 17 с управляющей полостью 
А модулятора 11. Последний срабатывает 
и сжатый воздух из ресивера 19 через 
пневмомагистрали 20 и 22, питающую по­
лость Б модулятора 1 1 и магистраль 23 
поступает в тормозные камеры 24. Проис­
ходит совместное торможение моторным тор­
мозом и рабочей тормозной системой.

При достижении заданного замедления 
электронный блок 5 управления подает 

команду на включение электропневматичес- 
кого клапана 17, перекрывающего сообще­
ние ресивера 19 с управляющей полостью 
А модулятора 11. В этом случае давление 
в полости А и тормозных камерах 24 вы­
держивается постоянным, что позволяет под­
держивать реальное замедление транспорт­
ного средства на заданном уровне. При 
этом текущая частота ш.ш вращения колен­
чатого вала двигателя сравнивается с мини­
мальной частотой (нм и н, соответствующей 
его работе на холостом режиме. Нели 
in 1в$7о)'-нн, то подается команда электронным 
блоком управления на выключение моторно­
го тормоза, размыкание сцепления и на воз­
вращение скобы 30 управления рейкой по­
дача топлива в положение, соответствую­
щее работе двигателя на холостом режи­
ме. В этом случае дальнейшее торможение 
осуществляется рабочей тормозной системой.

Если происходит совместное торможение 
моторным тормозом и рабочей тормозной 
системой и реальное замедление стано­
вится больше заданного / \ то электрон­
ный блок 5 управления через блок 12 
усилителей подает команду , на включение 
электропневматического клапана 18, сооб­
щающего управляющую полость А модуля­
тора 11 с атмосферой. При этом проис­
ходит уменьшение давления в тормозных 
камерах 24 и соответственно уменьшается 
реальное замедление ja транспортного сред­
ства. Следящее действие модулятора 1 1 в 
зависимости от величины перемещения педа­
ли 1, контролируемого датчиком 3, обеспе­
чивается электронным блоком 5 управления 
путем подачи сигналов на включение или 
выключение электропневматических клапа­
нов 17 и 18, сообщающих управляющую по­
лость А с ресивером 19 или атмосферой.

В случае, когда давление в управляю­
щей полости А модулятора 11, регистри­
руемого датчиком 7, достигает атмосфер­
ного, электронный блок 5 управления пода­
ет команду на выключение рабочей тормоз­
ной системы (обесточиваются соленоиды 
электропневматических клапанов 16 18).

Если рабочая тормозная система выклю­
чена, а реальное замедление ju транспорт­

11
ного средства остается больше задан­
ного /5, то осуществляется выключение мо­
торного тормоза 28 и дальнейшее торможе­
ние осуществляется двигателем. В этом 
случае электронный блок 5 управления обес­
точивает электропневматический клапан 13 и 
сжатый воздух из пневмоцилиндра 25 по 
пневмомагистрали 31 через электропневма­
тический клапан 13 выходит в атмосферу. 
При этом текущая частота содв вращения 
вала двигателя сравнивается с минималь­
ной частотой wvhh, соответствующей его ра­
боте на холостом режиме. Если шдв^шмин, 
то снимается команда электронным блоком 5 
управления с электропневматического клапа­
на 15, который выпускает сжатый воздух 
из пневмоцилиндра 27 по пневмомагистра­
ли 33 в атмосферу. При этом скоба 30, 
кинематически связанная с рейкой топливно­
го насоса высокого давления, возвращает­
ся в положение, соответствующее работе 
двигателя на холостом режиме, и тормо­
жение двигателем прекращается.

При резком перемещении тормозной педа­
ли до положения, соответствующего опре­
деленному замедлению транспортного сред­
ства, происходит сразу включение ЭБУ тех 
систем, которые обеспечивают заданное за­
медление.

Если передача в коробке передач не 
включена или выключено (разомкнуто) 
сцепление, т. е. крутящий момент от дви­
гателя не передается к трансмиссии, то при 
воздействии на педаль 1 торможение проис­
ходит только рабочей тормозной системой. 
Включение в действие рабочей тормозной 
системы в зависимости от величины переме­
щения педали 1 происходит аналогично, 
как и при передаче крутящего момента 
от двигателя к трансмиссии, как было 
описано.

При размыкании контактов датчика 2, 
т. е. по прекращении процесса торможения, 
электронный блок 5 управления обесточи­
вает соленоиды электропневматических кла­
панов 13- 18 и происходит переход на 
программу системы автоматизированного уп­
равления трансмиссией транспортного сред­
ства.

Формула изобретения

1. Система управления скоростью дви­
жения транспортного средства, содержащая 
компрессор и аппараты подготовки воздуха, 
через четырехлинейный и одинарный защит­
ные клапаны сообщенные пневмомагистра­
лями с ресиверами раздельных контуров 
тормозного привода тягача и прицепа, тор­
мозные камеры, соединенные с ресивера­
ми через модуляторы давления с управле­
нием от электронного блока, при этом по­
следний связан с подпедальным задатчиком, 
датчиками системы управления скоростью
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движения транспортного средства, например 
датчиками осевой нагрузки и угловой ско­
рости колес, ручной тормозной кран управ­
ления стояночной тормозной системой, соеди­
ненной с ресивером и через ускоритель­
ный клапан — с энергоаккумуляторами тор­
мозных камер, отличающаяся тем, что, с 
целью повышения эффективности путем уве­
личения долговечности тормозной системы, 
она снабжена дополнительной подсистемой 
автоматизированного управления процес­
сом торможения двигателем, моторным 
тормозом и рабочей тормозной системой, 
которая включает в себя датчик начала про­
цесса торможения, датчик системы управ­
ления торможением, стыковочные устройст­
ва, датчик регистрации реального замедле­
ния транспортного средства, датчик дав­
ления управляющей полости модулятора, 
датчик частоты вращения коленчатого ва­
ла двигателя, датчик включения-выключения 
сцепления, датчик нейтрального положения 
коробки передач, электропневматические кла­
паны управления моторным тормозом, сцеп­
лением, рейкой подачи топлива насоса вы­
сокого давления, подачей воздуха из реси­
вера в электропневмопривод рабочей тормоз­
ной системы, выдержкой и выпуском сжа­
того воздуха из управляющей полости мо­
дулятора, нормально открытый и нормаль­
но закрытый клапаны с управляющей по­
лостью, одной педалью управления, сред­
няя часть которой закреплена на иолу ка­
бины водителя, один конец педали кине­
матически связан с датчиком системы уп­
равления скоростью движения транспортно­
го средства, второй - с датчиком начала 
процесса торможения и датчиком системы 
управления торможением, которые соедине­
ны через стыковочное устройство с элект­
ронным блоком управления, последний сое­
динен через соответствующее стыковочное 
устройство с датчиком реального замедле­
ния транспортного средства, датчиком дав­
ления управляющей полости модулятора, 
датчиком частоты вращения коленчатого ва­
ла двигателя, датчиком включения-выключе­
ния сцепления, датчиком нейтрального по­
ложения коробки передач, и через блок 
усилителей - с соленоидами электроннев- 
матических клапанов управления моторным 
тормозом, сцеплением, рейкой подачи топ­
лива насоса высокого -давления, пс^дачей 
воздуха из ресивера в электропневмопри­
вод рабочей тор'мозной системы, выдержкой 
и выпуском сжатого воздуха из управля­
ющей полости модулятора, ресивер сообщен 
пневмомагистралями через нормально откры­
тый и нормально закрытый клапаны с уп­
равляющей полостью и пневмомагист- 
ралью - с питающей полостью модулятора, 
сообщенного с тормозными камерами, ис­

полнительные органы, кинематически связан­
ные с заслонкой моторного тормоза, рычагом 
управления сцеплением, рейкой подачи топли­
ва насоса высокого давления, сообщены 
пневмомагистралями через электропневмати­
ческие клапаны с ресивером.

2. Система управления по п. 1, отли­
чающаяся тем, что стыковочное устройство 
включает в себя формирователи входных 
сигналов датчика начала процесса тор­
можения, датчика включения-выключения 
сцепления, датчика нейтрального положения 
коробки передач, аналого-цифровые преобра­
зователи сигналов датчиков системы управ­
ления торможением, реального замедления, 
давления управляющей полости модуля­
тора.

3. Система управления по п. 1, отли­
чающаяся тем, что она дополнительно снаб­
жена электронным блоком управления, 
включающим программируемый контроллер, 
в состав которого входят тактовый генера­
тор, соединенный с системным контролле­
ром и центральным процессором, который 
связан с буфером адресного интерфейса, 
буфером данных и системным контролле­
ром, буфер адресного интерфейса соеди­
нен с адресным селектором, оперативным 
запоминающим устройством, постоянным за­
поминающим устройством,контроллером пре­
рываний, программируемым таймером и уст­
ройством ввода-вывода информации, при­
чем оперативное запоминающее устройство 
и постоянное запоминающее устройство свя­
заны через соответствующие буферы данных
с буфером интерфейса данных, контроллер 
прерываний, программируемый таймер и уст­
ройство ввода-вывода информации соедине­
ны через соответствующий буфер с буфе­
ром интерфейса данных, системный контрол­
лер связан с буфером адресного интерфей­
са, с адресным селектором, буфером интер­
фейса данных, оперативным запоминающим 
устройством, постоянным запоминающим 
устройством и их буферами данных, конт­
роллером прерываний, программируемым 
таймером, устройствами ввода-вывода инфор­
мации, буфером данных этих устройств, и 
буфером интерфейса данных, причем адрес­
ный селектор соединен с буфером данных 
оперативного запоминающего устройства, 
постоянного запоминающего устройства, 
устройства ввода-вывода информации, а так­
же связан . с контроллером прерываний, 
программируемым таймером и устройства­
ми ввода-вывода информации, программи­
руемый таймер соединен с контроллером 
прерываний, устройство ввода-вывода ин­
формации - со стыковочным устройством 
через буферы данных ввода-вывода инфор­
мации.
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