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(57) Изобретение относится к области транс
портного машиностроения. Цель изобрете
ния — повышение надежности. Управляю
щая полость 13 соединена с управляющей 
магистралью, имеющей отсечные клапаны 9 
и 12 и разделительный кран. Клапаны 15 
и 16 сообщают полость 13 с ресивером 17 
и атмосферой. Управление клапанами осу
ществляется электронным блоком 22. Блок 
22 включает в себя схему блокировки кла
панов 9 и 12, обеспечивающую пневмати
ческое управление тормозами при отказе 
блока 22. 2 з. п. ф-лы, 2 ил.
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Изобретение относится к автотракторо
строению, транспортному машиностроению, 
в частности к тормозным системам колесных 
транспо|Л'ных средств.

Цель изобретения — повышение надеж
ности.

На фиг. 1 изображена функциональная 
схема комбинированного тормозного при
вода; на фиг. 2 - -  функциональная схема 
электронного блока управления.

Комбинированный тормозной привод со
держит магистраль 1 питания с соединитель
ной головкой 2 и обратным клапаном 3, ма
гистраль управления, разделенную краном 4 
ручного управления на части 5 и 6. Часть 5 
магистрали управления содержит соедини
тельную головку 7, датчик 8 давления, отсеч
ной электромагнитный клапан 9.

Кран 4- ручного управления с рукояткой 
10 связан трубопроводом И с магистралью 
1 питания. Часть б магистрали управления 
связана через отсечной электромагнитный 
клапан 12 с бесштоковой управляющей по
лостью 13 воздухораспределителя 14. По
лость 13 связана с электромагнитными кла
панами 15 и 16, соединенными соответствен
но с ресивером 17 и атмосферой.

Отсечные электромагнитные клапаны 9 
и 12 в иормалыюй позиции открыты. Ма
гистраль 1 питания соединена со штоковой 
полостью 18 воздухораспределителя и через 
обратный клапан 3 — со штоковой полос
тью !9 и ресивером 17. В тормозных каме
рах 20 установлен датчик 21 давления.

Датчики 8 и 21 давления и цепь выклю
чателя стоп-сигнала подсоединены к входам 
э.лектронного блока 22 управления, запи
тываемого от источника постоянного тока. 
Выходы электронного блока 22 связаны с 
э,лектромагнтными клапанами 9, 12, 15 и 16.

Электронный блок 22 управления содер
жит инвертор’ 23, связаннь[й с коммутато
ром 24, узел регулирования, представляю
щий собой двухпороговый трехуровневый 
компаратор 25, выход которого соединен 
с усилителями 26 и 27 мощности, схему 28 
блокировки, которая включает в себя допол
нительный инвертор 29, триггер 30 и усили
тель 3! мощности, соединенный с отсечными 
электромагнитными клапанами 9 и 12. Уси
литель 26 мощности связан с электромагнит
ным клапаном 15, а усилитель моптности 27— 
с электромагнитным клапаном 16.

При соединении комбинированного тор
мозного привода по двухпроводной схеме 
части 5 и 6 магистрали управления сообщены 
с помощью крана 4, а с помощью соедини
тельной головки 7 подключены к магистрали 
управления тормозного привода тягача. Со
единительная головка 2 предназначена для 
подключения магистрали 1 [штания прицепа 
к магистрали питания тягача.

При соединении комбинированного тор
мозного привода по однопроводной схеме 
крап 4 находится в позиции, при которой
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часть 6 магистрали управления соединена 
с атмосферой, а часть 5 — трубопроводом 11 
с магистралью 1 питания. Соединительная 
головка 7 подключена к соединительной ма
гистрали однопроводного тормозного при
вода тягача, а соединительная головка 2 
при этом не задействована.

Комбинированный тормозной привод при 
соединении его по двухпроводной схеме ра
ботает следующи.м образом.

При воздействии водителя на тормозную 
педаль тягача давление в магистрали управ
ления тормозного привода прицепа, состоя
щей из частей 5 и 6, соединенных краном 4, 
повышается, что фиксируется датчиком 8 
давления, вырабатывающим аналоговый 
электрический сигнал. Датчик 21 давления 
вырабатывает аналоговый электрический 
сигнал, пропорциональный давлению в тор
мозных камерах 20 прицепа и поступающий 
на один из входов двухпорогового трехуров
невого компаратора 25. Электрический сиг
нал от датчика'8 давления поступает'на пер
вый вход коммутатора 24 прямо, а на вто
рой — через инвертор 23. При этом на выход 
коммутатора 24 в режиме его работы с двух
проводным тормозным приводом проходит 
сигнал с выхода инвертора 23, т. е. электри
ческий сигнал с полярностью, обратной пока
занию датчика 8. Алгебраическое суммиро
вание- на входе компаратора 25 сигналов 
от датчика 21 (прямого) и датчика 8 (инвер
тированного) дает разницу показаний ука
занных датчиков.'В зависимости от величины 
этой разницы и заданных пороговых значе
ний , (верхнего и нижнего) компаратора 25 
напряжение на его выходе может иметь три 
уровня: верхний, соответствующий режиму 
торможения, средний — режиму выдержки 
и нижний — режиму оттормаживания.

Если в рассматриваемом случае, т. е. 
в режиме торможения, упомянутая разница 
показаний датчиков 8 и 21 давления оказы
вается меньше нижнего порогового значения 
компаратора 25, то на выходе последнего 
устанавливается верхний уровень напряже
ния. Напряжение с выхода компаратора 25 
поступает на входы усилителей 26 и 27 мощ
ности. При таком (верхнем) уровне выход
ного напряжения компаратора 25 усили
тель 27 остается в закрытом состоянии, что 
соответствует отсутствию напряжения на его 
выходе, а усилитель 26 — в открытом, что 
соответствует наличию на его выходе управ
ляющего напряжения. Следовательно, элект
ромагнитный клапан 16 находится ,в своем 
нормальном (закрытом) положении, а элект
ромагнитный клапан 15 занимает второе 
(открытое) положение, при котором сооб
щает ресивер 17 с полостью 13 воздухорас
пределителя 14. Одновременно на вход уси
лителя мощности 26 поступает напряжение 
от выключателя стоп-сигнала, селектирую
щего его работу, т. е. разрешающего работу 
усилителя 26 только в тормозном режиме
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при нажатой тормозной педали, что исклю
чает ложное срабатывание тормозного при
вода. В результате поршень воздухораспре
делителя 14 перемещается вниз и в тормоз
ные камеры 20 поступает сжатый воздух, 
вызывая торможение прицепа. При этом 
в момент начала регулирования давлений, 
когда на выходе усилителя 26 мощности 
появляется управляющее напряжение, пе
реключающее электромагнитный клапан 15 
во второе положение, срабатывают отсечен
ные электромагнитные клапаны 9 и 12, пере
крывая магистраль управления с двух сторон; 
в начале магистрали управления около со
единительной головки 7, что обеспечивает 
ускоренное изменение давления в месте уста
новки датчика 8 за счет исключения влияния 
объема длинной управляющей магистрали 
прицепа, и в конце магистрали управления 
на входе в бесштоковую полость 13 воздухо
распределителя 14,, что исключает влияние 
указанного объема управляющей магистра
ли на наполнение и опорожнеЕ{ие упомянутой 
полости 13. Это происходит следующим об
разом. Как только на входе усилителя 26 мощ
ности, а следовательно, и на соответствую
щем входе триггера 30 появляется управ
ляющее напряжение (командный сигнал 
на торможение), триггер 30 устанавливается 
в единичное состояние, что и вызывает пере
ключение отсечных электромагнитных кла
панов 9 и 12 во второе (закрытое) положе
ние. Сбрасывание триггера 30, вызывающее 
переключение отсечных клапанов 9 и 12 в нор
мальное (открытое) положение, происходит 
единичным сигналом от инвертора 29 при 
отключении сигнала «Стоп», т. е. при отпу
щенной тормозной педали.

При выходе из строя электронного бло
ка 22 управления или обрыве цепи его элект
ропитания все электромагнитные клапаны 9, 
12, 15 и 16 занимают нормальное положение, 
а торможение прицепа происходит за счет 
срабатывания пневматической тормозной 
системы. Сжатый воздух поступает по ма
гистрали управления через нормально от
крытые отсечные электромагнитные клапа
ны 9 и 12 в полость 13 воздухораспредели
теля 14, Поскольку электромагнитные кла
паны 15 и 16 находятся при этом в нормально 
закрытом положении, порЕнень воздухорас
пределителя 14 под воздействием сжатого 
воздуха перемещается вниз, вызывая сраба
тывание тормозов прицепа.

В режиме выдержки, когда тормозная 
педаль находится в каком-либо промежуточ
ном положении, давление в магистрали уп
равления тормозного привода тягача пере
стает увеличиваться, достигая определенно
го значения, соответствуюЕдего заданному 
положению тормозной педали. Следователь
но, показания датчика 8 давления также 
перестают изменяться, достигая определен
ной величины, пропорциональной давлению 
в магистрали управления. При этом разница
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показаний датчика 8 в магистрали управ
ления датчика 21 в тормознвчх камерах 20 
становится больше нвежнсго пороговоЕ'О зна
чения (но не превышает верхнего), что при
водит к формнрованЕЕЕО Esa выходе компара
тора 25 среднего уровня иапряжсЕНЕЯ, соот
ветствующего режиму ЕШЕдержки.

При среднем уровне напряженЕЕЯ, ¡eoctv- 
пающего на входы усилителен мощности 26 
и 27, последние закрываются, что соответст
вует отсутствию управляющего напряжения 
на их выходах. СледовательЕЮ, электромаг- 
нитнЕне клапаны 15 н 16 занвЕмают свое нор
мальное (закрытое) положение. При этом 
триггер 30 остается в своем единвЕчном со
стоянии (поскольку сигЕвал «Стоп» не отв<лю- 
чен) и усвЕЛНтель 31 мощностее подает управ- 
ляюЕцее напряжешве на отсечньве элсктро- 
магпитнЕле кла1Еаны 9 и 12, удержвЕвая их 
во втором (закрытом! по.пожетЕи. ТаквЕм 
образом, в УправляЕОНЕСЙ ieo.iocth 13 воздухо
распределителя 14. а слелоЕШТсльно, и в тор- 
мознЕЛ.х ка.мерах 20 прицепи устанав.тивается 
определевЕное ЗЕвачевЕне давления сжатого 
воздуха, соответствуюЕцее заданному поло- 
жевЕЕЕЕО тормозной пела.ти.

В режиме оттормаживанвЕЯ првЕ отпуска- 
ниЕЕ тормозной в1едал!И дав.аен.пе ее хЕавшетра- 
ли управлеЕЕЕЕЯ тормозЕЕОЕ'о привода тяЕ'ача 
начинает умсЕвьшаться, uro фвЕКСвЕруется 
датчиком 8 давлешЕЯ. Есле; нрн этом разница 
показаний дзтчееков 8 ее 21 давления пре- 
выЕцает верхвЕее Еюроговое значенЕЕе, то на 
выходе компаратора 25 устанавливается  
ЕЕЕВЖННЙ урОВеЕЕЬ ИаПрЯЖСНЕЕЯ, при котором 
усЕЕЛитетЕЬ 26 моЕШЕОСти остается в закрытом  
состоянии, а усилитель 27 мощввости открЕЛ- 
вается, что вызвавает ЕЕОивлеввЕве вва его вва- 
ходе упразлявоЕцего ввапряжеЕвия, переклю
чающего электрохвав'вввЕТЕВЕай к.’клвавв 16 во 
второе (открытое) вволо.жение. При этом 
управляющая полость 13 воздухорасввредс- 
лителя 14 сообввгается через открватый элект
ромагнитный клапан 16 с атмосврсровв, вы
зывая оттормаживанЕве прицепа.

При работе комбввввнрованного тормоз
ного привода Í10 одноввроволноЕЙ схеме на вва- 
ход коммутатора,: 24 проходит элеЕ<трввческввй 
сигнал с его первово входа, г. е. э.всктрввче- 
ский сигнал с поляриоствжъ соответствуюЕввей 
показанию .датчика 8.

Дальнейвпая рабвтта электроЕввюв'о б.зо- 
ка 22 управленвЕя и зссе'о комбЕипЕровавЕного 
тормозввого ЕЕПЕЕВОДа ЕЕрОЕЕСХОДВЕТ аЕВа.аОЕ'ЕВЧЕЕО 
■ei'o работе при двухЕЕроводвЕой схеме с о е д и 
нения.

Ф ору, у. ¡ о изо орц тения

1. КомбЕВВЕВЕрОВаВПЕВаЙ ТОрМОЗНОЕВ ПрВЕВЕОД 
транспортнов'о средства, содержаввивй ма- 
гистралвв ш'таввия и хправлеЕЕВвя с соедвввввв- 
тельиьвми го.товкамЕв, возд>'хора спредел ев- 
тель, бесвитокован увврав.пяющая полость 
которого сообвцена с мавдвстра.зыо управ.тс-
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ния, имеющем два последовательных отсеч
ных электромагнитных клапана, через третий 
электромагнитный клапан — с ресивером 
и через четвертый электромагнитный кла
пан — с атмосферой, электронный блок уп
равления с усилителями мощности, соединен
ный входами с датчиками давления в ма
гистрали управления и в тормозных камерах 
прицепа, а выходами — с обмотками треть
его и четвертого электромагнитных клапанов, 
отличающийся тем, что, с целью повышения 
надежности, электронный блок снабжен 
схемой блокирования отсечных электромаг
нитных клапанов, управляющий вход кото
рой соединен с выходом первого усилителя 
мощности, связанного выходом с обмоткой 
третьего электромагнитного клапана, другой 
вход схемы блокировки — с цепьЕО выклю
чателя стоп-сигнала, соединенной в свою 
очередь с входом упомянутого усилителя 
мощности, а выход схемы блокировки

15

6
отсечных электромагнитных

10

с обмотками 
клапанов.

2. Привод по п. 1, отличающийся тем, что 
в магистраль управления между двумя по
следовательными отсечными электромагнит
ными клапанами установлен кран ручного 
управления, соединяющий магистраль пита
ния с выходом первого отсечного электро
магнитного клапана, установленного около 
соответствующего датчика давления, а вход 
второго отсечного электромагнитного клапа
на — с атмосферой.

3. Привод по п. 1, отличающийся тем, что 
схема блокировки последовательных отсеч
ных электромагнитных клапанов включает 
в себя инвертор, вход которого подключен 
к цепи выключателя стоп-сигнала, триггер, 
связанный одним входом с выходом первого 
усилителя мощности, другим входом — с вы
ходом инвертора, и дополнительный усили
тель мощности на выходе триггера.
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