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(54) ТОРМОЗ НАКАТА
(57) Изобретение относится к тормозам 
наката. Цель изобретения — повышение 
эффективности тормоза. Полость в корпусе 1 
гидравлического цилиндра соединена тор

мозной магистралью 4 через обратный кла
пан 5 и электромагнитные клапаны 6 и 9 
с колесным тормозным цилиндром 7. Управ
ление клапаном 9 осуществляется электрон
ным блоком, в котором сигнал от датчика 10 
давления сравнивается в операционном уси
лителе 15 с пороговым значением. Усили
тель 15 имеет цепь положительной обратной 
связи, состоящую из диода 18 и потенцио
метра 17, позволяющую изменять уровень 
порогового значения сигнала. При поступле
нии сигналов от усилителя 15 и датчика 1 1 
стоп-сигнала на логический элемент И 13 
происходит переключение клапана 9. 1 з. п. 
ф-лы, 1 ил.
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Изобретение относится к аЕ5тотр,акторо- 
строению, а именно к тормозным системам 
транспортных средств, и может быть исполь
зовано на прицепах и полуприцепах с гид
равлической тормозной системой, преиму
щественно на прицепах с полной массой  ̂
2,5 т.

Цель изобретения — повышение эффек
тивности тормоза.

На чертеже приведена принципиальная 
схема электрогидравлической системы уп- ю 
равления тормозом наката.

Устройство содержит корпус 1 гидрав
лического цилиндра, в котором размещен 
поршень 2, связанный штоком 3 со сцепным 
устройством. Полость корпуса 1 сообщена 
тормозной магистралью 4 через обратный 15 
клапан 5 и электромагнитный отсечной кла
пан 6 с колесными тормозными цилиндра
ми 7. При этом последние с помощью допол
нительной магистрали 8 и электромагнитно
го отсечного клапана 9 также связаны с по
лостью корпуса 1. Датчик 10 давления и дат- 
чик 11 стоп-сигнала соединены с входами 
электронного блока управления, выходы 
которого связаны с электромагнитны.м кла
паном 9. Электромагнитный клапан б под
ключен к датчику 12 заднего хода. Элект- 25 
ронный блок управления содержит логиче
ский элемент И 13 и схему 14 сравнения. 
Последняя состоит из операционного усили
теля 15, связанного одним входом с датчи
ком 10 давления, а другим — с резисто
ром 16 и потенциометром 17, соединенным 30 
последовательно с диодом 18. Выход опе
рационного усилителя 15 связан с резисто
ром 19. Датчик 12 заднего хода электриче
ски связан с электро.магнитным клапаном 6, 
соединяющим в нормальном положении вы
ход обратного клапана 5 с колесны.ми тор- 35 
мозными цилиндрами.

Электрогидравлическая система управ
ления тормозом наката работает следующим 
образом.

При торможении тягача в тягово-сцепном 
устройстве возникают пиковые усилия, кото
рые, воздействуя на шток 3, перемещают 
порпіень 2. В результате в полости корпуса 1 
давление жидкости резко возрастает. Одно
временно при нажатии на тормозную педаль 
контакты датчика стоп-сигнала замыкаются 
и электрическое питания подается к элект
ронному блоку управления (не показано), 
который вырабатывает электрический сиг
нал, переключающий электромагнитный кла
пан 9 во второе (закрытое) положение. При 50 
этом жидкость из полости корпуса 1 под 
давлением, создаваемым в результате сжи
мающих усилий в сцепке, поступает через 
магистраль 4, обратный клапан 5 и нормаль
но открытый электромагнитный клапан 6 
в колесные тормозные цилиндры 7, создавая 55  
тормозной момент на колесах прицепа и вы
зывая усилия растяжения в сцепном уст
ройстве. Это происходит с помощью форми

рования электронным блоком команд, управ
ляющих электромагнитным клапаном 9.

Электронный блок управления работает 
следующим образом.

Электрический сигнал Цвх от датчика 10, 
пропорциональный давлению в магистрали 4, 
а следовательно, и усилию в сцепном уст
ройстве, поступает на инвертирующий вход 
усилителя 15, где сравнивается с напряже
нием порогового уровня Unop. Последний 
может принимать два значения; верхнего Ub 
и нижнего и» пороговых уровней. Напряже
ние Ub порогового уровня соответствует 
максимально допустимому усилию растяже
ния в сцепно.м устройстве, например 300 кг. 
Напряжение U u  нижнего порогового уровня 
соответствует незначительному усилию рас
тяжения, например 50 кг. Конкретные зна
чения пороговых уровней выбираются в за 
висимости от грузоподъемности прицепа.

В начальный период торможения, когда 
в сцепке действуют усилия сжатия и значе
ние Цвх не превышает (7в, выходное напря
жение onepannoHHOT-o усилителя 15 положи
тельно, что соответствует логической «1», 
а напряжение на неинвертирующем входе 
определяет верхний порог переключения Ub

Ug, U n o p  U  on

где/ — ток, протекаюигий в цепи положи
тельной обратной связи;

Uon— опорные напряжения;
Ro — сопротивление потенцио.метра 17.
Логическая «1» с выхода схемы 14 срав

нения поступает на один вход логического 
элемента И, на другой вход которого по
ступает электрический сигнал с выхода дат
чика стоп-сигнала, юоторый также соответст
вует логической «1». Логические «1» на обо
их входах логического элемента И дают 
логическую «1» и на его выходе, которая 
поступает на электромагнитный клапан 9 
и переключает его во второе (закрытое) 
положение. При этом дополнительная ма
гистраль 8 перекрывается, что исключает 
возможность перетекания жидкости обратно 
в полость корпуса 1. Это обеспечивает сохра
нение давления в колесных тормозных ци
линдрах 7, создавшегося в начальный период 
торможения в результате набегания прицепа 
на тягач, а следовательно, наличие усилий 
растяжения на сцепном устройстве до тех 
пор, пока они не достигнут величины, соот
ветствующей верхнему пороговому значению 
Ub. Как только усилия растяжения в сцепном 
устройстве достигнут максимально допусти
мого значения, то входное напряжение U ? . \ ,  

формируемое датчиком 10 давления достиг
нет верхнего порогового уровня Ub. При это.м 
благодаря наличию в устройстве 14 диода 18 
цепь положительной обратной связи размы
кается, и на выходе операционного усили
теля 15 устанавливается нулевое напряже
ние — логический «о». При это.м ток, про
текающий в цепи положительной обратной 
связи, также становится равным нулю. Сле-
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довательно, на неинвертирующем входе 
устройства 14 сравнения пороговое напряже
ние Uno\, изменяется и соответствует уже 
нижнему пороговому значению

Uh =  Uuop == UoH -)“ IR2 =  Uoiu 5
Логический «О» с выхода схемы 14 срав

нения поступает на один из входов логиче
ского элемента И 13, на другом входе которо
го имеется логическая «1» — напряжение, 
поступающее от датчика 1 1 стоп-сигнала, ю 
При таком сочетании входных сигналов 
на выходе элемента И 13 в соответствии 
с законом его работы, формируется напря
жение логического «О». Последнее переклю
чает электромагнитный клапан 9 в первое 
(открытое) положение, и жидкость из колес- '5 
ных тормозных цилиндров 7 начинает пере
текать через электромагнитный клапан 9 
и дополнительную магистраль 8 в полость 
корпуса 1. При этом усилия растяжения 
в сцепном устройстве уменьшаются, давле- 20 
ние в магистрали 4 увеличивается и соот
ветственно уменьшается напряжение Uax 
от датчика 10. Как только уменьшается 
до значения нижнего порогового уровня Uh, 
схема сравнения 14 снова переключается, 
т. е. на его выходе появляется логическая 25 
«1», которая, воздействуя на электромагнит
ный клапан 9, переведет его во второе (за
крытое) положение. При этом дополнитель
ная магистраль перекрывается, что препятст
вует протеканию жидкости из колесных тор
мозных цилиндров 7 в полость корпуса 1, 30  
поскольку обратный клапан 5 в указанном 
направлении закрыт. Таким образом, в ко
лесных тормозных цилиндрах остается жид
кость под давлением, достаточным для со
здания незначительных усилий растяжения 
в сцепном устройстве в период торможения, 35  
что в конечном счете повышает эффектив
ность последнего.

При отпускании тормозной педали кон
такты датчика 1 1 стоп-сигнала размыкаются, 
отключая электрическое питание от элект- 
ронного блока управления. При этом элект
ромагнитный клапан 9 займет свое нормаль
ное положение, при котором полость корпу
са 1 сообщается посредством дополнитель
ной магистрали 8 и через нормально откры
тый электромагнитный клапан 6 с колесными 45 
тормозными цилиндрами 7. Избыток жидкос
ти из последних возвращается в полость 
корпуса 1, давления выравниваются, откры
вается подпитывающий клапан (на чертеже

не показан) и происходит восполнение по
терь тормозной жидкости в резервуаре.

При движении задним ходом датчик 12 
вырабатывает электрический сигнал, пере
ключающий электромагнитный клапан б 
во второе (закрытое) положение, при кото
ром колесные тормозные цилиндры 7 разоб
щены с выходом обратного клапана 5. По
этому при движении задним ходом жидкость 
из полости корпуса 1 не поступит в колесные 
тормозные цилиндры 7, что исключает под- 
тормаживание прицепа.

Формула изобретения

1. Тормоз наката, содержащий гидрав
лический цилиндр, поршень которого связан 
штоком со сцепным устройством, а рабочая 
полость подключена тор.мозной магистралью 
к колесным тормозным цилиндрам, преобра
зователь растягивающих и сжимающих уси
лий в сцепном устройстве, выход которого 
электрически связан с электронным блоком 
управления электромагнитным клапаном 
для регулирования изменения давления 
в колесных тормозных цилиндрах, при это.м 
электронный блок подключен к электриче
ской цепи датчика стоп-сигнала, отличаю
щийся тем, что, с целью повышения устой
чивости движения при торможении, он снаб
жен обратным клапаном, включенным в 
тормозную магистраль параллельно с элект
ромагнитным клапаном, выполненным от
сечным, преобразователь выполнен в виде 
датчика давления в рабочей полости гид
равлического цилиндра, а электронный блок 
выполнен с логическим элементом И и схе
мой сравнения, включающей в себя опера
ционный усилитель, к инвертирующему вхо
ду которого подключен выход датчика дав
ления, а выход операционного усилителя 
связан цепью положительной обратной связи 
с его неинвертирующим входом и одним 
входом логического элемента И, другой вход 
которого подключен к цепи датчика стоп- 
сигнала, а выход — к обмотке электромаг
нитного клапана.

2. Тормоз по п. 1, отличающийся тем, 
что он снабжен дополнительным отсечным 
электромагнитным клапаном в тормозной 
магистрали для ее перекрытия при движении 
задним ходом.
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