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НЕКОТОРЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫХ 
ИССЛЕДОВАНИЙ ДИНАМИКИ ТОРМОЖЕНИЯ ТРАКТОРНОГО 

ПОЕЗДА С ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКОЙ СИСТЕМОЙ 
РЕГУЛИРОВАНИЯ ТОРМОЗНЫХ СИЛ

О возможности применения средств электронной автоматики в 
системах регулирования тормозных сил на мостах транспортного 
средства изложено в работе [1 ]. Целесообразность применения 
электронной техники объясняется тем, что для качественного тор­
можения тракторного поезда, наряду с быстродействием и син­
хронностью срабатывания тормозных приводов звеньев поезда, 
требуется обеспечить {)ациональное использование сцепного веса на 
его осях.

С учетом этого при использовании методов импульсного регу­
лирования был создан опытный образец электропневматического 
тормозного привода, собранного как по однопроводной, так и по 
двухпроводной схемам.

При нажатии на тормозную педаль электрический сигнал от дат­
чика ее перемещения преобразуется в серию электрических им­
пульсов с помощью широтно-импульсного модулятора (ШИМ) и 
управляет электромагнитным клапаном, который периодически за­
нимает то первое (нормальное), то второе положение. Во втором 
положении клапана при однопроводном варианте электропневмати­
ческого привода подпоршневая полость воздухораспределителя 
соединяется с атмосферой, а при двухпроводном варианте над- 
поршневая полость воздухораспределителя соединяется с ресиве­
ром, что и вызывает быстрое срабатывание тормозных механизмов 
прицепа. При этом давление в тормозных камерах прицепа изме­
няется пропорционально перемещению тормозной педали и с уче-
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том распределения сцепного веса. Последнее обеспечивается регу­
ляторами тормозных сил.

Для определения эффективности торможения электропневма- 
тической тормозной системы были проведены дорожные испыта­
ния двухзвенного тракторного поезда в составе трактора МТЗ-80 и 
прицепа 2-ПТС-6, оборудованного как однопроводным, так и двух­
проводным тормозными приводами. Для сравнительной оценки ре­
зультатов исследований дорожные испытания были проведены и 
для тракторного поезда, оборудованного серийным пневматичес­
ким приводом тормозов прицепа. Трактор МТЗ-80 оборудовался 
тормозной системой, которая состояла из дисковых тормозных ме­
ханизмов прямого действия, управляемых пневматическим приво­
дом. В передний и задний контуры исполнительных магистралей 
пневмосистемы прицепа устанавливались механические регуляторы 
тормозных сил. Таким образом, одновременно повышалось быст­
родействие тормозной системы тракторного поезда и обеспечива­
лась синхронность срабатывания тормозных приводов.

Полученные динамические характеристики (рис. 1, а) показы­
вают, что при торможении тракторного поезда с номинальной за­
грузкой время срабатывания се­
рийного однопроводного тормоз­
ного привода прицепа с регулято­
рами тормозных сил составило 
0,78 с, а электропневматическо- 
го — 0,59 с.При снаряженном при­
цепе время срабатывания элект- 
ропневматического тормозного 
привода оказалось равным 0,55 с 
для передней оси и 0,37 с — для 
задней, что также меньше, чем 
для серийного привода. Повыше­
ние быстродействия при исполь­
зовании электропневматической

Рис. 1. Динамические характеристики 
однопроводного (а) и двухпроводно­
го (б ) тормозных приводов двухзвен­
ного тракторного поезда ( МТЗ-80 + 
+2ПТС-6) с регуляторами тормозных 
сил на осях прицепа:
---------электропневматический тор­
мозной привод;-------------пневматичес­
кий тормозной привод; р̂ ^̂ , р̂ 2̂ ~
давления в передних и задних тормоз­
ных камерах прицепа; р^ — давление в 
тормозных камерах тягача; h ^ -  ход 
тормозной педали.
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тормозной системы достигается за счет того, что в этом случае 
влияние соединительной магистрали практически исключается.

Время срабатывания двухпроводного пневмопривода тормозов 
прицепа с номинальной загрузкой для передней оси составило 
0,71 с, а для задней -- 0,55 с. Как видно из рис. 1, б это время со­
кратилось при использовании электропневматического тормозного 
привода и составило для передней оси прицепа 0,57 с, а для зад­
ней — 0,43 с.

Результаты исследований показали, что независимо от вариан­
тов выполнения тормозного привода и загрузки прицепа замедле­
ние двухзвенного тракторного поезда было практически одинако­
вым и находилось в пределах 4,6—4,8 м/с^.

Несинхронность торможения звеньев тракторного поезда при 
использовании серийной тормозной системы тягача и прицепа при­
водила к возникновению значительных усилий сжатия в тягово­
сцепном устройстве, достигающих 26—30 кН. При установке элект­
ропневматического тормозного привода усилия сжатия в сцепке 
практически отсутствовали за счет синхронного нарастания удель­
ных тормозных сил трактора и прицепа. В установившейся фазе 
торможения в сцепном устройстве как при серийном, так и при 
электропневматическом тормозном приводе наблюдались усилия 
растяжения, которые имели колебательный затухающий характер.

Уменьшение времени срабатывания электропневматического 
привода тормозов по сравнению с пневматическим положительно 
сказалось на снижении тормозного пути тракторного поезда. Так, 
во всем диапазоне начальных скоростей тормозной путь тракторно­
го поезда с груженым прицепом, оборудованным электропневма- 
тическим приводом, уменьшился в среднем на 8—10 % и был на­
много ниже значений, регламентированных ГОСТ 10000-75. |

Таким образом, проведенные дорожные испытания позволили} 
установить, что одноприводный и двухприводный электропневма- 
тические тормозные приводы двухзвенного тракторного поезда с| 
регуляторами тормозных сил на осях прицепа соответствуют no j 
быстродействию требованиям ГОСТ 4364-81. Кроме того, в началь­
ный период торможения усилия сжатия в тягово-сцепном устройст­
ве при оборудовании тракторного поезда электропневмагическим 
тормозным приводом практически отсутствуют. Сокращение тор­
мозного пути и достаточно высокие значения замедления также 
свидетельствуют о том, что применение электропневматического 
тормозного привода с регуляторами тормозных сил на осях прице­
па не только улучшает качество, но и повышает эффективность 
торможения тракторного поезда.
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