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Изобретение относится к 

автомобилестроению , в частности к 
противоблокировоч- ной тормозной и 
противобуксодочной системам транспортных 
средств. Цель изобретения - упрощение 
конструкции. Гидравлический распределитель 
2 системы выполнен с электромагнитным 
приводом двустороннего действия встроен в 
сливную магистраль между
электромагнитным, клапаном 1 и
разгрузочным устройством 3, При этом в 
нейтральной позиции вторая линия 
распределителя, подключенная к участку 
сливной магистрали со стороны клапана 1, 
соединена с третьей линией, подключенной к 
участку сливной магистрали со стороны 
разгрузочного устройства 3, в одной 
крайней позиции распределителя первая и 
вторая его линии соединены между собой, а в 
другой крайней позиции все линии 
распределителя разобщены. 3 ил.
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(54) КОМБИНИРОВЛНМАЯ ПР01ИВ0БЛ0- 
КИРОБОЧНАЯ И ПРОТИВОРУКСОВОЧНАН 
ТОРМОЗНАЯ ЖТВЬЛА
(й7) Изобретение отнпсится ас нятомабилест-

Двутторомм̂ го действия встроен о сливную 
мягистраль между электромагнит! 1=1 м.кле­
паном 1 и ралгоуэочиым устройством 3. При 
атом в l■eйтp{í,̂ ьмoй позиции вторая линии 
рл СП родил 1ттеля. прдглюченнэя к 
Сливной машстралн со сторону клапана 1. 
соели||Снг с третьей линией, подключенной 
к учяс1Р(у сливной магистрали со стирпни 
разгруэочмсго ус-роАств9 3, в ОДНОЙ 
ней пэВИЦИН распределителя иереяп и ЫО-
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CtpOGHUlO, F HrtiniOCl 
аСч lOft тормпзнйи и

Си1С- к айтл*̂ 1>Е)кли- 
•1 X протий[>Е).'ик.ирО- 
npoUinoevKríiBUHiíiH

-юртнпго г.редг-м. прелн̂ ля'̂ йчйниый

ii.net г ifMiuCCCí Q̂-J!̂ r}■лí̂ иvF л содер- 
й di:hi:biiCi.4 шарыконк;й клЯпа!' С ytít-

Нр.до1“ Я I коп T-jx:>ro млf|yлi1T[̂ pa яъ,■|̂ ĜT-

ио йДСТБие с.0П1>г>тиилт1ия D трубопроа̂ д̂  
::,1иы11Ск- магистра пи. 2

Hü вест н п та К ?1< г1 у;; т̂ уйс i uü iy ef̂ ry т и- 
с «.I и -пги для aBTCíHÔviinn, содар' 

чашсе !■\f.■̂ ■̂¿кг■нTfp\̂ ч¡C I идрап.1ич = г.и:ую

Kcr-v.'. TC-pMiĵ y сорт р.етст вует ре гулр- рС-вС Ч11 ini'; í 
кл япан, уп piiu.'i ЧОМ1 лй п рлтиеоблаяи ровоч* Юй

■iHipp даоления дпя рнгупироиамиЯ си.пк; трт 
и̂дущего *срл,(;Г,л 7. п»мс:Ш,ь-С ак̂ '/м̂ пятара 

с»ь.ергии,
Медсстотком ,яянн[)гс1 усгррйстаа запн­

ется нппичиз гтдал амиго з&|ч:рн-5тр и [>яс-

рян1:гир11Югосредстаг1,

.укдии При-ИЬСб.'|ОКИрОООЧНОЛ и прптиЕД- 4
iVKcoT-c'íi-OH íOpN'üSMOvi системы,

ПостпР.пен н я я цель дрсп и г ас' СА тем. чт э 
к п мпи н и fjoEd н I • üfi I' ри I и 15U С', IÍI к ic -i ной

1 притивуСуксивичмОГ' 1<л>мОЭ>1р|̂  система 
ц.л всдущсгс ХО.песО 'грансгортнигр сред:-.-- А 
¡Í. седср/<д-_ей дпу̂ лп.оэиционны-й трнжли-

контура к уггряяпземсму источнику Шрмоа-

НЯ.-УГ.ТРЙЛИ, UOl.-4jv<14CUU0HK раа> pyaCWHOVÍÍi

миЛ'Ой >;ндкОС IV 'i5;i дач.-юмием и тре>̂ пл-
:ул циом 11 ь й -речдинййн и й зз с п редел ите п ь с
еаа линия peer ¡1-2дслн i вля мщсиедим<;г|41 к. 

ж-лдк.Г)См иод дднлпписм. рд СП редел 1-ттель 

дц/вюуйииею дсйстия и acrpoei- п сииа-

цу|,Э мягистряль мСХДУ электрамягнитмЫм
клапанам и paai руэочнын ■ĵ iTpuwciiCw-, пои 
атсм я кейтрдлыюй позиции вторая липин 
распгаделнтчдя, iiOAiiHnMeKHan к -учэстку 
сл ив н [| и ма IИС1 ради сс стпрпн ы ал L41 ромас- 
ИИ1ИОГО кпэпанд, соединена с третьей ли-

ма^1страли со стороны ряагруаОчЮ1С' уст- 
оайгтва. в одной крайней пулицим распре- 

3 депитнля иераая м ртрряя -arc линии 
между собой, а в другой чрайнео 

разрб-

ы: на ^ г .  2 - зпгдритм раБегы 
Ю1 ниОбЛОкиррпочном режиме 
1грритм работы еиСЮь'ь- п про 

гивобуксооочирм режиме при аварийном

Г]}. ДаелениЕ & дипиндое 8 удержиаается ал 
счет перекры ГИЯ СЛИВНОЙ мр| истряли клапа­
ном 2 (сигнал Рг). Ппятормро снижен1ле дав­
ления г1роисм:одит при возвращении на 
неполную пидицию Клапана 2. Цикл поето- 5 
рдстся при р-аБд.Тй пдотиви&лгжидобОчной 
систем Г.1,

При работе Г1ротидо&уксйвочноА систе­
мы модулятор работает следующим обра­
зом. 10

са е
покрытии, -тормозная система но аключает- 
ся̂  клапан 2 в исходном полохалии пере­
крывает П0ДБОДХИДК0С1И под даалением от 1Ь 
иасося 7 к КОлесном-у тормозному цилиндру 
8 (фиг. 1), Ведущие колеса в этом случае 
расто рможе н ы. П ри еоэн нкнл вении п робук- 
сов-̂ и колес вследствие подвнденноГо к ним
от двигатели большого крутящего моке'нта 20 
и ениженил кевффмциериа гцеппения с 
спорной ловерхнестыс блек управления

10 оа),кс
2 (фиг, 3 Ы Pi
сообцоюг ДОПОЛНИ-

0. которое бук-

сис-темы

т|]01ииобло<;ирп1 
.iak и мротк̂ нобуксоБОЧная тОрмозиал С-И1

DrrOMO-̂ TfífibHbM ФСЛГ'ООИЦИО.ННЫ-.! трШ 
Н е. я НВ1Й рас п реде i :и i а. i ь̂ 2. ря эг ̂ узоч • i ес
дополнительмус- магиетрвпь б, я твкже i 
риийсое 7 (дополнительный кСЮЧНйК к- 
ноаной жидкости', и ксласмый ioovOShoTi 
щ.и«иидр &,

Сис гема раб-стает следующим образом, 
Г ои торможении жидкое I ь под р̂ ппени- 

î Ki от тормо:̂ нОгс KOaiia поступает чйрвВ

, в момент нача BUf егос г юз я (Б по * и ревки) аа- 
тирмаживае̂ .огс ноляся Гыок у||рав.'’сния 
пОО'ивоблокироп

15

20
1 (.:иг, шР,)иа ргс.

колесном цилиндре, Т - Времн]. По.юсть цн- 
,'1иг'Дра 8 при этом сззби1̂ 5ется со сд-лвной 
мя-игтрапью через открытые клзпзнп! 1 и 2. 
РдЗГр-уЗСЧЧРС -уС-трС"'^«3 Об?СП?'*йВЯЯТ 
йыстеое смижСмиО длаиения ол счет доппл- 
МИ1СЛЫ1СГО перемеш,он1'я по11... й й 0?*̂ - 
1-ия оружииы •Д. Дп7 обеспечения зыднижки

ЕСа' 1; цилнм.црй 3 системл упрявл̂ нкл пере- 
кл ючоет < г о пан 2 (си гнал Р!; на г-:ере к.р ы I ио 
С.1ииной магистралм. Прк нeoб̂ ^̂ Dди̂ 'ж;тн

р,тйге:низ выключает клдпаи X. котсрый вС-3-

искргнпеппложйний. и кидк01: 1ьо- тоогчсз- 
I .Щ1С- Крама 01нгь лэсгупоет в цигиндр & 

(фи1. ?. .чннии со), Вслучое меобх1>,димости 
ь.-ндocж1(.идaчJ-eмия иа некотором мрсме,ксу- 
точном уровне (фиг, 2. линия Ое], чтобы иск-

улрэп.ленил пеое т̂-04пет клапан 1 (сигнал

тельную «аги 
ПОЛОСТЬЮ цилиндра 8. Н 
совало. псдториажияЕ 
проскал=зывонисм. В I 
вавтс» коэффициент с 
оиерноР роберкнрстыс 
сила ТЯП+ трэнСпортнеге средстоа. Э лре- 
цессс jierynnpodaHMs -и поиска оптимально-

нйпблОдимость онижа-ь \лш' уЕелнчИсать 
давление в калесно» цилиндре Й. ЕИодулл- SB 
тор. ot-w,TTe4Vit.aiCn BAV.04 иатленемил даьле-. 
НИЛ. напоииер, ll[íypoElня̂ ■ĉ лtlcc'effфиг, 3), 
Клапан 1 лключается постоянно (сигннл Pi¡,

Дл я обсс п вне н и я 4>адь! я удержкн дяеда- 
н и.я (л ИНН я л ̂ 1 Элекд м уп оовл-ени я с н к-мйет- 40 
С а Сигкял F.J и. фирмируаф.ч сигнал Рд, В 
ревультотс переключается клапан 2 в край­
нее левое (фи-г. 1) положение-, Ма ГИСТ ПОЛЬ 
цилиндра В, дополни гольн.эя ма̂ истрггль 6 
гидронасоса 7 и сливная магистраль рэзоб- 45

При необкодимести снижения дааленир 
S 'цитшпра а (фаг. г. лана, Ьс) блок управ­
ления оставляет оключкнным Лишь клапан Í 50

мие 11 жидкость посту-!нет в сливную маги­
страль, Подтормвживание ЛСд-ущего КОлесд 
Р|ри выдержке более ни:+ко-о да зле чи я до- 55 
стигвегсй иутЕм подачи блс-кон упрлвлеиия 
сигнала ?2 (линия f-.fi), м <лзпан 2 леракры- 
завт до-|0лнмтелЫ1ую MórnCrfíanh 6 гидре-- 
-lacoc.n 7. одновременно лакцыэвя слив.
Цил п модул й11 ИИ дэел вп и я в цил wf щуе Я пр и

фу| IK цион и рс ван ни п рати ве бу кс овоч н ой с и - 
стемы повторяется.

модупйтор о5ёслечйиаст звярййнОв 
тормажс! ИР трянспортне-го средства Б слу­
чае неисправности тормозного крана, блока 
питания тормоакой системы путем лсдачи 
рабочей :*ицкестн через допрлнпте.л̂ ьую 
мя1 истрать б гидронасоса 7, клвпяк 1 и ко- 
лесчый тормоаной цилиндр Э. Упрэвланид 
иийдупятором есушесталяатся по алгО|тмт#,'У 
функционирования противобуксовочиййси 
стомы {фл-. 3),

Мод-'/днтор обаспечияэет также л-̂ .-чшие 
усяо&ил дл̂т маневрирования в поворстя 
ТрВНСПОр-lHOrn средства Грм ПОДТОрЫПЖи- 
вании праисго или левого по борту кплесв с 
помощью прртивабуксовйчирй сясгомы.

Л р Н1Ч а р. Проведаны успытакия пред­
лагая т*ого гидравлического мод/ляторд для 
TopMOöHom системы автомобиля БелАЗ осо­
бо болы,.ей грузоподъемности (110 F).

При этом £ Кйчества исполни гельнь.х

НИКОГЛ.1Й распрядепитвль диаметром 9 мм,

Згакт̂ омагниты основнего 1 и всромо- 
гатепьиогс2 клапанов запитывались от бор­
тового истс-чникз напряжением 24 ß. Сила 
тпкз 3,5 А. сопротивление ЭЛСктромоГииг- 
ных кят-̂ _г-к 7,[1-С-м, Клапан ь 1 и 2 иразгду- 
лтне-е VCipnftcToc 3 еыгшлнемы идмппкмк? 
и ря̂ мещемы Б одном корпусе ив отяли 
3 с-п-пт н ifкозь:е эле менты и гмльаа ингртоо ло- 
Н(,1 из стэлл 12 К --)ЗА, Дополнительная ия-

мгдулртор̂  цизметром 10 мм. ГГвдсоеДИшз- 
ния к Мйд-улятору СП тормозного крзнз. на- 
г,осг1 7, к-иляснрго цилиндра 8 вь'попноны с 
помощью тничсскик щтуцероЕ К 1/4 с ус. 
лозн-ым прожодоы тсубопроводоз р 10 мм. 
Двл модуля торя были устем Ofine ны нй раме 
яптомоЬиля БелАЗ - 4519 гр'уаопсдъемнс-ггь 
110 1. Осуцес1и.'1яли регулировлние давле­
ния а гормпяием цилиндре правого и левого 
ведущих колес е режиме работы прегивс- 
Олркироьо'-ной и Грративоб'укСоночной Сис

l'lci'biTcHHe модулятора при явдриЯ1гем. 
Iüpí.-'оненил о- источника 7 питания. Прк 
этсигггблсна управления подовали̂ сигнапы 
Г| м P2s Рз ча кляпэны 1 и 2, робо-эя жид-
«о сть чп̂п д? ц,п с н ием ч е pud до поп п итип к н yic 
маг иг-роль 6 поступала б тормазноО ци- 
л и нп р Ö. Б ыс-роп«йС г вие н Ü рас т а н ИЯ да ыле-

,соыBtíTCToyci те1тническнм требовлнням к 
тормоапы.м системам. Путем прдтормажи- 
вания мцдулят-рдо« прялого или лево г л по 
С-ср-г/ колеса при развороте авгомобипя С-а- 
дкус гювттрото -у|
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Изобретение относится к 

автомобилестроению , в частности к 
противоблокиро- вечной тормозной и 
противобуксовочной системам транспортного 
средства.

Известен модулятор давления при 
про- тивоблокировочной тормозной 
системы транспортного средства,
предназначенный для изменения давления в 
тормозном гидравлическом приводе при 
возникновении юза колес в процессе 
торможения и содержащий основной 
шариковый клапан с усилителем, который 
управляется вспомогательным клапаном с 
электромеханическим преобразователем от 
гидравлической системы.

Недостатком такого модулятора
является запаздывание снижения давления в 
тормозном гидравлическом 
приводе вследствие сопротивления в 
трубопроводе сливной магистрали.

Известно также устройство для 
регулирования силы тяги для автомобиля, 
содержащее двух контурную 
гидравлическую, тормозную систему, причем 
каждому колесному тормозу соответствует 
регулировочный клапан, управляемый
противоблокировочной системой, а также 
отдельный клапан и модулятор давления для 
регулирования силы тяги ведущего колеса с 
помощью аккумулятора энергии.

Недостатком данного устройства 
является наличие отдельного запорного и 
распределительного клапанов, а
также модулятора, что усложняет 
конструкцию и связи между этими узлами, а 
также затрудняет раздельное управление 
колесами при маневрировании и аварийном 
торможении транспортного средства.

Цель изобретения - упрощение 
конструкции противоблокировочной и 
противобуксовочной тормозной системы.

Поставленная цель достигается тем, 
что в комбинированной
противоблокировочной и противобуксовочной 
тормозной системе для ведущего колеса 
транспортного средства, содержащей 
двухпозиционный
трехлинейный электромагнитный клапан 
для избирательного подключения тормозного

контура к управляемому источнику 
тормозной жидкости под давлением и к 
сливной магистрали, подключенной к 
разгрузочному устройству, дополнительный 
источник тормозной жидкости под давлением 
и трехпо- зиционныйтрехлинейный 
распределитель с электромагнитным 
приводом, причем первая линия 
распределителя
подсоединена к дополнительному источнику 
тормозной жидкости под давлением, 
распределитель выполнен с
электромагнитным приводом двустороннего 
действия и встроен в сливную магистраль 
между электромагнитным клапаном и 
разгрузочным устройством, при этом в 
нейтральной позиции вторая 
линия распределителя, подключенная к
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участку
сливной магистрали со стороны 

электромагнитного клапана, соединена с 
третьей линией, подключенной к участку 
сливной магистрали со стороны разгрузочного 
устройства, в одной крайней позиции 
распреО делителя первая и вторая его 
линии соединены между собой, а в другой 
крайней позиции - все линии распределителя 
разобщены.

На фиг. 1 изображена принципиальная 
5 схема системы; на фиг. 2 - алгоритм 

работы системы в противоблокировочном 
режиме; на фиг. 3 - алгоритм работы системы 
в про- тивобуксовочном режиме при 
аварийном торможении и маневрировании. 

ОКомбинированная
противоблокировочная и противобуксовочная 
тормозная система содержит основной 
двухпозиционный трехлинейный 
электромагнитный клапан 
1 и вспомогательный трехпозиционный 
трехлиб нейный распределитель 2, 
разгрузочное устройство 3 с пружиной 4 и 
поршнем 5, дополнительную магистраль 6, а 
также гидронасос 7 (дополнительный 
источник к тормозной жидкости) и колесный 
тормозной

о цилиндр 8.
Система работает следующим образом. 
При торможении жидкость поддавлени ем 

от тормозного крана поступает через
клапан 1 в тормозной колесный цилиндр 8. 
5 В момент начавшегося юза (блокировки) 

затормаживаемого колеса блок
управления противоблокировочной системы 
переключает клапан 1 (сигнал Р) на 
растормажива- ние колеса (фиг. 2. линия af, 
Р - давление в

О колесном цилиндре, 1 - время). Полость 
цилиндра 8 при этом сообщается со 
сливной магистралью через открытые 
клапаны 1 и 2. Разгрузочное устройство 3 
обеспечивает быстрое снижение давления за 
счет дополб нительного перемещения поршня 
5 и сжатия пружины 4. Дня обеспечения 
выдержки давления на низшем уровне (фиг. 2, 
линия 6с) в цилиндре 8 система управления 
переключает клапан 2 (сигнал Рг.) на 
перекрытие

О сливной магистрали. При необходимости 
повышения давления в цилиндре 8 блок 

управления выключает клапан 1, который 
возвращается под действием
пружины в исходное положение, и жидкость 
оттормозб ного крана опять поступает в 
цилиндр 8 (фиг. 2, линия сб). В случае 
необходимости аыдержки давления на 
некотором промежуточном уровне (фиг. 2, 
линия бе), чтобы исключить повторный юз 
колеса, блок управления переключает клапан
1. (сигнал

Р1). Давление в цилиндре 8 удерживается 
за счет перекрытия сливной магистрали 
клапаном 2 (сигнал Р2). Повторное снижение 
давления происходит при
возвращении на исходную позицию клапана
2. Цикл повторяется при работе
противоблокировочной системы.

При работе противобуксовочной 
системы модулятор работает следующим 
образом.

В тяговом режиме, когда ведущие 
колеса не пробуксовывают, например на 
сухом покрытии, тормозная система не
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включается, клапан 2 в исходном положении 
перекрывает подвод жидкости под давлением 
от насоса 7 к колесному тормозному цилиндру

8 (фиг. 1). Ведущие колеса в этом 
случае расторможены. При возникновении 
пробуксовки колес вследствие подведенного к 
ним от двигателя большого крутящего 
момента и снижения коэффициента 
сцепления с опорной поверхностью блок 
управления включает клапаны 1 и 2 (фиг. 3, 
сигналы Р\ и Рз. линия оа), которые сообщают 
дополнительную магистраль 6 давления 
насоса 7 с полостью цилиндра 8. Колесо, 
которое буксовало, подтормаживается с 
некоторым проскальзыванием. В результате 
увеличивается коэффициент сцепления 
колеса с опорной поверхностью, а 
следовательно, сила тяги транспортного 
средства. В процессе регулирования и поиска 
оптимального проскальзывания
возникает необходимость снижать или 
увеличивать давление в колесном цилиндре 
8. Модулятор обеспечивает закон изменения 
давле-. ния, например, по уровням oabcdef 
(фиг. 3). Клапан 1 включается постоянно 
(сигнал Р1).

Для обеспечения фазы выдержки 
давления (линия а 15) блоком управления 
снимается сигнал РЗ и формируется сигнал 
Р2, в результате переключается клапан 2 в 
крайнее левое (фиг. 1) положение. 
Магистраль цилиндра 8, дополнительная 
магистраль 6 гидронасоса 7 и сливная 
магистраль разобщены.

При необходимости снижения давления в 
цилиндре 8 (фиг. 2, линия Ье) блок 
управления оставляет включенным лишь 
клапан 1 (сигнал Р\), сигнал Р2 снимается, 
клапан 2 возвращается в исходное среднее 
положение и жидкость поступает в сливную 
магистраль. Подтормаживание ведущего 
колеса при выдержке более низкого давления 
достигается путем подачи блоком управления

сигнала 2 (линия сб), и клапан 2 
перекрывает дополнительную магистраль 6 
гидронасоса 7, одновременно закрывая 
слив. Цикл модуляции давления в цилиндре 
8 при

функционировании противобуксовочной 
системы повторяется.

Модулятор обеспечивает
аварийное торможение транспортного 
средства в случае неисправности тормозного 
крана, блока питания тормозной системы 
путем подачи рабочей жидкости через 
дополнительную магистраль б гидронасоса 7, 
клапан 1 и колесный тормозной цилиндр 8. 
Управление

О модулятором осуществляется по 
алгоритму функционирования
противобуксовочной системы (фиг. 3).

Модулятор обеспечивает также
лучшие условия для маневрирования в 
повороте

5 транспортного средства при 
подтормажи- вании правого или левого по 
борту колеса с помощью противобуксовочной 
системы.

Пример. Проведены испытания 
предлагаемого гидравлического модулятора 
для

О тормозной системы автомобиля БелАЗ 
особо большой грузоподъемности (110 т).

При этом в качестве
исполнительных элементов модулятора
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применялся золотниковый распределитель 
диаметром 9 мм,

5 ходом 2 мм.
Электромагниты основного 1 и 

вспомогательного 2 клапанов запитывались 
от бортового источника напряжением 24 В. 
Сила тока 3,5 А, сопротивление 
электромагнитО ных катушек 7,6 Ом. Клапаны 
1 и 2 и разгрузочное устройство 3 выполнены 
компактно и размещены в одном корпусе из 
стали 45. Золотниковые элементы и гильза 
изготовлены из стали 12 X НЗА. 
Дополнительная ма5 гистраль 6 имеет канал 
в корпусе модулятора диаметром 10 мм. 
Подсоединения к модулятору от тормозного 
крана, насоса 7, колесного цилиндра 8 
выполнены с помощью конических штуцеров 
К 1/4 с усО ловным проходом трубопроводов о 
10 мм.

Два модулятора были установлены на 
раме

автомобиля БелАЗ -4519 
грузоподъемность

110т. Осуществляли регулирование 
давле ния в тормозном цилиндре правого и 
левого

5 ведущих колес в режиме работы 
противоблокировочной и противобуксовочной 
систем.

Испытание модулятора при 
аварийном, .торможении от источника 7 
питания. При

о этом от блока управления подавали 
сигналы Р1 и Р2, Рз на клапаны 1 и 2, 
рабочая жидкость под давлением через 
дополнительную магистраль 6 поступала в 
тормозной цилиндр 8. Быстродействие 
нарастания давле5 ния в цилиндре 8 
Составляло 0,4 с, что соответствует 
техническим требованиям к тормозным 
системам. Путем подтррмажи- вания 
модулятором правого или левого по борту 
колеса при развороте автомобиля 
радиус поворота уменьшается на 1.1 - 1.3 м.

что улучшило маневренность автомобиля 
в условиях карьерных дорог.

Результаты испытаний. Модулятор 
функционировал при номинальном
рабочем давлении в гидросистеме 12 МПа. 
Рабочая частота составляла 10-11 Гц. 
Глубина модуляции давления 12 МПа. В 
процессе работы модулятора исключались 
течи.

Таким образом, выполнение
системы в виде сочетания двухпозиционного 
и трехпо- зиционжэго клапанов обеспечивает 
возможность непосредственного 
подсоединения магистрали к источнику 
питания и позволяет исключить
дополнительные устройства, 
например запорный клапан. Предлагаемая 
совмещенная схема
обеспечивает модулирование давления в 
колесных тормозных цилиндрах как при 
функционировании системы в
противоблокировочном режиме колеса, так 
и в противобуксовочном режиме. Система 
позволяет также в аварийной 
ситуации обеспечить торможение
транспортного средства и улучшить его 
маневрирование (поворот) путем 
подтормаживания правого или левого колеса.

Формула изобретения Комбинированная 
противоблокировоч- ная и
противобуксовочная тормозная система для
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ведущего колеса транспортного 
средства, содержащая

двухпозиционный трехлинейный 
электромагнитный клапан для избирательного 
подключения тормозного контура к
управляемому источнику тормозной жидкости 
под давлением и к сливной магистрали, 
подключенной к разгрузочному устройству, 
дополнительный источник тормозной 
жидкости под давлением и трехпозиционный 
трехлинейный распреО делитель с 
электромагнитным приводом, причем первая 
линия распределителя подсоединена к 
дополнительному источнику тормозной 
жидкости под давлением,
отличающаяся тем, что, с целью упрощения 

5 конструкции, распределитель выполнен 
с электромагнитным приводом

10

15

двустороннего действия и встроен в сливную 
магистраль между электромагнитным 
клапаном и разгрузочным устройством, при 
этом в нейтральной позиции вторая 
линия распределителя, подключенная к 
участку сливной магистрали со стороны 
электромагнитного клапана, соединена с 
третьей линией, подключенной к участку 
сливной

5 магистрали со стороны разгрузочного 
устройства, в одной крайней позиции 
распределителя первая и вторая его 
линии соединены между собой, а в другой 
крайней позиции - все линии распределителя 
разобО щены.

О
фиг. 2

1726299 8

СО

что улучшило маневренность автомобиля в 
условиях карьерных дорог.

Результаты испытаний. Модулятор фун­
кционировал при номинальном рабочем 
давлении в гидросистеме 12 МПа. Рабочая 
частота составляла 1 0 -1 1  Гц. Глубина мо­
дуляции давления 12 МПа. В процессе рабо­
ты модулятора исключались течи.

Таким образом, выполнение системы в 
виде сочетания двухпозиционного и трехпо­
зиционного клапанов обеспечивает возмож­
ность непосредственного подсоединения 
магистрали к источнику питания и позволяет 
исключить дополнительные устройства, на­
пример запорный клапан. Предлагаемая со­
вмещенная схема обеспечивает 
модулирование давления в колесных тормоз­
ных цилиндрах как при функционировании 
системы в противоблокировочном режиме ко­
леса. так и в противобуксовочном режиме. 
Система позволяет также в аварийной ситуа­
ции обеспечить торможение транспортного 
средства и улучшить его маневрирование (по­
ворот) путем подтормаживания правого или 
левого колеса.

Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я
Комбинированная противоблокировоч- 

ная и противобуксовочная тормозная систе­
ма для ведущего колеса транспортного

средства, содержащая двухпозиционный 
трехлинейный электромагнитный клапан 
для избирательного подключения тормоз­
ного контура к управляемому источнику тор- 

5 мозной жидкости под давлением и к 
сливной магистрали, подключенной к раз­
грузочному устройству, дополнительный ис­
точник тормозной жидкости под давлением 
и трехпозиционный трехлинейный распре- 

10 делитель с электромагнитным приводом, 
причем первая линия распределителя под­
соединена к дополнительному источнику 
тормозной жидкости под давлением, о т л и ­
ч а ю щ а я с я  тем, что. с целью упрощения 

15 конструкции, распределитель выполнен с 
электромагнитным приводом двусторонне­
го действия и встроен в сливную магистраль 
между электромагнитным клапаном и раз­
грузочным устройством, при этом в нейт- 

20 ральной позиции  вторая линия 
распределителя, подключенная к участку 
сливной магистрали со стороны электромаг­
нитного клапана, соединена с третьей ли­
нией, подключенной к участку сливной 

25 магистрали со стороны разгрузочного уст­
ройства, в одной крайней позиции распре­
делителя первая и вторая его линии 
соединены между собой, а в другой крайней 
позиции -  все линии распределителя разоб- 

30 щены.
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что улучшило маневренность автомобиля в 
условиях карьерных дорог.

Результаты испытаний. Модулятор фун­
кционировал при номинальном рабочем 
давлении в гидросистеме 12 МПа. Рабочая 5 
частота составляла 10 -  11 Гц, Глубина мо­
дуляции давления 12 МПа. В процессе рабо­
ты модулятора исключались течи.

Таким образом, выполнение системы в 
виде сочетания двухпозиционного и трехпо- 10 
зиционного клапанов обеспечивает возмож­
ность непосредственного подсоединения 
магистрали к источнику питания и позволяет 
исключить дополнительные устройства, на­
пример запорный клапан. Предлагаемая со- 15 
вмещенная схема обеспечивает 
модулирование давления в колесных тормоз­
ных цилиндрах как при функционировании 
системы в противоблокировочном режиме ко­
леса. так и в противобуксовочном режиме. 20 
Система позволяет также в аварийной ситуа­
ции обеспечить торможение транспортного 
средства и улучшить его маневрирование (по­
ворот) путем подтормаживания правого или 
левого колеса, 25

Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я
Комбинированная противоблокировоч- 

ная и противобуксовочная тормозная систе­
ма для ведущего колеса транспортного 30

средства, содержащая двухпозиционный 
трехлинейный электромагнитный клапан 
для избирательного подключения тормоз­
ного контура к управляемому источнику тор- 
мозной жидкости  под давлением и к 
сливной магистрали, подключенной к раз­
грузочному устройству, дополнительный ис­
точник тормозной жидкости под давлением 
и трехпозиционный трехлинейный распре­
делитель с электромагнитным приводом, 
причем первая линия распределителя под­
соединена к дополнительному источнику 
тормозной жидкости под давлением, о т л и ­
ч а ю щ а я с я  тем, что, с целью упрощения 
конструкции, распределитель выполнен с 
электромагнитным приводом двусторонне­
го действия и встроен в сливную магистраль 
между электромагнитным клапаном и раз­
грузочным устройством, при этом В нбйт- 
ральной пози ц ии  вторая линия 
распределителя, подключенная к участку 
сливной магистрали со стороны электромаг­
нитного клапана, соединена с третьей ли­
нией, подключенной к участку сливной 
магистрали со стороны разгрузочного уст­
ройства, в одной крайней позиции распре­
делителя первая и вторая его линии 
соединены между собой, а в другой крайней 
позиции -  все линии распределителя разоб­
щены,
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что улучши.'!о мамеврянш

исг.ь1таний. Модулятор фун- 
лциониро&ал ь'РУ.инальнок рабочем 
даолен('И в п̂ цросилгоид 13 МПа. Рабочо.т 
чэстота СОстаи,тйля 10- 11 Гц. ГпуАинЭ мо- 
д'уляции дявпоиия 12 МПа. и ирадрссе рабо­
ты модул я ю ра иск.л ючал ис 1, течи.

Тдиим ойрагсм, выполне1ние системы в 
и иле г.очетэн и я др'/>спо.з и пион н ого и трехп О • 
аиционного кл1апрнав обеспачивает =н2омрн<- 
ность иепосредртвйннога гюдсоединення 
магистрали к. источнику питания и позаопяьп 
исключать дЛ!опнигельныа устройсчво- на­
ори иер запорный клалян. Предлагаемая га- 
вмещенкая схемл обеспечивает 
модул и рОЕ̂ анив давлений о коласных тирмоз- 
ник цилиндрах как при <гуккциоинрсвакии

пнеа. Т.ЗК и а протийОбу̂ совочном режиме. 
Система позрюляст такжй в авврийноп отуп­
или обеспечить торможение трамспортмого 
средстьг/ и улучшить его маневрирование /лен 
ворот) пу тем пидто р малси вани я п рэ аогз -м\и

средства, спдврждщ,аи двухпозлцлонный 
трехлинейный электромагнитный ХЛапВьч 
дг.я избирйгельногс подключения тормоа- 
когс контура купрзвпяемаму лстпчиику тор- 

> мозной жидкости под давлением и к 
С,ТИВ'<0Й магистрали, подключенной К раз­
грузочному устройсгоу, допОЛНИге/)1.НЫйис;-

И трекгоэициснчиЯ трсхлинэйпый распре- 
10 делитель С -влектромагнитнын приводом, 

причем пврйая линия рэспредепшепя пвд- 
гюсдннена к лаполтнительному истсижику 
тормозной жидкости поддавлйнием отли­
чающаяся тем, что, с целью упровченил 

15 коиструкцли, распределитель выполнен с 
алектромагньтгным приводом двусторонме- 
ГOДййĈ ftИfl и встроен в спивную магл 
между алектрсыдгнитным клвпаьоы и раз- 
груаочннн устройством, при этом в нейг-

распрвделятйля. подклйчеиндя к-' 
сливной мэгистрапи по стосоны апе»тгюма1 
нитн[)го клапана, сойдингена с тре'ьсй ли­
нией, иодключеьной к участку слиано! 

25 МЛГ',АСТрВГ.И со сторат1Ь£ ра-ВГруЗОЧ-ОГЦ уст 
рийства. в одной к ВОЙН Ей позиции распов- 
до.тмтйля лереал и вторая аго .пинил 
соединены между собой, э в другой крайней 
позиции -  асе линии распредели (епя рзЗОб
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