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ВВЕДЕНИЕ 

Увеличение средних скоростей движения тракторных поездов 
обуславливает, в первую очередь, повышение требований к быстро-
действию и синхронности срабатывания тормозов звеньев трактор-
ного поезда. 

Используемый в тормозных системах прицепов тракторных поез-
дов однопроводный пневмопривод с управлением от тормозного 



 

141 

крана, устанавливаемого на тракторе, не дает возможности обеспе-
чить синхронное торможение звеньев тракторного поезда, что со-
здает условия для возникновения сил сжатия в сцепных устройствах 
и как следствие, потере устойчивости при торможении, а именно 
складыванию звеньев тркакторного поезда или их опрокидыванию. 

Применение корректирующих устройств (КУ) является перспек-
тивным способом повышения быстродействия и синхронности сра-
батывания пневмопривода тормозной системы многозвенного транс-
портного средства. Достоинством большинства КУ является то, что 
их установка в пневмопривод незначительно усложняет его кон-
струкцию и позволяет существенно повысить быстродействие и син-
хронность срабатывания звеньев существующей тормозной системы 
без ухудшения статических характеристик пневмопривода тормозов 
и следовательно, его следящего действия. 

Описанный способ был предложен для пневмопривода тормозной 
системы тракторного поезда состоящего из трактора МТЗ-1221 и 
двух прицепов 2ПТС-6. В исследуемом пневмоприводе тормозов 
тракторного поезда, в качестве КУ, было предложено использовать 
электромагнитные клапаны , которые вместе с системой управления 
от датчика, установленного на тормозной педали, образуют неследя-
щую электропневматическую корректирующую цепь, позволяющую 
повысить быстродействие и обеспечить требуемую синхронность 
срабатывания тормозов трактора и прицепов в режиме экстренного 
торможения, а также при подтормаживании на уклонах (1).  

Для оценки эффективности предлагаемого решения и выбора па-
раметров электропневматической корректирующей цепи пневмати-
ческого тормозного привода тракторного поезда были получены ди-
намические характеристики исследуемого пневмопривода, с помо-
щью разработанной предварительно математической модели.  
 
НЕКОТОРЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ ТЕОРЕТИЧЕСКОГО  
ИССЛЕДОВАНИЯ ПНЕВМОПРИВОДА ТОРМОЗОВ  
ТРАКТОРНОГО ПОЕЗДА 

При теоретическом исследовании оценивалось влияние различ-
ных параметров конструктивных элементов пневмопривода тормо-
зов тракторного поезда с корректирующей электропневматической 
цепью на время и синхронность срабатывания тормозов звеньев по 
расчетным динамическим характеристикам. 
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К наиболее значимым параметрам электропневматической кор-
ректирующей цепи относятся: 

– место установки датчика включение корректирующей цепи по 
ходу тормозной педали; 

– пропускная способность электромагнитных клапанов (ЭМК) 
корректирующей цепи (диаметр поперечного сечения затвора элек-
тромагнитных клапанов). 

Динамические характеристики были построены для вариантов 
корректирующей электропневматической цепи с установкой датчика 
включения в начале, середине, в конце хода тормозной педали, при 
диаметре поперечного сечения затвора электромагнитных клапанов 
корректирующей цепи принятом равным 1.5, 2.0, 2.5 мм. Причем 
время перемещения тормозной педали принималось равным 0,2 с, 
что соответствует режиму экстренного торможения. 

Расчетные динамические характеристики пневмопривода при раз-
личных вариантах параметров корректирующей цепи показаны на 
рисунках 1, 2, 3. 

В процессе анализа полученных динамических характеристик 
было установлено, что у пневмопривода с корректирующей це-
пью,при установке датчика включения:  

– в начале хода тормозной педали время нарастания давления в 
тормозных камерах 1-го и 2-го прицепов составило 0,38 с и 0,42 с 
соответственно, при диаметре затвора ЭМК 1,5 мм (рисунок 1); 

– в середине хода тормозной педали время нарастания давления в 
тормозных камерах 1-го и 2-го прицепов составило 0,40 с и 0,45 с 
соответственно, при диаметре затвора ЭМК 2,0 мм (рисунок 2); 

– в конце хода тормозной педали время нарастания давления в 
тормозных камерах 1-го и 2-го прицепов составило 0,42 с и 0,52 с 
соответственно, при диаметре затвора ЭМК 2,5 мм (рисунок 3).  

В случае с обычным пневмоприводом, время нарастания давления 
в режиме экстренного торможения составляет 0,6 с и 0,9 с в тормоз-
ных камерах 1-го и 2-го прицепов. На всех характеристиках время 
нарастания давления в тормозных камерах задних осей прицепов 
определялось с начала перемещения тормозной педали. 
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Рисунок 1– Изменение давления в тормозных камерах прицепов при установке  

датчика включения в начале хода тормозной педали 
 
 

 
Рисунок 2 – Изменение давления в тормозных камерах прицепов при установке 

датчика включения в середине хода тормозной педали 
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Рисунок 3 – Изменение давления в тормозных камерах прицепов при установке 

датчика включения в конце хода тормозной педали 
 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Сравнительный анализ динамических характеристик обычного 
пневмопривода и певмопривода с корректирующей электропневмо-
цепью показал, что время нарастания давления в тормозных камерах 
прицепов в случае примения ЭМК существенно сокращается на 
0,22–0,48 с, что повышает быстродействие и снижает асинхронность 
срабатывания пневмопривода тормозов 1-го и 2-го прицепов до 0,1 с 
(у обычного пневмопривода до 0,3 с). Снижение асинхронности сра-
батывания пневмопривода тормозов прицепов в свою очередь влияет 
на величину усилий в тягово-сцепных устройствах тракторного по-
езда при торможении и уменьшает возможность складывания зве-
ньев поезда.  
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