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Пневматический привод в рабочих тормозных системах применяют на грузовых автомобилях средней и большей грузоподъемности, а также на автобусах средней и большей вместимости.
По сравнению с гидравлическим пневматический привод имеет ряд преимуществ. Это возможность создания больших разжимных сил на колодках при малом усилии на тормозную педаль, удобство привода тормозных систем прицепов, отсутствие затрат на приобретение дорогостоящих тормозных жидкостей.
Недостатками пневматического привода являются:
· • большее время срабатывания;
· • большие габаритные размеры и масса приборов пневмопривода по сравнению с гидроприводом;
· • сложность конструкции приборов многоконтурного привода;
· • дополнительные затраты мощности двигателя на привод компрессора.
Одноконтурный пневматический привод прост по конструкции, но современные требования к безопасности движения исключают его использование на автомобилях из-за низкой надежности. Применение нескольких независимых контуров в пневматическом приводе позволяет сохранять работоспособность тормозной системы при местном повреждении одного из контуров.

Пневматический тормозной привод современного автомобиля — многоконтурный и помимо двух обязательных контуров рабочей тормозной системы имеет несколько независимых контуров других тормозных систем. Так, тормозной привод автомобиля КамАЗ-4310 (рис. 21.8) имеет шесть независимых контуров: контур питания потребителей сжатым воздухом, контур привода тормозных механизмов передних колес, контур привода тормозных механизмов задних колес, контур привода стояночной тормозной системы, контур привода вспомогательной тормозной системы, контур аварийного растормаживания стояночной тормозной системы. Кроме того, имеется целый ряд приборов, обеспечивающих работу привода тормозных механизмов прицепа и осуществляющих контроль состояния элементов тормозного привода. Аналогичной тормозной системой оснащаются автомобили марок «ЗИЛ», «КрАЗ» и др.
Все приборы пневматического тормозного привода делятся на следующие группы: питающие, приборы управления, регулирующие, исполнительные.
Питающие приборы подготавливают энергоноситель (воздух) к работе и распределяют его по рабочим контурам.
К приборам управления относятся тормозные краны всех систем (рабочей, стояночной, запасной и вспомогательной), а также клапаны управления тормозными механизмами прицепа.
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Рис. 21.8. Схема пневматического тормозного привода автомобиля КамАЗ-4310: / — тормозная камера передних тормозных механизмов; 2 — клапан контрольного вывода; 3 — двухстрелочный манометр; 4 — кран аварийного растормаживания; 5 — кран управления вспомогательной тормозной системой; 6 — кран управления стояночной тормозной системой; 7 — пневматический цилиндр привода рычага остановки двигателя; 8, 33 — пневматические цилиндры привода механизма вспомогательной тормозной системы; 9 — предохранитель от замерзания; 10 — вывод к потребителям сжатого воздуха; 11 — конденсационный ресивер; 12 — ресиверы контура стояночной тормозной системы; 13 — датчик включения стояночной тормозной системы; 14 — пружинный энергоаккумулятор; 15 — тормозная камера задних тормозных механизмов; 16 — одинарный защитный клапан; 17 — датчик включения сигнала торможения; 18 — клапан управления тормозной системой прицепа с однопроводным приводом; 19 — разобщительный кран; 20 — соединительная головка; 21 — питающая магистраль двухпроводного привода прицепа; 22 — соединительная магистраль однопроводного привода прицепа; 23 — управляющая магистраль двухпроводного привода прицепа; 24 — клапан управления тормозной системой прицепа с двухпроводным приводом; 25 — двухмагистральный перепускной клапан; 26 — ускорительный клапан; 27 — датчики падения давления; 28 — кран слива конденсата; 29 — ресиверы контура привода задних колес; 30 — ресивер контура привода передних колес; 31 — тройной защитный клапан; 32 — двухсекционный тормозной кран; 34 — регулятор давления; 35 — пнев-моэлектрический датчик электромагнитного клапана прицепа; 36 — компрессор
К регулирующим приборам относятся регуляторы тормозных сил, ускорительные клапаны, клапаны быстрого растормаживания.
К исполнительным приборам относятся тормозные камеры, пружинные аккумуляторы.
Рассмотрим устройство приборов и работу питающего контура и контуров рабочей тормозной системы автомобиля марки «КамАЗ». Питающий контур подает сжатый воздух в ресиверы всех контуров с помощью компрессора 36, который работает совместно с регулятором давления 34. Сжатый воздух через предохранитель 9 от замерзания поступает в конденсационный ресивер //, а из него в блок защитных клапанов. Блок состоит из тройного защитного клапана 31 и одинарного защитного клапана 16. Защитные клапаны распределяют сжатый воздух по контурам и обеспечивают отключение неисправного контура при нарушении его герметичности с целью сохранения запаса сжатого воздуха в других контурах. В питающем контуре может также устанавливаться водоотделитель, предназначенный для выделения конденсата из сжатого воздуха и его автоматического удаления в окружающую среду при срабатывании регулятора давления.
Компрессор (рис. 21.9) двухцилиндровый, имеет шестеренный привод. Картер 1 компрессора отлит из чугуна. К нему с помощью шпилек 25 крепится блок цилиндров 13 и головка блока цилиндров 11. В картере на двух шариковых подшипниках 6, 18 устанавливается стальной коленчатый вал 7. В торец коленчатого вала через уплотнитель 3 подводится масло для смазывания шатунных вкладышей 23 под давлением.
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Рис. 21.9. Компрессор: 1 — картер; 2 — зубчатое колесо привода; 3 — уплотнитель; 4 — пружина уплотнителя; 5 — шпонка; 6, 18 — подшипники; 7 — коленчатый вал; 8 — шатун; 9 — поршень; 10 — палец поршня; И — головка блока цилиндров; 12 — прокладка головки блока цилиндров; 13 — блок цилиндров; 14 — угольник подвода охлаждающей жидкости; 15 — отражательная пластина; 16 — прокладка; 17 — задняя крышка картера; 19 — нижняя крышка картера; 20 — корпус клапана; 21 — болт крепления крышки шатуна; 22 — гайка; 23 — вкладыш шатуна; 24 — крышка нижней головки шатуна; 25 — шпилька
В блоке цилиндров находятся поршни 9 с двумя компрессионными и одним маслосъемным кольцом. Поршни соединены с шатунами 8 плавающими пальцами 10, которые удерживаются в бобышках заглушками. Нижняя головка шатуна разъемная, ее крышка 24 крепится к шатуну болтами 21 с гайками 22. В центральных частях двух камер сжатия, выполненных в головке блока цилиндров, находятся пластинчатые нагнетательные клапаны. В цилиндры воздух поступает через впускные клапаны, расположенные сбоку в камерах сжатия.
Охлаждающая жидкость поступает в рубашку охлаждения, выполненную в блоке цилиндров, через угольник 14, а отводится из головки 11 блока цилиндров во всасывающую полость жидкостного насоса двигателя.
Регулятор давления (рис. 21.10) автоматически поддерживает давление в пневмосистеме. При возрастании давления до 700—750 кПа регулятор сообщает пневмосистему с окружающей средой, и подача воздуха прекращается, а при падении давления до 620—650 кПа вновь сжатый воздух поступает в пневмосистему.
При давлении в системе менее 700 кПа воздух из компрессора поступает в вывод 3 регулятора, проходит через фильтр 4 в кольцевой
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Рис. 21.10. Регулятор давления: 1, 3, 8, 12 — выводы; 2 — разгрузочный клапан; 4 — фильтр; 5 — пробка; 6 — выпускной клапан; 7 — уравновешивающая пружина; 9 — следящий поршень; 10, 15 — каналы; 11 — кольцевой канал; 13 — обратный клапан; 14 — впускной клапан; 16 — разгрузочный поршень; 17 — седло разгрузочного клапана; 18 — клапан для накачки
шин; 19 — колпачок; В, Г — полости
канал 11 и через обратный клапан 13 в пневмосистему. Часть воздуха одновременно через канал 10 поступает в полость Г под поршень 9, уравновешенный пружиной 7. Выпускной клапан 6, соединяющий полость В над разгрузочным поршнем 16 с окружающей средой через вывод 8, открыт, а впускной клапан 14, через который сжатый воздух поступает в полость В под действием своей пружины, закрыт, так же как и разгрузочный клапан 2
При повышении давления в пневмосистеме, а следовательно, и в полости Г до 700—750 кПа поршень 9 поднимается, преодолевая сопротивление пружины 7. Выпускной клапан 6 закрывается, впускной клапан 14 открывается, и воздух из полости Г поступает в полость В. При этом разгрузочный поршень 16 перемещается вниз и открывает разгрузочный клапан 2, а сжатый воздух через вывод 1 выходит в окружающую среду. Поскольку давление в кольцевом канале 11 падает, то обратный клапан 13 закрывается.
Как только давление в пневмосистеме и полости Г снизится до 620—650 кПа, поршень 9 под действием пружины 7 переместится вниз, впускной клапан 14 закроется, выпускной клапан 6 откроется и полость В через вывод ? соединится с окружающей средой. Под действием своей пружины поршень 16 поднимется вверх, разгрузочный клапан 2 закроется, и компрессор вновь будет нагнетать воздух в пневмосистему.
В случае выхода из строя регулятора давление в выводе 12 возрастет и разгрузочный клапан 2 сработает как предохранительный, открывшись при давлении 1000—1350 кПа, преодолевая при этом суммарное сопротивление своей пружины и пружины разгрузочного поршня 16.
Для подсоединения специальных устройств в регуляторе имеется канал, закрытый пробкой 5. Колпачком 19 закрыт клапан, служащий для накачивания шин. После навинчивания штуцера шланга шток клапана 18 утапливается, при этом открывается выход сжатого воздуха в шланг и одновременно преграждается проход воздуха в пневмосистему.
Предохранитель от замерзания (рис. 21.11) предназначен для защиты трубопроводов и приборов пневматического тормозного привода от замерзания конденсата при эксплуатации в холодное время года. Предохранитель испарительного типа. Рабочая жидкость — этиловый спирт. Основными частями предохранителя являются: стакан 2, корпус 7 с воздушным каналом и жиклером 4, шток 6, поршень 8, фитиль 3 из гигроскопичного материала, надетый на пружину /.
Стакан 2 (200 или 1000 см3) служит резервуаром для рабочей жидкости. Жиклер 4 предназначен для выравнивания давления в воздушном канале корпуса 7 и стакане 2
Для включения предохранителя шток 6 с помощью рукоятки выводится в верхнее положение. При этом поршень 8 с уплотнителем выводится из своего нижнего гнезда, запирающий штифт 5 упирается в корпус 7, а растягивающаяся пружина 1 выводит фитиль 3 в воздушный канал корпуса. Сжатый воздух от компрессора, поступающий в воздуш-
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Рис. 21.11. Предохранитель от замерзания: / — пружина фитиля; 2 — стакан; 3 — фитиль; 4 — жиклер; 5 — запирающий штифт; 6 — шток с рукояткой; 7 — корпус; 8 — поршень с уплотнительным кольцом; 9 — щуп
ный канал, уносит с фитиля частицы спирта в пневмосистему. Одновременно часть воздуха, проникая в стакан 2 через зазор между штоком 6 и корпусом 7, а также через жиклер 4, протекает над поверхностью спирта, и воздух насыщается его парами. В обоих случаях спирт поглощает из воздуха влагу.
Для выключения предохранителя шток 6 опускается в крайнее нижнее положение, фитиль 3 утапливается, уплотнитель разобщает резервуар с пневмосистемой, и испарение спирта прекращается.
Тройной защитный клапан (рис. 21.12, а) служит для разделения магистрали от компрессора на три автономных контура. Он служит также для автоматического отключения поврежденного контура с целью сохранения давления в исправных контурах.
Сжатый воздух, поступающий в тройной защитный клапан из питающей магистрали в полости Ли Б, при достижении заданного давления открытия, устанавливаемого усилием пружин 6, открывает клапаны 3 и поступает через выводы в два основных контура рабочей тормозной системы. Одновременно сжатый воздух, воздействуя на мембрану 5, поднимает их. После открытия обратных клапанов 7 сжатый воздух поступает также в полость В и открывает клапан 3, поднимая мембрану 5, после чего проходит в дополнительный контур.
При разгерметизации одного из контуров происходит падение давления в этом контуре, а также в соответствующей полости на входе в кла-
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Рис. 21.12. Защитные клапаны: а — тройной защитный клапан; б — одинарный защитный клапан; I — корпус; 2 — крышка; 3 — клапан; 4 — направляющая пружины; 5 — мембрана; 6 — пружина; 7— обратный клапан; 8 — регулировочный винт; 9 — направляющая; А, Б, В —
полости
пан. Вследствие этого клапан 3 исправного основного контура и обратный клапан 7дополнительного контура закрываются, предотвращая падение давления в этих контурах. Сжатый воздух от компрессора будет пополнять основной контур и через обратный клапан /дополнительный контур при расходовании воздуха в них. В поврежденный контур воздух не поступает, так как, чтобы открыть клапан этого контура, потребуется большее давление воздуха, чем для открытия клапанов исправных контуров. При достижении давления воздуха на входе в клапан выше заданного уровня клапан неисправного контура открывается, и избыток воздуха выходит через него в окружающую среду. Дальнейшее наполнение сжатым воздухом исправных контуров будет происходить только после падения давления в этих контурах вследствие расхода воздуха. Таким образом, в исправных контурах будет поддерживаться давление, соответствующее давлению открытия клапана неисправного контура.
При отказе в работе дополнительного контура давление падает в двух основных контурах и на входе в клапан. Это происходит до тех пор, пока не закроется клапан дополнительного контура. При дальнейшем поступлении сжатого воздуха в тройной защитный клапан в основных контурах будет поддерживаться давление на уровне давления открытия клапана дополнительного контура.
При выходе из строя питающей магистрали, подводящей воздух в тройной защитный клапан, клапаны 3 основных контуров закрываются, предотвращая тем самым падение давления во всех трех контурах.
Одинарный защитный клапан (рис. 21.12, б) служит для соединения двух контуров тормозной системы и обеспечения их независимой работы. Поступающий из питающей магистрали воздух может пройти во второй контур только при достижении определенного давления на входе в клапан. Тогда мембрана 5, поджатая пружиной 6, приподнимется и воздух через открывшийся обратный клапан 7 пройдет в выходной канал. Таким образом, даже полный обрыв второго контура не приведет к снижению давления в питающем контуре.
При падении давления в питающем контуре ниже нормы пружина 6 возвратит мембрану 5 на место, а закрывшийся обратный клапан 7 предотвратит выход воздуха из второго контура.
Контур привода тормозных механизмов передних колес (см. рис. 21.8) обеспечивается сжатым воздухом от тройного защитного клапана 31 и ресивера 30. При торможении сжатый воздух из ресивера через нижнюю секцию тормозного крана 32 подается в тормозные камеры 7 передних колес. Для контроля за давлением в этом контуре имеется датчик падения давления 27, зуммер и контрольная лампа. Зуммер является общим для всех контуров, он подает звуковой сигнал при падении давления в контурах привода ниже допустимого предела.
Двухсекционный тормозной кран (рис. 21.13) является управляющим прибором обоих контуров привода рабочей тормозной системы автомобиля и прицепа. Управление краном осуществляется механическим приводом с помощью системы рычагов и тяг от тормозной педали. Кран имеет две независимые секции, расположенные последовательно.
При нажатии на тормозную педаль силовое воздействие передается через систему рычагов и тяг привода на рычаг 14 крана. Рычаг через толкатель 11, тарелку 16 и упругий элемент вдавит на следящий поршень 7. Перемещаясь вниз, поршень 7 сначала закрывает выпускное отверстие клапана 5 верхней секции тормозного крана, а затем отрывает клапан от седла в верхнем корпусе, открывая проход сжатому воздуху через ввод 19 и вывод 6 к исполнительным механизмам контура привода тормозных механизмов задней тележки. Давление на выводе 6 повышается до тех пор, пока сила нажатия на рычаг 14 не уравновесится усилием, создаваемым этим давлением на поршень 7 снизу. Таким образом осуществляется следящее действие в верхней секции тормозного крана. Одновременно с повышением давления на выводе 6 сжатый воздух через отверстие а попадает в полость А над большим поршнем 4 нижней секции тормозного крана. Перемещаясь вниз, большой поршень закрывает выпускное отверстие клапана 24 нижней секции и отрывает его от седла в нижнем корпусе 7. Сжатый воздух через ввод 23 поступает к выводу 2 и далее в исполнительные механизмы контура привода передних колес.
Одновременно с повышением давления на выводе 2 повышается давление под поршнями 4 и 22, в результате чего уравновешивается сила, действующая на поршень 4 сверху. Вследствие этого на выводе 2 также устанавливается давление, соответствующее усилию на рычаге тормозного крана. Таким образом осуществляется следящее действие в нижней секции тормозного крана.
[image: Двухсекционный тормозной кран]
Рис. 21.13. Двухсекционный тормозной кран: а — чертеж; б — внешний вид; в — схема; / — нижний корпус; 2 — вывод к тормозным камерам передних колее; 3 — пружина малого поршня; 4 — большой поршень; 5 — клапан верхней секции; 6 — вывод к тормозным камерам задних колес; 7 — следящий поршень; 8 — упругий элемент; 9 — верхний корпус; 10 — корпус рычага; 11 — толкатель; 12 — ролик; 13 — защитный чехол; 14 — рычаг; 15 — упорный винт рычага; 16 — тарелка; 17 — шпилька; 18 — пружина следящего поршня; /9, 23 — вводы от ресиверов; 20 — пружина клапана; 21, 26 — тарелка пружины; 22 — малый поршень; 24 — клапан нижней секции; 25 — толкатель малого поршня; 27 — корпус атмосферного клапана;
28 — атмосферный клапан; а — отверстие; А — полость
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При отказе в работе верхней секции тормозного крана нижняя секция будет управляться механически в результате упирания шпильки 17 при перемещении поршня 7 в толкатель 25 малого поршня. При этом следящее действие осуществляется уравновешиванием силы, приложенной к рычагу 14, силой давления воздуха на малый поршень 22. При отказе в работе нижней секции тормозного крана верхняя секция работает как обычно.
Тормозная камера (рис. 21.14) является исполнительным органом пневматического тормозного привода и предназначена для преобразования энергии сжатого воздуха в работу по приведению в действие тормозного механизма автомобиля.
[image: Тормозная камера]
Рис. 21.14. Тормозная камера: / — бобышка; 2 — крышка; 3 — диафрагма; 4 — диск; 5 — пружина; 6— хомут; 7— шток; 8 — корпус; 9 — фланец; 10— гайка; 11 — защитный чехол; 12 —
вилка; 13 — болт; 14 — вход для сжатого воздуха
Воздух от тормозного крана подводится на вход 14 в магистраль через резьбовой штуцер в крышке 2. Диафрагма 3 зажата между корпусом 8 камеры и крышкой 2 стяжным хомутом 6, состоящим из двух полуколец. Полость под диафрагмой соединена с окружающей средой через дренажные отверстия, выполненные в корпусе камеры. Камера крепится к кронштейну двумя болтами 13, приваренными к фланцу 9, который вставлен в корпус камеры изнутри и прижат к днищу корпуса возвратной пружиной 5.
При торможении, т. е. при подаче сжатого воздуха через вход 14, диафрагма 3 прогибается, воздействует на диск 4 и перемещает шток 7, который поворачивает регулировочный рычаг тормозного механизма вместе с разжимным кулаком. Кулак прижимает колодки к тормозному барабану с силой, пропорциональной давлению поданного в тормозную камеру сжатого воздуха.
При растормаживании, т. е. при выпуске воздуха из камеры, под действием пружины 5 диск 4 со штоком 7 и диафрагмой 3 возвращаются в исходное положение. Регулировочный рычаг с кулаком и колодками под действием стяжных пружин тормозного механизма возвращается в начальное положение.
Контур привода тормозных механизмов задних колес (см. рис. 21.8) имеет два ресивера 29. Сжатый воздух к этим ресиверам подводится также от тройного защитного клапана 31. При торможении сжатый воздух из ресиверов через верхнюю секцию тормозного крана 32 подается в тормозные камеры /5 колес задней тележки. О падении давления воздуха в этом контуре сигнализирует датчик падения давления 27 и зуммер.
Тормозная камера с пружинным энергоаккумулятором (рис. 21.15) предназначена для приведения в действие тормозных механизмов колес среднего и заднего мостов при включении рабочей, стояночной и запасной тормозных систем.
Камера крепится к кронштейну разжимного кулака двумя болтами. Шток тормозной камеры связан с регулировочным рычагом тормозного механизма.
При торможении рабочим тормозом сжатый воздух подается в полость над диафрагмой 18, которая воздействует на шток 20 тормозной
[image: Тормозная камера с пружинным энергоаккумулятором (а) и схема ее работы (б)]
Рис. 21.15. Тормозная камера с пружинным энергоаккумулятором (а) и схема ее работы (б): 1 — корпус тормозной камеры; 2 — толкатель; 3 — вход в цилиндр энергоаккумулятора; 4 — уплотнительное кольцо; 5 — труба; 6 — поршень; 7 — уплотнитель; 8 — цилиндр; 9 — пружина; 10— винт; II — бобышка; 12, 17— патрубки; 13— шланг; 14— упорное кольцо; 15 — фланец; 16 — вход в тормозную камеру; 18 — диафрагма; 19 — диск; 20 — шток; 21 — возвратная пружина
камеры, он выдвигается и приводит в действие тормозной механизм колеса. Поршень 6 при этом под действием давления воздуха находится в верхнем положении и на шток не воздействует. При выпуске воздуха шток и диафрагма возвращаются в исходное положение с помощью возвратной пружины.
При выходе воздуха из полости под поршнем 6 во время включения стояночной тормозной системы он под действием пружины 9 движется вниз и перемещает толкатель 2, который через подпятник воздействует на диафрагму 18 и шток 20 тормозной камеры. Происходит торможение автомобиля.
При выключении стояночного тормоза воздух подается в цилиндр энергоаккумулятора под поршень 6. Поршень, поднимаясь, сжимает пружину 9. Одновременно с поршнем поднимается толкатель 2 и освобождает диафрагму 18 и шток 20 тормозной камеры, которые под действием возвратной пружины 21 поднимаются вверх. Количество воздуха, выпускаемого их цилиндров энергоаккумулятора, зависит от положения рукоятки тормозного крана. Частичный выпуск воздуха вызывает частичное перемещение штока тормозной камеры.


Элементы тормозной  системы  с пневмоприводом.1час.

Конструкция пневматической тормозной системы
Конструкция пневматического тормозного привода примерно одинаковая для всех видов автомобилей. Отличаться могут отдельные узлы и элементы.
[image: Строение пневматической тормозной системы]
Общий вид пневматической тормозной системы: 1 - двухсекционный тормозной кран, 2, 6 - тормозные камеры (силовые цилиндры), 3 - предохранительный клапан, 4 - регулятор давления, 5 - компрессор, 7 - кран отбора воздуха, 8 и 9 - разобщительный кран с соединительной головкой, 10 - ресиверы (воздушные баллоны), 11, 12 - тормозные барабаны в сборе.
Компрессор. Нагнетает воздух в ресиверах (баллонах). Компрессор устанавливают в переднюю часть автомобиля возле блока двигателя. Агрегат работает от клиновидного ремня, который соединяет шкив компрессора и шкив радиаторного вентилятора.
Ресиверы или баллоны. В ресиверах хранится запас сжатого воздуха. Пневматические тормоза оборудованы двумя ресиверами. Первый баллон, который в народе называют “мокрым”, оборудован предохранительным клапаном и краном для слива конденсата. На втором ресивере есть только кран для слива конденсата. Предохранительный клапан, который контролирует давление во втором баллоне, установлен дальше по магистрали в тормозном кране.
Предохранительный клапан. Защищает систему от перегрузки и сбрасывает избыточное давление. Количество защитных клапанов зависит от типа конструкции и количество контуров магистралей.
Регулятор давления. Контролирует и поддерживает оптимальное давление в системе, а при необходимости впускает или выпускает воздух в устройство разгрузки компрессора.
Тормозной кран. Комбинированный поршневой узел, который распределяет потоки сжатого воздуха по системе, последовательно заполняет энергоносителем все контуры пневмосистемы и тормозные камеры. Тормозной кран - связующий узел между ресиверами и тормозными цилиндрами колес. Количество тормозных кранов в пневматической системе зависит от количество контуров.
Осушитель воздуха. Выделяет пары воды и другие примеси (например, пары масла) из всасываемого воздуха. В современных моделях автомобилей осушитель совмещен с регулятором давления, поэтому последний как отдельный узел отсутствует.
Тормозные узлы с силовыми цилиндрами (тормозными камерами). Установлены на колесах автомобиля, отвечают за остановку транспортного средства. Каждый узел оборудован тормозным цилиндром, в который по трубопроводу под давлением поступает воздух и который прижимает тормозные колодки к барабану.
Разобщительный кран. Элемент встречается только в тягачах с прицепами. Через кран пневматическую тормозную систему тягача соединяют с тормозной магистралью прицепа. Кран объединяет две системы, увеличивает устойчивость и управляемость автомобиля, уменьшает риск заноса прицепа при торможении.
Пневмоусилители. Агрегаты увеличивают показатели давления до необходимого уровня и уменьшают нагрузку на компрессор. Количество усилителей отличается в различных моделях автомобилей.
Трубопровод. Система труб и шлангов соединяет все узлы и элементы. Количество ответвлений трубопровода зависит от количества контуров пневматической тормозной системы.
Педаль тормоза. Элемент передает усилие на поршни тормозного крана и открывает каналы для сжатого воздуха от ресиверов на тормозные камеры колес.
Рычаг ручного тормоза.
Измерительные приборы и датчики. Контролирующие элементы, по которым водитель следит за состоянием и работоспособностью тормозной системы. К ним относятся датчики, которые находятся в ресиверах и тормозных камерах, и двухстрелочный манометр. Одна стрелка манометра показывает давление в баллонах, а вторая - в тормозных камерах. В старых моделях автомобилей манометров было два и каждый отвечал за свой узел.
Принцип работы и функционал пневматического тормозного привода
Главная и единственная функция любой тормозной системы - вовремя остановить автомобиль не зависимо от условий и внешних факторов. Неважно, нужно плавно остановить авто перед перекрестком или резко затормозить из-за неожиданно возникшей преграды - автомобиль должен остановится без ущерба для водителя, транспортного средства, других участников дорожного движения.
Рассмотрим основные этапы и процессы, которые происходят в пневматической тормозной системе.
[image: Пневмокомпрессор МАЗ]
Пневмокомпрессор для автомобилей МАЗ с двигателем OM 906 LA
Компрессор тормозной системы - приводной агрегат, который работает только когда запущен двигатель. Через воздушный фильтр в компрессор поступает воздух, который агрегат через регулятор давления закачивает в ресиверы.
Регулятор давления, который расположен либо как отдельный узел, либо встроен в осушитель, контролирует и оптимизирует давление воздуха, а когда ресиверы заполнены полностью, обеспечивает холостой ход компрессора. Если регулятор давления не работает, его подменяет предохранительный клапан.
Ресиверы системы соединены последовательно. В нижней части первого баллона находится спускной кран, через который из энергоносителя выводится конденсат и пары масла. Второй баллон соединен с краном, который оборудован регулятором давления и предохранительным клапаном. Последние сбрасывают лишний воздух и нормализуют давление в системе, если оно превышает допустимое.
Преимущества и недостатки пневматики
Пневматическая и гидравлические тормозные системы - это два аналоговых тормозных привода, каждый из которых обладает своими преимуществами и недостатками. Первый тип привода используют в основном в тяжелых автомобилях, а второй чаще встречается на транспортных средствах повседневного использования.
Чем пневматические тормоза лучше гидравлических:
· когда водитель отпускает педаль тормоза, сжатый воздух не возвращается обратно в систему, а выходит через клапаны сброса в атмосферу;
· пневматическая система экономичнее, так как использует сжатый воздух, который компрессор забирает из атмосферы;
· воздух меньше изнашивает систему, чем жидкостный наполнитель;
· сжатый воздух - нейтральная среда, поэтому вероятность того, что энергоноситель потеряет свойства, гораздо меньше. Гидравлические смеси для тормозных систем сильно отличаются друг от друга по составу, смешивать их нельзя, а вывести из строя систему может любая посторонняя примесь;
· пневматическая тормозная система легче переносит температурные перепады как окружающей среды, так и внутри системы. Гидравлический энергоноситель может закипеть или замерзнуть от резкого скачка температуры, в результате тормоза ломаются;
· пневматика меньше боится мелких утечек, так как компрессор работает все время и в случае утечки рабочего газа быстро восполнит недостачу.
Однако и у гидравлики есть свои преимущества:
· гидротормоз срабатывает быстрее за счет того, что энергоноситель обладает высокой плотностью и не сжимается, как воздух;
· у гидравлического привода конструкция значительно проще, чем у пневматической тормозной системы
· гидравлический привод функционирует как отдельная система в отличие от пневматического, в котором работа компрессора зависит от работы двигателя;
· несмотря на то, что пневматические тормоза срабатывают быстрее, КПД гидравлических тормозов выше за счет меньшей потери энергии при перемещении энергоносителя по трубопроводу.
Ну и самое главное отличие между гидравликой и пневматикой - цена на запчасти и агрегаты. Хотя тяжело сравнивать, например, стоимость тормозного суппорта легкового автомобиля и барабанный тормоз тяжелого тягача, как минимум из-за большой разницы в габаритах и конструкции.
Именно благодаря отличиям между двумя видами тормозных приводов каждый из типов занимает свою нишу и практически не конкурирует с аналогом.
Ответить на вопросы.
Какие типы тормозов вы знаете
Какие приводы тормозов применяют на автомобилях.
Чем различаются тормозные механизмы колес с гидро-и пневмо приводом.
Из каких составных частей состоит одноконтурный пневмопривод тормозов.
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