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Ускорительный электромагнитный клапан АБС. 

 

Задачей ускорительного клапана АБС является быстрое повышение, 

снижение или поддержание давления в тормозных цилиндрах в процессе 

торможения в зависимости от регулирующих сигналов электронного блока 

управления (ЭБУ). 

Ускорительный клапан состоит из двух блоков: собственно 

ускорительного клапана и магнитного клапана. 

На передней управляемой оси прицепа установлены два индукционных 

датчика и один электромагнитный ускорительный клапан, так как на этой оси 

происходит «модифицированное осевое регулирование» (MAR). 

На задней оси прицепа установлены два индукционных датчика и два 

электромагнитных ускорительных клапана, так как на этой оси производится 

по типу «модифицированного бортового регулирования» (MSR). Процесс 

управления давлением в колесных цилиндрах будет определяться тем из 

колес с одного борта транспортного средства, которое первым проявит 

тенденцию к блокировке. Оба электромагнитных ускорительных клапана 

управляются электронным блоком АБС в индивидуальном порядке, а это 

значит, что каждый из бортов автотранспортного средства управляется по 

принципу индивидуального регулирования. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Если на управляющий вывод (4) клапана не подается управляющий 

сигнал, клапан (IV) закрыт и сжатый воздух от вывода (1) к выводу (2) не 

поступает. 

 

Рис 154: Ускорительный 

электромагнитный клапан в положении 

растороможено 

Вывод (1) электромагнитного 

ускорительного клапана АБС подключен к 

тормозного крана прицепа. 

Вывод (2) ускорительного клапана 

подключен к тормозным камерам. 

Вывод (4) подключен к регулятору 

тормозных сил оси автомобиля. Давление 

воздуха, поступающего на этот вывод, 

используется как управляющий сигнал 

включения ускорительного клапана. 

Два соленоида IVp и OVp в 

обесточенном состоянии пружиной прижаты к 

перепускным отверстиям клапанов. 

Рассмотрим принцип действия 

ускорительного клапана. 
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Верхняя кромка клапана (с) прижимается силой сжатия пружины (d) к 

корпусу, перекрывая доступ воздуха от вывода (1) к выводу (2). 

Если управляющее давление снижается, соответственно снижается и 

давление в камере (А). Поршень (а) приподнимается силой давления воздуха 

в камере (В) и часть воздуха из камеры (В) и, следовательно, из тормозных 

камер выпускается через вывод (3) в атмосферу. Как только управляющее 

давление станет чуть выше давления в тормозных камерах, поршень (а) вновь 

перекроет выход воздуха из тормозных камер в атмосферу. 

Рассмотрим принцип управления тормозным усилием при помощи 

электромагнитных клапанов ускорителей АБС.  

Сжатый воздух из тормозного крана поступает через вывод (4). 

Электромагнитные катушки клапанов М1 и М2 обесточены. 

Поршень (а) перемещается вниз, открывая клапан (с). При этом сжатый 

воздух от вывода (1) через образовавшуюся щель (b) проникает к выводу (2). 

Происходит рост давления в тормозных камерах. 
 

Рис. 155: Ускорительный 

электромагнитный клапан в режиме начала 

торможения. Фаза увеличения давления в 

тормозных камерах 

 

Если на вывод (4) подается 

управляющее давление (например 1 кг/см
2
), 

сжатый воздух проходит вдоль стержней 

соленоидов М1 и М2 в верхнюю камеру (А) 

поршня (а) и перемещает этот поршень вниз. 

Поршень воздействует на клапан (с), 

открывая узкую щель (b) через которую 

сжатый воздух от вывода (1) поступает к 

выводу (2). На выводе (2) и, соответственно, в 

тормозных камерах повышается давление. 

Так как верхняя и нижняя сторона 

поршня (а) имеют одинаковую активную 

поверхность, и как только давление в камере 

(А) станет равным давлению в камере (В), 

поршень переместится вверх. 
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Рис. 157: Фаза сброса давления 

Для сброса давления в колесных 

тормозных камерах ЭБУ АБС подает 

управляющий сигнал на соленоид клапана 

М2. Стержень клапана втягивается внутрь 

катушки, верхним торцевым уплотнением 

перекрывая впускное отверстие, а нижним 

торцевым уплотнением открывая выпускное 

отверстие. 

Воздух из камеры (А) ускорительного 

клапана через открытое отверстие выходит в 

атмосферу через вывод (3). Клапан (а), 

испытывая нагрузку со стороны нижней 

поверхности, перемещается вверх, открывая 

щелевой канал (b). Через этот кольцевой 

канал воздух из тормозных камер через 

вывод (2) и вывод (3) выпускается в 

атмосферу, освобождая колесо. 

 

Рис 156: Фаза удержания давления 

Если какое-либо из колес прицепа 

проявляет тенденцию к блокировке, ЭБУ АБС 

направляет электрический сигнал к на 

соленоид электромагнитного клапана (М1). 

Стержень клапана перемещается вверх, 

прерывая поступление сжатого воздуха от 

вывода (4) в камеру (А). 

Поступающий сжатый воздух через 

вывод (1) к выводу (2) воздействует на 

нижнюю поверхность поршня (а), который 

перемещаясь вверх, позволяет клапану (с) 

прервать сообщение между выводами (1) и (2). 

Дальнейший рост давления в камере 

регулируемого колеса прекращается, то есть 

наступает фаза удержания давления. 
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Нормативные требования к стояночной тормозной системе прицепа 

 

Пункт 5.2.2.10 ГОСТа Р 41.13-99 (Правила ЕЭК ООН №13) «Единообразные 

предписания, касающиеся официального утверждения механических 

транспортных средств категорий M, N и O в отношении торможения», 

принятого и введенного в действие постановлением Госстандарта России от 

26 мая 1999 года № 184. гласит: 

На каждом прицепе, который должен быть оборудован системой рабочего 

тормоза, должен быть также стояночный тормоз на случай его отсоединения от 

тягача. Устройство, обеспечивающее стояночное торможение, должно быть 

таким, чтобы оно могло приводиться в действие лицом, стоящим на 

дороге; однако на прицепах, предназначенных для перевозки пассажиров, 

этот тормоз должен быть устроен так, чтобы он мог приводиться в действие 

изнутри прицепа. Разумеется, что выражение "приводится в действие" 

относится также и процессу растормаживания стояночной тормозной 

системы прицепа. 

 

В приложении 4 «Испытание и характеристики тормозных систем» к ГОСТу 

Р 41.13-99 (Правилам ЕЭК ООН №13) указано: 

2.3 Система стояночного тормоза 

2.3.1 Система стояночного тормоза, даже если она связана с одной из 

остальных тормозных систем, должна удерживать груженое транспортное 

средство, остановившееся на спуске или подъеме с уклоном 18 %. 

2.3.2 На транспортных средствах, которые допускаются к буксировке 

прицепа, система стояночного тормоза тягача должна удерживать весь состав 

на спуске или на подъеме с уклоном в 12 %. 

2.3.3 Если управление является ручным, то прилагаемое к нему усилие не 

должно превышать 40 даН для транспортных средств категории М, и 60 даН 

— для всех других транспортных средств. 

2.3.4 Если управление является ножным, то прилагаемое к нему усилие не 

должно превышать 50 даН для транспортных средств категории М1 и 70 даН 

— для всех других транспортных средств. 

2.3.5 Допускается использование системы стояночного тормоза, которая для 

достижения предписанной эффективности должна приводиться в действие 

несколько раз. 

2.3.6 Для проверки условия, требуемого в соответствии с 5.2.1,2.4 

настоящего стандарта, должно проводиться испытание типа 0 с 

отсоединенным двигателем с начальной скоростью испытания 30 км/ч. 

Среднее полное замедление при включении системы стояночного тормоза и 

замедление непосредственно перед остановкой транспортного средства 

должно составлять не менее 1,5 м/с2. Испытание должно проводиться с 

загруженным транспортным средством. Усилие, прикладываемое к 

устройству управления торможением, не должно превышать предписанных 

значений. 
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У большинства прицепов управление стояночным тормозным механизмом 

производится с помощью приводной рукоятки (ручного кривошипа). 

Передача приводного усилия тормозным рычагам производится посредством 

канатов (тросов), одного или нескольких направляющих роликов и так 

называемых раскосов ручного тормоза (см. рис. 1.128). 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 158: Конструкция стояночного тормоза прицепа; источник: Vogel 

 

Устройство канатных зажимов 

 

Первый канатный зажим должен быть установлен вплотную к коушу 

каната. Остальные тросовые зажимы должны быть установлены с 

интервалом, не меньшим ширины t тросового зажима. Закрепляющую часть 

тросового зажима, так называемую зажимную скобу, нужно устанавливать на 

незагруженном конце троса (см. рис.159). 

 

Передаваемое усилие и количество тросовых зажимов, согласно 

стандарту ISO 1142, приведены в таблице 1.3. 

 

Указанные в таблице моменты затяжки определены для смазанной 

резьбовой части зажимного приспособления и опорной поверхности гайки. 

При монтаже, а также перед первым приведением в действие необходимо 

гайки затянуть с предписанным моментом затяжки. После пробного 

приведения в действие момент затяжки следует проверить ещё раз, и, при 

необходимости, довести до нормы. 
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Таблица 1.3: Передаваемое усилие и количества тросовых зажимов согласно 

требованиям стандарта ISO 1142; источник: Vogel 

 

Диаметр 

каната 

в мм 

Интервал 

между 

тросовыми 

зажимами 

в мм 

Необходимый 

момент затяжки 

в Н*м 

Необходимое 

усилие, 

обеспечиваемое 

тросовым 

зажимом 

в Н 

Необходимое 

количество 

тросовых 

зажимов 

штук 

5 13 2,0 2300 3 

6,5 16 3,5 3200 3 

8 20 6,0 4700 4 

10 20 9,0 7100 4 

13 28 33 15400 4 

16 32 49 21000 4 

19 32 67,7 28900 4 

22 34 107 40800 5 

26 38 147 47600 5 

30 41 212 62300 6 

34 45 296 79200 6 

40 49 363 89800 6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис.129: Правильный интервал и правильное положение канатных зажимов; источник: 

Vogel 

 

Часть современных прицепов оснащены тормозными механизмами с 

пружинным энергоаккумулятором, используемых в качестве стояночной 

тормозной системы. Комбинированные тормозные цилиндры 

устанавливаются на одном или нескольких осях прицепа/полуприцепа, 

которые могут использоваться как рабочей, так и стояночной тормозной 

системой (см. рис. 159). 
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Рис. 159: Комбинированный тормозной цилиндр установленный на оси прицепа; 

источник: Vogel 

 

Управление тормозными цилиндрами с пружинным 

энергоаккумулятором производится, например, удалением сжатого воздуха 

посредством запорного крана, установленного на боковой стороне прицепа 

(см. рис. 160). Поворотом рукоятки запорного крана в положение «Стоянка» 

производят медленное удаление сжатого воздуха из пружинного 

энергоаккумулятора через дросселирующее отверстие запорного крана. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 160: Запорный кран управления тормозными цилиндрами с 

энергоаккумуляторами, используемых в качестве стояночной тормозной системы 

прицепа; источник: Vogel 
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Соединительные головки на транспортном средстве, работающем в 

качестве тягача 

 

Автоматическая соединительная головка «Заполнение» 

 

Автоматическая соединительная головка «Заполнение» предназначена 

для обеспечения соединения пневматической системы тягача с питающей 

магистралью прицепа. При разъединении автоматический обратный клапан 

предотвращает утечку воздуха из магистралей (см. рис. 161). Соединительная 

головка выполнена в соответствии со стандартом ISO 1728. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 161: Автоматическая соединительная головка «Заполнение», защищенная от 

неправильного соединения 

 

При соединении головки поворачивают относительно друг друга до 

упора, при этом уплотнительное кольцо соединительной головки прицепа 

нажимает на удлиненную часть обратного клапана, открывая его. 

Соединительная головка «Заполнение», как правило, окрашенная в 

красный цвет, и устанавливается справа от оси транспортного средства по 

ходу движения. Сцепляемая поверхность головки должна быть направлена 

направо, а купола головок должны соединяться без приложения больших 

усилий (см. рис. 162 и 163). 

Конструкция соединительной головки «Заполнение», согласно 

стандарту ISO 1728, должна исключать её ошибочное присоединение к 

соединительной головке «Торможение», которая должна быть выполнена по 

тому же стандарту ISO 1728. 

 

Техническое обслуживание 

 

При повреждении крышки или уплотнительного кольца 

соединительную головку заменяют. Какого-либо другого особенного ухода 

соединительные головки не требуют. 

 

Проверки 

 

Проверяют работоспособность и отсутствие утечек воздуха. 
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Рис. 162: Положение соединительных головок и гибких соединительных шлангов 

при соединении тягача с прицепом (согласно стандарту ISO в 1728) 

 

Автоматическая соединительная головка «Торможение» 

 

Автоматическая соединительная головка «Торможение» предназначена 

для соединения тягача с управляющей магистралью прицепа. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 163: Автоматическая 

соединительная головка 

«Торможение», защищенная от 

неправильного соединения 
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При разъединении автоматический обратный клапан предотвращает 

утечку нагнетаемого воздуха, если магистраль находится под напором 

сжатого воздуха (см. рис 164). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 164: Положение соединительных головок и витых соединительных шлангов 

для седельного тягача с полуприцепом (согласно стандарту ISO в 1728) 

a) Начало гибкой части витого шланга во избежание переламывания должна 

устанавливаться в плоскости F. Направление начальной части витого шланга может 

отклоняться от горизонтального направления вплоть до установки вертикально вверх. 

b) Витые соединительные шланги с ответной частью соединительных головок из 

соображений безопасности должны быть установлены на седельном тягаче. 
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Эта соединительная головка соответствуют стандарту ISO 1728. 

 

При соединении головки поворачивают относительно друг друга до 

упора, при этом уплотнительное кольцо соединительной головки прицепа 

нажимает на обратный клапан, открывая его. Соединительную головку 

«Торможение» устанавливают слева по ходу движения транспортного 

средства. Сцепляемая поверхность головки должна быть направлена направо, 

а купола головок должны соединяться без приложения больших усилий (см. 

рис. 105 и 106) 

Конструкция соединительной головки «Торможение», согласно 

стандарту ISO 1728, должна исключать её присоединение к соединительной 

головке «Заполнение», которая должна быть выполнена по тому же 

стандарту ISO 1728. 

 

Техническое обслуживание 

 

При повреждении крышки или уплотнительного кольца 

соединительную головку заменяют. Какого-либо другого особенного ухода 

соединительные головки не требуют. 

 

Проверки 

 

Проверяют работоспособность и отсутствие утечек воздуха 

 

Соединительные головки на прицепе 

 

Соединительная головка «Заполнение» 

 

Соединительная головка «Заполнение» предназначена для 

присоединения к питающей магистрали прицепа с помощью соединительной 

головкой, установленной на тягаче (см. рис. 165). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 165: Автоматическая соединительная головка «Заполнение», защищенная от 

неправильного соединения 
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При сцеплении уплотнительное кольцо соединительной головки 

нажимает на обратный клапан ответной головки, установленной на 

транспортном средстве, уплотняет сочленение и обеспечивает проход 

сжатого воздуха из магистрали снабжения тягача в систему хранения сжатого 

воздуха прицепа. Соединительная головка должна быть установлена на 

соединительном шланге «Заполнение» прицепа или на кузове полуприцепа 

справа по ходу движения транспортного средства. 

 

При установке соединительная поверхность должна быть направлена 

налево (см. рис. 164). 

 

Техническое обслуживание 

 

После разъединения необходимо закрыть отверстие головки 

поворотной крышкой, которая установлена на соединительной головке. При 

повреждении головки, крышки, которая, как правило, окрашена в красный 

цвет, или уплотнения необходимо заменить головку в сборе. 

 

Проверки 

 

Проверить работоспособность и отсутствие утечек воздуха. 

 

Автоматическая соединительная головка «Торможение» 

 

Автоматическая соединительная головка «Торможение» предназначена 

для соединения магистрали, управляющей торможением прицепа, с 

соединительной головкой, установленной на транспортном средстве, 

используемой в роли тягача (см. рис. 166). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 166: Автоматическая соединительная головка «Торможение», защищенная от 

неправильного соединения 

 

При сцеплении уплотнительное кольцо соединительной головки 

нажимает на обратный клапан противоположной головки, установленной на 
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транспортном средстве, уплотняет сочленение и обеспечивает проход 

сжатого воздуха из магистрали снабжения тягача в систему хранения сжатого 

воздуха прицепа. 

Соединительная головка должна быть установлена на соединительном 

шланге «Торможение» прицепа или на кузове полуприцепа слева по ходу 

движения транспортного средства. 

При установке соединительная поверхность должна быть направлена 

налево (см. рис. 164). 

 

Техническое обслуживание 

 

После разъединения соединительную головку необходимо закрепить в 

предназначенном для этой цели держателе соединительных шлангов. 

Поврежденные уплотнительные кольца и крышки (как правило, 

имеющие желтую цветную маркировку) подлежат замене. 

 

Проверки 

 

Проверить работоспособность и отсутствие утечек воздуха. 

 

Держатель тормозных шлангов 

 

Отцепленные головки шлангов (рукавов) необходимо закреплять на 

прицепе или на тягаче, а их место крепления в расцепленном состоянии 

должно обеспечивать предписанную герметизацию воздушных линий. После 

разъединения воздушных линий следует установить одну соединительную 

головку в предназначенный для этого держатель (см. рис. 167), а вторую 

головку закрыть предназначенной для этого защитной крышкой. При 

установке головку следует повернуть в держателе так, пока её фиксатор не 

заскочит в предназначенный для этого удерживающий выступ держателя. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 167: Держатель тормозных шлангов 

 

Держатели тормозных шлангов крепятся на задней стенке кабины 

водителя тягача или на вильчатой тяге прицепа на предназначенном для 
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этого месте. Они должны быть смонтированы в таком положении, чтобы 

соединительная головка удерживаемого тормозного шланга не могла 

самостоятельно отцепиться во время движения транспортного средства. 

 

Техобслуживание 

 

Опорную поверхность держателя, входящую в контакт с 

уплотнительным кольцом соединительной головки, следует содержать в 

чистоте. Необходимо следить за тем, чтобы вентиляционное отверстие 

держателя тормозных шлангов не было засорено. 

 

Проверка 

 

Проверить крепление держателя тормозного шланга, качество 

сопрягаемой поверхности, а также состояние вентиляционного отверстия, 

предназначенного для выхода воздуха из тормозной системы прицепа. 

 
 


