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(54) (57) УСТРОЙСТВО ДЛЯ СНИЖЕНИЯ ' 
ПОТЕРЬ НА ТРЕНИЕ В КАРДАННЫХ ПЕРЕДА
ЧАХ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ, содержащее 
два карданных вала, связи главной 
передачи ведущего моста с трансмисси
ей, три карданных шарнира и промежу
точную перемещаемую от привода опо
ру одного из карданных валов, о т 

л и ч а ю щ е е с я  тем, что, с це
лью повышения долговечности кардан
ной передачи путем снижения потерь 
на трение в карданных передачах 
транспортных средств, корпус ведуще
го моста транспортного средства свя
зан с тягой, которая имеет два управ- 
лянщих контакта на пластинчатьк 
пружинах, включенных последовательно 
в цепи электромагнитов двух реле вре
мени с задержкой при срабатывании, 
центральный контакт тягой обратной 
связи соединен с приводом подвижной 
опоры, представлякмций собой привод
ной от реверсивного электродвигателя 
редуктор с передачей винт - гайка, 
один элемент которой связан с опорой, 
а другой - с электродвигателем, при 
этом контакты обоих реле времени 
включены в цепь переключателя элек
тродвигателя .
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Изобретение относится к транспорт

ному, тракторному и сельскохозяйст
венному машиностроению, а именно к 
карданным передачам транспортных 
машин с промежуточной опорой. 5

Цель изобретения - повышение дол
говечности карданной передачи путем 
снижения потерь на трение в кардан
ных передачах транспортных средств.

На фиг. 1 представлена принципи- Ю  
альная схема устройства; на фиг. 2 - 
часть схема при за№псании контактов.

Корпус заднего моста 1, соединен
ный с остовом машины через подвеску 
(фиг. 1), связан с тягой 2, на которой 15 
на пластинчатых пружинах 3 укрепле
ны управляющие контакты. Централь
ный контакт закреплен на тяге 4 об
ратной связи. Перемещение опоры 5 в* 
направляющих осуществляется ревер- 20
сивным электродвигателем 6 через 
приводной редуктор 7, состоящий из 
червячной и цилиндрической шестерен
чатой пары и передачи винт - гайка. 
Управление электродвигателем произво
дится переключателем 8, на который 
воздействует электромагнитное реле 9 
и 10 времени с задержкой контактов 
при замыкании. Электромагниты реле 
9 и 10 включены соответственно в 30
цепь управляющих контактов 11 и 1 2, 
есть также центральный контакт 13.

Устройство работает следующим 
образом.

Углы перекоса в карданной паре 35 
подбираются таким образом, что они 
находятся в оптимальных пределах 
при полностью загруженной машине,, 
т.е, максимальной деформации подвес
ки. При этом промежуточная опора на- 40 
ходится в верхнем положении.

При разгрузке машины происходит 
подъем остова, тяга 2 перемещается 
и замыкает между собой контакты 11
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и 13, включая ток в цепи электромаг
нита реле 9 времени, которое по исте
чении времени задержки срабатывает 
и включает через переключатель 8 пря
мой ход электродвигателя 6, При этом 
винт редуктора перемещается вниз, 
передвигая в направляющих опору 5 ва
ла, Это происходит до тех пор, пока 
не разомкнутся контакты (благодаря 
наличию тяги 4 обратной связи, свя
занной с концом винта редуктора) 11 
и 13 и выключится ток в цепи электро
двигателя. Чем больше разгрузка ма
шины, тем больше ход тягц 2 и дефор
мация пластинчатой пружины 3 контак
та 11 (фиг, 2) и тем позже разомк
нутся контакты 11 и 13, а значит 
тем ниже переместится опора, восста
навливая оптимальный угол перекоса.

При последующей загрузке кузова 
машины из-за деформации подвески тяга 
2 перемещается вверх, зашікая контак
ты 12 и 13, включая электромагнит 
реле 10 времени и через него - обрат
ный ход электродвигателя 6. Опора 
при этом перемещается вверх, восста
навливая оптимальные углы перекоса 
до тех пор, пока тяга 4 обратной 
связи не разомкнет контакты 12 и 13. 
Время работы электродвигателя, а 
значит и величина перемещения опоры, 
как и в первом случае зависит от хо
да тяги 2 (т.е. деформация подвески) 
и деформации пластинчатой" пружины 3 
контакта 12, Деформация подвески при 
движении под действием микронеров
ностей дороги вызывает перемещение 
тяги 2 и переменное замыкание кон
тактов 11 и 13 или 13 и 12. Однако 
перемещение опоры не происходит,, 
так как период вынужденных колебаний 
всегда меньше времени задержки сра
батывания реле 10.


