
При проектировании направляющего элемента подвески поперечную штан
гу в груженом состоянии необходимо располагать параллельно оси балки 
моста. В этом случае в диапазоне рабочих боковых ускорений имеет место 
симметричный крен подрессоренной массы в обе стороны и, как показали 
экспериментальные исследования, уменьшаются динамические усилия в штан
ге. Расположение же штанги под углом 0,174 рад к оси балки моста приводит 
к значительному увеличению разности углов крена в правую и левую стороны, 
что отрицательно сказывается на устойчивости автомобиля к боковому опро
кидыванию.

Расчет схемы зависимой подвески с аналогичными исходными данными, 
проведенный с использованием понятия центра крена, показал, что углы крена 
подрессоренной массы в этом случае в диапазоне боковых ускорений (0,2 ... 
0,3)g получаются заниженными на 60...80 %. Эта разность в расчетах зависит от 
параметров подвески и может достигать еще больших значений. Углы крена 
подрессоренной массы для этого случая практически совпали с вариантом рас
чета по вышеприведенной модели для случая, когда подрессоренная масса за
креплена шарнирно на середине оси балки моста при нулевом значении длины 
штанги.
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О ПРИЧИНАХ ВОЗНИКНОВЕНИЯ СКРИПА БАРАБАННЫХ ТОРМОЗОВ 
АВТОМОБИЛЕЙ И ПУТЯХ ЕГО УСТРАНЕНИЯ

Скрип тормозов ухудшает комфортабельность автомобиля, повышает 
уровень шума, создаваемого мобильными машинами, влияет на здоровье лю
дей. Поэтому одним из основных требований, предъявляемых к тормозам 
автомобилей, является отсутствие скрипа при всех режимах торможения 
( [ 1 , 2] идр.).

Согласно указанным источникам, причинами, вызывающими высокочас
тотные вибрации (скрип) тормозов, являются: 1) различие сил трения покоя 
и при движении во фрикционной паре [ 1 ] ; 2) попадание извне грязи на по
верхности трения барабана и накладок [2] ; 3) недостаточная жесткость тор
мозного барабана, колодок, опоры и диска (щитка) [1 , 2] .

Установлена зависимость между характером эпюры распределения удель
ных нагрузок по длине накладок и возникновением вибраций тормозов. Так,
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при синусоидальном распределении давлений по длине накладок тормоз рабо
тает бесшумно, косинусоидальном — сопровождается его скрипом [3].

Предложены следующие пути устранения скрипа тормозов: 1) подбор 
фрикционных пар с малой разностью коэффициентов статического и динами
ческого трения [ 1 ] ; 2) надежная защита поверхностей трения от загрязнения, 
устройство канавок на поверхности накладок для самоочищения [2] ; 
3) обеспечение достаточной жесткости тормозного барабана, колодок, опоры 
и диска [1 ,2 ] ;  4) изменение частоты вибрации до не воспринимаемой чело
веком на слух [!]•

Приведенные причины возникновения скрипа тормозов и пути их устране
ния характерны для барабанных тормозов с неподвижными центрами поворо
та колодок и не присущи тормозам с самоустанавливающимися колодками, 
нашедшими широкое применение на легковых автомобилях.

Однако в процессе торможения в барабанном тормозе с самоустанавлива
ющимися колодками так же, как и в тормозе с неподвижными центрами пово
рота колодок, может возникнуть неблагоприятное распределение нагрузок по 
длине накладок, вызывающее скрип тормозов из-за недостаточной жесткости 
тормозного барабана, колодок и опорного щитка.

Один и тот же барабан может считаться достаточно или недостаточно жест
ким в зависимости от приложенных к нему со стороны колодок усилий, вы
зывающих меньшие или большие его деформации, являющиеся основным 
фжтором, определяющим закон изменения нагрузок по длине накладок нена
гретого тормоза. То же самое можно сказать о колодке и опорном щитке.

В барабанном тормозе с самоустанавливающимися колодками распределе
ние удельных нагрузок по длине накладок зависит от расположения опорной 
поверхности, по которой может перемещаться колодка [4] . Так, в процессе 
работы тормоза колодки под воздействием сил, возникающих при контакте 
тормозного барабана и накладок, смещаются по поверхностям опорной 
пластины. Это нарушает равномерность контакта накладок с тормозным бара
баном, что приводит к возникновению вибраций и одностороннему, несиммет
ричному относительно середины колодок изнашиванию накладок.

Для того чтобы при достаточной жесткости тормозного барабана и коло
док добиться синусоидального распределения нагрузок по длине накладок и 
тем самым исключить высокочастотные вибрации тормозов, обеспечив одно
временно симметричное изнашивание накладок, наиболее близкое к равно
мерному, необходимо так располагать опорную поверхность, по которой 
скользит самоустанавливающаяся колодка по мере изнашивания накладок, 
чтобы она работала как колодка с неподвижным центром поворота.

Очевидно, что условием симметричного изнашивания накладок самоуста- 
навливающихся колодок (синусоидального распределения нагрузок по длине 
накладок при достаточно жестких барабане и колодках) является уравнове
шенность сил, стремящихся сместить колодки во время торможения реакцией 
опорной пластины. Это условие будет соблюдено, если поверхности пластины, 
взаимодействующей с колодками, выполнить наклоненными в сторону ре
зультирующих сил таким образом, чтобы они полностью уравновешивались 
реакциями опорной пластины.

В работе [4] получено соотношение для определения оптимальных углов 
наклона опорной пластины, обеспечивающих симметричное изнашивание на
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кладок и, следовательно, исключение вибраций, вызванных неравномерным 
по длине накладок распределением удельных нагрузок.

Другая особенность барабанного тормоза с самоустанавливающимися 
колодками состоит в том, что в нем во время работы тормоза колодки под 
воздействием возвратных пружин сползают по наклонным поверхностям 
опорной пластины, что также приводит к возникновению вибраций и односто
роннему изнашиванию накладок. Вибрации и неравномерное изнашивание на
кладок, вызванных действием возвратных пружин, устраняются, если пружи
ны закрепить таким образом, чтобы линии их действия были перпендикуляр
ны к каждой рабочей поверхности разжимного механизма и опорной пластины 
[5] . При этом пружины следует разместить так, чтобы исключить их влияние 
на противоположные концы колодки. Сползание колодок может произойти 
и под действием сил их тяжести.

Следовательно, основными причинами возникновения вибраций в барабан
ном тормозе с самоустанавливающими колодками могут быть: 1) недостаточ
ная жесткость тормозного барабана, колодок и опорного щитка при действую
щих приводных усилиях; 2) смещение колодок по рабочим поверхностям 
опорной пластины под воздействием сил, возникающих при торможении в 
контакте барабана и колодок; 3) сползание колодок по наклонным поверхно
стям опорной пластины под воздействием возвратных пружин; 4) попадание 
Грязи на поверхности трения барабана и колодок; 5) различие сил трения по
коя и при движении во фрикционной паре; 6) сползание колодок по поверх
ностям опорной пластины под действием сил их тяжести.

Фактором, вызывающим вибрацию тормозов всех типов, является биение 
барабана (диска), поэтому необходима повышенная точность изготовления 
вращающихся деталей тормозов.

Выше уже были указаны пути устранения скрипа тормозов, вызванного 
причинами, приведенными в п. 1, 4 и 5. Причины, указанные в п. 2,3 и 6 (при
сущи барабанным тормозам с самоустанавливающимися колодками), устраня
ются правильным выбором углов наклона рабочих поверхностей опорной 
пластины и их расположения, обеспечением нормального направления дейст
вия возвратных пружин на соответствующие опорные поверхности пластины и 
разжимного устройства; соответствующим размещением колодок с тем, что
бы исключить или свести до минимума влияние сил их тяжести.
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