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1
Изобретение относится к транспортному 

машиностроению, а именно к устройствам 
управления торможением транспортного 
средства, например двухосного автомобиля.

По основному авт. св. № 735466 известно 5 
устройство управления тормозной системой 
транспортного средства, содержащее тор
мозную педаль, регулятор давления, в кор
пусе которого размещены подвижные и за
порные элементы контуров передней и зад- 10 
ней оси, и акселерометр, состоящий из под
пружиненной инерционной массы и реоста
та, подключенного к электрической цепи 
транспортного средства, причем ползунок 
реостата жестко связан с инерционной мае- 15 
сой; кроме того, устройство снабжено ка
тушкой индуктивности, закрепленной на 
корпусе регулятора и подключенной к элек
трической цепи через реостат, и выключате
лем электрической цепи с замыкающими 20 
контактами, кинематически связанными с 
тормозной педалью, при этом один из под
вижных элементов регулятора давления 
выполнен в виде подпружиненного поршня, 
кинематически связанного с запорными 25 
элементами контура передней оси и с под
вижным элементом контура задней оси и 
выполненного из ферромагнитного мате
риала для взаимодействия с магнитным 
полем катушки индуктивности [1]. 3D

Устройство управления реагирует только 
на замедление транспортного средства, осу
ществляя динамическое регулирование тор
мозных сил, без учета степени загрузки в 
процессе эксплуатации. Управление осу
ществляется путем изменения магнитного 
поля катушки индуктивности, причем воз
можно регулирование тормозных сил зад
ней оси в зависимости от тормозных сил 
передней оси и наоборот, при соответству
ющем подключении контуров тормозной 
системы к регулятору давления.

Механическая связь между элементами 
регулятора вследствие трения и усталости 
пружин увеличивает время реакции одного 
контура при электрическом управлении 
другим. Это не позволяет рационально ис
пользовать сцепной вес транспортного сред
ства, снижается устойчивость движения.

Более совершенным можно считать та
кое устройство, которое для эффективного 
и устойчивого торможения осуществляло бы 
с достаточным быстродействием регулиро
вание тормозных сил в соответствии с пере
распределением нормальных реакций по 
осям транспортного средства.

Цель изобретения — улучшение управ
ления.

Указанная цель достигается тем, что уст
ройство снабжено дополнительным реоста



том, включенным последовательно с катуш
кой индуктивности в электрическую цепь 
транспортного средства, причем дополни
тельный реостат установлен на подрессо
ренной массе, а его подвижный контакт свя
зан с неподрессоренной массой передней 
оси транспортного средства.

Кроме того, устройство может быть снаб
жено дополнительным контуром электриче
ского управления для задней оси транс
портного средства.

На чертеже изображено предлагаемое 
устройство управления тормозной системой 
транспортного средства с регулятором дав
ления, разрез.

Устройство содержит корпус 1 регулято
ра давления, в котором размещены подвиж
ные элементы — поршни 2 и 3, выполнен
ные из ферромагнитного материала и опи
рающиеся на пружины 4, 5 и 6, катушки 
индуктивности 7 и 8, каркасы которых вы
полнены из феромагнитного материала и 
жестко связаны с корпусом 1, крышки 9 и 
10 из неферромагннтного материала, диа
фрагмы 11 и 12, установленные между кор
пусом 1 и крышками 9 и 10. В поршнях 2 и 
3 установлены прулсины 13 и 14. В крыш
ках 9 и 10 выполнены каналы 15 и 16. наг
нетания, сообщенные с тормозным краном 
(на чертеже не показан), и каналы 17 и 18 
управления, сообщенные с тормозными ка
мерами контура передней и задней осей 
транспортного средства и с каналами 15 и 
16 нагнетания посредством впускных кла
панов 19 и 20, соединенных тягами 21 и 22 
с выпускными клапанами 23 и 24, седла 25 
и 26 которых соединены с диафрагмами И 
и 12. Полость 27 между поршнями 2 и 3 
сообщена каналом 28 с тормозным краном. 
Каналы 17 и 18 сообщены через выпускные 
клапаны 23 и 24, каналы 29 и 30, полости 
31 и 32 и отверстия 33 и 34 с атмосферой, 
а через отверстия 35 и 36 — с полостями 
37 и 38. ,

Катушки индуктивности 7 и 8 подключе
ны параллельно к электрической цепи 39 с 
источником тока 40 через реостаты 41 и 42 
и дополнительные реостаты 43 и 44, вклю
ченные последовательно с основными рео
статами 41 и 42 и установленные на подрес
соренной массе 45, а их подвижные контак
ты связаны с неподрессоренными массами 46 
и 47 передней и задней оси соответственно. 
Замыкающие контакты выключателя 48, 
установленного в электрической цепи 39, 
кинематически связаны с тормозной педа
лью 49.

Устройство управления содержит также 
акселерометры 50, подпружиненная инер
ционная масса 51 которого соединена с под
вижными контактами реостатов 41 и 42.

Катушка индуктивности 8 реостата 42 с 
подвижным контактом и дополнительный 
реостат 44 образуют дополнительный кон-
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тур электрического управления для задней 
оси транспортного средства.

Устройство работает следующи.м обра
зом.

5 При нажатии на тормозную педаль 49 
открывается тормозной кран и воздух по
ступает в каналы 15, 16, 28 и в полость 27. 
Под действием сжатого воздуха поршни 2 
и 3, преодолевая сопротивление пружин 5 и 

10 6, перемещаются в разные стороны. Одно
временно с открытием тормозного крана пе
даль 49 приводит в действие выключатель 
48 и обмотки катушек индуктивности 7 и 8 
соединяются с источником тока 40, созда- 

15 ваемое при этом внутри катушек 7 и 8 маг
нитное поле втягивает поршни 2 и 3.

Пружины 13 и 14, установленные в порш
нях 2 и 3, перемещаются вместе с поршня
ми и воздействуют на седла 25 и 26, при 

20 это.м диафрагмы 11 и 12 прогибаются и 
седла 25 и 26 перемещаются по направле
нию к выпускным клапанам 23 и 24, после 
соприкосновения с которыми перекрывает
ся сообщение каналов 17 и 18 управления 

25 через каналы 29 и 30, полости 31 и 32 и от
верстия 33 и 34 с атмосферой. Перемещение 
выпускных клапанов 23 и 24, связанных тя
гами 21 и 22 с впускными клапанами 19 и 
20, приводит к тому, что впускные клапа- 

30 ны 19 и 20 открываются и сжатый воздух 
из каналов 15 и 16 нагнетания поступает в 
каналы 17 и 18 управления и далее к тор- 
.мозным камерам, при этом воздух из кана
лов 17 и 18 управления через отверстия 35 

35 и 36 поступает также в полости 37 и 38 и 
воздействует на диафрагмы И и 12.

Нарастание давления воздуха в каналах 
17 и 18 управления происходит до тех пор, 

40 пока суммарная величина силы давления 
сжатого воздуха на диафрагмы 11 и 12 и 
силы упругости диафрагм 11 и 12 не достиг
нет величины усилия, развиваемого пружи
нами 13 и 14. Как только усилия, действу- 

45 ющие по обе стороны диафрагм, уравняют
ся, клапаны 19 и 20 закрываются и давле
ние воздуха в каналах 17 и 18 управления 
стабилизируется.

Соотношение рабочих площадей порш- 
50 ней 2 и 3 и диафрагм 11 и 12, а также уси

лий, развиваемых пружинами 4, 5, 6, 13 и 
14 и катушками индуктивности 7 и 8, по
добраны таким образом, что существует пе
репад давлений в каналах 15 и 16 нагне- 

55 тания и в каналах 17 и 18 управления. При 
этом величина перепада давлений в процес
се эксплуатации изменяется в зависимости 
от загрузки транспортного средства, так 
как усилие, развиваемое катушками индук- 

60 тивности 7 и 8, зависит от прогиба перед
ней и задней подвесок, который фиксирует
ся дополнительными реостатами 43 и 44,' 
включенными в электрические цепи кату
шек индуктивности 7 и 8 пос''Едовательно 

65 с реостатами 41 и 42.



887310

Поступление воздуха из каналов 17 и 18 
управления к тормозным камерам передней 
и задней оси вызывает нарастание тормоз
ных моментов на осях тпанспортного средст
ва и его замедление. При этом, вследствие 
действия сил иневнии, проіісходнт псрсоас- 
пределение нормальных реакций по осям 
транспортного средства.

Вследствие нарастания силы инерции 
масса 51 акселерометра 50 вместе с под
вижными контактами реостатов 41 и 42 пе
ремещается влево. Перемещение подвиж
ных контактов реостата 41 и 42 вызывает, 
соответственно, д^меньшение сопротивления 
электрической цепи катушки индуктивности 
7 и увеличение сопротивления электоиче- 
ской цепи катушки индуктивности 8. В ре
зультате этого в электрической цепи катуш
ки 7 происхо.д.ит увеличение силы тока, а 
следовательно, и увеличение усилия, с ко
торым поршень 2 втягивается в катушку 7. 
Поршень 2 пол действием усилия, развива
емого катушкой 7, преодолевая сопротив
ление пружины 5, перемещается влево на 
дополнительную величину и посредством 
пружины 13 воздействует на диафрагму И. 
Диафрагма 11 вместе с седлом 25, выпуск
ным клапаном 23 и тягой 21 перемещается 
влево и открывает впускной клапан 19, 
вследствие чего давление воздуха в кана
ле 17 управления увеличивается в зависи
мости от величины замедления транспорт
ного средства, т. е. перераспределения веса 
на. переднюю ось. Одновременно в элект
рической цепи катушки 8 происходит 
уменьшение силы тока, а следовательно, и 
уменьшение усилия, с которым поршень 3 
втягивается в катушку 8. Кроме того, пор
шень 3 под действием пружины 6 также пе
реместится влево, так как усилие пружины 
4 на поршень 3 уменьшается вследствие то
го, что поршень 2 переместился влево. В 
результате этого под действием давления 
воздуха, находящегося в полости 38, проис
ходит перемещение диафрагмы 12 и седла 
26 выпускного клапана 24, при этом вы
пускной клапан 24 открывается и воздух из 
канала 18 управления поступает через ка
нал 30, полость 32 и отверстие 34 в ат.\ю- 
сферу. Это продолжается до тех пор, пока 
сила давления сжатого воздуха на диа
фрагму 12 и сила упругости диафрагмы 12 
не достигнут величины, равной усилию, 
развиваемому пружиной 14. При равенстве 
указанных усилий выпускной клапан 24 
закрывается и давление воздуха в канале 
18 управления стабилизируется.

Таким образом, увеличение давления 
воздуха в канале 17 управления и уменьше
ние давления воздуха в канале 18 управле
ния происходит в зависимости от величины 
замедления транспортного средства, т. е. 
перераспределения веса с задней оси на 
переднюю. Вследствие этого происходит ре
гулирование давления воздуха (тормозных

15

сил) по осям транспортного средства в со
ответствии с величиной изменения замед
ления, т. е. изменения весовых нагрузок на 
осях TvauenoDTHoro сцстства.

Устройство управления учнтыв.зот также 
изменение статических нагрузок т!-> осях в 
зависимости от загрузки транспортно.'-о 
средства. Это осуществляется тем. что 
каждому значению величины загрузки 
транспортного средства соответствует опре
деленный прогиб передней и задней подвес
ки, а следовательно, определенное положе
ние подрессоренной массы 45 относительно 
неподрессоренных масс 46 и 47. При этом 
по.движные контакты дополнительных оео- 
статов 43 и 44 пои изменении величины за
грузки занимают относительно реостатов 
такое полол?ение. при кoтopo^f сопротивле
ние электрических ітепей катушек индук- 

20 тивности 7 и 8, а следовательно, и усилия, 
с которыми поршни 2 и 3 втягиваются в ка
тушки 7 и 8, будут соответствовать загруз
ке транспортного средства. Кооме того, в 
момент торможения дополнительные рео- 

25 стать! 43 и 44 также учитывают и перерас
пределение реакции дороги с задней оси на 
переднюю посредством дополнительного пе
ремещения их подвижных контактов (рео
стата 43 вверх, а реостата 44 вниз). В ре- 

30 зультате этого реостат 43 уменьшает сопро
тивление электрической цепи катушки ин
дуктивности 7, а реостат 44 увеличивает 
сопротивление электрической цепи катуш
ки индуктивности 8. Соответственно изме- 

35 нению сопротив.ления э.дектрических цепей 
катушек 7 и 8 изменяются усилия, с кото
рыми катушки втягивают поршни 2 и 3. 
Тем самым учитывается изменение нагру
зок на осях транспортного средства при 
торможении.

При оттормаживании давление воздуха 
в каналах 15, 16 и 28 нагнетания и полости 
27 уменьшается. Одновременно выключа
тель 48 разъединяет электрическую цепь 

45 39, питающую обмотки катушек индуктив
ности 7 и 8. Поршни 2 и 3 под действием 
пружин 5 и 6 возвращаются в исходное по
ложение, при этом диафрагмы 11 и 12 вме
сте с седлами 25 и 26 выпускных клапанов 

50 23 и 24 под действием давления воздуха, 
находящегося в каналах 17 и 18 управле
ния и в полостях 37 и 38, также переме
стятся в исходное положение, вследствие 
чего выпускные клапаны 23 и 24 открыва- 

55 ются и воздух из каналов 17 и 18 управле
ния через каналы 29 и 30, полости 31 и 32 
и отверстия 33 и 34 выходит в атмосферу.

Движение транспортного средства по до
роге, имеющей уклон, сопровождается пе- 

60 рераспределением нагрузок меж.ду осями, 
которое также учитывается устройством. 
П роисхотит это следующим образом.

При движении транспортного средства на 
спуске происходит перераспределение на- 

65 грузки с задней оси на переднюю, при этом

40
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инерционная масса 51 также смещается от 
своего первоначального положения (по чер
тежу влево), причем величина смещения 
массы 51 зависит от величины угла накло
на дороги. Смещение инерционной массы 
51 сопровождается перемещением подвиж
ных контактов реостатов 41 и 42, а следо
вательно, и соответствующим изменением 
сопротивления электрических цепей кату
шек индуктивности 7 и 8. Кроме того, при 
движении транспортного средства на спус
ке величина перераспределения нагрузки с 
задней оси на переднюю зависит не только 
от угла наклона дороги, но и от массы гру
за и расположения его центра тяжести от
носительно передней и задней осей. Пос
леднее обстоятельство вызывает увеличе
ние прогиба передней подвески и уменьше
ние прогиба задней подвески. Изменение 
прогибов подвесок вызывает перемещение 
подвижных контактов дополнительных рео
статов 43 и 44 соответственно вверх и вниз, 
что вызывает уменьшение сопротивления 
э.лектрической цепи катушки индуктивности 
8. Поэтому в момент начала тормол<ения иа 
спуске величина силы тока в электрической 
цепи катушки 7 будет больше, а в электри
ческой цепи катушки 8 — меньше, чем в 
момент начала торможения на горизонталь
ном участке; значит, усилие, с которым ка
тушка 7 втягивает поршень 2, будет также 
больше, а усилие, с которым катУШка 8 
втягивает поршень 3, — меньше. В итоге 
поршень 2 переместится на большую вели
чину, а поршень 3 — на меньшую, в срав
нении с величиной перемещения их при 
торможении на горизонтальном участке. В 
результате этого при отинаковом переме
щении тормозной педали величина усилия, 
с которым пружина 13 воздействует на диа
фрагму И, будет больше величины усилия, 
с которым пружина 13 воздействует на диа
фрагму 11 на горизонтальном участке до
роги, а величина усилия, с которым пружи
на 14 воздействует на диафрагму 12, будет 
меньше величины усилия, с которым пру
жина 14 воздействует на диафрагму 12 на 
горизонтальном участке дороги при тормо
жении.

Вследствие этого происходит регулирова
ние тормозных сил по осям транспортного 
сретства в соответствии с величиной угла 
наклона дороги, массой груза и располо
жения его центра тяжести относительно 
осей, т. е. изменения весовых нагрузок на 
осях транспортного средства.

При движении транспортного средства на 
по,тъем происходит перераспределение на
грузки с передней оси на заднюю, при этом 
инерционная масса 51 также смещается от 
своего первоначальнрго положения (по чер
тежу вправо), причем величина смещения 
массы 51 также зависит от величины угла 
наклона дороги. Смещение массы 51 сопро
вождается перемещением подввнсных кон-
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тактов реостатов 41 и 42 вправо, а следо
вательно, и соответствующим изменением 
сопротивления электрических цепей кату
шек индуктивности 7 и 8. Кроме того, при 
движении транспортного средства на подъ
еме величина перераспределения нагрузки 
с передней оси на заднюю зависит также не 
только от угла наклона дороги, но и от мас
сы груза и расположения его центра тяже

ло сти. Последнее обстоятельство вызывает 
уменьшение прогиба передней подвески и 
увеличение прогиба задней подвески. Изме
нение величины прогибов подвесок вызыва
ет перемещение подвижных контактов до- 

'5 полнительных реостатов 43 и 44 соответст
венно вниз и вверх, что вызывает увеличе
ние сопротивления электрической цепи ка
тушки индуктивности 7 и у.меньшение со- 

. противления электрической цепи катушки 
20 индуктивности 8. Поэтому в момент начала 

торможения на подъеме величина силы то
ка в электрической цепи катушки 7 будет 
меньше, а в электрической цепи катз^шки 
8 — больше, чем в момент начала тормо
жения на горизонтальном участке; значит, 
усилие, с которым катушка 7 втягивает 
поршень 2, будет уже меньше, а усилие, с 
которым катушка 8 втягивает поршень 3— 
больше. В итоге поршень 2 переместится 

30 на меньшую величину, а поршень 3 на 
большую, в сравнении с величиной пере
мещения их при торможении на горизон
тальном участке. Дальнейший процесс ре
гулирования тормозных сил по осям транс- 

35 портного средства будет происходить ана
логично вышеописанному.

Таким образом, благодаря установке до
полнительных реостатов, включенных в 
э,чектрические пени катушек индуктивности 

40 последовательно с основными реостатами и 
кинематически связанных с подрессоренной 
и неподрессоренной массами, обеспечивает
ся повышение устойчивости движения 
транспортного средства при торможении, 

45 как на горизонтальной дороге, так и на на
клонной, путем рационального использова
ния его снепного веса в зависимости от сте
пени загрузки, а также расположения цен
тра тяжести гпуза относительно передней 

50 и задней осей. В конечном итоге повышает
ся безопасность движения транспортного 
средства.

55
Ф о р 'Т у л а и з о б р е т е н и я

1. Устройство управления тормозной си
стемой транспортного сретства по авт. св. 
№ 735466, о т л и ч а ю щ е е с я  тем, что, с 
целью улучшения управления, оно снабже- 

60 но дополнительным реостатом, включен
ным последовательно с катушкой индуктив
ности в электрическую цепь транспортного 
средства, причем дополнительный реостат 
установлен на подрессоренной массе, а его 

б5 подвижный контакт связан с, цеподрессО’
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Источники информации, 
принятые во внимание при экспертизе

реннои массой передней оси транспортного 
средства.

2. Устройство по п. 1, о т л и ч а ю щ е е 
ся  тем, что оно снабжено дополнительным 1. Авторское свидетельство
контуром электрического управления для 5 № 735466, кл. В 60Т 13/66, 1976. 
задней оси транспортного средства.
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