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(54) (57) РЕГУЛЯТОР ДАВЛЕНИЯ В ТОР­
МОЗНОМ ПРИВОДЕ ТРАНСПОРТНОГО 
СРЕДСТВА по авт. св. № 667437, отли­
чающийся тем, что, с целью повышения 
эффективности торможения, в кольцевой по­
лости между большей и меньшей ступенями 
дифференциального поршня установлен под­
пружиненный относительно большей ступени 
кольцевой поршень, перемещение которого в 
сторону меньшей ступени ограничено выпол­
ненным на ней упором.
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Изобретение относится к транспортному 

машиностроению, а именно к устройствам 
тормозного привода транспортного средства, 
может быть использовано для изменения 
соотношения давлений в тормозных контурах 
передних и задних колес автомобилей, имею- 
щих смещенный к передней оси центр тя­
жести, и является усовершенствованием уст­
ройства по авт. СВ. № 667437.

Цель изобретения — повышение эффек­
тивности торможения.

На фиг. 1 представлен регулятор дав­
ления, продольный разрез; на фиг. 2 — гра­
фик зависимости идеального распределения 
давлений в зависимости, обеспечиваемой 
известным и предлагаемым регуляторами.

Ц’егулятор давления состоит из корпу­
са 1 с установленным в нем дифферен­
циальным поршнем 2, на котором установ­
лен с возможностью перемещения в осевом 
направлении кольцевой поршень 3. На пос­
леднем установлены уплотнительные кольца 
4 и 5 соответственно на внешней и внут­
ренней боковых поверхностях. С одной сто­
роны цилиндрический поршень 3 связан через 
пружину 6 с дифференциальным поршнем 2, 
с другой — совместно с дифференциаль­
ным поршнем 2 и корпусом 1 образует 
кольцевую полость 7. Нижняя часть диф­
ференциального поршня 2 и корпус 1 об­
разуют торцовую полость 8, закрытую крыш­
кой 9 и связанную каналом 10 с задним 
гормозным контуром. Полость 7 соединена с 
полостью 8 через клапан 11 и связана 
каналом 12 с передним тормозным контуром. 
На крышке 9 выполнен шток 13 клапа­
на 11. Усилие, пропорциональное деформа­
ции подвески и передаваемое к регулятору 
любым известным способом, например при 
помощи системы рычагов, приложено к диф­
ференциальному поршню 2. Перемещение 
поршня 3 ограничено упором 14.

Давление в тормозных контурах перед­
них и задних колес соответственно Рі и Рг 
(фиг. 2).

Для автомобилей с центром тяжести, 
смеигенным к передней оси, например пе­
реднеприводных, кривая 15 идеального рас­
пределения давлений в переднем и заднем 
тормозных контурах, построенная из условия 
одновременного блокирования всех колес 
автомобиля, имеет максимум. Вследствие 
этого известный регулятор при срабатывании 
в точке а позволяет добиться опережаю­
щего блокирования передних колес во всем 
диапазоне рабочих давлений (линии 16 и 17), 
но не обеспечивает близкое к полному ис­
пользованию сцепного веса на задних коле­
сах в диапазоне максимальных давлений (ли­
ния 17), что снижает эффективность тор-
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можения автомобиля, особенно при его тор­
можении с максимальной интенсивностью. 
Линии 18 и 19 характеризуют изменение 
давлений, обеспечиваемое данным регулято­
ром.

В начале торможения давление от пе­
реднего тормозного контура через канал 12, 
клапан 11, полость 9 и канал 10 посту­
пает в задний тормозной контур. Одновре­
менно под действием давления в полости 7 
происходит подъем цилиндрического поршня 
3 и частичное сжатие пружины 6. Давле­
ние в обоих тормозных контурах повы­
шается до наступления равновесия в точке а, 
когда клапан 11 отходит от штока 13 и 
разобщает контуры (фиг. 2, линия 16). 
При дальнейшем повышении давления Pi в 
переднем тормозном контуре равновесие под­
пружиненного цилиндрического поршня 3 на­
рушается и он начинает смещаться вверх, 
значительнее деформируя пружину 6 и вы­
зывая ее действие на дифференциальный 
поршень 2, который также начинает сме­
щаться вверх. Вследствие увеличения объема 
полости 8 давление Рг в тормозном конту­
ре задних колес понижается до наступле­
ния равновесия дифференциального порш- 

25 ня 2. Так как при подъеме дифферен­
циального поршня 2 и разобщенных клапа­
ном 11 передним и задним контурах уси­
лие, действующее на этот поршень, пере­
дает через пружину б от цилиндрическо­
го поршня 3, то вследствие необходимое- 

30 ти деформации пружины это усилие меньше, 
чем усилие, действующее на цилиндрический 
поршень 3. По этой причине при росте 
давления в кольцевой полости 7 давление Рг 
в поршневой полости 8 регулятора до пол­
ного сжатия пружины 6 уменьш,ается менее 
интенсивно, чем в регуляторе без допол­
нительного подпружиненного поршня, уста­
новленного в кольцевой полости 7 (фиг. 2, 
линия 18. При значениях давлений в перед­
нем и заднем контурах, соответствующих точ­
ке-б (фиг. 2), происходит полное сжатие пру­
жины 6. Дифференциальный 2 и цилиндри­
ческий 3 поршни перемещаются как один эле­
мент. Так как в этом случае усилие, дейст­
вующее на цилиндрический поршень 3, без 
изменения передается на дифференциальный 

45 поршень 2, то уменьшение давления Рг в 
торцовой полости 8 при росте давления Р: 
в кольцевой полости 7 происходит более ин­
тенсивно, нежели при работающей пружине 6 
(фиг. 2 , линия 19). Подбором жесткости 
пружины 6, а также диаметром большей 
и меньшей ступеней дифферецциального 
поршня 2 можно добиться, что точки а, в, 
и с будут находиться на кривой 15 
идеального распределения давлений.
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