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1
Изобретение относится к транспорт­

ному машиностроению, в частности к 
устройствам управления торможением 
транспортного средства, например, 
двухосного автомобиля, , •

• Известна система регулирования 
тормозных сил, содержащая устройст­
во управления и тормозные механизмы 
колес {1].

Устройство управления содержит, 
регулятор тормозных сил, обеспечиваю­
щий динамическое регулирование Тор­
мозных сил одной оси транспортного 
средства посредством изменения соот­
ношения давлений воздуха , (текучей 
среда) на входе и выходе регулятора, 
а следовательно, и приводных усилий 
к тормозам колес в зависимости от 
приходящегося на ось сцепного веса.

Однако регулирование тормозных ■ 
сил в известной системе осуществля­
ется то.пько на одной оси транспорт­
ного средства, тогда как при тормо­
жении, вследствие перераспределения 
нагрузки между передней и задней 
осью,желательно изменять давление в 
приводе тормозов задних колес в за­
висимости от давления в . приводе пе­
редних колес.
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Известно устройство управления 
тормозной системой транспортного 
средства, содержащее тормозную пе­
даль, контрольное устройство - регу­
лятор давления, состоящий из корпу­
са' с размещенными в нем пoдвижным^! и 
запорными элементаш! контуром пе­
редней н задней оси, и акселерометр, 
состоящий из подпружиненной инерцион­
ной массы и реостата, подключенного 
к электрической цепи транспортного 
средства, причем ползунок реостата 
жестко связан с инерционной массой[2].

Известное устройство обеспечивает 
управление процессом торможения по 
сигналу от акселерометра в конце 
процесса торможения, что снижает 
эффективность управления процессом 
в целом.

Кроме того, использование извест­
ного устройства на тяговотранспорт­
ной машине без подвески затруднено 
вследствие низкой чувствительности 
контрольного устройства к изменяю­
щимся эксплуатационным условиям.

Цель изобретения - повышение ■ 
эффективности управления процессо.м 
торьюжения путем повышения чувстви­
тельности регулятора. . . f
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Поставленная цель достигается 

Т'ёМ, что устройство управления снаб­
жено катушкой индуктивности, закреп­
ленной на корпусе регулятора и под­
ключенной к электрической цепи транс­
портного средства через реостат, и 
выключателем в указанной.электричес­
кой цепи с замыкающими контактами, 
кинематически связанными с тормозной 
педалью, при этом один из подвижных 
элементов регулятора давления выпол­
нен в виде подпружиненного поршня, 
кинематически связанного с запорными 
'Элементами контура передней оси и с 
подвижным Элементом контура задней 
оси и выполненного из ферромагнит­
ного материала для взаимодействия 
с магнитным полем катушки индуктив­
ности.

На чертеже изображено устройство 
управления тормозной системой транс­
портного средства с регулятором дав- 
леник, разрез....

Устройство содержит корпус 1 регу­
лятора, давления , в котором размещены ■ 
подвижные элементы'- поршни 2 и 3, 
выполненные из ферромагнитного мате­
риала и бпирающиеся на пружины 4,
5 и 6, катушку индуктивности 7, кар­
кас которой выполнен из ферромагнит-. 
ного материала и жестко связан с кор­
пусом 1,’ крышки 8 и 9, выполненные 
из неферромагнитного материала, ди­
афрагмы 10 и 11, установленные меж­
ду корпусом 1 и крышками 8 и 9. В 
поршнях 2 и 3 установлены пружины 
12 и 13. В крышках 8 и 9 выполнены 

.каналы 14 и 15 нагнетания, сообщен­
ные с тормозным краном (на чертеже 
не показан), и каналы 16 и 17 управ­
ления, сообщенные с тормозными каме­
рами контура передней и задней осей 
транспортного средства и с канала­
ми 14 и 15 нагнетания посредством 
впускных клапанов І8 и 19, соединен­
ных тягами 20 и 21 с выпускными кла­
панами 22 и 23, седла 24 и 25 кото­
рых соединены с диафрагмами !10 и 11'. 
Катушка индуктивности 7 подключена 
к электрической цепи транспортного 
средства с источником тока 26. За­
мыкающие к эн такты выключателя 27 
кинематически связаны с тормозной 
педалью'28.

Устройство управления содержит 
также акселерометр, состоящий из 
подпружиненной инерционной массы '29 
и реостата 30, подключенного к элект­
рической цепи транспортного средст­
ва. '

Инерционная масса 29 неподвижно ■ 
установлена нт оси 31 в заполненной 
жидкостью полости 32, содержит дрос­
селирующее отверстие 23 и опирается 
С Двух сторон на пружины 34 и 35, 
при этом О СЬ 31 с инерционной массой 
29 подвижна в осевом направлении 

7' й жестко связана с ползунком 36 ре­
остата 30.
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Полость 37 между поршнями 2 и .. 
сообщена каналом 38 с тормозным кра­
ном. Каналы 16 и 17 сообщены через 
выпускные клапаны 22 и 23, каналы 
39 и 40, полости 41 и 42 и отверстия 
43 и 44 с атмосферой, а через дрос­
селирующие отверстия 45 и 46 с полос­
тями 47 и 48.

Устройство работает следующим 
образом.

При нажатии на тормозную педаль 
28 открывается тормозной кран, и воз­
дух поступает в каналы 14, 15 и 38 
и в полость 37. Под действием сжа­
того воздуха поршни 2 и 3, преодоле­
вая сопротивление пружин 5 и 6, пере­
мещаются в разные стороны,Одновремен­
но с открытием тормозного крана педаль 
28 приводит в действие выключатель 
27, и обмотка .катушки индуктивности 
7 соединяется с источником питания 
26; создаваемое при этом внутри ка­
тушки 7 магнитное поле втягивает 
поршень 2, вследствие чего поршень 
2 преодолевает большее сопротивление 
пружины Ъ чем поршень 3, и поэтому 
перемещается на большую величину.

Пружины 12 и 13, установленные в 
поршнях 2 и 3, перемещаются вместе 
с поршнями и воздействуют на седла 
24 и 25, при этом диафрагмы 10 и
11 прогибаются и седла 24 и 25 пере­
мещаются по направлению к выпускным 
клапанам 22 и 23, после соприкосно­
вения с которыми перекрывается сооб­
щение каналов 16 и 17 управления 
через каналы 39 и 40, полости 41
и 42 и каналы 43 и 44-с атмосферой. 
Перемещение выпускных клапанов 22 
и 23, связанных тягами 20 и 21 с 
впускными клапанами 18 и 19, приво­
дит к тому, что впускные клапаны 18 
и 19 открываются, и сжатый воздух 
Из каналов 14 й 15 нагне'ганйя посту­
пает в каналы 16 и 17'управления и 
далее к тормозным камерам, пои этом 
воздух из каналов 16 и 17 управления 
через отверстия 45 и 46 поступает 
в полости 47 и 48 и вэздейсгвует 
н а ди афр агмы 10 и 11.

Нарастание давления воздуха в ка- 
напах 16 и 17 управления происходит 
до тех пор, пока сумі/арная величина 
силы давления сжатого воздуха на 
.циафрагмл 10 и 11 и силы упругости 
диафрагм 10 и 11 не достигнет вели­
чины усилия, развиваемого пружинами
12 и 13. как только усилия, дзйствуо- 
щие по обе стороны диафрагм, урав­
няются, впускные клапаны 18 и 19
.закрываются, и давление вэзд.уха в ка­
налах 16 и 17 управления стабилизует­
ся.

Соотношение рабочих площадей пор­
шней 2 и 3 и диафрагм 10 и 11, а 
также усилий, развиваемых пр^скинами 
4, 5, 6, 12 и 13и катушкой индук­
тивности 7, подобраны таким образом.
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что существует перепад давлений в 
каналах 14 н 15 нагнетания и в кана­
лах 16 и 17 управления, достигающий 
обычно 30-40%,

Поступление воздуха из каналов 
16 и 17 управления к тормозным ка­
мерам передней и задней оси вызывает^ 
нарастание тормозных кюментов на 
осях транспортного средства и, как 
следствие, его замедление. При этом 
под действием сил инерции происходит 
перераспределение веса с задней 
оси транспортного средства на перед­
нюю .

,Вследствие нарастания силы инерции 
масса 21 преодолевает сопротивление 
пружины 34. и перемещается вместе с 
осью 31, на конце котор'ой находится 
ползунок 36, влево. Ползунок 36, 
перемещаясь по реостату 30, уменьша­
ет сопротивление электрической цепи, 
в которую подключена электрическая 
обмйтка катушки индуктивности 7.
В результате этого в электрической 
цепи происходйт увеличение силы то­
ка, а следовательно, и увеличение уси­
лия, с которым катушка индуктивнос­
ти 7 втягивает поршень 2, Поршень 
2 под действием усилия, разбиваемо-' 
го катушкой 7, перемещается влево на 
дополнительную величину и посредством 
пружины 12 воздействует на диафраг­
му 10. Диафрагма 10 вместе с седлом 
24, выпускным клапаном 22^и тягой 
20 перемещается влево и открывает 
впускной клапан 18, вследствие чего 
давление воздуха в канале 16 управ­
ления увеличивается в зависимости от 
величины замедления транспортного 
средства, т,е. перераспределения ве­
са на переднюю ось. Одновременно пор­
шень 3 под действием пружины 6 так­
же переместится влево, так как уси­
лие пружины 4 на поршень 3 уменьшит­
ся вследствие того, что поршень 2 
переместился влево, В результате 
этого под действием давления возду­
ха, находящегося в полости 48, про­
изойдет перемещение диафрагмы 11 и 
седла 25 выпускного клапана 23, при 
этом выпускной клапан 23 открывает­
ся и воздух из каната 17 управления 
поступает через канал 40, полость 
42 и канал 44 в атмосферу. Это про- 
должаетря до тех пор,пока сила дав­
ления сжатого воздуха на диафрагму 
11 и сила упругости диафрагма 11 не • 
достигнут величины, равной усилию, 
развиваемому пружиной 13, При ра­
венстве указанных усилий выпускной 
клапан 23 закроется, и давление воз­
духа в канале 17 у'йравления стабили­
зируется ,

Уменьшение давления воздуха в 
канале 17 происходит в эависитсти 
от величины замедления транспортного 
средства, т,е, перераспределения 
веса с задней оси на переднюю. Вслед­
ствие этого происходит регулирование
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давления воздуха (тормозных сил) 
по осям транспортйого средства в со­
ответствии с величиной изменения 
замедления, т.е. изменения весовых 
нагрузок, на осях транспортного сред­
ства.

При отгормаживании давления воз­
духа В’ каналах 14, 15 и 38 нагнета­
ния и полости 37 уменьшается. Одно­
временно выключатель 27 разъединяет 
электрическую цепь, питающую обкют- 
ку катушки индуктивности 7. Поршни 
2 и 3 под действием пружин 5 и 6 
возвращаются в исходное положение, 
при этом диафрагъи 10 и 11 вместе , 
с седлами 24 и 25 выпускных клапа­
нов 22 и 23 под действием давления 
воздуха, находящегося в каналах 16 
и 17 управления и в полостях 47 и 
48, также переместятся в исходное 
положение, вследствие чего выпускные 
клапаны 22 и 23 открываются, и воз­
дух из каналов 16 и 1.7 управления че­
рез каналы 39 и 40, полости 41 и 42 
и отверстия 43 и 44 выходят в атмос- ' 
феру.

Движение транспортного средства по 
дороге, имеющей уклон, сопровождает­
ся- перераспределением нагрузок меж­
ду осями, которое также учитывается 
устройством. Происходатi это следую­
щим образом.

При- движении транспортного средст­
ва на спуске происходит перераспре­
деление нагрузки с задней оси на 
переднюю, при этом инерционная мас­
са 29 также смещается от своего пер­
воначального положения нашем 
случае влево) , причем величина сме- 
щеНия массы 29 зависит от величины 
угла наклона дороги. Смещение массы 
20 сопровождается перемещением пол­
зунка 36 по реостату 30, а следова­
тельно, и уменьшением сопротивления 
электрической цепи-,; Поэтому в момент 
начала торможения на спуске величи­
на силы тока в электрической цепи 
будет большей, чем^в момент начала 
торможёния на горизонтальном участ­
ке, значит, усилие, с которым катуш­
ка 7 втягивает поршень 2, также бу­
дет больше. В итоге поршень 2 пере- 
кюстится на болыяую величину, а пор­
шень 3 переместится на -меньшую вели­
чину в сравнении с величиной пере­
мещения их при торможении на горизон­
тальном участке, В результате этого 
при одинаковом перемещении тормозной 
педали величина усилия, с которым 
пружина 12 воздействует на диафраг-

10, будет больше величины усилия, 
с которым пружина 12 воздействует на 
диафрагму 10 на горизонтальном участ­
ке дороги, а величина усилия, с ко­
торым пружина 13 воздействует на '
диафрагму 11, будет меныі/е величины 
усилия, с которым пружи!!а 13 воздей­
ствует на диафрагму 11 на горизон-
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тальком участке дороги при торможе- 
'нии.

Вследствие этого происходит регу­
лирование тормозных сил по осям 
транспортного средства в соответст­
вии С’величиной угла наклона доро­
ги, т.е, изменения весовых нагрузок 
на осях транспортного средства.

При движении транспортного сред­
ства на подъеме происходит перерасп­
ределение нагрузки с передней оси 
на заднюю, при этом инерционная мас­
са 29 также смещается от своего пер­
воначального положения (в нашем слу­
чае вправо), причем величина смеще­
ния, массы ,29 также зависит от вели­
чины угла наклона дороги. Смещение 
массы 29 сопровождается перемещени­
ем ползунка 36 по реостату 30 и уве- 
'■Дйчіеййем сопротивления электричес­
кой цепи. Поэтому в момент на:чала 
торможёяия на подъеме величина силы 
тока в электрической цепи будет 
меньше, чем в, момент начала тормо­
жения на горизонтальном участке, 
значит, усилие, ’ с которым катушка 7 

■ втягивает поршень' 2,- также будет 
меньше,' Б итоге поршень 2 переместит­
ся’ на. меньшую величину, а поршень 3 
перёмест'ит.ся на большую величину в 
сравнении с величиной перемещения’
Их при тЪрмоЖенйи на горизонтальном 
Участке. Дальнейший процесс регулиро­
вания тормозных сил по осям тракспорт- 
но'го , срёдства будет происходить' .ана- 

’ логичным образом.
Таким образом, благодаря повьЕнению 

чувствительности'регулятора и обес- , 
пёченйю дополнительного перемещения . 
ОДНОГ0 из поршней, достигает'ся опти- .
’мальное регулирование тормозных сил 
на осях транспортного средства в за- 

’ вйсимостИ от его замедления, что в 
конечном итоге позволит улучшить 
качество процесса торможения и тем 
самым повысить безопасность движения. 
Кроме того, применение регулятора

тормозных сил улучшает процесс тормо­
жения транспортного средства при 
движении по наклонной дороге.

Формула изобретения
Устройство управления тормозной 

системой транспортного средства, 
содержащее тормозную педаль, регуля­
тор давления, состоящий из корпуса с 
размещенными в нем подвижными и за­
порными элементами контуров перед­
ней и задней оси, и акселерометр, 
состоящий из подпружиненной инерцион­
ной массы и реостата, подключенн’ого 
к электрической цепи транспортного 
средства, причем ползунок реостата 
жестко связан с инерционной массой, 
о т л и  ч а ю щ е е  с я тем, что, 
с целью повьляенйя эффективности уп­
равления процессов торможения путем 
повышения чувствительности регулято­
ра, устройство снабжено катушкой ин­
дуктивности, закрепленной на корпу­
се . регулятора и подключенной к элект­
рической цепи транспортного средства 
через реостат, и выключателем в ука­
занной электрической цепи с замыкаю­
щими контактами, кинематически свя­
занными с тормозной педалью, при 
этом один из подвижных элементов 
регулятора давления выполнен в виде 
подпружиненного поршня, кинематичес­
ки связанного с запорными элемента­
ми контура передней оси и с подвиж­
ным элементом контура задней оси и 
выполненного из ферромагнитного ма­
териала для взаимодействия с магнит­
ным полем катушки индуктивности.

.Источники информации,
40 принятые во внимайие при экспертизе

1, Патент Франции № 1525248, .. 
кл. В 60 Т 8/00, 1967.

2. Патент США № 3519805,
кл. 235-150. 2, 1970 (прототип).
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