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Аннотация 
Проводится анализ способов регулирования зазоров тормозных колодок, автоматических регуля-

торов зазоров тормозных колодок, используемых для колесных тормозных механизмов. Описываются 
работа регулировочных устройств и их характерные особенности.  

Рассматривается новый принцип функционирования автоматических регуляторов зазоров тормоз-
ных колодок, основанный на использовании закономерности изменения направления сил трения, возни-
кающих между поверхностями упругого элемента и поверхностью вала привода колодок тормоза. 

Излагаются особенности методики проектирования разработанного автоматического регулятора 
зазора тормозных колодок колесного тормоза. 
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Abstract 
The paper analyzes the techniques of regulation of brake shoe clearances and the automatic regulators of 

brake shoe clearance used for wheel brake mechanisms; and it also considers the operation of regulating devices 
and their characteristics. 

A new principle of functioning of automatic regulators of brake shoe clearances is described which is 
based on the use of patterns of change in the direction of friction forces between the surfaces of an elastic ele-
ment and the surface of the drive shaft of brake cheeks.  

The peculiarities of the design technique used to develop the automatic regulator of brake shoe clearance 
in the wheel brake are considered. 
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brake shoe clearance, brake drum, controlling technique, automatic controller, wheel brake, active safety 

system, traffic safety. 
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Введение 

Безопасность движения колесных 
машин в значительной степени обу-
словливается исправностью, эффектив-
ностью и быстродействием тормозов.  
К исправностям тормозных механизмов 
можно отнести сохранение оптималь-
ных зазоров колодок тормозных меха-
низмов, зависящих от их износа. Как 
известно, существенный износ колодок 

тормозных механизмов вызывает уве-
личение зазоров тормозных колодок, 
следовательно, и времени срабатывания 
тормозов. Признаком увеличения зазо-
ров тормозных колодок является воз-
росший свободный ход педали тормоза.  

Необходимо отметить, что износ 
накладок тормозных колодок тормоз-
ных механизмов зависит от вертикаль-
ных нагрузок, приходящихся на тормо-

 © Мельников А. С., Сазонов И. С., Ким В. А., Мельников А. А., 2016 

24

Эл
ек
тр
он
на
я б
иб
ли
от
ек
а 

Бе
ло
ру
сс
ко

-Р
ос
си
йс
ко
го 
ун
ив
ер
си
те
та



Вестник  Белорусско-Российского университета. 2016. № 4(53) 
____________________________________________________________________________________________________ 

Машиностроение 

зящие колеса.  
Масса груженых прицепов/полу-

прицепов практически в 2,5 раза больше 
массы тягача. Поэтому износ тормозных 
накладок у прицепов/полуприцепов 
происходит в 2,5 раза быстрее, чем у 
тормозов тягача. 

Интенсивный износ накладок тор-
мозов прицепов и полуприцепов ведет к 
запаздыванию торможения прице-
пов/полуприцепов по отношению к тяга-
чу, что является одной из причин потери 
устойчивости и управляемости автопо-
ездов при экстренных торможениях.  
В связи с этим задача создания эффек-
тивных автоматических регуляторов за-
зоров колодок тормозных механизмов 
автомобильных прицепов/полуприцепов 
весьма актуальна. Кроме того, сохране-
ние оптимальных зазоров тормозных ко-
лодок позволит повысить качество функ-
ционирования антиблокировочных си-
стем (АБС), используемых в автопоездах. 

 
Способы регулирования зазоров  
колодок тормозных механизмов 

В современных колесных тормоз-
ных механизмах наибольшее распро-
странение получило регулирование за-
зоров путем изменения местоположения 
центра опор тормозных колодок с по-
мощью эксцентриковых пальцев, экс-
центриковых шайб, регулировочных 
узлов с винтами, резьбовых регулиро-
вочных вилок, переставляемых тяг, ви-
лок-удлинителей, упорных манжет в 
гидроцилиндрах. Для регулирования 
зазоров посредством поворота тормоз-
ных колодок вокруг неподвижных опор 
применяются поворотные эксцентрики 
и механизмы червячного типа [1, 2]. 

Из анализа конструкций регулято-
ров зазоров колодок видно, что исполь-
зование способов, основанных на изме-
нении местоположения центра опор 
тормозных колодок с помощью эксцен-
триковых пальцев, эксцентриковых 
шайб, регулировочных узлов с винтами, 
резьбовых регулировочных вилок, пере-

ставляемых тяг, вилок-удлинителей, 
упорных манжет в гидроцилиндрах, ве-
дет к усложнению механизмов. При 
этом качество автоматического регули-
рования не обеспечивается.   

В связи с этим немалый интерес в 
области регулирования зазоров тормоз-
ных колодок представляют автоматиче-
ские регуляторы, большинство которых 
используют в своей основе червячную 
передачу в сочетании с зубчатой пере-
дачей и регулировочным устройством. 

Рассмотрим наиболее типичные 
автоматические регуляторы зазоров 
тормозных колодок и их особенности.  

Устройство автоматического регу-
лятора зазора тормозных колодок ко-
лесного тормоза автомобилей семейства 
МАЗ показано на рис. 1 [3]. Регулиро-
вочный рычаг шлицами шестерни 2 са-
дится на разжимной кулак, а верхнее 
отверстие корпуса 1 соединяется с вил-
кой тормозной камеры при помощи оси. 
Поводком 11 рычаг соединяется с 
кронштейном тормозного механизма 
посредством фиксатора.  

В процессе затормаживания вилка 
тормозной камеры через ось воздей-
ствует на верхнее отверстие корпуса 1 
регулировочного рычага и поворачивает 
его вместе с разжимным кулаком.  

Усилие тормозной камеры направ-
лено со стороны шестигранника червяч-
ного вала 3. Поводок 11, соединенный с 
неподвижным кронштейном, остается на 
месте. Также остается на месте управля-
ющее кольцо 10, т. к. имеет неподвиж-
ное соединение с поводком 11. Ввиду 
того, что рычаг поворачивается, а управ-
ляющее кольцо неподвижно, выбирается 
зазор Б. После выбора зазора толкатель 8 
упирается в прорезь управляющего 
кольца и начинает двигаться относи-
тельно корпуса 1 вверх, поворачивая по-
движную полумуфту 5.  

Червячный вал 3 остается непо-
движным, т. к. кулачки К храповых по-
лумуфт 4 и 5 проскальзывают в направ-
лении обгона.   
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Рис. 1. Устройство автоматического регулятора зазора тормозных колодок автомобилей  
семейства МАЗ: 1 – корпус; 2 – шестерня; 3 – вал червячный; 4 – неподвижная полумуфта; 5 – подвижная полумуфта;  
6 – пружина; 7 – заглушка; 8 – толкатель; 9 – крышка; 10 – кольцо управляющее; 11 – поводок; 12 – прокладка; 13 – пробка;  
14 – предохранительный клапан; 15 – масленка; 16, 17, 18, 19 – кольца; 20 – винт 
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Если зазор между накладками и 
барабаном тормоза не превышает тре-
буемого, то подвижная полумуфта 5 по-
вернется относительно неподвижной 
полумуфты 4 в пределах шага кулачков 
храпового соединения и перескакивания 
кулачков не произойдет. При расторма-
живании все детали возвращаются в ис-
ходное положение, и регулирование 
тормоза не осуществляется.  

Вследствие износа тормозных 
накладок зазор в тормозе увеличивается. 
Тогда корпус 1 в процессе затормажива-
ния повернется на больший угол и тол-
катель 8 пройдет большее расстояние. 
На больший угол повернется подвижная 
полумуфта, перескочат кулачки К. По-
скольку в процессе затормаживания 
произошло перескакивание кулачков на 
один шаг, то вместе с подвижной полу-
муфтой 4 повернутся и неподвижная 
полумуфта 4, и червячный вал 3. Вра-
щение от червячного вала передается 
шестерне 2, которая поворачивается от-
носительно корпуса 1 и, в свою очередь, 
поворачивает разжимной кулак в сторо-
ну уменьшения зазора между накладка-
ми и барабаном.  

Процесс регулирования повторя-
ется при каждом цикле торможения до 
тех пор, пока зазор не будет уменьшен 
до требуемой величины. Таким образом, 
осуществляется автоматическое регули-
рование тормоза.  

Изображенный на рис. 2 [4] авто-
матический регулятор также использует 
червячную передачу и регулировочное 
устройство, но отличается тем, что 
опорная шестерня регулировочного 
устройства разделена на две части с за-
щемлением против соосного перемеще-
ния, что позволяет применять конструк-
цию зубчатой муфты с радиальным за-
цеплением и осуществлять более тонкую 
корректировку зазора за счет использо-
вания большего количества зубьев на 
крепежном устройстве, тем самым обес-
печивая более прецизионное, точное пе-
ремещение тормозного кулачкового вала 
на необходимую угловую величину. Ре-

гулятор включает в себя тормозной  
рычаг 1, который содержит червячный 
вал 2 и регулировочное устройство 4.  

Червячный вал 2 входит в зацепле-
ние с соответствующей червячной ше-
стерней 5 (также именуемой червячной 
передачей), которая приводится во вра-
щение через зубчатую передачу 3. На 
внутренней окружности шестерни 5 рас-
положены шлицы отверстия, соответ-
ствующие шлицам на кулачковом валу. 
Регулировочное устройство 4 и червяч-
ный вал 2 совместно выполняют функ-
цию регулировочного привода (также 
известного как самоустанавливающийся 
привод) таким образом, что при враще-
нии червячного вала 2 происходит вра-
щение червячной шестерни 5 внутри 
тормозного рычага 1. Опорное плечо 6, 
которое крепится на тормозном щите, 
образует неподвижную опорную точку. 

Во многих автоматических регу-
ляторах подобного типа для осуществ-
ления вращательного корректирующего 
движения в качестве регулировочного 
устройства используется односторонняя 
муфта, а червячный вал, расположен-
ный в трещотке, поворачивает червяч-
ную передачу, сопряженную с тормоз-
ным кулачковым валом.  

При прекращении воздействия 
штока тормозной камеры на тормозной 
рычаг червячный вал поворачивается 
вокруг своей продольной оси, заставляя 
червячный вал и червячную передачу 
перемещаться относительно друг друга 
в окружном направлении вокруг окруж-
ности червячной передачи.  

Подобное относительное переме-
щение червячного вала и передачи созда-
ет соответствующее относительное дви-
жение между кожухом тормозной тре-
щотки и тормозным кулачковым валом.  

В результате, когда шток тормоз-
ной камеры тормозного привода воз-
вращается в свое исходное положение, 
тормозной кулачковый вал в исходное 
положение не возвращается. Вместо 
этого тормозной кулачковый вал лишь 
поворачивается на небольшой угол в 
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новое исходное положение.  
Тормозной кулачок, таким обра-

зом, останавливается в соответствую-
щем новом исходном положении, при 

котором тормозные накладки находятся 
ближе к фрикционной поверхности 
тормозного барабана.  

 

 
 

Рис. 2. Автоматический регулятор зазора тормозных колодок, встроенный в тормозной рычаг:  
1 – рычаг; 2 – червячный вал; 3 – зубчатая передача; 4 – регулировочное устройство; 5 – червячное колесо; 6 – опорное плечо 

 
 
Поскольку вращение тормозной 

трещотки относительно тормозного ку-
лачкового вала приводит к уменьшению 
зазора между тормозными накладками в 
новом исходном положении, автомати-
ческая тормозная трещотка компенси-
рует износ тормозных накладок. 

Механизм односторонней муфты, 
используемый в подобных автоматиче-
ских регуляторах, обычно является од-
ним из следующих устройств: пружин-

ной обгонной муфтой, установленной 
на внутреннем диаметре трещотки, при-
чем пружина перемещается в направле-
нии раскручивания (примером может 
служить модель АА1 фирмы «Халдекс 
Комершиал Викл Системз» (Канзас Си-
ти, штат Миссури) или модель SB7 
фирмы «Свидиш Брейк Технолоджи» 
(Ланскрона, Швеция); пружинной об-
гонной муфтой, установленной на 
внешнем диаметре, причем пружина пе-
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ремещается в направлении скручивания 
(примером может служить модель тор-
мозной трещотки ASA-5®, предлагаемая 
фирмой «Бендикс Спайс Фаундейши 
Брэйк ЛЛК» (Элирия, штат Огайо), или 
пилообразной зубчатой муфтой, уста-
новленной таким образом, что пилооб-
разные зубья входят в зацепление с со-
ответствующей зубчатой поверхностью 
в одном направлении и отталкиваются 
друг от друга, проскальзывая в другом 
направлении.  

Последняя конструкция является 
предпочтительным механизмом, по-
скольку в ней используется жесткая пе-
редача вместо фрикционной, применяе-
мой в устройствах пружинно-обгонного 
типа. В автоматических тормозных 
трещотках с пилообразными зубчатыми 
муфтами пилообразные зубчатые муф-
ты обычно расположены соосно чер-
вячному валу трещотки (например, как 
это предлагает фирма «Мадрас Инжи-
ниринг Индастрис» (Индия) или соосно 
винту трещотки (примером может слу-
жить конструкция, используемая в мо-
дели S-ABA фирмы «Халдекс Комер-
шиал Викл Системз» (Канзас Сити, 
штат Миссури). 

Недостатком трещоток с пружин-
ными обгонными муфтами, в частности с 
пружинными обгонными муфтами для 
внутреннего диаметра, является исполь-
зование фрикционного зацепления, что в 
результате приводит к произвольному 
периодичному проскальзыванию перед 
зацеплением. В итоге для обеспечения 
надежной регулировки требуются доро-
гостоящие смазывающие материалы  
(т. е. дорогие высокопроизводительные 
специальные смазки).  

Более предпочтительными, по срав-
нению с пружинными обгонными муф-
тами, являются ранее упоминавшиеся пи-
лообразные зубчатые муфты, использу-
ющие жесткую передачу вместо фрикци-
онной. Они имеют более сложную кон-
струкцию и дороги в производстве. 

Таким образом, можно констати-
ровать, что существующие регуляторы 

зазора тормозных колодок имеют ряд 
недостатков, вызванных особенностями 
их конструкции. Наличие в регулиро-
вочном устройстве обгонных пружин-
ных муфт, использующих фрикционное 
зацепление, приводит к периодическому 
проскальзыванию. Требуются дорого-
стоящие смазывающие материалы  
(т. е. дорогие высокопроизводительные 
специальные смазки). Применение пи-
лообразных зубчатых муфт, использу-
ющих жесткую передачу вместо фрик-
ционной, позволяет частично решить 
описанные проблемы. В то же время та-
кие муфты имеют сложную конструк-
цию, требуют высоких затрат в произ-
водстве и эксплуатации. 

В связи с этим актуальной задачей 
является обеспечение автоматического 
регулирования зазора между тормозны-
ми колодками и барабаном путем со-
здания эффективного и надежного ав-
томатического регулятора зазора тор-
мозных колодок, конструкция которого 
позволила бы уменьшить затраты на 
производство и эксплуатацию и избе-
жать недостатков автоматических регу-
ляторов зазоров тормозных колодок.  

 
Автоматический регулятор зазора 

тормозных колодок колесного  
тормозного механизма 

Разработанный автоматический 
регулятор зазора тормозных колодок 
предназначен для автоматического 
обеспечения оптимальных зазоров меж-
ду тормозными колодками и тормозным 
барабаном, а также между тормозными 
колодками и тормозным диском и мо-
жет быть использован в тормозных си-
стемах различных машин [5–7]. 

В процессе работы над автомати-
ческим регулятором зазора тормозных 
колодок решалась задача обеспечения 
автоматического регулирования зазора 
между тормозными колодками и бара-
баном на основе нового принципа рабо-
ты регулировочного устройства, позво-
ляющего повысить эффективность и 
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надежность регулятора, снизить слож-
ность и стоимость. 

На рис. 1 и 2 представлен разрез 
автоматического регулятора зазора 
между тормозными колодками и тор-
мозным барабаном колесного тормозно-
го механизма. 

Автоматический регулятор зазора 
между тормозными колодками 2, 10 и 
тормозным барабаном 1 тормозного ме-
ханизма (рис. 3) содержит рычаг 5, 
установленный на свободном конце ку-
лачкового вала 4, на котором размещен 
разжимной кулак тормозного механиз-
ма, щит тормозной 3, выполненный с 
зубчатой поверхностью, втулку 9 с зуб-
чатой поверхностью, неподвижно за-
фиксированную на валу 4 с помощью 
четырехгранной поверхности и зацеп-
ляющуюся с зубчатой поверхностью 
щита тормозного 3, винт 11, вкручен-
ный в торец вала 4 и закрепляющий 
шайбу 12, удерживающую в сжатом по-
ложении цилиндрическую пружину 6, 
установленную на валу 4 между рыча-
гом 5 и шайбой 12 и прижимающую 
рычаг 5 к втулке 9, причем рычаг 5 вы-
полнен с радиальными каналами, в ко-
торых размещены подпружиненные ро-
лики 7, взаимодействующие с зубчаты-
ми впадинами зубчатой поверхности, 
выполненной на валу 4, пружину 8, 
прижимающую ролики 7 к впадинам 
зубчатой поверхности, выполненной на 
валу 4. 

Условно работу автоматического 
регулятора зазора между тормозными 
колодками и тормозным барабаном ко-
лесного тормозного механизма можно 
разделить на два этапа. 

На первом этапе, когда произво-
дится торможение, рычаг 5 поворачива-
ется и с помощью роликов 7, установ-
ленных в каналах рычага 5, передает 
вращение валу с разжимным кулаком 4. 
Вал с разжимным кулаком 4, поворачи-
ваясь, благодаря форме разжимного ку-
лака раздвигает тормозные колодки 2, 
10 и прижимает их к тормозному бара-
бану 1. При наличии износа фрикцион-

ных накладок тормозных колодок 2 и 10 
поворот вала с разжимным кулаком 4 
происходит на бóльшую величину, чем 
обычно, т. к. необходимо больше раз-
двинуть тормозные колодки 2 и 10 из-за 
увеличившегося зазора между тормоз-
ными колодками 2 и 10 и тормозным 
барабаном 1 вследствие износа фрикци-
онных накладок колодок 2 и 10. При та-
ком направлении вращения зубчатая 
поверхность втулки 9 скользит по зуб-
чатой поверхности тормозного щита 3 и 
перескакивает на один зуб. 

На втором этапе, при растормажи-
вании, рычаг 5 вместе с валом с разжим-
ным кулаком 4 поворачивается в обрат-
ную сторону под воздействием возврат-
ной пружины, которая не показана. Тор-
мозные колодки 2 и 10 сдвигаются и от-
ходят от тормозного барабана 1.  

Вместе с валом с разжимным ку-
лаком 4 поворачивается, как одно целое, 
втулка 9 до тех пор, пока ее зубчатая 
поверхность не упрется в зубчатую по-
верхность тормозного щита 3. 

Поворот вала с разжимным кула-
ком 4 в этот момент прекращается, т. к. 
при таком направлении поворота зубча-
тые поверхности втулки 9 и тормозного 
щита 3 стопорятся. То есть вал с раз-
жимным кулаком 4 поворачивается в об-
ратную сторону только на величину, не-
обходимую для создания зазора между 
тормозными колодками 2, 10 и тормоз-
ным барабаном 1. Величина поворота 
вала с разжимным кулаком 4, а соответ-
ственно, и величина зазора между тор-
мозными колодками 2 и 10 определяют-
ся длиной одного зубца зубчатой по-
верхности втулки 9 и тормозного щита 3. 

Таким образом, вал с разжимным 
кулаком 4 при повороте в обратную 
сторону, т. е. при растормаживании, не 
проходит тот угол поворота, на который 
он повернулся для компенсации износа 
фрикционных накладок тормозных ко-
лодок 2 и 10 при торможении, т. к. его 
дальнейшему повороту препятствует 
стопорение зубчатых поверхностей 
втулки 9 и тормозного щита 3, т. е. вал с 
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разжимным кулаком 4 занимает новое 
положение, при этом благодаря воздей-
ствию его разжимного кулака на тор-
мозные колодки 2 и 10 они остаются 

частично разведены на величину, соот-
ветствующую износу фрикционных 
накладок. 

 

 

 
 

Рис. 3. Автоматический регулятор зазора между тормозными колодками и тормозным барабаном 
колесного тормозного механизма [7]: 1 – барабан; 2 – колодка; 3 – щит тормозной; 4 – вал; 5 – рычаг; 6 – пружина;  
7 – ролики; 8 – пружина; 9 – втулка; 10 –  колодка; 11 – винт; 12 –  шайба 
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В результате вал с разжимным ку-
лаком 4 занимает новое положение, раз-
ведя тормозные колодки 2 и 10 на вели-
чину износа фрикционных накладок. 

В то же время рычаг 5 продолжает 
поворачиваться под действием возврат-
ной пружины относительно вала с раз-
жимным кулаком 4, т. к. ролики 7 вдви-
гаются в каналы рычага 5 и, сжимая 
пружины 8, приподнимаются над зубча-
той поверхностью вала с разжимным 
кулаком 4 и входят в новые впадины 
зубчатой поверхности вала с разжим-
ным кулаком 4. 

Таким образом, при работе авто-
матического регулятора вал с разжим-
ным кулаком 4 при растормаживании 
периодически, по мере износа фрикци-
онных накладок тормозных колодок 2  
и 10, не полностью возвращается в свое 
прежнее положение, т. е. подкручивается, 
разводя при этом, благодаря форме раз-
жимного кулака, тормозные колодки 2 и 
10 на величину, соответствующую из-
носу фрикционных накладок тормозных 
колодок 2 и 10, а рычаг 5 всегда воз-
вращается в свое прежнее положение, 
не требуя вследствие этого удлинения 
тяги тормозного привода. 

В итоге можно отметить, что регу-
лирование происходит при повороте ва-
ла с разжимным кулаком 4 в новое по-
ложение, при котором разжимной кулак 
раздвигает тормозные колодки 2 и 10 
для компенсации износа накладок, в то 
время как рычаг 5 всегда возвращается 
в свое первоначальное положение бла-
годаря проскальзыванию роликов 7 от-
носительно зубчатой поверхности вала с 
разжимным кулаком 4. 

Методика проектирования автома-
тического регулятора включает в себя 
функциональный и прочностной расче-
ты. Алгоритм проектирования автома-
тического регулятора зазоров представ-
лен на рис. 4. 

При этом исходными данными 
служат параметры тормозного механиз-
ма: величина перемещения колодок в 
зависимости от поворота кулачкового 

вала; момент на валу разжимного кула-
ка; минимальный угол поворота тор-
мозного рычага. Данные являются важ-
ными условиями проектирования регу-
лятора, поскольку они определяют об-
разующие параметры регулятора. Ми-
нимальный угол поворота тормозного 
рычага задает условия расчета количе-
ства и модуля храпового колеса, кото-
рые должны обеспечивать регулирова-
ние зазора во всех диапазонах износа 
тормозных накладок. В свою очередь 
величина момента на валу разжимного 
кулака влияет на уже названные пара-
метры храпового колеса, а также на па-
раметры стопорного клина – ширину и 
высоту стопорного клина.  

В ходе функционального расчета 
определяются модуль храпового колеса, 
высота зуба храповой поверхности, 
число зубьев храповой поверхности, 
угол впадины храповой поверхности. 
При этом параллельно производится 
прочностной расчет элементов регуля-
тора: осуществляется проверка стопор-
ного клина по напряжениям изгиба; по 
напряжениям изгиба зубьев храповой 
поверхности; пружины сжатия; по ли-
нейному давлению зубьев храповой по-
верхности. Алгоритм проектирования 
автоматического регулятора зазоров, 
представленный на рис. 4, показывает 
некоторые особенности проектирова-
ния, которые следует учитывать при 
расчете регулятора. В ходе проектиро-
вания регулятора при определении его 
основных параметров необходимо со-
гласовывать их значение исходя из ре-
зультатов функционального и проч-
ностного расчетов. Наиболее важными 
и образующими параметрами регулято-
ра являются: число зубьев храпового 
колеса Z; модуль храпового колеса m; 
ширина стопорного клина b1; высота 
стопорного клина x, а также параметры 
пружины-фиксатора. Найденное в ходе 
функционального расчета число зубьев 
и модуль храпового колеса обеспечива-
ют нужный шаг регулирования зазора 
тормозных колодок, позволяя точно 
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поддерживать необходимый зазор меж-
ду тормозными колодками и тормозным 
барабаном. При этом следует парал-
лельно проводить расчет на прочность 

регулятора по найденным параметрам, 
удовлетворяющим требованиям функ-
ционального расчета.  

 
 

 
 
Рис. 4. Алгоритм расчета автоматического регулятора зазора между тормозными колодками и 

тормозным барабаном колесного тормозного механизма 
 
 

Стопорный клин в первую оче-
редь проверяется по напряжениям из-

гиба исходя из рассчитанных ширины 
b1 и высоты x стопорного клина.  
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Разработанная методика проекти-
рования регулятора зазора тормозных 
колодок позволяет произвести расчет 
автоматического регулятора для тормоз-
ных механизмов в различных машинах. 

 
Заключение 

Разработан новый принцип функ-
ционирования автоматических регуля-
торов зазоров тормозных колодок, ос-
нованный на использовании закономер-
ности изменения направления сил тре-
ния, возникающих между поверхностя-
ми упругого элемента и поверхностью 
вала привода колодок тормоза, а также 
автоматический регулятор, ограничи-
вающий поворот колодок в заданных 
пределах при любом износе накладок. 

Методика проектирования, осно-
ванная на новом принципе функциони-
рования автоматического регулятора, 
позволила разработать новую конструк-
цию автоматического регулятора зазоров 
тормозных колодок колесного тормоза. 

Использование нового принципа 
регулирования зазоров тормозных ко-
лодок дает возможность повысить эф-
фективность и надежность автоматиче-
ского регулятора зазоров тормозных ко-
лодок, уменьшив при этом стоимость 
производства и эксплуатации регулято-
ра зазоров. 

В разработанной конструкции ав-
томатического регулятора зазоров зна-
чительно уменьшилось число кинема-

тических связей по сравнению с суще-
ствующими регуляторами зазоров тор-
мозных колодок. 

Уменьшение кинематических свя-
зей, а следовательно, и конструкцион-
ных составляющих элементов регулято-
ра позволяет объективно утверждать о 
снижении материалоемкости регулятора 
и вероятности потери работоспособно-
сти регулятора вследствие уменьшения 
количества деталей и, соответственно, 
мест сопряжения в кинематической 
схеме регулятора. 

Данная конструкция регулировоч-
ного устройства позволяет осуществ-
лять более тонкую корректировку зазо-
ра тормозных колодок за счет использо-
вания большего количества зубьев на 
втулке и тормозном щите, тем самым 
обеспечивая точное и стабильное пере-
мещение тормозного кулачкового вала 
на необходимую угловую величину. 

Автоматическое регулирование и 
сохранение точного зазора тормозных 
колодок вне зависимости от износа 
накладок тормозных колодок повышает 
безопасность движения колесной ма-
шины, устраняя запаздывание срабаты-
вания тормозного привода при наруше-
нии величины зазора тормозных коло-
док, обеспечивая тем самым коррект-
ную работу системы активной безопас-
ности и тормозной системы в целом ко-
лесной машины. 
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