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Аннотация 
Изобретение относится к транспортному машиностроению, в частно-

сти к ведущим мостам таких транспортных средств, как тракторы, ком-
байны, бульдозеры, скреперы и т.д. 

Цель изобретения — упрощение конструкции за счет исключения необ-
ходимости во второй гидромашине гидропередачи при одновременном по-
вышении эксплуатационных возможностей путем обеспечения ведущему 
мосту режима работы с дифференциальным эффектом. 

Abstract 
The invention relates to the transport industry, in particular to the driving 

axles of such vehicles as tractors, combines, bulldozers, scrapers, etc. 
The purpose of the invention is to simplify the design by eliminating the need 

for a second hydraulic transmission hydraulic machine while simultaneously in-
creasing operational capabilities by providing the driving axle with a differential 
effect. 

Ключевые слова: Ведущий мост, планетарный механизм, шестерни, 
двигатель, валы  , дифференциальный эффект. 

Keywords: Drive axle, planetary gear, gears, engine, shafts, differential ef-
fect. 

 
На рисунке 1 показана схема предложенного ведущего моста; на ри-

сунке 2— вид А на рисунок 1. 
Ведущий мост транспортного средства содержит два планетарных ме-

ханизма 1, 2, входные звенья которых, например солнечные шестерни 3, 4, 
связаны между собой валом 5 и с двигателем 6 через главную передачу 7 и 
коробку передач 8, выходные звенья которых — водила 9, 10 — связаны с 
движителем колесами 11, 12, а промежуточные звенья которых — коронные 
шестерни 13, 14 — снабжены зубчатыми венцами 15, 16. С венцом 15 ко-
ронной шестерни 13 связана шестерня 17 вала 18, через шестерни 19, 20 свя-
занного с валом 21. На валах 18, 21 установлены подвижные шестерни 22, 
23, снабженные двухпозиционным механизмом 24 управления и выборочно 
взаимодействующие с венцом 16 коронной шестерни 14. Кроме того, с од-
ним из валов, например валом 18, связан гидронасос 25, через обратные кла-
паны 26—29 соединенный с гидробаком 30 и регулятором 31 потока. Целе-
сообразно параллельно регулятору 31 потока устанавливать предохрани-
тельный клапан 32. 

Ведущий мост транспортного средства работает в трех режимах. 
Первый режим — режим работы с дифференциальным эффектом — ис-

пользуется при движении транспортного средства по опорной поверхности 
с нормальными тяговосцепными свойствами (сухой асфальт, твердый грунт 
и т.д.). Подвижные шестерни 22, 23 при этом находятся в положении, пока-
занном на схеме, т.е. с венцом 16 коронной шестерни 14 связана шестерня 
22, а регулятор 31 потока открыт. В результате этого, гидронасос 25 может 
работать без сопротивления, т.е. свободно вращаться, а коронные шестерни 
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13, 14 связаны с возможностью противоположного относительного враще-
ния, за счет чего и обеспечивается дифференциальный эффект ведущему 
мосту, обеспечивающий улучшенную управляемость и уменьшенные из-
носы ходовой системы транспортного средства. 

Второй режим — режим работы без дифференциального эффекта — 
используется при движении транспортного средства по опорной поверхно-
сти с ухудшенными тяговосцепными свойствами (грязь, гололед, слякоть, 
мягкая почва и т.д.). Подвижные шестерни 22, 23 при этом также находятся 
в положении, показанном на схеме, а регулятор 31 потока закрыт. В резуль-
тате этого нагнетательная магистраль гидронасоса 25 при любом направле-
нии воздействия нагрузки на вал 18, что обеспечивается за счет обратных 
клапанов 26—29, связана с закрытым регулятором 31 расхода (потока), т.е. 
перекрыта, гидронасос 25 не имеет возможности вращаться, валы 18, 21 
остановлены, а коронные шестерни 13, 14 заблокированы. Вне зависимости 
от сцепления одного из колес 11 или 12, другое колесо 12 или 11 может ре-
ализовать полный момент сцепления, что повышает проходимость транс-
портного средства. 

Третий режим работы — режим бесступенчатого регулирования скоро-
сти транспортного средства — обеспечивается при связи с венцом 16 корон-
ной шестерни 14 подвижной шестерни 23. Ведущий мост при этом работает 
как двухпоточная гидромеханическая передача. Мощность, поступающая от 
двигателя 6 на входные звенья 3, 4 планетарных механизмов 1, 2, разделя-
ется в них на два потока, один из которых через выходные звенья 9, 10 по-
ступает на движители 11,12, и другой — через промежуточные звенья 13,14 
и вал 18 подается на гидронасос 25. Гидронасос 25, засасывая масло, в зави-
симости от направления вращения через один из обратных клапанов 26 или 
27 подает его через один из обратных клапанов 28 или 29 на регулятор 31 
потока, регулированием проходного сечения которого и регулируется вели-
чина мощности, поступающей на промежуточные звенья 13, 14 планетар-
ных механизмов 1, 2. Этим обеспечивается бесступенчатое регулирование 
мощности, поступающей на выходные звенья 9, 10 и колеса 11, 12, и, следо-
вательно, скорости транспортного средства. При закрытом регуляторе 31 
расхода, как и в предыдущем режиме, ведущий мост работает без диффе-
ренциального эффекта с максимально возможной по кинематике скоростью.  

В случае превышения нагрузкой допустимой величины, на которую 
производится регулировка предохранительного клапана 32, происходит его 
открытие, что обеспечивает свободное вращение гидронасоса 25 и предо-
хранение моста от перегрузки, как в режиме бесступенчатого регулирования 
скорости, так и в режиме работы без дифференциального эффекта. 

Таким образом, выполнение в ведущем мосту транспортного средства 
муфты в виде двух установленных на валах подвижных шестерен, выбо-
рочно взаимодействующих в позициях механизма управления с зубчатым 
венцом одного из промежуточных звеньев планетарного механизма, а также 
установка последовательно гидромашине гидропередачи регулятора потока 
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обеспечивает упрощение его конструкции путем исключения необходимо-
сти во второй гидромашине гидропередачи при одновременном повышении 
эксплуатационных возможностей путем обеспечения ведущему мосту ре-
жима работы с дифференциальным эффектом. 

 
Рисунок 1.     Рисунок 2.  
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