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Изобретение относится к автомобиле
строению, а именно к системам автомати
ческого управления ступенчатыми механи
ческими трансмисоиями транспортных 
средств. 5

Известна система управления ступен
чатой механической траномиосией транс
портного средства, содержащая логиче
ский упра1вляющий блок, входы которого 
соответственно связаны с выходом блока 10 
переключения передач трансмиссии и с 
выходом селектора, а выходы связаны 
соответственно с входами блоков- управле
ния двигателем, сцеплением, переключе
нием передач, и два индукционных датчи- 15 
ка, первый из которых, формирующий сиг
нал, пропорциональный частоте вращения 
вала двигателя, связан с ним, а второй, 
формирующий сигнал, пропорциональный 
частоте вращения вала трансмиссии, свя- 20 
зан с последним.

Недостатками 'Известной системы уп
равления является то, что она не учиты
вает иэ.мевяющиеся мощностные и тормоз
ные характеристики двигателя, время сра- 25 
батыванйя блока переключения передач, 
меняющиеся условия движения.

Цель изобретения — обеспечение точ
ности синхронизации при переключении 
передач независимо от условий движения. 30

Поставленная цель достигается тем, что 
известная система управления снабжена 
блоком, форМ'Ирующим сигнал на переклю
чение передач с учетом времени переклю
чения передач, при этом упомянутый блок 
выполнен в виде двух цифроаналоговых 
преобразователей, вход одного из которых 
связан с выходом первого .индукционного 
датчика, а выход с входом первого сумми
рующего элемента и с входом первого диф
ференциатора, выход которого через резис
тор связан с первым -входом второго сумми
рующего элемента, причем вход другого 
цифроа-налогового преобразователя связан 
с выходом второго -индукционного датчи
ка, а выход через блок резисторов связан 
со вторым -входом первого суммирующего 
элемента -и с входом второго дифференциа
тора, выход которого через соответствую
щий резистор связан со вторым в.ходо-м 
второго суммирующего элемента, интегра
тора, вход которого связан через нормаль
но разомкнутый прерыватель с источником 
напряліенйя, а выход через резистор с 
третьим входом второго суммирующего 
элемента, выход которого связан с -первым 
входом блока сравнения, второй вход ко
торого связан с выходом первого сумми
рующего элемента, а выход — с одним -из 
входов логического управляющего блока.
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причем блок .резисторов подключен к по
следнему, а упомянутый прерыватель свя
зан с логическим управляющим блоком, 
при этом параллельно интегратору под
ключен нормально замкнутый прерыва
тель, управляемый по сигналам логиче
ского управляющего блока.

На чертеже представлена блок-схема 
системы управления.

■Система управления ступенчатой меха
нической трансмиссией транспортного 
средства содержит логический управляю
щий блок 1, который представляет собой 
дискретный автомат, выполненный на 
цифровых интегральных схемах, блок пере
ключения передач трансмиссии 2, селектор 
3, блок управления 4 двигателем 5, блок 
управления 6 сцеплением 7, датчик 8, фор
мирующий сигнал, пропорциональный час
тоте вращения вала двигателя, датчик 9, 
формирующий сигнал, пропорциональный 
частоте вращения вала трансмиссии, цифро- 
аналоговые преобразователи 10 и 11, сое
диненные, соответственно, своими входами 
с выходами датчиков 8 и 9, суммирующие 
элементы 12 и 43, выходы которых связа
ны с входами блока сравнения 14, выход 
которого связан с одним из входов логи
ческого управляющего блока 1, дифферен
циаторы 15 и 16, входы которых связаны с 
выходами цифроаналоговых преобразова
телей 10 и 14, а выходы через резисторы 
17 и 18 с первым и со вторым входом сум
мирующего элемента 13, блок резисторов 
19, интегратор 20, который с помощью нор- 
малыно ра.зомкнуто1го прерывателя 21 мо
жет соединяться с «сточником напряжения 
22, нормально замкнутый прерыватель 23, 
подключенный параллельно к интегратору 
20 и получающий сигналы от логического 
управляющего блока 1, переключатель 24 
блока резисторов 19. Выход интегратора 20 
связан через резистор 25 с третьим входом 
суммирующего элемента 13.

Работает система следующим образом.
Логический управляющий блок 1 посто

янно анализирует соответствие сигналов, 
поступающих от концевых датчиков, встро
енных в блок переключения передач транс
миссии 2 я от селектора 3.

Как только водитель переключает пере
дачу, логический управляющий блок 1 вы
дает сигналы на блоки управления 4, 6 дви
гателем 5 и сцеплением 7, на выключение 
предыдущей передачи блоком переключения 
передач 2, на замыкание контактов нор
мально разомкнутого прерывателя 21, при 
этом контакты нормально замкнутого пре
рывателя 23 разомкнуты. Интегратор 20 
соединяется с источником напряжения 22.

іПо окончании процесса выключения 
передачи по сигналу логического управ
ляющего блока 1 контакты нормально ра
зомкнутого прерывателя 21 размыкаются и 
на выходе интегратора 20 остается некото

рое напряжение, величина которого зависит 
от длительности пребывания контактов пре
рывателя 21 в замкнутом положении, т. е. 
от времени выключения предыдущей пере- 

5 дачи. Так как разница между временем вы
ключения и временем включения передачи 
в течение одного переключения не сущест
венна, то по величине напряжения на ин
теграторе 20 можно прогнозировать время, 

>0 за которое включится очередная передача.
'При включении высшей передачи проис

ходит замедление коленчатого вала двига
теля траінспортного средства и связанных с 
ним ведущих элементов трансмиссии.

15 При включении низш̂ ей передачи двига
тель разгоняется.

Одновременно с этим сравнивается ис
тинная разность частот вращения ведущих 
и ведомых элементов трансмиссии с задан- 

20 -ной, которая определяется как функция 
углового ускорения коленчатого вала дви
гателя, ускорения транспортного средства 
■И времени срабатывания блока переключе
ния передач.

25 Угловое ускорение коленчатого вала
двигателя характеризует его мощностные и 
тормозные возможности.

Ускорение транспортного средства, из
меряемое как угловое ускорение выходного 

30 вала трансмиссии зависит от условий дви
жения и загруженности транспортного 
средства.

Импульсный сигнал с индукционного 
датчика 8 поступает на цифро-аналоговый 

35 преобразователь 10, напряжение на выхо
де которого соответствует частоте враще
ния коленчатого вала двигателя.

Рімпульсный сигнал с индукционного 
датчика 9 поступает на цифро-аналоговый 

'10 преобразователь 11, напряжение на вы.ходе 
которого соответствует частоте вращения 
этого вала.

Напряжения с выходов преобразовате
лей 10 м .11 подаются на входы сумм-ирую- 

'ІЗ щего элемента. Переключатель 24 с блоком 
резисторов 19 приводит величины напряже
ний в соответствие передаточным числам 
трансмиссии. Напряжение на выходе сум
мирующего элемента 12 соответствует ис- 

50 тинной разности частот вращения ведущих 
и ведомых элементов трансмиссии. Это на
пряжение подается на вход блока сравне- 
'нпя 14. Выходные напряжения с преобразо
вателей 10 и М подаются так же на входы 

55 дифференциаторов 15 ,и 16, соответственно. 
Напряжение с выхода дифференциатора 15, 
характеризующее угловое ускорение колен
чатого вала двигателя, через резистор 17 
подается на вход суммирующего элемента 

ь'О 13. Выходное напряжение дифференциато
ра 16, пропорциональное ускорению транс
портного средства, через резистор 18 тоже 
подается на вход суммирующего элемента 
13. Сюда же через резистор 25 подается на- 

65 пряжение с выхода интегратора 20. Резне
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торы 17, 18 и 25 служат для установки не
обходимой функциональной завиоимости.

Выходное напряжение суммирующего 
элемента 18, соответствующее заданной раз
ности частот вращения для данного пере- 5 
ключения, подается на второй вход блока 
сравнения 14.

В начале процесса синхронизации вели
чина истинной разности частот вращения 
ведущих и ведомых элементов траномиссии Ю 
превышает заданную, поэтому на выходе 
блока сравнения 14 логический ноль. Как 
только названные величины сравняются, 
сигнал, соответствующий логической едини
це, подается в логический управляющий 15 
блок 1. В нем формируется сигнал для бло
ка переключения передач 2, на включение 
новой передачи в трансмиссии. Таким обра
зом, к моменту, когда ведущие и ведомые 
элементы трансмиссии начнут входить в за- 20 
цепление, синхронизация будет полной.

После включения передачи все элементы 
управления возвращаются в исходное со
стояние, а контакты прерывателя 23 замы
каются. Напряжение на выходе интеграто- 25 
ра 20 падает до нуля. Система вновь гото
ва к работе.

Заявляемая система осуществляет сле
дящее действие заменяющимися в процессе 
эксплуатации параметрами. Это обеспечи- 30 
вает высокую точность синхронизации и 
минимальные динамические нагрузки в 
трансмиссии транспортного средства при 
переключении передач в самых различных 
условиях. 35

Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я

Система управления ступенчатой меха
нической трансмиссией транспортного сред- 40 
•ства, содержащая логический управляющий 
блок, входы которого соответственно связа
ны с выходом блока переключения передач 
транс.миссии и с выходом селектора, а вы
ходы связаны соответственно с входами 45 
блоков управления двигателем, сцеплением, 
переключением передач, и два индукцион
ных датчика, первый из которых, форми-

рЗ’-ющий сигнал, пропорциональный частоте 
вращения вала двигателя, связан с ним, и 
второй, формирующий сигнал, пропорцио
нальный частоте вращения вала трансмис
сии, связан с последним, о т л и ч а ю щ а я -  
с я тем, что, с целью обеспечения точности 
синхронизации при переключении передач 
независимо от условий движения, она снаб
жена блоком, формирующим сигнал на 
переключение передач с учетом времени 
переключения передач, при этом упомяну
тый блок выполнен в виде двух цифроана
логовых преобразователей, вход одного из 
которых связан с выходом первого индук
ционного датчика, а выход с входом пер
вого суммирующего элемента и с входом 
первого дифференциатора, выход которого 
через резистор связан с первым входом вто
рого суммирующего элемента, причем вход 
другого цифроаналогового преобразователя 
связан с выходом второго индукционного 
датчика, а выход через блок резисторов 
связан со вторым входом первого сумми
рующего элемента и с входом второго диф
ференциатора, выход которого через соот
ветствующий резистор связан со вторым; 
входом второго суммирующего элемента, 
интегратора, вход которого связан через 
нормально разомкнутый прерыватель с ис
точником напряжения, а выход через резис
тор с третьим входом второго суммирующе
го элемента, выход которого связан с пер
вым входом блока сравнения, второй вход 
которого связан с выходом первого сумми
рующего элемента, а выход — с одним из 
входов логического управляющего блока, 
причем блок резисторов подключен к по
следнему, а упомянутый прерыватель свя
зан с логическим управляющим блоком, 
при этом параллельно интегратору подклю
чен нормально замкнутый прерыватель, 
управляемый по сигналам логического 
управляющего блока.

Источник информации, принятый во 
внимание при экспертизе:

1. Baker Alan, Ford psv. semi-automatic, 
TheGournal of Automatise Engineering, 1974, 
1, jYo 4, p. 43—44.



835846

<1}Э{3

Редактор Н. Тимонина
Составитель Л. Мусилович

Техред А. Камышникова Корректор И. Осиновская

Заказ 773/619 Изд. 402 Тираж 749 Подписное
НПО «Поиск» Государственного комитета СССР по делам изобретений и открытий 

113035, Москва, Ж-35, Раушская наб., д. 4/5

Тип. Харьк. фил, пред. «Патент»


