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(57) Изобретение относится к тран
спортным средствам преимущественно 
для передвижения в сложных рельефных 
условиях, а именно к системам стаби
лизации транспортных средств на скло
не. Цель изобретения - повышение бе
зопасности. Эта цель достигается бло- 
^кированием механизма перемещения вы-

2
шерасположенного по склону колеса 
при выдвижении нижерасположенного по 
склону колеса. Обеспечивающая такое 
блокирование система стабилизации 
содержит поворотные рычаги, несущие 
опорные колеса, опирающиеся в исход
ном положении на ограничитель хода 
вверх, и снабженные приводом поочеред
ного поворота вниз от силовых цилинд
ров 7 и 8, сообщенных между собой 
и выводами магистралей 25 и 26 пита
ющей гидросистемы через запорные кла
паны 39, 40 и 41, 42, Отжимные порш
ни 43, 44 запорных клапанов снабжены 
фиксаторами в виде подвижных элемен
тов 49, 50, причем фиксатор каждого р 
отжимного поршня пары запорных кла
панов одного силового Цилиндра кинема
тически связан со штоком другого си
лового цилиндра, и наоборот. 4 ил.
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Изобретение относится к транспорт

ным средствам, преимущественно пред
назначенным для передвижения в слож
ных дорожных условиях, а именно - 
к системам стабилизации остова и хо
довой части транспортных средств на 
склоне,

Деяь изобретения - повышение безо- 
пасности.

На фиг. 1 - кинематическая схема 
механизма перемещения колес буксиру
емого транспортного средства; на 
фиг. 2 - гидравлическая схема при
вода этого механизма; на фиг. 3 - 
кинематическая схема механизма пере
мещения колес ведущего моста тран
спортного средства; на фиг» 4 - гид
равлическая схема привода этого меха
низма.

Система стабилизации положения 
транспортного средства содержит по
воротные в вертикальных плоскостях 
бортовые рычаги 1 и 2, несущие на 
полуосях 3 и 4 опорные колеса (на 
схеме не показаны). В исходном гори
зонтальном положении рычаги опираются 
на ограничители 5 и 6 хода вверх. Кро
ме того, рычаги снабжены приводом 
поочередного поворота вниз от двух
полостных силовых цилиндров 7 и 8. 
Согласно схеме на фиг. 1, где изобра
жена кинематика механизма перемеще
ния по высоте колес .буксируемого тран
спортного средства, полуоси 3 и 4 
колес смещены относительно шарниров 
9 и 10 поворота рычагов на раме 11 
в сторону -прицепной петли 12.. Такое 
смещение необходимо для облегчения 
процесса стабилизации буксируемого 
транспортного средства (уменьшения 
затрат энергии на поддержание верти
кального стабилизируемого положения).

Согласно схеме на фиг, 2, где 
представлена кинематика механизма 
перемещения по высоте колес ведущего 
моста самоходного тягового транспорт
ного средства, бортовые рычаги вы
полнены сдвоенными. Внутренние час
ти 13 и 14 рычагов установлены с воз
можностью поворота в продольно-верти
кальных плоскостях на остове и шар
нирно связаны со штоком силовых ци
линдров, а внешние 15 и 16, шарнир
но сочлененные с первыми, несут полу
оси 17 колес и кинематически связаны 
с остовом посредством тяг 18 и 19 
и рычагов 20 и 21. Эта связь необхо
дима для поворота внешней части редук
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тора, при повороте внутренней силовым 
цилиндрЬм, в противоположном направ
лении, В результате полуось 17 полу
чит перемещение по высоте, отклоня
ясь от вертикали незначительно при 
соответствующем подборе кинематики 
механизма. В исходном положении рыча
ги занимают горизонтальное положение 
и не позволяют колесам, несомым полу
осями 17, перемещаться вверх. Роль 
упоров, ограничивающих перемещение 
колес вверх, играют торцы 22 и 23 
проходных крышек силовых цилиндров, 
на которые их поршни опираются в ист. 
ходном состоянии (фиг. 3 и 4).

Для передачи крутящих моментов 
к полуосям 17 сочлененные части рыча
гов выполнены полыми и в них разме
щены зубчатые редукторы, кинематичес
ки связующие полуоси с валами 24 
'•трансмиссии транспортного средства.

Разноименные полости силовых ци
линдров 7 и 8 сообщены между собой 
через запорные управляемые по давле
нию клапаны, количеством - по два 
в каждой сообщающей магистрали, и с 
питающей управляемой вручную или 
автоматически посредством маятниковое 
го датчика крена гидросистемой (на 
■схеме не показана). Сообщающие вы
вода магистралей 25 и 26 этой гидро
системы подключены к магистрали 27 
и 28 в точках, расположенных между 
запорными клапанами. Питающая магист
раль 25 сообщена магистралями 28 и 
29 с поршневой полостью 30 силового 
цилиндра 7 и со штоковой полостью 31 
силового цилиндра 8 магистралями 32 
и 33, а питающая магистраль 26 сообще
на магистралями 27 и 34 с поршневой 
полостью 35 силового цилиндра 8 и 
со штоковой полостью 36 силового ци
линдра 7 магистралями 38 и 37»

Запорные клапаны каждого силового 
цилиндра попарно объединены в .один 
узел, состоящий из двух обратных 
клапанов 39, 40 и 41, 42, сообщенных 
выходами с полостями цилиндра, и об
щих отжимных поршней 43 и 44, уста
новленных между ними, управляющие 
полости 45, 46, 47 и 48 которых сооб
щены со входами обратных клапанов 
И'магистралями, сообщающими их с пи
тающей гидросистемой, т.е. 25 и 26. 
Обратный клапан, в частности, может 
быть выполнен шарикового типа, запи
рающий элемент которого (шарик) по
стоянно поджимается к гнезду упругим
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элементом. На входе обратного клапа
на имеется шток для выталкивания ша
рика из гнезда. Шток установлен на
отжимном поршне (Фиг. 2 и 4) . гьЗапорные клапаны снабжены управ
ляемыми фиксаторами запертых состо
яний. Фиксаторы выполнены в виде 
подвижных элементов 49 и 50 для вза
имодействия с отжимными поршнями 43 ю  
и 44 .соответственно, на цилиндричес
кой поверхности которых выполнены от
ветные кольцевые выточки прямоуголь
ного сечения для входа фиксаторов.
В исходном состоянии фиксирующие 15
элементы 49 и 50 (цилиндрические 
стержни) не входят в кольцевые вы
точки и не препятствуют перемещениям 
отжимных поршней. Управление фикси
рующими элементами выполнено механи- 20 
ческим. Для этого фиксирующий элемент 
запорных клапанов одного силового 
цилиндра кинематически связан со што
ком второго силового цилиндра и на
оборот. Кинематическая связь, соглас- 25 
но схеме на фиг. 2 , выполнена в виде 
толкателей 51 и 52, входящих в кони
ческую лунку на штоке, и взаимодей
ствующих с фиксирующим элементом 49 
и 50 через пружины сжатия 53 и 54 зо 
соответственно. Оттянутое положение 
фиксаторов, когда они не входят в вы
точки на отжимных поршнях 43 и 44, 
обеспечивается пружинами 55 и 56.
Угол наклона конической поверхности 35 
лунки относительно оси перемещения 
толкателей 51 и 52 превышает угол 
трения материалов, из которых выпол
нены йток и толкатель, для беспрепят
ственного выталкивания толкателя при 40 
перемещении штока.

В соответствии со схемой на фиг.4 
кинематические связи фиксирующих 
элементов осуществлены посредством 
коромысел 57 и 58, одни плечи кото- 45 
рых шарнирно связаны с толкателями, 
а вторые снабжены роликами, контакти
рующими с кольцами 59 и 60, посажен
ными на штоки силовых цилиндров. Для 
захода ролика в кольцо, оно снабже- 5q 
но скосом. При нахождении роликов 
на кольцах фиксирующие элементы 49 
и 50 удерживаются в оттянутом поло
жении и не препятствуют перемещениям 
отжимных поршней 43 и 44. В освобож— gg 
денном состоянии перемещение фикси
рующих элементов в кольцевые выточки 
отжимных поршней обеспечивают пружи
ны 61 и 62.

Работает устройство следующим об
разом.

При движении по горизонтальной 
поверхности, когда остов занимает 
вертикальное положение, обе магист
рали 25 и 26 питающей гидросистемы 
сообщены со сливом. Давление в них 
отсутствует. Колеса транспортного 
средства занимают исходное положение, 
которым соответствует опирание рыча
гов 1 и 2 на ограничители 5 и 6 их 
хода (в случае схемы на фиг. 1 для 
буксируемого транспортного средства) 
или сложенное состояние частей 13,
15 и"14, 16 бортовых редукторов 
(в случае схемы на фиг. 3 для ведуще
го моста). В последнем случае от пе
ремещения вверх колеса удерживаются 
благодаря опиранию поршней силовых 
цилиндров на торцы 22 и 23 их проход
ных крышек. Поскольку давления в 
полостях отжимных поршней 43 и 44 
отсутствуют, то поршни не препятству
ют запиранию полостей силовых цилинд
ров 7 и 8 клапанами 39, 40, 41 и 42. 
Этому состоянию системы соответству
ет также оттянутое из кольцевых вы
точек отжимных поршней положение фик
сирующих элементов 49 и 50 (изобра
жено на фиг. 2 и 4).

При въезде транспортного средства 
на поперечный склон, в одной из ма
гистралей питающей гидросистемы, с 
целью компенсации его крена, создают 
давление рабочего тела, а вторую 
по-прежнему оставляют .сообщенной со 
сливом. В случае буксируемого транс
портного средства для компенсации 
его крена, например влево,необходи
мо привести в действие силовой ци
линдр 7 и посредством него обеспе
чить поворот рычага 2, при котором 
несомое им колесо, уходя вниз, при-, 
поднимает накренившийся борт (фиг.1 
и 2) . С этой целью рабочее тело на
гнетают в гидромагистраль 25, оста
вив магистраль 26 сообщенной со сли
вом. Под давлением окажутся также 
полость 30 силового цилиндра 7, по
лость 31 силового цилиндра 8 и уп
равляющие полости 46.и 47 отжимных 
поршней 43 и 44, сообщенные с магист
ралью 25. Под давлением рабочего те
ла отжимные поршни отопрут полости 
36 и 35 силовых цилиндров, которые 
окажутся сообщенными с магистралью 
26 и, далее, со сливом. Поступая в 
полость 30, рабочее тело обеспечит
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выдвижение штока силового цилиндра 7 
и поворот шарнирно связанного с ним 
рычага 2, необходимый для компенса
ции крена. В некотором положении, 
когда остов транспортного средства 
окажется возвращенным в исходное по
ложение (вертикальное)} рычаг 2 бло
кируют от дальнейшего поворота, 
сбросив давление в магистрали 25.
С падением давления запорный клапан 
41, сообщенный с полостью 30, и за
порный клапан 40, сообщенный с по
лостью 31, получает возможность за
переть эти полости. Оставшиеся два 
запорных клапана 39 и 42, будучи 
освобожденные от воздействия отжим
ных поршней 43 и 44, обеспечивают 
запирание полостей 36 и 35 силовых 
цилиндров. Фиксирующий элемент 49, 
кинематически связанный со штоком 
силового цилиндра 7, при этом зафик
сирует отжимной поршень 43 (левый, 
согласно схеме на фиг. 2), войдя под 
действием его пружины 53 в выточку 
на поршне, предварительное сжатие 
пружина 53 получила в результате вы
талкивания толкателя 51 рассматрива
емого фиксатора из лунки при выдви
жении штока силового цилиндра 7. Бла
годаря механической фиксации отжим
ного поршня 43, управляющего запор
ными клапанами силового цилиндра 8, 
полости этого силового цилиндра бу
дут постоянно заперты при дальней
шем срабатывании силового цилиндра 7. 
В запертом состоянии силовой цилиндр 
8 не позволит рычагу 1 повернуться 
под действием внешних сил или сил 
инерции. Это повышает надежность ра
боты и безопасность устройства в це
лом.

На склоне противоположной крутиз
ны система срабатывает аналогичным 
образом. Под давлением в этом слу
чае будет (в момент срабатывания си
лового цилиндра 8) находиться магист
раль 26, а магистраль 25 - сообщен
ной со сливом. Заблокированным ока
жется уже силовой цилиндр 7, посколь
ку фиксатором будет удерживаться от 
смещения отжимной поршень запорных 
клапанов, сообщенных с ним (правых, 
согласно схеме на фиг. 2).

Отличие в работе системы стабили
зации ведущего моста, изображенной 
на фиг. 3 и 4, состоит в том, что 
привод поворота частей бортовых ре
дукторов осуществляется не выталки

вающимся, а втягивающимся штоком» 
Поэтому на левом склоне для того, 
чтобы переместить вниз левое колесо 
силовым цилиндром 7, давление созда
ют в питающей магистрали 26, остав
ляя сообщенной со сливом магистраль 
25, а на правом склоне, когда необ
ходимо привести в действие силовой 
цилиндр 8 — наоборот. Фиксирование 
соответствующего отжимного поршня 
в этом случае наступит вследствие 
скатывания ролика коромысла 58 или 
57 с кольца 59 или 60 соответственно 
втянувшегося штока и расжатия пру
жины 61 или 62.

Таким образом, принцип действия 
описанной системы состоит в следу
ющем. При движении по склону, верти
кальное стабилизированное положение 
транспортного средства обеспечивается 
выдвижением вниз нижерасположеиного 
по склону колеса. Второе колесо при 
этом опирается на ограничитель хода 
вверх, а силовой цилиндр привода 
поворота рычага этого колеса находит
ся в бездействии. Для этого, чтобы 
не произошло самопроизвольного по 
каким-либо причинам выдвижения второ
го колеса, система обеспечивает за
пирание полостей бездействующего си
лового цилиндра до тех пор, пока выд
винувшееся колесо не возвратится в 
исходное положение, т.е. транспорт
ное средство не окажется на горизон
тальной площадке.

Одной из причин самопроизвольного 
выдвижения вышерасположенного по скло
ну колеса являются чрезмерные реак
тивные моменты в зубчатых передачах 
привода ведущих колес моста в момент 
разгона транспортного средства и при 
застревании колес. Последнее являет
ся причиной самопроизвольного пово
рота рычагов и у буксируемого тран
спортного средства.

Устраняя отмеченные недостатки 9 
предложенное устройство повысит бе-.‘ 
зопасность транспортных средств^обо
рудованных системой стабилизации, 
поскольку снизит вероятность их оп
рокидывания.

Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я

Система стабилизации транспорт
ного средства, содержащая поворотные 
в вертикальных плоскостях два несущи! 
опорные колеса бортовых рычагов,

5

Ю

15

20

25

30

35

40

45

50

55



1482828
опирающихся в исходном положении на 
ограничители хода вверх и связанные 
с приводом их поочередного поворота 
вниз от соответствующих двухполост- 
ных силовых цилиндров, разноименные 
полости которых сообщены между собой 
через запорные управляемые по давле
нию клапанные узлы, образованные 
включенными в каждую магистраль дву- ю  
мя клапанами, сообщенными с питающей 
управляемой гидросистемой, подключен
ной к указанным магистралям в точках, 
расположенных между двумя клапанами, 
которые выполнены обратными, и сооб- 15

щенных выходами с полостями цилинд
ра, а между ними установлен отжима
ющий поршень, полости с обеих сторон 
которого сообщены с входами обратных 
клапанов и магистралями, сообщающи
ми их с питающей гидросистемой, о т- 
л и ч а ю щ а я с я  тем, что, с 
целью повышения безопасности, она 
снабжена управляемыми фиксаторами 
отжимающих поршней, причем фиксатор 
отжимного поршня одного клапанного 
узла, сообщенного с одним силовым 
цилиндром, кинематически связан со 
штоком другого силового цилиндра.
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