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(57) Изобретение относится к транс
портному машиностроению, преимущест
венно к системам управления блокиров
кой дифференциала. Цель изобрете
ния - улучшение пусковых качеств дви-

гателя тягового колесного средства 
путем отключения блокировки дифферен
циала. Система управления' блокиров
кой дифференциала содержит гидроуси
литель 2 рулевого управления, датчик 
5 угла поворота управляемых колес, 
датчик 4 давления, дифференциал с 
блокировочной муфтой 3, трехпоэицион- 
ный электромагнитный клапан 1, уп
равляемый электронным блоком. Система 
снабжена датчиком 17 оборотов двига
теля, компаратором 18, двухвходовым 
логическим элементом И 19, соединен
ным своим выходом с электромагнит
ным клапаном 1, а входами; одним - с 
выходом компаратора 18, а другим - с 
выходом задатчика 10 режима работы, 
причем один вход компаратора 18 свя
зан с датчиком 17 оборотов двигате
ля, а другой - с пороговой величи
ной. 1 ил.
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Изобретение относится к машино

строению, преимущественно к тяговым 
колесным средствам.

Целью изобретения является улуч
шение пусковых качеств двигателя тя
гового колесного средства путем 
отключения блокировки дифференциала.

На чертеже изображена функцио
нальная схема системы автоматическо
го управления блокировкой дифферен
циала тягового колесного средства.

Система автоматического управле
ния блокировкой дифференциала тяго
вого колесного средства содержит 
трёхпозиционный клапан 1, гидравли
ческий усилитель 2 рулевого управле
ния, блокировочную муфту 3, датчик 
4̂ давления, датчик 5 поворота управ
ляемых колес, предохранительный кла
пан 6, гидроаккумулятор 7, сравниваю
щее устройство 8, двухвходовой логи
ческий элемент ШШ-НЕ 9, задатчик 10 
режима работы, усилители 11 и 12 мощ
ности, устройство 13 выделения абсо
лютной величины сигнала, пороговое 
устройство 14, дифференцирующую це
почку 15, одновибратор 16, датчик 17 
оборотов двигателя, компаратор 18 и 
двухвходовый логический элемент И 19.

Система автоматического управления 
блокировкой дифференциала тягового 
колесного средства работает следующим 
образом.

С помощью задатчика 10 режима ра
боты выбирается одним из трех воз
можных режимов работы системы авто
матического управления; "Блокирова
ние дифференциала автоматическое" 
(подвижные элементы задатчика нахо
дятся в верхнем положении), "Блокиро
вание дифференциала принудительное" 
(подвижный элементы задатчика нахо
дятся в среднем положении) и "Блоки
рование дифференциала выключено" 
(подвижные элементы задатчика нахо
дятся в нижнем крайнем положении).

В режиме работы "Блокирование диф
ференциала автоматическое" задатчик 
10 соединяет выход порогового устрой
ства 14 с входом дифференцирующей 
цепочки 15, а выход логического 
элемента ИЛИ—НЕ 9 через двухвходовый 
логический элемент И 19 - с усилите
лем 11 мощности, связанным своим 
выходом с электромагнитом 20 элект
ромагнитного клапана 1.

При этом при повороте управляемых 
колес на угол меньший, чем угол бло-
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кирования (угол поворота управляемых 
колес, в пределах которого дифферен
циал заблокирован), на выходе поро
гового устройства 14 присутствует ■ 
сигнал логического "0". Давление в 
блокировочной муфте 3 регистрирует
ся датчиком 4 давления, выходной 
электрический сигнал которого пропор
ционален этому давлению. Если это 
давление меньше требуемого давления, 
задаваемого пороговой величиной 11оп > 
то на выходе сравнивающего устройст
ва 8 появляется сигнал логического 
"0", который воздействует на логи
ческий элемент ИЛИ-НЕ 9, связанный 
своим выходом с двухвходовым логичес
ким элементом И 19. При этом на вы
ходе логического элемента ИЛИ-НЕ 9 
появляется сигнал логической "1". 
Однако если обороты двигателя, кото
рые регистрируются датчиком 17, мень
ше минимально устойчивых оборотов 
двигателя, величина которых определя- 

25 ется пороговой величиной Епор , что 
имеет место при пуске двигателя, то 
на выходе компаратора 18 присутству
ет сигнал логического "0", который 
препятствует воздействию логического 
элемента ИЛИ-НЕ 9 через усилитель 
11 мощности на электромагнит 20 элект
ромагнитного клапана 1. При этом на 
выходе логического элемента И 19 
присутствует сигнал логического "0" 
и усилитель 11 мощности не оказывает 
воздействия на электромагнитный кла
пан 1, золотник которого занимает 
при этом среднее положение (т.е. ис
точник давления соединен со сливом и 
мощность двигателя не затрачивается 
на блокировку дифференциала). Если 
же обороты двигателя становятся боль
ше минимально устойчивых оборотов 
двигателя, т.е. величины выходного 
сигнала датчика 17 оборотов двигате-
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ля больше величины Ерор (т.е. пуск 
двигателя произошел), то на вьшоде 
компаратора 18 появляется сигнал ло
гической "1", при этом выходной сиг
нал логического элемента И 19 соот
ветствует сигналу, присутствующему 
на выходе логического элемента 
ИЛИ-НЕ 9 (т.е. сигналу, соответству
ющему логической "1"), который воз
действует через усилитель 11 мощнос
ти на электромагнит 20 электромагнит
ного клапана 1 (воздействия на элект
ромагнит 21 при этом не будет) и пе
реводят золотник клапана 1 в крайнее
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левое положение, В этом случае про
исходит подключение гидронасоса гид
роусилителей 2 рулевого управления к 
блокировочной муфте. Давление в муф
те 3 начинает возрастать и в момент 
времени, когда давление станет боль^ 
ше требуемого, на выходе сравниваю
щего устройства 8 появляется сигнал 
логической "1" и соответственно на 
выходах логических элементов ИЛИ—НЕ 9 
и И 19 появляются сигналы логическо
го "о",, что в конечном итоге приво
дит к снятию воздействия с электро
магнита 20 электромагнитного клапана 
1, золотник которого занимает при 
этом среднее положение, т,е, проис
ходит отключение гидронасоса от бло
кировочной муфты 3, соединение его 
со сливом и запирание блокировочной 
муфты.

Давление в муфте будет сохранять
ся за счет реальной сжимаемости жид
кости и конструкции самой муфты, 
т,£, дифференциал остается сблокиро
ванным, Причем максимальный заброс 
давления в блокировочной муфте огра
ничен предохранительным клапаном 6 
и зависит от быстродействия электро
магнитного клапана 1, Время блокиро
вания (время поддержания давления в 
муфте в заданных пределах) зависит 
от утечек в гидросистеме, т.е, опре
деляется утечками в электромагнитном 
клапане 1, блокировочной муфте 3 и 
при использовании гидроаккумулятора 
7 является значительным. Если давле
ние в муфте 3 становится меньше за
данного, то указанный процесс повто
ряется, Таким образом, предлагаемая 
система автоматического управления 
обеспечивает поддержание давления в 
муфте в заданных пределах при прямо
линейном давлении трактора, что обес
печивает рациональное использование 
мощности гидронасоса гидроусилителя 
2 рулевого управления. Во время по
ворота управляемых колес колесной 
машины в ту или иную сторону сигнал 
на выходе датчика 5 поворота начинает 
увеличиваться или уменьшаться. При 
этом устройство 13 вьщеления абсолют
ной величины сигнала формирует сиг
нал, позволяющий судить только о ве
личине угла поворота (что позволяет 
значительно упростить схему порого
вого устройства), и в момент време
ни, когда угол поворота управляемых 
колес становится больше угла блокиро'
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вания, на выходе порогового устрой
ства 14 появляется сигнал логической 
"1", т,е, получается положительный 
перепад сигнала. Соответственно на 
выходе дифференцирующей цепочки 15 
появляется короткий (экспоненциаль
ный) сигнал, по переднемц фронту 
которого запускается одновибратор, 
связанный через усилитель 12 мощнос
ти (при необходимости) с электромаг
нитом 21 электромагнитного клапана 
1 и формирующий сигнал необходимой 
длительности, обеспечивающий полное 
разблокирование дифференциала. При 
этом во время воздействия одновибра- 
тора 16 через усилитель 12 мощности 
на электромагнитный клапан 1 муфта 3 
и гидронасос гидравлического усилите
ля 2 рулевого управления соединяются 
со сливом, т,е, золотник электромаг
нитного клапана 1 занимает крайнее 
правде положение, происходит разбло
кирование дифференциала. После снятия 
управляющего сигнала с электромагни
та 21 клапана 1 золотник клапана 
возвращается в исходное среднее по
ложение, т.е., несмотря на продолжаю-; 
щИйся поворот, нет воздействия на 
клапан 1. Это позволяет значительно 
снизить затраты электрической мощнос
ти на привод электромагнитного кла
пана 1,.

Таким образом, при данном режиме 
работы системы автоматического уп
равления блокировкой дифференциала 
не затрачивается мощность на блоки
рование дифференциала и на привод 
электромагнитного клапана 1 при пус
ке двигателя.

В режиме работы "Блокирование диф
ференциала принудительное" подвижные 
элементы задатчика режима работы 
занимают среднее положение, т.е. про
исходит "замыкание" нагрузочного ре
зистора порогового устройства 14 на 
"Землю", что обеспечивает подачу 
сигнала логического "0" на верхний 
вход логического элемента ИЛИ-НЕ 9 ' 
и исключает воздействие на электро
магнит 21 электромагнитного клапана 
1. При этом, если обороты двигателя 
меньше минимально устойчивых, то на 
выходе компаратора 18 присутствует 
сигнал логического "0" и логический 
элемент И 19 не воздействует через 
усилитель 11 мощности на электромаг
нит 20 электромагнитного клапана 1. 
Если же пуск двигателя произошел.
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то на вьгходе компаратора 18 присут
ствует сигнал логической "1" и неза
висимо от угла поворота управляемых 
колес с помощью сравнивающего уст
ройства 8, логического элемента 
ИЛИ-НЕ 9, логического элемента И 19, 
усилителя 11 мощности путем воздей
ствия на электромагнит 20 клапана 
1, поддерживается давление в блоки
ровочной муфте 3. Причем для данного 
режима работы характерно также им
пульсное подключение источника дав
ления к муфте, т.е. основное время 
золотника клапана 1 занимает среднее 
положение, обеспечивая тем самым 
подключение гидронасоса гидравличес
кого усилителя 2 рулевого управления 
к сливу. Таким образом, в данном 
режиме работы также исключаются поте-

вибратор, что обеспечивает в конеч
ном итоге разблокирование дифферен
циала и снятие управляющего сигнала 
с электромагнитного клапана 1. В •

5 этом режиме работы дифференциал раз
блокирован, гидронасос гидравлическо
го усилителя рулевого управления 
соединен со сливом, а золотник клапа
на 1 основное время занимает среднее 

10 положение.

Ф о р м у л а  и з о б р е т е н и я

Система автоматического управле- 
} 5  ния блокировкой дифференциала тягово

го колесного средства по авт. св.
№ 1298102, о т л и ч а ю щ а я с я  
тем, что, с целью улучшения пусковых 
качеств двигателя тягового колесно-

ри мощности на блркирование дифферен-20 средства путем отключения блоки-
циала и на привод электромагнитного 
клапана 1 прц пуске двигателя.

Б режиме работы "Блокирование диф
ференциала выключено" при включении 
предлагаемой системы автоматического 25 
управления, а также переключения за
датчика режима работы на данный ре
жим работы на входе рдновибратора 
формируется положительный перепад 
напряжения, который запускает одно- 30

ровки дифференциала, она снабжена 
датчиком оборотов двигателя, компара
тором и двухвходовым логическим эле
ментом И, своим выходом соединенным 
с электромагнитным клапаном, а вхо
дами - соответственно с выходом ком
паратора и выходом задатчика ¡зежима 
работы, причем один вход компаратора 
связан с датчиком оборотов двигателя, 
я 'другой - с пороговым блоком.
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