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(54 ) (57) УСТЮЙСТВО АВТОМАТИЧЕСКО­
ГО УПРАВЛЕНИЯ БЛОКИРОВКОЙ ДИФФЕРЕН­
ЦИАЛА ТРАНСПОРТНОГО СРЕДСТВА, содер­
жащее гидрораспределитель, механи­
чески связанный с подвижным элемен- 
;том рулевого управления и гидрав­

лически соединённый соответственно 
с источником давления, муфтой бло­
кировки дифференциала и атмосферой, 
электропневматический клапан и два 
тахометрических датчика, механичес­
ки связанные, с соответствующими 
ведущими колесами транспортного < 
средства, о т л и ч а ю щ е е с я  
тем, что, с целью повышения точнос­
ти регулирования момента трения муф­
ты блокировки дифференциала, оно 
снабжено широтно-импульсным модуля­
тором и вычитающим блоком, входы 
которого электрически связаны с та- 
хометрическими датчиками, а выход - 
с широтно-импульсныи модулятором, 
при этом последний соединен с 
электромагнитом элек.троп невматичес- 
кого клапана, выполненного двухпо- 
{зиционньм и соединенного с муфтой 
1 блокировки дифференциала.
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.Изобретение относится к машино­
строению и касается транспортных 
средств, преимущественно колесных.

Известно устройство автоматичес­
кого управления блокировкой диффе­
ренциала транспортного средства, со- 5 
держащее распределитель, -механичес­
ки связанный с подвижным элементом 
рулевого управления и соединенный 
с насосом, муфтой блокировки диффе­
ренциала и сливом [lj . 1 0

Известное устройство имеет недос­
таточную долговечность трансмиссии 
транспортного средства из-за циркуля­
ции мощности, возникающей при вклю­
ченной блокировке. 1 5

Известно также устройство автомати­
ческого управления блокировкой 
дифференциала транспортного средст­
ва, содержащее гидрораспределитель, 
механически' связанный с подвижным, 
элементом рулевого управления и 
гидравлически соединенный соответст­
венно с источником давления, муфтой 
блокировки дифференциала и атмос­
ферой, электропневматический клапан 
и два тахометрических датчика, ме- "  
ханически связанные с соответствую­
щими ведущими колесами транспортно­
го средства [2J .

Недостаток известного устрой­
ства заключается в низкой точности 30 
регулирования момента трения муфты 
блокировки дифференциала. Это объ­
ясняется тем, что редукционный 
электрогидравлический клапан обла­
дает невысокой точностью следящего , 35 
действия из-за низкого быстродей­
ствия и гистерезисного характера 
изменения магнитной индукции. Кро­
ме большой инерционности таких кла­
панов, их существенным недостатком 40 
является возникновение радиальных 
сил, которые превосходят полезные 
тяговые усилия, поэтому даже при 
самой тщательной регулировке опор­
ных пружин нельзя гарантировать ^
бесперебойную работу устройства.
Кроме того, редукционный электро­
гидравлический клапан имеет нап­
ряженный тепловой режим электромаг­
нитов и возможность отказа их при „  
перегревах, большую чувствительность 
к механическим повреждениям и внеш­
ним воздействиям. Отсутствие уст­
ройства, которое вычисляло бы раз­
ность напряжений тахометрических 
датчиков, свидетельствует о низкой 55 
точности системы и не позволяет 
гарантировать пропорциональность 
между разностью оборотов ведущих 
колес и разностью напряжений выше­
указанных датчиков. 60

Цель изобретений - повышение 
точности регулирования момента тре­
ния муфты блокировки дифференциала.

Поставленная цель достигается 
тем, что устройство автоматическо- $ 5

го управления блокировкой дифферен­
циала транспортного средства, со­
держащее гидрораспределитель, ме­
ханически связанный с подвижным 
элементом рулевого управления и 
гидравлически соединенный соответ­
ственно с источником давления, муф­
той блокировки дифференциала и ат­
мосферой, электропневматический кла­
пан и два тахометрических датчика, 
механически связанные с соответст­
вующими ведущими колесами транспорт­
ного средства, снабжено широтно­
импульсным модулятором и вычитаю­
щим блоком, входы которого электри­
чески связаны с тахометрическими 
датчиками, а. выход - с широтно-им-' 
пульсным модулятором, при этом пос­
ледний соединен с электромагнитом 
электропневматического клапана, 
выполненного двухпозиционным и сое­
диненного с муфтой блокировки диф­
ференциала.

На чертеже . изображена схема уст­
ройства автоматического управления 
блокировкой дифференциала транспорт­
ного средства.

Схема включает два тахометричес­
ких датчика 1, связанных с ведущи­
ми колесами 2, причем имеется гид­
рораспределитель 3, механически 
связанный с одним' из подвижных эле­
ментов 4 рулевого управления и сое­
диненный с источником 5 давления, 
муфтой 6 блокировки дифференциала 7 
и атмосферой. Кроме того, установ­
лен электропневматический клапан В, 
который связан с гидрораспределите­
лем 3 и силовым цилиндром 9 муфты 6 
блокировки, а входы электронного 
вычитающего блока 10 соединены с 
тахометрическими датчиками 1, При 
этом выход упомянутого вычитающего 
блока 10 соединен с широтно-импульс­
ным модулятором 11, который, в свою 
очередь, связан с электромагнитом 
электропневматического клапана 8, 
последний трубопроводом 12 соеди­
нен с распределителем, который так­
же связан магистралью 13 с силовым 
цилиндром.

Устройство работает следующим 
образом.

При прямолинейном движении транс­
портного средства гидрораспредели­
тель 3 находится во второй позиции, 
при которой источник 5 давления сое­
динен с электропневматичееким клапа­
ном 8, который при отсутствии элект­
рического сигнала соединяет муфту 6 
с атмосферой. Кроме того, магистраль 
13 также отсоединена от источника 
5 давления гидрораспределителем 3,

Если разность оборотов ведущих 
1колес 2 отсутствует, то разность 
напряжений на выходе тахометричес­
ких датчиков 1 также отсутствует.
Л результате на выходе вычитающего
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блока 10 электрический сигнал равен 
нулю, и в этом случае широтно-им­
пульсный модулятор 11 не вырабатыва­
ет электрический сигнал. При воз­
никновении разницы оборотов веду­
щих колес 2 из-за буксования веду­
щих колес на прямолинейном участ­
ке возникает разность напряжений 
на выходе тахометрическпх датчиков 
1, которая вычисляется с помощью 
вычитающего блока 10, с помощью 
широтно-импульсного модулятора 11 
вышеуказанная разность напряжений 
преобразовывается в серию прямо­
угольных электрических импульсов, 
длительность которых пропорциональ­
на величине разницы оборотов веду­
щих колес 2. Эти импульсы поступа­

ют на вход электромагнитного клапа­
на В. При поступлении очередного 
импульса на вход электромагнитного 
клапана 8 последний соединяет сило­
вой цилиндр с источником 5'давле- 

5 ния, а при отсутствии импульса - с 
атмосферой. В результате в силовом 
цилиндре 9 происходит периодическое 
нарастание давления, пропорциональ­
ное изменяющейся разнице оборотов 

10 ведущих колес. Следовательно, момент 
трения муфты 6 блокировки будет 
изменяться пропорционально упомя- * 
нутой разнице оборотов, т.е. обес­
печивается следящий принцип управ- 

15 ления блокирующим моментом в зави­
симости от фактического^ буксования 
ведущих колес.

ВНИИПИ Заказ 9490/21 Тираж 675 Подписное 
Филиал ППП "Патент", г. Ужгород, ул. Проектная,.4


