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Анотація – у статті розглянуті існуючи рульові механізми
із змінним передаточним відношенням, а також запропоновані
вдосконалення, які дають змогу отримати постійну чутливість
рульового керування на всіх швидкісних режимах.
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Постановка проблеми. У рамках існуючих механічних схем
кермових приводів чутливість задається передаточним відношенням
рульового керування W як правило незмінним (W - const) (Передаточ-
не відношення це відношення кута повороту керма до кута повороту
керованих коліс шасі).

Для зручності при маневруванні передаточне відношення ба-
жано знизити, а в транспортному (швидкісному) – підвищити [1].

Відомо, що тихохідні машини мають передаточне відношення
рульового керування - 4...6, а швидкісні  до 30. При проектуванні ру-
льового керування передаточне відношення вибирається досить вели-
ким, щоб забезпечити стійкість руху на підвищених швидкостях. Це
призводить до незручностей при маневруванні.

Аналіз останніх досліджень. Широко відомі спроби непрямого
подолання цього технічного протиріччя в рамках механічних схем.
Наприклад, технічні рішення, в основі яких лежить введення неліній-
ності в кінематику кермового привода. В межах малих відхилень ке-
рованих коліс від нейтрального положення призначається велике пе-
редатне відношення, тому що це характерно для швидкісних режимів.
Більші відхилення керованих коліс характерні для маневрування, тому
з ростом цієї величини передатне відношення знижується. Однак не
можна не відзначити, що такий підхід не знімає повністю суті техніч-
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ного протиріччя, в основі якого лежить лінійна залежність чутливості
від швидкості руху.

Кардинальне поліпшення керованості машин можливо на ос-
нові використання сучасних досягнень автоматики. Таким чином,
пропонується варіант рульового привода який забезпечує високу ке-
рованість транспортних засобів на всіх швидкісних режимах. (рис.1)

Рисунок 1 – Структурна схема рульового привода.

У структуру кермового привода входять такі пристрої:
- підсумовуючий механізм (Σм)
- сервопривод з мікропроцесорним керуванням.
- вимірювальні перетворювачі повороту керма (ВП1) і шви-

дкості транспортного засобу (ВП2).
У теперішній час пропонуються розробки, які в значній мірі

можуть вирішити поставлені задачі та подолати технічне протиріччя
[2, 3, 4, 5, 6, 7].

Часткове вирішення протиріччя пропонується авторами [2, 3, 4,
5]. У даних випадках запропоноване вдосконалення рульових колонок
транспортного засобу.

Так, наприклад,  вдосконалення рульової колонки транспорт-
ного засобу, запропоноване у [4] дасть змогу отримати змінне переда-
тне відношення рульового механізму, що призведе до поліпшення ма-
невреності МТА. Пристрій працює таким чином. При повороті рульо-
вого колеса в межах кута  α передача повороту відбувається через  ру-
льовий вал, планетарний редуктор і рульовий механізм. Це забезпечує
збільшене передатне відношення, так як при цьому  передача відбува-
ється з використанням передатних чисел і редуктора і рульового ме-
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ханізму разом.  При повороті рульового колеса на кут більший ніж кут
α штифт упирається в край паза труби і вал рульового колеса буде по-
вертатись разом з коронною шестернею редуктора, тим самим блоку-
вати роботу планетарного редуктора. При цьому передатне число ру-
льової колонки буде дорівнювати передатному числу тільки рульово-
го механізму. Але використання такої рульової колонки досить не ер-
гономічне в наслідок того, що зміна передатного відношення відбува-
ється ступінчасто.

У роботі [3] також наведене вдосконалення конструкції рульової
колонки транспортного засобу з метою отримання перемінного передат-
ного відношення рульового механізму. В цьому випадку рульову колон-
ку додатково облаштовують диференціальним механізмом, кроковим
двигуном, вимірювальними перетворювачами, які необхідні для отри-
мання інформації відносно швидкості руху та кута повороту рульового
колеса і передачі її до мікропроцесорного сервоприводу. Конструкція
працює наступним чином. Під час руху транспортного засобу, при обер-
танні рульового колеса відбувається обертання рульового валу, шесте-
рень диференціала  разом з корпусом диференціала, який поєднаний з
валом  приводу виконавчого механізму. Якщо виконувати маневруваль-
ні або корегувальні дії то до роботи включаються вимірювальні пере-
творювачі, які надають інформацію до мікропроцесорного сервоприво-
ду. Той, в свою чергу, корегує сигнал та подає його на кроковий двигун,
який через шестерні  провертає корпус диференціала  і вал  приводу ви-
конавчого механізму на необхідний кут.

Розробки, які наведені у [2,3,4,5] можна віднести до суто меха-
нічних. А в цьому випадку їх можливо використовувати лише на лег-
ких МТА, тому що вони не мають гідравлічного підсилювача.

Основні результати досліджень. Для вирішення питання орга-
нізації двоканального рульового керування була розроблена констру-
кція гідрооб’ємного рульового керування з постійною чутливістю [6].
Замість механічного диференціалу в управлінні використовується од-
ноконтурне гідрооб’ємне рульове управління з двома паралельно
включеними насосами-дозаторами: основним і корегуючим. Це дає
можливість корегувати чутливість рульового управління МТА на всіх
швидкісних режимах.

Для цього додатковий насос-дозатор  оснащений кроковим мік-
ропроцесорним сервоприводом з двома вимірювальними перетворюва-
чами, які пов’язані з рульовим валом та колесом транспортного засобу
таким чином,  щоб вимірювальні перетворювачі були пов’язані з мікро-
процесорним сервоприводом, який керує кроковим двигуном (рис.2).

Керуючі впливи здійснюються основним насосом-дозатором 1
– перший канал керування. Корегуючий вплив виконує кроковий дви-
гун  мікропроцесорного сервоприводу 9 через насос-дозатор 8 – дру-
гий канал керування. Формування корегуючого впливу здійснює мік-
ропроцесор сервоприводу, який використовує інформацію про інтен-
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сивність керуючих впливів та швидкість руху транспортного засобу з
відповідних вимірювальних перетворювачів. Сумарний вплив підси-
люється за рахунок енергії живлячого насоса 5, а потік підсилюється
за допомогою гідравлічно-керованого золотника 2 і подається на ви-
конуючий гідро-механізм 7.

Рисунок 2 – Система гідрооб’ємного рульового керування з по-
стійною чутливістю

У роботі [7] також розроблена конструкція рульового керуван-
ня транспортного засобу з підсилювачем. У конструкції, замість меха-
нічного диференціалу, для організації двоканального керування вико-
ристовується одноконтурне ГОРУ з додатковим насосом-дозатором,
який гідравлічно під’єднується паралельно основному насосу-
дозатору (рис.3). Додатковий насос-дозатор оснащений кроковим сер-
воприводом і призначений для організації корегуючих впливів.

Рисунок 3 – Двоканальне рульове керування транспортно-
го засобу з підсилювачем
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Підключення додаткового насоса-дозатора з кроковим сер-

воприводом паралельно до основного знімає реактивний момент на
рульовому колесі, розширює функціональні можливості рульового
керування, покращує ергономічність та якість керування транспор-
тним засобом.

Керуючі впливи здійснюються основним насосом-дозатором
1 – перший канал керування. Корегуючи впливи формуються кроко-
вим сервоприводом і здійснюються додатковим насосом-дозатором
8 – другий канал керування. Сумарний вплив підсилюється за раху-
нок енергії живлячого насосу 5, потік рідини підсилюється за раху-
нок гідравлічно-керованого золотника 2 і подається на виконуючий
гідромеханізм 7.

Висновки:
1.Розглянуті рульові механізми з постійною чутливістю для ле-

гких та важких МТА;
2.Запропоноване теоретичне структурна схема рульового керу-

вання із постійною чутливістю;
3. Запропоновані система гідрооб’ємного рульового керування

з постійною чутливістю та Двоканальне рульове керування транспор-
тного засобу з підсилювачем.
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ РУЛЕВЫХ МЕХАНИЗМОВ С
ПЕРЕМЕННЫМ ПЕРЕДАТОЧНЫМ ОТНОШЕНИЕМ

Бондар А.М.

Аннотация
В статье рассмотрены существующие рулевые механизмы с

переменным передаточным отношением, а также предложены пу-
ти совершенствования, которые дадут возможность получить по-
стоянную чувствительность рулевого управления на всех скоро-
стных режимах.

IMPROVEMENT OF STEERING MECHANISMS WITH THE
VARIABLE TRANSFER RELATION.

А. Bondar

Summary
The summary - in article existing steering mechanisms with the

variable transfer relation are considered, and also improvements
which give the chance to receive constant sensitivity of the steering
mechanism on all high-speed modes are offered.


