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압력 보상 밸브(21a, 21b)의 각각의 목표 보상 차압을 펌프 토출압과 최고 부하압과의 차압에 의해 설정하고 또한 목

표 LS 차압을 엔진(1)의 회전수에 의존하는 가변치로서 설정한 유압 구동 장치에 있어서, 최고 부하압 라인(35)에 고

정 스로틀(32)과 신호압 가변 릴리프 밸브(33)를 배치하고, 그 릴리프 설정압(P LMAX0 )을 목표 LS 차압(P GR ), 메

인 릴리프 밸브(30)의 설정압(P R )에 대하여, P LMAX0 = P R - P GR + α(α는 P GR 보다 작은 값)로 되도록 설정

한다. 이에 따라 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴

리프 밸브의 설정압에 달해도, 압력 보상 밸브가 폐쇄되지 않고, 또한 다른 액추에이터가 증속(增速)되지 않아, 우수한

복합 조작성이 얻어진다.

대표도

도 1

색인어

압력 보상 밸브, 엔진, 고정 스로틀, 액추에이터, 가변 릴리프 밸브.

명세서

기술분야

본 발명은, 유압 펌프의 토출압이 복수의 액추에이터의 최고 부하압보다 목표 차압만큼 높아지도록 로드 센싱(load s

ensing) 제어하고 또한 복수의 방향 전환 밸브의 전후 차압을 각각 압력 보상 밸브에 의해 제어하는 유압 셔블 등의 

건설 기계의 유압 구동 장치에 관한 것이며, 특히 압력 보상 밸브의 각각의 목표 보상 차압을 유압 펌프의 토출압과 

복수의 액추에이터의 최고 부하압과의 차압에 의해 설정하고, 또한 로드 센싱 제어의 목표 차압을 엔진의 회전수에 

의존하여 가변적으로 설정한 유압 구동 장치에 관한 것이다.

배경기술

유압 펌프의 토출압이 복수의 액추에이터의 최고 부하압보다 목표 차압만큼 높아지도록 로드 센싱 제어하는 유압 구

동 장치는 로드 센싱 시스템(이하, 적당히 LS 시스템이라고 함)이라고 불려지고 있으며, 이 LS 시스템에서는, 통상, 

복수의 방향 전환 밸브의 전후 차압을 각각 압력 보상 밸브에 의해 제어하고, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 

복합 조작 시에 부하압의 대소에 관계없이 방향 전환 밸브의 개구 면적에 따른 비율로 압유를 공급할 수 있도록 하고 

있다.

이러한 LS 시스템에 있어서, 일본국 특개평 10(1998)-196604호 공보에는, 유압 펌프의 토출압과 복수의 액추에이

터의 최고 부하압과의 차압(差壓)(이하, LS 차 압이라고 함)을 압력 보상 밸브로 유도하여, 압력 보상 밸브의 각각의 

목표 보상 차압을 LS 차압에 의해 설정하고, 또한 로드 센싱 제어의 목표 차압(이하, 목표 LS 차압이라고 함)을 엔진

의 회전수에 의존하여 가변적으로 설정한 유압 구동 장치가 기재되어 있다

압력 보상 밸브의 각각의 목표 보상 차압을 LS 차압에 의해 설정함으로써, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복

합 동작 시에, 유압 펌프의 토출 유량이 복수의 방향 전환 밸브가 요구하는 유량에 충족되지 않는 포화(飽和) 상태로 

되었을 때, 포화의 정도에 따라 LS 차압이 저하되고, 이에 따라 압력 보상 밸브의 목표 보상 차압도 작아지므로, 유압 

펌프의 토출 유량을 각각의 액추에이터가 요구하는 유량의 비로 재분배할 수 있다. 이것은 일본국 특개소 60(1985)-

11706호 공보에 기재된 발명의 생각에 기인하고 있다.

목표 LS 차압을 엔진의 회전수에 의존하여 가변적으로 설정함으로써, 엔진 회전수를 내린 경우에는 그에 따라 목표 L

S 차압이 작아지므로, 방향 전환 밸브의 조작 레버를 정격(定格) 시와 동일 입력량 조작해도, 액추에이터에 공급되는 

압유의 유량이 줄어, 속도가 늦어진다. 이 때문에, 엔진 회전수에 따른 액추에이터 속도로 할 수 있어 미조작성(微操

作性)을 향상할 수 있다.

또, LS 시스템에 있어서, GB2195745A에는, 최고 부하압을 신호압으로서 검출하는 최고 부하압 라인에 신호압 릴리

프 밸브를 설치하고, 이 신호압 릴리프 밸브의 설정압을 메인 릴리프 밸브의 설정압보다도 낮게 하고, 이 신호압 릴리

프 밸브로 상한이 규제된 최고 부하압을 압력 보상 밸브로 유도하도록 한 것이 기재되어 있다. 이와 같이 최고 부하압

라인에 신호압 릴리프 밸브를 설치함으로써, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추

에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달해, 유압 펌프의 토출압과 최고 부하압이 동일하게 되어도, 최고 

부하압 라인의 신호압은 유압 펌프의 토출압보다 내려가므로, 압력 보상 밸브가 전폐(全閉)되어 모든 액추에이터가 

정지되는 것을 방지할 수 있다.

발명의 상세한 설명
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그러나, 상기 종래 기술에는 다음과 같은 문제가 있다.

일본국 특개평 10-196604호 공보에 기재된 종래 기술에서는, 상기와 같이 LS 차압을 압력 보상 밸브로 유도하여 목

표 보상 차압으로 하고 있다. 이 때문에 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이

터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달하여, 유압 펌프의 토출압과 최고 부하압이 동일하게 되면, LS 차압이 

0으로 되어 모든 압력 보상 밸브가 전폐된다. 그 결과, 릴리프압에 달하고 있지 않은 다른 액추에이터에도 압유가 공

급되지 않게 되어, 모든 액추에이터가 정지되어 버린다.

일본국 특개평 10-196604호 공보에 기재된 유압 구동 장치의 최고 부하압 라인에 GB2195745A 기재의 신호압 릴

리프 밸브를 설치함으로써, 상기와 같이 유압 펌프의 토출압과 최고 부하압이 동일하게 되어도, 검출 라인의 신호압은

유압 펌프의 토출압보다 내려가므로, 압력 보상 밸브가 전폐되어 모든 액추에이터가 정지되는 것을 방지할 수 있다. 

그러나, 이 경우에는, 새로운 문제를 발생시킨다.

일본국 특개평 10-196604호 공보에 기재된 유압 구동 장치에서는, 목표 LS 차압을 엔진의 회전수에 의존하여 가변

적으로 설정하고 있다. 이 때문에, 엔진 회전수가 정격(定格) 회전수에 있을 때와 엔진 회전수를 낮게 설정했을 때에

는 목표 LS 차압이 상이하여, 전자보다 후자 쪽이 목표 LS 차압은 작아지고, 이에 따라 실제의 LS 차압도 작아진다. 

따라서, 신호압 릴리프 밸브의 설정압을 정격 회전 시의 LS 차압만큼 메인 릴리프 밸브의 설정압보다 낮게 설정했다

고 하면, 정격 회전 시는, 액추에이터의 부하압이 낮아 메인 릴리프 밸브가 작동하지 않을 때의 LS 차압과 부하압이 

메인 릴리프 밸브의 설정압까지 상승했을 때의 유압 펌프의 토출압과 검출 라인의 신호압과의 차압은 동일하며, 압력

보상 밸브의 목표 보상 차압은 변화되지않는다. 그러나, 엔진 회전수를 낮게 설정했을 때에는, LS 차압은 상기와 같이

정격 회전 시와 비교하여 낮아지는 데 대하여, 신호압 릴리프 밸브의 설정압과 메인 릴리프 밸브의 설정압 차압은 정

격 회전 시의 LS 차압분이기 때문에, 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압까지 상승했을 때의 유압 펌프의 토출압과 

검출 라인의 신호압과의 차압은 액추에이터의 부하압이 낮아 메인 릴리프 밸브가 작동하지 않을 때의 LS 차압보다 

커지고, 압력 보상 밸브의 목표 보상 차압은 증가한다. 그 결과, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에

어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달하면, 그 이외의 액추에이터에는 지금까지보다

도 많은 압유가 공급되고, 증속(增速)되어 버려, 복합 조작성이 현저히 손상된다.

본 발명의 제1 목적은 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메

인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 다른 액 추에이터가 정지되지 않고, 복합 조작성이 우수한 유압 구동 장치를 제공

하는 것이다.

본 발명의 제2 목적은 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메

인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 다른 액추에이터가 증속되지 않아, 복합 조작성이 우수한 유압 구동 장치를 제공

하는 것이다.

(1) 상기 제1 목적을 달성하기 위해, 본 발명은 엔진과, 이 엔진에 의해 구동되는 가변 용량형의 유압 펌프와, 이 유압 

펌프로부터 토출되는 압유에 의해 구동되는 복수의 액추에이터와, 상기 유압 펌프로부터 상기 복수의 액추에이터에 

공급되는 압유의 유량을 각각 제어하는 복수의 방향 전환 밸브와, 상기 복수의 방향 전환 밸브의 전후 차압을 각각 제

어하는 복수의 압력 보상 밸브와, 상기 유압 펌프의 토출압이 상기 복수의 액추에이터의 최고 부하압보다 목표 차압

만큼 높아지도록 로드 센싱 제어하는 펌프 제어 수단과, 상기 유압 펌프의 토출압의 상한을 규제하는 메인 릴리프 밸

브를 구비하고, 상기 복수의 압력 보상 밸브의 각각의 목표 보상 차압을, 상기 유압 펌프의 토출압과 상기 복수의 액추

에이터의 최고 부하압과의 차압에 따라 설정하는 동시에, 상기 로드 센싱 제어의 목표 차압을 상기 엔진의 회전수에 

의존하는 가변치로서 설정한 유압 구동 장치에 있어서, 상기 유압 펌프의 토출압이 상기 메인 릴리프 밸브의 설정압

까지 상승할 때, 상기 복수의 압력 보상 밸브의 목표 보상 차압으로서, 상기 유압 펌프의 토출압과 상기 복수의 액추에

이터의 최고 부하압과의 차압은 상이한 보정치를 설정하는 목표 보상 차압 보정 수단을 설 치하는 것으로 한다.

이와 같이 목표 보상 차압 보정 수단을 설치하고, 유압 펌프의 토출압이 메인 릴리프 밸브의 설정압까지 상승할 때, 

목표 보상 차압으로서 유압 펌프의 토출압과 최고 부하압의 차압과는 상이한 보정치를 설정함으로써, 복수의 액추에

이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 

목표 보상 차압은 0으로 되지 않고, 압력 보상 밸브는 폐쇄되지 않기 때문에, 다른 액추에이터에 압유를 공급할 수 있

다. 이 때문에 다른 액추에이터가 정지되지 않아, 양호한 복합 조작성이 확보된다.

(2) 또, 상기 제2 목적을 달성하기 위해, 본 발명은, 상기 (1)에 있어서, 상기 보정치는 상기 엔진의 회전수에 의존하는

가변치인 것으로 한다.

이에 따라 엔진 회전수가 낮아져, 엔진 회전수에 의존하는 가변치로서 설정한 로드 센싱 제어의 목표 차압이 작아져

도, 그에 따라 목표 보상 차압으로서 설정되는 보정치를 작게 할 수 있게 되기 때문에, 복수의 액추에이터를 동시에 구

동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 로드 센싱 제어의 

목표 차압보다도 목표 보상 차압이 커지지 않아, 다른 액추에이터가 증속되지 않고, 양호한 복합 조작성이 확보된다.

(3) 또, 상기 제2 목적을 달성하기 위해, 본 발명은, 상기 (1)에 있어서, 상기 보정치는, 상기 엔진의 회전수에 의존하

는 가변치로서 설정한 상기 로드 센싱 제어의 목표 차압과 동일하거나 그보다도 작은 값인 것으로 한다.

이에 따라 엔진 회전수가 낮아져, 엔진 회전수에 의존하는 가변치로서 설정 한 로드 센싱 제어의 목표 차압이 작아져

도, 그에 따라 목표 보상 차압으로서 설정되는 보정치가 작아지기 때문에, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합

조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 로드 센싱 제어의 목표 차압보

다도 목표 보상 차압이 커지지 않아, 다른 액추에이터가 증속되지 않고, 양호한 복합 조작성이 확보된다.

(4) 상기 (1)에 있어서, 바람직하게는, 상기 목표 보상 차압 보정 수단은, 상기 최고 부하압을 검출하는 최고 부하압 

라인에 설치되고, 이 최고 부하압 라인으로 검출되는 최고 부하압의 상한을 상기 메인 릴리프 밸브의 설정압보다도 

상기 보정치분만큼 낮게 하는 신호압 릴리프 밸브를 가진다.
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이에 따라 유압 펌프의 토출압이 메인 릴리프 밸브의 설정압까지 상승할 때, 최고 부하압 라인에 신호압으로서 검출

되는 최고 부하압은, 메인 릴리프 밸브의 설정압보다도 보정치분만큼 낮아져, 목표 보상 차압으로서 설정되는 보정치

는 유압 펌프의 토출압과 복수의 액추에이터의 최고 부하압과의 차압과는 상이한 것으로 된다.

(5) 또, 상기 제2 목적을 달성하기 위해, 본 발명은, 상기 (4)에 있어서, 상기 신호압 릴리프 밸브는 가변 릴리프 밸브

이며, 이 가변 릴리프 밸브는 그 릴리프 설정압을 P LMAX0 , 상기 로드 센싱 제어의 목표 차압을 P GR , 상기 메인 릴

리프 밸브의 설정압을 P R 로 할 때,

P LMAX0 = P R - P GR + α

(α는 P GR 보다 작은 값)

으로 되도록 릴리프 설정압(P LMAX0 )을 설정하는 것으로 한다.

이에 따라 목표 보상 차압 보정 수단에 의해 목표 보상 차압으로서 설정되는 보정치는, P R - P LMAX0 = P GR - α

로 되고, P GR (엔진의 회전수에 의존하는 가변치로서 설정한 로드 센싱 제어의 목표 차압)보다도 작은 값이 된다. 이

때문에, 상기 (3)에서 설명한 것과 같이, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이

터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 로드 센싱 제어의 목표 차압보다도 목표 보상 차압이 커지지 않

아, 다른 액추에이터가 증속되지 않고, 양호한 복합 조작성이 확보된다.

또, 목표 보상 차압으로서 설정되는 보정치를 P GR 이 아니라, 그것보다도 작은 P GR - α로 함으로써, 동일 릴리프 

설정압 P LMAX0 상당의 신호압을 사용하는 펌프 제어 수단의 로드 센싱 제어를 안정되게 행할 수 있어, 시스템의 안

정화를 도모할 수 있다.

(6) 또한, 상기 제2 목적을 달성하기 위해, 본 발명은, 상기 (1)에 있어서, 상기 목표 보상 차압 보정 수단은 상기 유압 

펌프의 토출압이 상기 메인 릴리프 밸브의 설정압으로 상승되기 직전에 상기 목표 보상 차압을 상기 유압 펌프의 토

출압과 상기 복수의 액추에이터의 최고 부하압과의 차압으로부터 상기 로드 센싱 제어의 목표 차압으로 전환하는 선

택 밸브를 가지는 것으로 한다.

이에 따라 유압 펌프의 토출압이 메인 릴리프 밸브의 설정압으로 상승할 때 목표 보상 차압(보정치)으로서 로드 센싱 

제어의 목표 차압이 설정되기 때문에, 상기 (3)에서 설명한 것과 같이, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조

작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 로드 센싱 제어의 목표 차압보다도

목표 보상 차압이 커지지 않아, 다른 액추에이터가 증속되지 않고, 양호한 복합 조작성이 확보된다.

또, 이와 같이 선택 밸브를 사용하여 신호압을 전환함으로써, 펌프 제어 수단의 로드 센싱 제어에서는 릴리프 후에도 

유압 펌프의 토출압과 복수의 액추에이터의 최고 부하압과의 차압을 사용할 수 있기 때문에, 로드 센싱 제어를 안정

되게 행할 수 있어, 시스템의 안정화를 도모할 수 있다.

도면의 간단한 설명

도 1은 본 발명의 제1 실시예에 의한 유압 구동 장치를 나타내는 유압 회로도이다.

도 2는 신호압 가변 릴리프 밸브의 오버 라이드 특성을 나타내는 도면이다.

도 3은 실제의 최고 부하압과 신호압 가변 릴리프 밸브에 의해 제어되는 신호압 라인의 압력(신호압)과의 관계를 나

타내는 도면이다.

도 4는 비교예 1을 나타내는 유압 회로도이다.

도 5는 비교예 1에서 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 스트로크, 선회각 속도, 펌프 토출압, 최고 부하압,

목표 보상 차압의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 6은 비교예 2를 나타내는 유압 회로도이다.

도 7은 비교예 2에서 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 스트로크, 선회각 속도, 펌프 토출압, 신호압, 목표

보상 차압의 시간 변화, 및 비교예 3에서 엔진 회전수를 정격으로 하여 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 동

일 상태량의 시간적 변화를 나타내는 도면이다.

도 8는 비교예 3을 나타내는 유압 회로도이다.

도 9는 비교예 3에서 엔진 회전수를 정격보다 낮게 하여 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 스트로크, 선회

각 속도, 펌프 토출압, 신호압, 목표 보상 차압의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 10은 본 발명의 제1 실시예에서 엔진 회전수를 정격으로 하여 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 스트

로크, 선회각 속도, 펌프 토출압, 신호압, 목표 보상 차압의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 11은 본 발명의 제1 실시예에서 엔진 회전수를 정격보다 낮게 하여 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 

스트로크, 선회각 속도, 펌프 토출압, 신호압, 목표 보상 차압의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 12는 본 발명의 제2 실시예에 의한 유압 구동 장치를 나타내는 유압 회로도이다.

도 13은 본 발명의 제2 실시예에서 엔진 회전수를 정격으로 하여 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 스트

로크, 선회각 속도, 펌프 토출압, 신호압, 목표 보상 차압의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 14는 본 발명의 제2 실시예에서 엔진 회전수를 정격보다 낮게 하여 붐 인상과 선회를 복합하여 행하였을 때의 붐 

스트로크, 선회각 속도, 펌프 토출압, 신호압, 목표 보상 차압의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 15는 본 발명의 제3 실시예에 의한 유압 구동 장치를 나타내는 유압 회로도이다.

도 16은 본 발명의 제4 의 실시예에 의한 유압 구동 장치를 나타내는 유압 회로도이다.

실시예
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이하, 본 발명의 실시예를 도면을 사용하여 설명한다.

도 1은 본 발명의 제1 실시예에 의한 유압 구동 장치를 나타내는 것이며, 이 유압 구동 장치는 엔진(1)과, 유압원(2)과

, 밸브 장치(3)와, 복수의 액추에이터(4a, 4b, ···)와, 목표 LS 차압 생성 회로(5)를 구비하고 있다.

유압원(2)은, 엔진(1)에 의해 구동되는 가변 용량형의 유압 펌프(10)및 고정용량형의 파일럿 펌프(11)와, 유압 펌프(1

0)의 경사 회전(용량)을 제어하는 LS ·마력 제어 레귤레이터(12)를 가지며, LS ·마력 제어 레귤레이터(12)는 유압 

펌프(10)의 토출압이 높아지면 유압 펌프(10)의 경사 회전을 줄이는 마력 제어 경사 회전 액추에이터(12a)와, 유압 

펌프(10)의 토출압이 복수의 액추에이터(4a, 4b, ···)의 최고 부하압보다 목표 차압만큼 높아지도록 로드 센싱 제

어하는 LS 제어 밸브(12b) 및 LS 제어 경사 회전 액추에이터(12c)를 구비하고 있다.

LS 제어 밸브(12b)는 액추에이터(12c)를 감압하여 유압 펌프(10)의 경사 회 전을 늘리는 측에 위치하는 수압부(12d)

와, 액추에이터(12c)를 증압(增壓)하여 유압 펌프(10)의 경사 회전을 줄이는 측에 위치하는 수압부(12e)를 가지며, 

수압부(12d)에는 목표 LS 차압 생성 회로(5)의 압력 제어 밸브(51)(후술)의 출력압인 로드 센싱 제어의 목표 차압, 즉

목표 LS 차압이 유도되고, 수압부(12e)에는 압력 제어 밸브(34)(후술)의 출력압(통상은 유압 펌프(10)의 토출압과 최

고 부하압과의 차압, 즉 LS 차압)이 로드 센싱 제어 신호압으로서 유도된다. 도면 중, LS 제어 밸브(12b)의 탱크 포트

에 접속되는 라인에 붙인 * 표시는, 유압 펌프(10)의 입력측 탱크 라인으로부터 분기(分岐)되는 라인에 붙인 * 표시로

접속되는 것을 의미한다.

밸브 장치(3)는, 액추에이터(4a, 4b, ···)에 대응하는 밸브 섹션(3a, 3b, ···)과 그 이외의 밸브 섹션(3p)을 가

지며, 밸브 섹션(3a, 3b, ···)에는 클로즈드 센터형의 복수의 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···), 복수의 압력 보상

밸브(21a, 21b, ···), 최고 부하압 검출 회로의 일부를 구성하는 셔틀 밸브(22a, 22b, ···)가 배치되고, 밸브 

섹션(3p)에는 메인 릴리프 밸브(30), 가변 언로드 밸브(31), 고정 스로틀(32)과 신호압 가변 릴리프 밸브(33)와, 상기 

압력 제어 밸브(34)가 배치되어 있다.

방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)는 유압 펌프(10)의 토출 라인(7)에 이어지는 압유 공급 라인(8)에 접속되어, 유압 

펌프(2)로부터 액추에이터(4a, 4b, ···)에 공급되는 압유의 유량과 방향을 각각 제어한다. 또, 방향 전환 밸브(20a,

20b, ···)에는 각각 액추에이터(4a, 4b, ···)의 구동 시에 그들의 부하압을 인출하는 부하 포트(23a, 23b, ·

··)가 설치되고, 이들 부하 포트(23a, 23b, ···)에 인출된 부하압이 각각 셔틀 밸브(22a, 22b, ···)의 입력 

포트의 한 쪽으로 유도된다. 셔틀 밸브(22a, 22b, ···)는 토너먼트 방식으로 접속되어 있고, 이에 따라 최종단의 

셔틀 밸브(22a)의 출력 포트에 접속된 최고 부하압 라인(35)에 최고 부하압이 신호압으로서 검출된다.

압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)는 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 상류측에 배치되고, 방향 전환 밸브(20a, 2

0b, ···)의 미터인 스로틀부의 전후 차압을 동일하게 하도록 제어하는 것이다. 이 목적을 위하여, 압력 보상 밸브(

21a, 21b, ···)는 각각 개방 방향 작동의 수압부(25a, 25b, ··· 및 26a, 26b, ···)와 폐쇄 방향 작동의 수압

부(27a, 27b, ···)를 가지며, 수압부(25a, 25b, ···)에는 압력 제어 밸브(34)의 출력압(통상은 LS 차압)이 유

도되고, 수압부(26a, 26b, ···)에 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 상기 부하 포트(23a, 23b, ···)에 인출

된 액추에이터(4a, 4b, ···)의 부하압(방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 미터인 스로틀부의 하류측 압력)이 유

도되고, 수압부(27a, 27b, ···)에는 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 미터인 스로틀부의 상류측 압력이 유도

되어, 수압부(25a, 25b, ···)에 유도되는 압력 제어 밸브(34)의 출력압(통상은 LS 차압)에 따라 상기 출력압을 목

표 보상 차압으로서 설정하고, 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 전후 차압을 상기 목표 보상 차압과 동일하게 하

도록 제어한다.

이와 같이 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)를 구성함으로써, 복수의 액추 에이터(4a, 4b, ···)를 동시에 구동하

는 복합 조작 시에 부하압의 대소에 관계없이 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 미터인 스로틀부의 개구 면적에 따

른 비율로 압유를 공급할 수 있게 된다. 또, 복합 동작 시에, 유압 펌프(10)의 토출 유량이 방향 전환 밸브(20a, 20b, 

···)가 요구하는 유량에 충족시키지 못하는 포화 상태로 되어도, 포화의 정도에 따라 LS 차압이 저하되고, 이에 따

라 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)의 목표 보상 차압도 작아지므로, 유압 펌프(10)의 토출 유량을 각각의 액추에이

터(4a, 4b, ···)가 요구하는 유량의 비로 재분배할 수 있다.

메인 릴리프 밸브(30)는 압유 공급 라인(8)에 접속되어, 유압 펌프(10)의 토출압의 상한을 규제하는 것이며, 릴리프압

을 설정하는 스프링(30a)을 가지고 있다.

가변 언로드 밸브(31)는 동일하게 압유 공급 라인(8)에 접속되어, 유압 펌프(10)의 토출압과 최고 부하압과의 차압을 

압력 제어 밸브(51)의 출력압인 목표 LS 차압보다도 약간 큰 값으로 제한하도록 작동한다. 이 목적을 위하여, 가변 언

로드 밸브(31)는 폐쇄 방향 작동의 수압부(31a, 31b)와 폐쇄 방향 작동의 스프링(31c), 및 개방 방향 작동의 수압부(

31d)를 가지며, 수압부(31a, 31b)에 각각 최고 부하압 라인(35)의 압력(최고 부하압) 및 압력 제어 밸브(51)의 출력

압인 목표 LS 차압이 유도되고, 수압부(31d)에 유압 펌프(10)의 토출압이 유도된다.

고정 스로틀(32)및 신호압 가변 릴리프 밸브(33)는 유압 펌프(10)의 토출압이 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압까지 상

승될 때, 최고 부하압 라인(35)에 검출된 최고 부하압을 보정하여 압력 제어 밸브(34)의 출력압이 0으로 되지 않도록 

하는 것이며, 고정 스로틀(32)은 최고 부하압 라인(35)의 도중에 설치되고, 신호압 가변 릴리프 밸브(33)는 최고 부하

압 라인(35)의 고정 스로틀(32)보다 하류측 부분(이하, 신호압 라인이라고 함)(35a)에 접속되어, 신호압 라인(35a)에 

검출되는 최고 부하압의 상한을 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압보다도 압력 제어 밸브(51)의 출력압인 목표 LS 차압

분으로부터 LS 제어 조정치(α)(LS 제어 밸브(12b)의 제어성을 확보하기 위한 값; 후술)을 뺀 값만큼 낮게 한다. 이 

목적을 위하여, 신호압 가변 릴리프 밸브(33)는 릴리프압의 설정 수단으로서 폐쇄 방향 작동의 스프링(33a)과 개방 

방향 작동의 수압부(33b)를 가지며, 수압부(33b)에 압력 제어 밸브(51)의 출력압인 목표 LS 차압을 유도하여, 스프링

(33a)의 설정치와 목표 LS 차압과의 차이의 값으로 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압(P LMAX0 )(후술)을 부여하는 동

시에, 그 스프링(33a)의 설정치는 메인 릴리프 밸브(30)의 스프링(30a) 설정치의 압력(설정압(P R ))보다 상기 α분
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만큼 큰 값으로 설정한다. 이에 따라 신호압 라인(35a)으로 검출되는 최고 부하압이 스프링(33a) 설정치의 압력(= 메

인 릴리프 밸브(30)의 설정압 + α)으로부터 목표 LS 차압을 뺀 값까지 상승하면 신호압 가변 릴리프 밸브(33)가 작

동하여, 검출되는 최고 부하압이 그 이상으로는 오르지 않게 된다.

압력 제어 밸브(34)는 압유 공급 라인(8)의 압력(유압 펌프(10)의 토출압)과 신호압 라인(35a)의 압력(최고 부하압)

과의 차압을 절대압으로서 출력하는 차압 발생 밸브이고, 증압 방향 작동의 수압부(34a)와 감압 방향 작동의 수압부(

34b, 34c) 를 가지며, 수압부(34a)에 압유 공급 라인(8)의 압력이 유도되고, 수압부(34b, 34c)에 각각 신호압 라인(3

5a)의 신호압과 자체 출력압이 유도되고, 이들 압력의 밸런스로 파일럿 펌프(11)의 압력을 기초로 압유 공급 라인(8)

의 압력과 신호압 라인(35a)의 신호압과의 차압(LS 차압)과 동일한 압력을 신호압 라인(36)에 출력한다. 이 압력 제

어 밸브(34)의 출력압은 신호압 라인(36a, 36b)을 통해 LS 제어 밸브(12b)의 수압부(12e) 및 압력 보상 밸브(21a, 2

1b, ···)의 수압부(25a, 25b, ···)로 유도된다.

그리고, 압력 제어 밸브(34)에 의해 LS 차압을 절대압으로서 출력하는 구성은 일본국 특개평 10-89304호 공보에 기

재된 발명의 제안에 의한 것이다.

목표 LS 차압 생성 회로(5)는 유량 검출 밸브(50)와 압력 발생 밸브(51)를 가지며, 유량 검출 밸브(50)는 스로틀부(5

0a))를 가지며 또한 그 스로틀부(50a)가 파일럿 펌프(11)의 토출 라인(9)에 배치되어 있다. 토출 라인(9)의 유량 검출

밸브(50)보다 하류측 라인(9a)에는 파일럿 유압원으로서의 원압(元壓)을 규정하는 릴리프 밸브(40)가 접속되고, 라인

(9a)은, 예를 들면 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)를 전환 조작하기 위한 파일럿압을 생성하는 리모트 컨트롤 밸브

(도시하지 않음)에 접속되어 있다. 또, 라인(9a)은 분기 라인(9b)을 통해 상기 압력 발생 밸브(34)의 입력 포트에 접속

되어, 압력 발생 밸브(34)의 유압원으로서 사용된다.

유량 검출 밸브(50)는 토출 라인(9)을 흐르는 압유의 유량을 스로틀부(50a)의 전후 차압의 변화로서 검출하고, 그 전

후 차압을 LS 목표 차압으로서 사용하기 위한 것이다. 여기에서, 토출 라인(9)을 흐르는 압유의 유량은 파일럿 펌프(1

1)의 토출 유량이며, 이 토출 유량은 엔진(1)의 회전수에 따라 변화하기 때문에, 토출 라인(9)을 흐르는 압유의 유량을

검출하는 것은 엔진(1)의 회전수를 검출하는 것이다. 예를 들면, 엔진(1)의 회전수가 저하되면 상기 유량이 감소되고,

스로틀부(50a)의 전후 차압은 저하된다.

또, 스로틀부(50a)는 개구 면적이 연속적으로 변화되는 가변 스로틀부로서 구성되어 있고, 유량 검출 밸브(50)는 또

한 개방 방향 작동의 수압부(50b)와 스로틀 방향 작동의 수압부(50c) 및 스프링(50d)을 가지며, 수압부(50b)에 가변 

스로틀부(50a)의 상류측 압력이 유도되고, 수압부(50c)에 가변 스로틀부(50a)의 하류측 압력이 유도되어, 가변 스로

틀부(50a) 자체의 전후 차압에 의존하여 그 개구 면적을 변화시키는 구성으로 되어있다. 이와 같이 유량 검출 밸브(5

0)를 구성하고, 가변 스로틀부(50a)의 전후 차압을 LS 목표 차압으로서 사용함으로써, 엔진 회전수에 따른 포화 현상

의 개선이 도모되어, 엔진 회전수를 낮게 설정한 경우에 양호한 미조작성이 얻어진다. 그리고, 이 점은 일본국 특개평 

10-196604호 공보에 상세하게 나타나 있다.

압력 발생 밸브(51)는 가변 스로틀부(50a)의 전후 차압을 절대압으로서 출력하는 차압 발생 밸브이며, 증압 방향 작

동의 수압부(51a)와 감압 방향 작동의 수압부(51b, 51c)를 가지며, 수압부(51a)에 가변 스로틀부(50a)의 상류측 압

력이 유도되고, 수압부(51b, 51c)에 각각 가변 스로틀부(50a)의 하류측 압력과 자체의 출력압이 유도되어, 이들 압력

의 밸런스로 라인(9a)의 압력을 기초로 가변 스로틀부(50a)의 전후 차압과 동일한 압력을 신호압 라인(53)에 출력한

다. 이 압 력 제어 밸브(51)의 출력압은 신호압 라인(53a)를 통해 LS 제어 밸브(12b)의 수압부(12d)에 LS 목표 차압

으로서 유도되고, 또한 동일 압력이 신호압 라인(53b)을 통해 가변 언로드 밸브(31)의 수압부(31b) 및 신호압 가변 

릴리프 밸브의 수압부(33b)에 유도된다.

여기에서, 가변 스로틀부(50a)의 개구 면적은, 예를 들면 엔진(1)이 정격 회전 시에 15kgf/㎠ 정도의 원하는 LS 목표 

차압이 얻어지도록 설정되어 있다.

도 2에 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 오버 라이드 특성을 나타낸다. 도면 중, P LMAX0 는 신호압 가변 릴리프 밸브(

33)의 설정압, P R 는 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압, P GR 는 엔진 회전수에 따라 변화되는 목표 LS 차압이다.

신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압(P LMAX0) 은 목표 LS 차압(P GR )에 대하여 하기 식으로 되도록 제어된다.

P LMAX0 = P R - P GR + α

단, α는 LS 제어 조정치(후술)

즉, 엔진 회전수가 낮아지는 데 따라 목표 LS 차압(P GR )이 작아지므로, 그에 따라 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 

설정압(P LMAX0 )은 커진다.

도 3에, 부하압 라인(35)에 검출되는 실제의 최고 부하압과 상기와 같이 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압(P LM

AX0 )이 제어될 때의 신호압 라인(35a)의 압력(신호압)과의 관계를 나타낸다. 도면 중, P LMAX 가 실제의 최고 부하압

, P LMAX' 이 신 호압이다.

실제의 최고 부하압(P LMAX )이 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압(P LMAX0 )과 동일하게 될 때까지는 신호압 

가변 릴리프 밸브(33)는 작동하지 않으므로, P LMAX' = P LMAX 이다. 실제의 최고 부하압(P LMAX )이 신호압 가변 

릴리프 밸브(33)의 설정압(P LMAX0 ) 이상으로 되면 신호압 가변 릴리프 밸브(33)가 작동되기 때문에, 신호압 라인(3

5a)의 압력(P LMAX' )은 그 이상으로는 상승하지 않고, P LMAX0 에서 한계점(일정)이 된다. 또, 엔진 회전수가 낮아지

는 데 따라 P LMAX0 가 커지므로, 그에 따라 한계점이되는 신호압(P LMAX' )도 상승한다.

그 결과, 유압 펌프(10)의 토출압을 Ps, 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)의 목표 보상 차압을 Pc라고 하면, 신호압 

가변 릴리프 밸브(33)의 릴리프 시에 압력 제어 밸브(34)로부터 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)의 수압부(25a, 25

b, ···)에 출력되는 압력으로 설정되는 목표 보상 차압(Pc)은, 하기 식과 같이 된다.

Pc = Ps - P LMAX0

Ps = P R 로부터
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Pc = P GR - α

다음에, 이상과 같이 구성한 본 실시예의 동작을 종래 기술에 따른 비교예와 대비하여 설명한다.

도 4는, 도 1에 나타낸 본 실시예의 유압 구동 장치를 일본국 특개평 10-196604호 공보에 기재된 종래 기술에 따라 

변경한 것을 비교예 1로서 나타내는 도면이다. 이 비교예 1은, 도 1에 나타낸 밸브 장치(3)를 밸브 장치(301)로 치환(

置換)하고, 밸브 장치(301)의 밸브 섹션(301p)에, 도 1에 나타낸 고정 스로틀(32)및 신호압 가변 릴리프 밸브(33)를 

설치하지 않고, 최고 부하압 라인(35)으로 검출한 최고 부하압을 직접 압력 제어 밸브(34)에 유도하는 구성으로 한 것

이다.

이 비교예 1의 구성에서는, 예를 들면 액추에이터(4a, 4b)를 동시에 구동하는 복합 조작 중, 하나의 액추에이터의 부

하압이 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압에 달한 경우, 설정압에 달하고 있지 않은 다른 쪽의 액추에이터에 압유가 공급

되지 않게 된다. 즉, 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터가 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압에 달하면, 모든 액추에

이터가 정지되어 버린다.

도 5에 동작예를 나타낸다. 도 5는, 액추에이터(4a)를 유압 셔블의 선회 모터, 액추에이터(4b)를 유압 셔블의 붐 실린

더로 하여, 유압 셔블의 전형적 굴삭 동작인, 붐 인상과 선회를 복합하여 행한 경우의 붐 스트로크, 선회각 속도, 펌프 

토출압(Ps), 최고 부하압(P LMAX ), 목표 보상 차압(Pc)의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 5에서, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하면, 최고 부하압(P LMAX ) 및 펌프 토출압(Ps)이 함께 메인 릴리프 

밸브(30)의 설정압까지 상승된다. 그 결과, PS = P LMAX 로 되기 때문에, 압력 제어 밸브(34)로부터 압력 보상 밸브(

21a, 21b)에 목표 보상 차압으로서 출력되는 출력압(Pc( = Ps - P LMAX ) = 0(kgf/㎠))으로 되고, 압력 보상 밸브(21

a, 21b)에는 방향 전환 밸브(20a, 20b)의 전후 차압만이 수압부(26a, 27a 및 26b, 27b)에 작용한다.

이 상태에서 방향 전환 밸브(20a, 20b)에 압유의 흐름이 다소라도 존재하면, 압력 보상 밸브(21a, 21b)의 스풀은 폐

쇄 방향으로 동작하는 힘을 받는다. 이 때, 압력 보상 밸브(21a, 21b)가 개방되어 있는 한 압유의 흐름이 있기 때문에,

압력 보상 밸브(21a, 21b)는 전폐로 될 때까지 폐쇄 방향의 힘을 계속 받는다. 그 결과, 압력 보상 밸브(21a, 21b)는 

전폐로 된다. 이와 같이 압력 보상 밸브(21a, 21b)가 전폐로 됨으로써, 선회모터(4a)에의 압유의 공급은 없어지고, 선

회각 속도는 O으로 된다.

상기 결과, 붐 인상과 선회의 복합 조작에 있어서, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 붐 실린더(4b)의 부하압

이 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압까지 상승되면, 선회가 정지되어 버려, 조작성을 현저히 손상시킨다.

상기와 같은 문제의 해결수단으로서, GB2195745A에 기재된 것과 같이, 신호압으로서의 P LMAX 에 상한을 설정하

는 신호압 릴리프 밸브를 설치하고, 그 설정압을 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압 이하로 하여, 메인 릴리프 밸브(30)

의 릴리프 시에 Ps = P LMAX 로 되지 않도록 설정하는 방법이 고려된다.

도 6에 그와 같은 구성을 비교예 2로서 나타낸다. 비교예 2는, 도 1에 나타낸 본 실시예의 유압 구동 장치로부터 목표

LS 차압 생성 회로(5)를 제거하고, 유 압원(102)에서의 LS ·마력 제어 레귤레이터(112)에, 도 1에 나타낸 LS 제어 

밸브(12b) 대신 LS 목표치를 일정치로서 설정하는 스프링(112d)을 가지는 LS 제어 밸브(112b)를 설치한 것이며, 도 

1에 나타낸 밸브 장치(3)를 밸브 장치(302)로 치환하고, 밸브 장치(302)의 밸브 섹션(302p)에, 도 1에 나타낸 가변 

언로드 밸브(31)및 신호압 가변 릴리프 밸브(33)대신, 설정압을 스프링(131c, 133a)으로 각각 고정한 언로드 밸브(1

31)및 신호압 릴리프 밸브(133)를 설치한 것이다.

최고 부하압 라인(35)에 고정 스로틀(32)을 통해 신호압 릴리프 밸브(133)를 설치하고, 신호압 릴리프 밸브(133)로 

제어된 신호압 라인(35a)의 압력(P LMAX' )을 압력 제어 밸브(34)에 유도함으로써, 메인 릴리프 밸브(30)의 릴리프 

시에 압력 제어 밸브(34)에는 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압보다도 낮은 압력(P LMAX' )이 신호압으로서 유도된다.

도 7은, 비교예 2로 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 붐 스트로크, 선회각 속도, 펌프 토출압(Ps), 신호압 

라인(35a)의 압력(신호압)(P LMAX' ), 목표 보상 차압(Pc)의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 7에서, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하면, 최고 부하압(P LMAX ) 및 펌프 토출압(Ps)이 함께 메인 릴리프 

밸브(30)의 설정압까지 상승한다. 이 때, 신호압 릴리프 밸브(133)에 의해 제어되는 신호압 라인(35a)의 압력(P LMA

X' )은 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압보다 낮은 압력으로 제한된다. 그 결과, 압력 제어 밸브(34)로부터 압력 보상 밸

브(21a, 21b)에 목표 보상 차압으로서 출력되는 출력압(Pc( = Ps - P LMAX' ))은 0으로 되지 않고, 메인 릴리프 밸브

(30)의 설정압과 신호압 릴리프(133)의 설정압의 차압으로 된다.

여기에서, 신호압 릴리프 밸브(133)의 설정압(P LMAX0 )을 하기 식과 같이 설정 함으로써, 메인 릴리프 밸브(30)가 

작동되기 전의 붐 조작 시와 메인 릴리프 밸브(30)의 작동 시에 목표 보상 차압은 변화되지 않는다.

P LMAX0 = 메인 릴리프 설정압 - 목표 LS 차압

그 결과, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달해, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되어도, 선회가 정지되지 않고 복합 

조작성이 유지된다.

그러나, 상기 해결 수단을 일본국 특개평 10-196604호 공보에 기재된 유압 구동 장치에 그대로 적용한 경우는, 새로

운 문제를 발생한다.

도 8에 그와 같은 구성을 비교예 3으로서 나타낸다. 비교예 3은 도 1에 나타낸 본 실시예의 유압 구동 장치를 GB219

5745A 기재의 종래 기술의 생각에 따라 수정한 것이며, 도 1에 나타낸 밸브 장치(3)를 밸브 장치(303)로 치환하고, 

밸브 장치(303)의 밸브 섹션(303p)에, 도 1에 나타낸 신호압 가변 릴리프 밸브(33) 대신, 설정압을 스프링(133a)으로

고정한 신호압 릴리프 밸브(133)를 설치한 것이다. 또, 이 비교예 3은 도 1에 나타낸 실시예의 기본 개념이며, 본 발

명의 일부를 구성하는 것이다.

신호압 릴리프 밸브(133)의 동작은 비교예 2의 것과 동일하다. 또, 비교예 3 에서는, 엔진 회전수에 의해 목표 LS 차

압이 변동되는 구성으로 되어 있다. 신호압 릴리프 밸브(133)의 스프링(133a)에 의한 설정압은, 엔진 회전수가 정격 

회전에 있을 때의 목표 LS 차압분만큼 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압보다 낮게 설정된다.



등록특허  10-0438679

- 8 -

비교예 3의 엔진 회전수가 정격 회전수에 있는 경우의 동작은 비교예 2와 동일하며, 도 7에 나타낸 것과 같이 붐 인상

과 선회의 복합 조작 시에 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되어도, 선회각 속

도는 저하되지 않아, 복합 조작성을 유지할 수 있다.

그러나, 엔진 회전수를 정격 회전수보다 낮게 설정한 경우, 비교예 3에서는 목표 LS 차압을 낮게 하여, 정격 시와 동

일 방향 전환 밸브(20a, 20b, ···)의 조작 레버 입력량에 대하여, 액추에이터(4a, 4b)의 속도가 늦어지도록 하고 

있다.

도 9는, 비교예 3에서 엔진 회전수를 정격 회전수보다 낮게 설정하여 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 도 7

과 동일한 상태량의 시간 변화를 나타내는 도면이다.

도 9에서, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되기 전의 붐 인상 동작 시에는, 최고 부하압(P LMAX ( = P LMAX' ))에 대하

여, 목표 LS 차압분만큼 높게 펌프 토출압(Ps)이 유지된다. 이 경우의 목표 LS 차압은 엔진 회전수가 정격에 있는 경

우와 비교하여 낮게 되어 있으므로, 펌프 토출압과 최고 부하압과의 차압(Ps-P LMAX ), 즉 압력 제어 밸브(34)의 출

력압에 의해 설정되는 압력 보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상 차압(Pc)은, 엔진 회전수가 정격에 있는 경우와 비교하

여 낮게 유지된다.

붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되면, 신호압 릴리프 밸브(133)에 의해 신

호압 라인(35a)의 압력(P LMAX' )은 최고 부하압(P LMAX )보다 낮게 제한된다. 이 경우, 펌프 토출압(Ps)과 신호압(P 

LMAX' )의 차는 엔진 정격 회전 시의 목표 LS 차압이기 때문에, 압력 제어 밸브(34)의 출력압에 의해 설정되는 압력 

보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상 차압(Pc)은 릴리프 전의 붐 동작 시와 비교하여 증가한다.

그 결과, 붐과 복합되고 있는 선회의 각(角)속도는 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하는 동시에 가속되어 버린다.

그 결과, 복합 조작성은 현저히 손상된다.

본 실시예는 상기와 같이 신호압 릴리프 밸브(33)를 가변 릴리프 밸브로 하여, 그 설정압을 엔진 회전수에 따라 변경

되는 목표 LS 차압에 따라 바꾼 것이며, 이에 따라 상기의 문제를 해소할 수 있다.

본 실시예의 시스템으로, 비교예와 동일하게 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 동작예를 설명한다.

도 10은, 본 실시예의 시스템으로 엔진 회전수를 정격 회전수로 설정하여 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 

도 7과 동일한 상태량의 시간 변화를 나타내는 도면이며, 도 11은 본 실시예의 시스템으로 엔진 회전수를 정격 회전

수보다 낮게 설정하여 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 도 7과 동일한 상태량의 시간 변화를 나타내는 도

면이다.

도 10에서, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되기 전의 붐 인상 동작 시에는, 신호압 가변 릴리프 밸브(33)는 작동되지 

않고, 신호압 라인(35a)에는 최고 부하압(P LMAX )이 그대로 신호압(P LMAX' )으로서 검출된다. 또, 최고 부하압(P L

MAX ( = P LMAX' ))에 대하여, 목표 LS 차압(P GR )분만큼 높게 펌프 토출압(Ps)이 유지된다. 이 때문에, 압력 제어 밸

브(34)의 출력압에 의해 설정되는 압력 보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상 차압(Pc)은, 펌프 토출압과 최고 부하압과

의 차압(Ps-P LMAX ), 즉 목표 LS 차압(P GR )과 동일하게 된다(Pc = P GR ).

붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되면, 최고 부하압(P LMAX ) 및 펌프 토출

압(Ps)이 함께 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압(P R )까지 상승된다. 이 때, 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압(P 

LMAX0 )은 목표 LS 차압(P GR )에 대하여 P LMAX0 = P R - P GR + α로 제어되고, 신호압 가변 릴리프 밸브(33)에 

의해 제어되는 신호압 라인(35a)의 압력(P LMAX' )은 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압(P R )보다 낮은 P LMAX' = P R

- P GR + α로 제한된다. 그 결과, 압력 제어 밸브(34)로부터 압력 보상 밸브(21a, 21b)에 목표 보상 차압으로서 출

력되는 출력압(Pc(= Ps-P LMAX' ))은 0으로 되지 않고, 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압과 신호압 가변 릴리프 밸브(

33)의 설정압의 차압, 즉 Pc = P GR - α로 된다.

그 결과, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되어도, 선회가 정지되지 않고 복

합 조작성이 유지된다.

엔진 회전수를 정격 회전수보다 낮게 설정한 경우에도 동일하다. 즉, 도 11에서, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되기 

전의 붐 인상 동작 시에는, 압력 보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상 차압(Pc)은 목표 LS 차압(P GR )으로 되고(Pc = P 

GR ), 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하면, 압력 보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상 차압(Pc( = Ps-P LMAX' ))은 

0으로 되지 않고, 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압과 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압의 차압으로 된다(Pc = P 

GR - α). 단, 이 경우의 목표 LS 차압(P GR )은 엔진 회전수가 정격에 있는 경우와 비교하여 낮게 되어 있으므로, 압

력 보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상 차압(Pc)은 엔진 회전수가 정격에 있는 경우와 비교하여 낮게 유지된다.

그 결과, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되어도, 선회가 정지되지 않고 복

합 조작성이 유지되며, 또한 선회의 각속도의 증속도 발생하지 않는다.

또, 본 실시예에서는, 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압(P LMAX0 )을 목표 LS 차압(P GR )에 대하여 P LMAX0 =

P R - P GR 로 하지 않고, P LMAX0 = P R - P GR + α로 하고 있다. 그 효과에 대하여 이하에 설명한다.

압력 제어 밸브(34)의 출력압(Pc)은 LS ·마력 제어 레귤레이터(12)의 LS 제어 밸브(12b)에도 로드 센싱 제어 신호

압으로서 공급되어 있다. LS 제어 밸브(12b)에는 유압 펌프(10)의 토출 유량을 증가시키는 방향으로 목표 LS 차압(P 

GR )이 유도되고, 토출 유량을 줄이는 방향으로 상기 로드 센싱 제어 신호압(Pc)이 유도되고 있다. 여기에서, Pc = P 

GR - α로 함으로써 메인 릴리프 밸브(30)의 릴리프 시에 펌프 토출량은 마력 제어 경사 회전 액추에이터(12a)에 의

한 마력 제어 유량 범위 내에서 최대로 되도록 제어된다.

만일, α= 0으로 한 경우, LS 제어 밸브(12b)는 그 양단 수압부(12d, 12e)의 신호압이 동일해 지기 때문에, 제어성을 

잃고, 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압이나 신호압 가변 릴리프 밸브(33)의 설정압의 분산의 영향을 받아, 불안정하게 

되어 버린다.

이상의 이유에서, LS 제어 조정치(α)를 설정함으로써 시스템의 안정화를 도모하는 것이 가능하게 된다.
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그러나, 이 α의 설정에 의해, 메인 릴리프 밸브(30)의 릴리프 시에 압력 제어 밸브(34)가 출력하는 목표 보상 차압(P

c)은, 릴리프되지 않은 경우와 비교하여 α분만큼 낮아져(Pc = P GR →Pc = P GR - α), 복합되어 있는 다른 액추에

이터의 속도저하를 발생한다(도 10및 도 11). 이 점을 고려하여, 실제로는 속도 변화가 현저히 느껴지지 않는 범위에

서 α를 설정한다. 일례로서, α는 다음과 같이 설정할 수 있다.

α= Pc 0 ×0.14

여기서 Pc 0 은 엔진 정격 회전수에서의 목표 LS 차압이다.

이상과 같이 본 실시예에 의하면, 복수의 액추에이터(4a, 4b, ···)를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의

액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압에 달해도, 다른 액추에이터가 정지되거나, 증속되지 않고 양

호한 복합 조작성이 유지된다.

본 발명의 제2 실시예를 도 12∼도 14에 의해 설명한다. 도면 중, 도 1에 나타낸 부재와 동일한 것에는 동일 부호를 

붙이고 있다.

도 12에서, 본 실시예의 유압 구동 장치는 밸브 장치(3A)를 가지며, 밸브 장치(3A)의 밸브 섹션(3Ap)에서는, 도 1에 

나타낸 고정 스로틀(32)및 신호압 가변 릴리프 밸브(33)를 설치하지 않고, 최고 부하압 라인(35)으로 검출한 최고 부

하압을 직접 압력 제어 밸브(34)에 유도하고 있다. 또, 압력 제어 밸브(34)의 출력압과 압력 제어 밸브(51)의 출력압

인 LS 목표 차압으로 선택 가능하게 되는 선택 밸브(60)가 설치되고, 이 선택 밸브(60)의 출력압이 압력 보상 밸브(2

1a, 21b, ···)의 수압부(25a, 25b, ···)로 유도되어 목표 보상 차압이 설정된다.

선택 밸브(60)는 2개의 입력 포트(60a, 60b)와 하나의 출력 포트(60c)를 가지며, 입력 포트(60a)에는 신호압 라인(36

)및 이제부터 분기되는 신호압 라인(36c)을 통해 압력 제어 밸브(34)의 출력압이 유도되고, 입력 포트(60b)에는 신호

압 라인(53b) 및 이제부터 분기되는 신호압 라인(53c)을 통해 압력 제어 밸브(51)의 출력압, 즉 목표 LS 차압이 유도

되고, 출력 포트(60c)는 신호압 라인(61)을 통해 압 력 보상 밸브(21a, 21b, ···)의 수압부(25a, 25b, ···)에 

접속되고, 이들 수압부(25a, 25b, ···)에 선택 밸브(60)의 출력압이 유도된다.

또, 선택 밸브(60)는 제1 입력 포트(60a)를 선택하는 방향으로 작동하는 스프링(60d)과, 제2 입력 포트(60b)를 선택

하는 방향으로 작동하는 수압부(60e, 60f)를 가지며, 수압부(60e)에는 최고 부하압 라인(35)및 이제부터 분기되는 신

호압 라인(35b)을 통해 최고 부하압이 유도되고, 수압부(60f)에는 신호압 라인(53c)에서 분기되는 신호압 라인(53d)

을 통해 압력 제어 밸브(51)의 출력압, 즉 목표 LS 차압이 유도된다. 스프링(60d)은, 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압

과 동일 압력 환산치가 얻어지는 강도, 즉 메인 릴리프 밸브(30)의 스프링(30a)과 동일 강도로 설정되어 있다.

또한, 선택 밸브(60)는 제1 입력 포트(60a)의 압력을 선택하는 도시(圖示) 위치로부터 제2 입력 포트(60b)의 압력을 

선택하는 위치로 전환될 때, 압력을 순조롭게 연속적으로 변화시키는 가변 스로틀부(60g, 60h)를 구비하고 있다.

도 13은 본 실시예의 시스템으로 엔진 회전수를 정격 회전수로 설정하여 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 

도 10과 동일한 상태량의 시간 변화를 나타내는 도면이며, 도 14는 본 실시예의 시스템으로 엔진 회전수를 정격 회전

수보다 낮게 설정하여 붐 인상과 선회의 복합 조작을 행한 경우의 도 11과 동일한 상태량의 시간 변화를 나타내는 도

면이다.

도 13에서, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되기 전의 붐 인상 동작 시에는, 선택 밸브(60)는 도시한 위치에 있고, 압

력 제어 밸브(34)의 출력압(Pc)이 선택 밸 브(60)의 출력압(Pc')으로서 선택되어, 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)

의 목표 보상 차압으로서 설정된다. 또, 최고 부하압(P LMAX )에 대하여, 목표 LS 차압(P GR )분만큼 높게 펌프 토출

압(Ps)이 유지된다. 이 때문에, 압력 제어 밸브(34)의 출력압에 의해 설정되는 압력 보상 밸브(21a, 21b)의 목표 보상

차압(Pc')은 목표 LS 차압(P GR )과 동일하다(Pc' = P GR ).

붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되면, 선택 밸브(60)는 도시 위치로부터 전

환되어, 압력 제어 밸브(53)의 출력압인 목표 LS 차압(P GR )이 선택 밸브(60)의 출력압(Pc')으로서 선택되어, 압력 

보상 밸브(21a, 21b, ···)의 목표 보상 차압으로서 설정된다(Pc' = P GR ). 이 때의 압력 제어 밸브(34)의 출력압(

Pc)은 Pc = 0이다.

그 결과, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되어도, 선회가 정지되지 않고 복

합 조작성이 유지된다.

엔진 회전수를 정격 회전수보다 낮게 설정한 경우에도 동일하다. 즉, 도 14에서, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되기 

전의 붐 인상 동작 시에는, 압력 제어 밸브(34)의 출력압(Pc( = Pc'))이 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)의 목표 보

상 차압으로서 설정되고, 이 목표 보상 차압(Pc')은 목표 LS 차압(P GR )과 동일하다(Pc' = P GR ). 붐 실린더(4b)가 

스트로크 엔드에 달하면, 압력 제어 밸브(53)의 출력압인 목표 LS 차압(P GR )이 압력 보상 밸브(21a, 21b, ···)

의 목표 보상 차압으로서 설 정되며(PC' = P GR ), 이 때의 압력 제어 밸브(34)의 출력압(Pc)은 Pc = 0이다. 단, 이 경

우의 목표 LS 차압(P GR )은 엔진 회전수가 정격에 있는 경우와 비교하여 낮게 되어 있으므로, 압력 보상 밸브(21a, 

21b)의 목표 보상 차압(Pc')은 엔진 회전수가 정격에 있는 경우와 비교하여 낮게 유지된다.

그 결과, 붐 실린더(4b)가 스트로크 엔드에 달하고, 메인 릴리프 밸브(30)가 릴리프되어도, 선회가 정지되지 않고 복

합 조작성이 유지되며, 또한 선회의 각속도의 증속도 발생하지 않는다.

또, LS ·마력 제어 레귤레이터(12)의 LS 제어 밸브(12b)에는 압력 제어 밸브(34)로부터의 출력압(Pc(=0))이 공급되

고, 펌프 토출량은 마력 제어 경사 회전액추에이터(12a) 에 의한 마력 제어 유량 범위 내에서 최대로 되도록 제어된다

.

따라서, 본 실시예에 의해서도 제1 실시예와 동일한 효과가 얻어진다. 또, 본 실시예에 의하면, 메인 릴리프 밸브(30)

의 릴리프 시에 다른 액추에이터의 속도저하를 발생하지 않고, 또한 마력 제어 레귤레이터(12)의 LS 제어 밸브(12b)

를 안정되게 동작시킬 수 있다.
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본 발명의 제3 실시예를 도 15에 의해 설명한다. 도면 중, 도 1에 나타낸 부재와 동일한 것에는 동일 부호가 붙이고 

있다. 제1 및 제2 실시예에서는, 펌프 토출압과 최고 부하압과의 차압을 압력 제어 밸브(34)에 의해 절대압으로서 생

성하여, 압력 보상 밸브나 LS 제어 밸브로 유도했지만, 본 실시예는 펌프 토출압과 최고 부하압을 그대로 따로따로 유

도하는 것이다.

도 15에서, 본 실시예의 유압 구동 장치는 유압원(2B)과 밸브 장치(3B)를 구비하며, 이 유압원(2B)과 밸브 장치(3B)

의 구성이 제1 실시예와 상이하다.

즉, 유압원(2B)은 유압 펌프(10)의 경사 회전(용량)을 제어하는 LS ·마력 제어 레귤레이터(12B)를 가지며, LS ·마

력 제어 레귤레이터(12B)는 마력 제어 밸브(12Ba), LS 제어 밸브(12Bb) 및 서보 피스톤(12Bc)을 가지며, 마력 제어 

밸브(12Ba)와 서보 피스톤(12Bc)에서 유압 펌프(10)의 토출압이 높아지면 유압 펌프(10)의 경사 회전을 줄이는 마력

제어를 행하고, LS 제어 밸브(12Bb)와 서보 피스톤(12Bc)에서 유압 펌프(10)의 토출압이 복수의 액추에이터(4a, 4b,

4c)의 최고 부하압보다 목표 차압만큼 높아지도록 로드 센싱 제어를 행한다.

LS 제어 밸브(12Bb)는, 서보 피스톤(12Bc)의 보텀 측실(側室)을 증압하여 유압 펌프(10)의 경사 회전을 증가시키는 

측의 단부(端部)에 피스톤 타입의 제1 조작 구동부(12Bd) 및 제2 조작 구동부(12Be)를 가지며, 제1 조작 구동부(12

Bd)는 경사 회전 증가측에 작용하는 수압부(70a)와 경사 회전 감소측에 작용하는 수압부(70b)를 가지며, 경사 회전 

증가측의 수압부(70a)에 목표 LS 차압 생성 회로(5)의 압력 제어 밸브(51)의 출력압인 로드 센싱 제어의 목표 차압(

목표 LS 차압)이 유도되고, 경사 회전 감소측의 수압부(70b)는 탱크에 연이어 통하고, 제2 조작 구동부(12Be)는 경사

회전 감소측에 작용하는 수압부(70c)와 경사 회전 증가측에 작용하는 수압부(70d)를 가지며, 경사 회전 감소측의 수

압부(70c)에 유압 펌프(10)의 토출압이 유도되고, 경사 회전 증가측의 수압부(70d)에 신호압 라인(35a)의 압력(통상

은 최고 부하압)이 유도된다.

밸브 장치(3B)는 액추에이터(4a, 4b, 4c)에 대응하는 밸브 섹션(3Ba, 3Bb, 3Bc)과 그 이외의 밸브 섹션(3Bp)을 가지

며, 밸브 섹션(3Ba, 3Bb, 3Bc)에는, 클로즈드 센터형의 복수의 방향 전환 밸브(20Ba, 20Bb, 20Bc), 복수의 압력 보

상 밸브(21Ba, 21Bb, 21Bc)가 배치되고, 밸브 섹션(3Bp)에는 최고 부하압 검출 회로의 일부를 구성하는 셔틀 밸브(

22a, 22b), 메인 릴리프 밸브(30), 고정 스로틀(32)과 신호압 가변 릴리프 밸브(33)가 배치되어 있다. 밸브 섹션(3Bp)

에는 제1 및 제2 실시예에 있던 압력 제어 밸브(34)는 배치되어 있지 않다. 또, 가변 언로드 밸브는 도시를 생략하고 

있다.

압력 보상 밸브(21Ba)는 개방 방향 작동의 수압부(73a, 26a)와 폐쇄 방향 작동의 수압부(27a, 74a)를 가지며, 수압부

(26a, 27a)에는 제1 실시예와 마찬가지로, 각각 액추에이터(4a)의 부하압(방향 전환 밸브(20Ba)의 미터인 스로틀부

의 하류측 압력)과 방향 전환 밸브(20Ba)의 미터인 스로틀부의 상류측 압력이 유도된다. 한편, 수압부(73a)에는 유압

펌프(10)의 토출압이 유도되고, 수압부(74a)에는 신호압 라인(35a)의 압력(통상은 최고 부하압)이 유도된다. 압력 보

상 밸브(21Bb, 21Bc)도 동일하다.

최고 부하압 라인(35)에는, 제1 실시예와 마찬가지로, 고정 스로틀(32)과 신호압 릴리프 밸브(33)가 설치되고, 신호

압 릴리프 밸브(33)의 설정압을 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압 이하로 하고, 또한 신호압 릴리프 밸브(33)를 가변 릴

리프 밸브로 하고, 그 설정압을 엔진 회전수에 따라 변경되는 목표 LS 차압에 따라 바꾸도록 하고 있다.

이와 같이 구성한 본 실시예는, LS 제어 밸브(12Bb)의 제2 조작 구동부(12Be) 및 압력 보상 밸브(21Ba, 21Bb, 21B

c)에 펌프 토출압과 신호압 라인(35a)의 압력(통상은 최고 부하압)을 압력 제어 밸브(34)에 의해 양자의 차압(절대압)

으로서 유도하지 않고, 펌프 토출압과 최고 부하압을 그대로 따로따로 유도한 점을 제외하고, 제1 실시예와 실질적으

로 동일하며, 따라서, 본 실시예에 의해서도 고정 스로틀(32)및 신호압 가변 릴리프 밸브(33)에 의해 제1 실시예와 동

일한 효과가 얻어진다.

본 발명의 제4 의 실시예를 도 16에 의해 설명한다. 도면 중, 도 1및 도 15에 나타낸 부재와 동일한 것에는 동일 부호

를 붙이고 있다. 제1∼제3 실시예에서는, 압력 보상 밸브로서 방향 전환 밸브의 미터인 스로틀부의 상류측에 배치하

는 비포 오리피스 타입을 사용했지만, 본 실시예에서는 방향 전환 밸브의 미터인 스로틀부의 하류측에 배치하는 애프

터 오리피스 타입을 사용하는 것이다.

도 16에서, 본 실시예의 유압 구동 장치는 밸브 장치(3C)를 가지며, 이 밸브 장치(3C)의 구성이 제1 실시예와 상이하

다.

즉, 밸브 장치(3C)는 액추에이터(4a, 4b, 4c)에 대응하는 밸브 섹션(3Ca, 3Cb, 3Cc)과 그 이외의 밸브 섹션(3Bp)을 

가지며, 밸브 섹션(3Ca, 3Cb, 3Cc)에는, 클로즈드 센터형의 복수의 방향 전환 밸브(20Ca, 20Cb, 20Cc), 복수의 압력

보상 밸브(21Ca, 21Cb, 21Cc)가 배치되고, 밸브 섹션(3Bp)에는 최고 부하압 검출 회로의 일부를 구성하는 셔틀 밸

브(22a, 22b), 메인 릴리프 밸브(30), 고정 스로틀(32)과 신호압 가변 릴리프 밸브(33)가 배치되어 있다.

압력 보상 밸브(21Ca)는 방향 전환 밸브(20Ca)의 미터인 스로틀부(81, 82)의 하류측에 위치하고, 또한 개방 방향 작

동의 수압부(83a)와 폐쇄 방향 작동의 수압부(84a)를 가지며, 수압부(83a)에 방향 전환 밸브(20Ca)의 미터인 스로틀

부의 하류측 압력이 유도되고, 수압부(84a)에 신호압 라인(35a)의 압력(통상은 최고 부하압)이 유도된다. 압력 보상 

밸브(21Cb, 21Cc)도 동일하다.

이와 같이 애프터 오리피스 타입의 압력 보상 밸브(21Ca, 21Cb, 21Cc)를 사용한 경우라도, 액추에이터(4a, 4b), 4c)

를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 방향 전환 밸브(20Ca, 20Cb, 20Cc)의 미터인 스로틀부의 하류측 압력이 모두 신

호압 라인(35a)의 압력과 거의 같은 압력으로 제어되는 결과, 방향 전환 밸브(20Ca, 20Cb, 20Cc)의 미터인 스로틀부

의 전후 차압도 거의 동일하게 제어되어, 비포 오리피스 타입의 압력 보상 밸브의 경우와 마찬가지로, 부하압의 대소

에 관계없이, 또 유압 펌프(10)의 토출 유량이 요구 유량에 충족되지 못하는 포화 상태로 되어도, 방향 전환 밸브(20C

a, 20Cb, 20Cc)의 미터인 스로틀부의 개구 면적에 따른 비율로 압유를 공급할 수 있다.
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또, 본 실시예에서도, 최고 부하압 라인(35)에 고정 스로틀(32)과 신호압 릴리프 밸브(33)를 설치하고, 신호압 릴리프

밸브(33)의 설정압을 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압 이하로 하고, 또한 신호압 릴리프 밸브(33)를 가변 릴리프 밸브

로 하고, 그 설정압을 엔진 회전수에 따라 변경되는 목표 LS 차압에 따라 바꾸도록 하고 있어, 복수의 액추에이터(4a,

4b, 4c)를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압에 달

해도, 다른 액추에이터가 정지되거나, 증속되지 않아 양호한 복합 조작성이 유지된다.

산업상 이용 가능성

본 발명에 의하면, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메인 

릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 다른 액추에이터가 정지하지 않고, 양호한 복합 조작성을 확보할 수 있다.

또, 본 발명에 의하면, 복수의 액추에이터를 동시에 구동하는 복합 조작 시에 어느 하나의 액추에이터의 부하압이 메

인 릴리프 밸브의 설정압에 달해도, 다른 액추에이터가 증속되지 않아, 양호한 조작성을 확보할 수 있다.

또, 동시에 펌프 LS 제어시스템의 안정화를 유지하는 것이 가능하게 된다.

(57) 청구의 범위

청구항 1.
엔진(1)과, 상기 엔진에 의해 구동되는 가변 용량형의 유압 펌프(10)와, 상기 유압 펌프로부터 토출(吐出)되는 압유에

의해 구동되는 복수의 액추에이터(4a, 4b)와, 상기 유압 펌프로부터 상기 복수의 액추에이터에 공급되는 압유의 유량

을 각각 제어하는 복수의 방향 전환 밸브(20a, 20b ; 20Ba, 20Bb ; 20Ca, 20Cb)와, 상기 복수의 방향 전환 밸브의 전

후 차압을 각각 제어하는 복수의 압력 보상 밸브(21a, 21b ; 21Ba, 21Bb ; 21Ca, 21Cb)와, 상기 유압 펌프의 토출압

이 상기 복수의 액추에이터의 최고 부하압보다 목표 차압만큼 높아지도록 로드 센싱 제어하는 펌프 제어 수단(12 ; 1

2B)과, 상기 유압 펌프의 토출압 상한을 규제하는 메인 릴리프 밸브(30)를 구비하고, 상기 복수의 압력 보상 밸브의 

각각의 목표 보상 차압(Pc)을 상기 유압 펌프의 토출압과 상기 복수의 액추에이터의 최고 부하압과의 차압(Ps - P L

MAX )에 따라 설정하는 동시에, 상기 로드 센싱 제어의 목표 차압(P GR )을 상기 엔진의 회전수에 의존하는 가변치(加

變値)로서 설정한 유압 구동 장치에 있어서,

상기 유압 펌프(10)의 토출압이 상기 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압까지 상승할 때, 상기 복수의 압력 보상 밸브(21

a, 21b ; 21Ba, 21Bb ; 21Ca, 21Cb)의 목표 보상 차압(Pc)으로서, 상기 유압 펌프의 토출압과 상기 복수의 액추에이

터(4a, 4b)의 최고 부하압의 차압과는 상이한 보정치(P GR - α; P GR )를 설정하는 목표 보상 차압 보정 수단(32, 3

3 ; 60)을 설치하는 것을 특징으로 하는 유압 구동 장치.

청구항 2.
제1항에 있어서,

상기 보정치(P GR - α; P GR )는 상기 엔진(1)의 회전수에 의존하는 가변치인 것을 특징으로 하는 유압 구동 장치.

청구항 3.
제1항에 있어서,

상기 보정치(P GR - α; P GR )는 상기 엔진(1)의 회전수에 의존하는 가변치로서 설정한 상기 로드 센싱 제어의 목표

차압(P GR )과 동일하거나 그것보다 작은 값인 것을 특징으로 하는 유압 구동 장치.

청구항 4.
제1항에 있어서,

상기 목표 보상 차압 보정 수단(32, 33)은 상기 최고 부하압을 검출하는 최고 부하압 라인(35, 35a)에 설치되고, 상기

최고 부하압 라인에 검출되는 최고 부하압의 상한을 상기 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압보다도 상기 보정치분(P GR

- α)만큼 낮게 하는 신호압 릴리프 밸브(33)를 가지는 것을 특징으로 하는 유압 구동 장치.

청구항 5.
제4항에 있어서,

상기 신호압 릴리프 밸브(33)는 가변 릴리프 밸브이며, 상기 가변 릴리프 밸브는 상기 릴리프 설정압을 P LMAX0 , 상

기 로드 센싱 제어의 목표 차압을 P GR , 상기 메인 릴리프 밸브의 설정압을 P R 로 할 때,

P LMAX0 = P R - P GR + α

(α는 P GR 보다 작은 값)

로 되도록 릴리프 설정압(P LMAX0 )을 설정하는 것을 특징으로 하는 유압 구동 장치.

청구항 6.
제1항에 있어서,

상기 목표 보상 차압 보정 수단(60)은 상기 유압 펌프(10)의 토출압이 상기 메인 릴리프 밸브(30)의 설정압(P R )으

로 상승되기 직전에 상기 목표 보상 차압(Pc)을 상기 유압 펌프의 토출압과 상기 복수의 액추에이터(4a, 4b)의 최고 

부하압과의 차압(Ps - P LMAX )으로부터 상기 로드 센싱 제어의 목표 차압(P GR )으로 전환하는 선택 밸브(60)를 가

지는 것을 특징으로 하는 유압 구동 장치.

도면



등록특허  10-0438679

- 12 -

도면1

도면2



등록특허  10-0438679

- 13 -

도면3



등록특허  10-0438679

- 14 -

도면4



등록특허  10-0438679

- 15 -

도면5



등록특허  10-0438679

- 16 -

도면6



등록특허  10-0438679

- 17 -

도면7



등록특허  10-0438679

- 18 -

도면8



등록특허  10-0438679

- 19 -

도면9



등록특허  10-0438679

- 20 -

도면10



등록특허  10-0438679

- 21 -

도면11



등록특허  10-0438679

- 22 -

도면12



등록특허  10-0438679

- 23 -

도면13



등록특허  10-0438679

- 24 -

도면14



등록특허  10-0438679

- 25 -

도면15



등록특허  10-0438679

- 26 -

도면16


	문서
	서지사항
	요약
	대표도
	명세서
	기술분야
	배경기술
	발명의 상세한 설명
	도면의 간단한 설명
	실시예
	산업상 이용 가능성

	청구의 범위
	도면
	도면1
	도면2
	도면3
	도면4
	도면5
	도면6
	도면7
	도면8
	도면9
	도면10
	도면11
	도면12
	도면13
	도면14
	도면15
	도면16



