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Przedmiotem wynalazku jest hydrauliczny uklad
sterowania przekiadni planetarnej, wiaczonej pod
obcigzeniem, zwlaszcza do pojazdéw samochodo-
wych.

Znany jest z opisu patentowego nr 1780067 RFN
uklad sterowania, w ktérym sprzeglo obok co naj-
mniej jednego dalszego elementu sterujacego jest
obcigzane ciSnieniem na zmiane w biegu do jazdy
w przdéd i biegu do tylu. W tym ukladzie sterowa-
nia wzrost ci$nienia w sprzegle w obu polozeniach
biegdbw nastepuje w ten sam sposéb poprzez zawor
regulacyjny oraz dobudowany amortyzator. W tym
ukiadzie sprzeglo w biegu do tylu, przy tym samym
momencie doprowadzonym do przekladni, przenosi
mement obrotowy rowny jednemu z biegow do jaz-
dy w przéd. Czas wilaczenia sprzegla ulega przy
tym niepotrzebnemu przediuzeniu, a okladziny cier-
ne szybszemu zuzyciu.

Celem wynalazku jest umozliwienie lepszego ja-
kosciowo i dokladniejszego przelaczenia pod obcig-
zeniem nizszego biegu na wyzszy bieg do jazdy w
przod oraz lagodnego wlaczenia sprzegla w biegu
do tylu przy skréceniu czasu przelgczenia.

Cel ten wedlug wynalazku zostal osiagnigty przez
to, ze zawér regulacyjny do sterowania sprzegla
wypesazono w urzadzenie umozliwiajace sterowanie
przyrostem cisnienia w obu biegach odmiennie.

Urzadzenie regulacyjne ci$nienia wedlug wyna-
lazku jest proste w konstrukeji, zajmuje mato
miejsca, poniewaz spelnienie zgdania réznego przy-
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rostu ciSnienia umozliwia tylko jeden zawor steru-
jacy i jeden amortyzator. Urzadzenie regulacyjne
ci$nienia jest polaczone ze sprzeglem, ktére w bie-
gu do przodu i biegu do tylu obok innych elemen-
téow sterujgcych bierze udzial w przenoszeniu sily.
Urzadzenie regulacyjne ciSnienia w przypadku
przelgczania pod obcigzeniem z nizszego na wyzszy
bieg do jazdy w przbéd steruje przyrostem cisnie-
nia w tym sprzegle poprzez zmniejszenie ci$nienia
doprowadzanego poprzez przewo6d glowny.
Wigczenie sprzegla nastepuje przy tym pod cis-
aieniem ustalonym dla stosunkowo malego momen-
tu przenoszonego przy wyzszym biegu. W celu wia-
czenia biegu do tylu powierzchnia réznicowa utwo-
rzona na suwaku zaworu regulacyjnego cisnienia
i czynna w kierunku otwarcia zostaje dodatkowo
polaczona z drugim przewodem ciSnieniowym, na
skutek czego osigga sie podwyzszenie ci$nienia wila-
czajagcego sprzeglo. Przyrost ci$nienia jest w tym
przypadku dostosowany do wyzszego momentu
przenoszonego przez sprzeglo w biegu do tylu. Ule-
ga skroceniu czas wlaczenia i poslizgu i osiaga sig
przy tym lagodne przylozenie plytek ciernych.
Przedmiot wynalazku jest przedstawiony w przy-
kiladzie wykonania na rysunku, na ktérym, fig. 1
przedstawia schemat przekladni planetarnej, stero-
wanej za pomocg hydraulicznego uktadu sterowa-
nia, fig. 2 — schemat polaczen do przekladni we-
diug fig. 1, a fig. 3 do 5 — kolejno, w uproszczeniu
hydrauliczny uklad sterowania wraz z urzadzeniem



3

regulacyjnym ci$nienia wedtug wynéla'zku,-‘prz’ezna- :

czonym do przekladni wedlug fig. 1, w polozeniu
biegu do tylu.

Wedlug fig. 1 przekladnia czterowalkowa plane-
tarna zawiera dwa proste zestawy Ul i U2-két ze-
batych przekladni. Wat napedowy J i wal wyjscio-
wy IV s3 usytuowane w jednej osi wzgledem sie-
bie. Pomiedzy tymi walami znajduje sie Srodkowy
wat I przekladni, ktérego jedna koncéwka jest po-
lgczona z kotem centralnym $2 zestawu U2 kol
zebatych przekladni. Na Srodkowym wale I prze-
kladni jest osadzony obrotowo wydrazony wat II
polgczony z kotem centralnym S1 zestawu UL Dal-
szy watl III przekladni stanowi jarzmo ST1 zesta-
wu Ul, ktore je&g polaczone z kclem wiencowym
H2 z _’estawu UZ‘ ~“Wal wyjsciowy IV jest potaczony

*"Z" noy(mﬂz‘ kolem wiencowym HI1 zestawu Ul jak
\1 z jarzmem ST2 z tawu U2.

Za pomocea. sprzqgla K1 s$rodkowy wal L prze-
igladm" Sraz kolo ‘centralne S2 zestawu U2 moga
zbsta(: polaczone z watem-napedowym J. Sprzegio
K? 51uzy do polaczenia wydrazonego walu II kola
centralnego S1 z walem napedowym J. Wydrazony
wal II oraz pierwsze kolo centralne S1 moga by¢
polaczone z obudowa G za pomoca hamulca BIl.
Wydrazony wat II moze byé polaczony z obudowa
G za pomoca hamulca B1F poprzez sprzeglo jedno
kierunkowe F: Dalszy hamulec B2 stuzy do sprzg-
gania kola wiencowego H2 z obudowa G. Jarzmo
ST1 jest zabezpieczone przed obrotem do tylu, za
pomccg sprzegla jednokierunkowego F1 usytuowa-
nego réwnolegle do hamulca B2.

Ze schematu polaczen wedlug fig. 2 wymkaJa
polozenia przekladni planetarnej dla odpowiednich
biegow, w jakie wprowadza ja uklad sterowania.

Wedlug fig. 3 do 5 uklad sterowania zawiera
pompe olejows P napedzang przez silnik pojazdu,
glowny zawor regulacyjny 10, zawor redukcyjny 20,
selektor 30, zawé6r dlawigcy 40 sterowany pedalem
przyspiesznika i dwa zawory zaporowe 50 i 60,
z ktérych zawér zaporowy 50 wspéidziala z ttocz-
kiem sterujacym 2—3 90, a zawOr zaporowy 60
z tloczkiem sterujgcym 1—2 70.

Regulator R podajé ci$nienie uzaleznione od szyb-
ko$ci jazdy poprzez przew6d 240, ktoére jest kiero-
wane na powierzchnie czolowe 73 i 93 ttoczkow
sterujacych 70 i 90 w celu samoczynnego wlaczania
biegébw. Tloczki sterujace 70 i 90 rozdzielaja olej
pod ci$nieniem w zaleznoSci od potozenia na lewo
albo na prawo do sprzegla K2 oraz hamulcow Bl,
BIF i B2. Sprzeglo K1 jest sterowane bezposrednio
przez selektor 30. Hamulec B2 wspoéldziala z zawo-
rem regulujgcym 130 i amortyzatorem 140 a sprze-
glo K2 z zaworem 110 regulujacym cisnienie oraz
amortyzatorem 120.

Zawo6r 110 regulujgcy cisnienie zawiera suwak
111 z tlokami sterujgcymi 11la, 111b, i 11le, Oba
tloki sterujgce 11la i 111b maja te sama Srednice,
a tlok sterujgcy 11le wedlug wynalazku ma odsa-
dzenie, przez co ma mniejsza $rednice. Tlok steru-
jacy 11la steruje doprowadzeniem czynnika pod cis-
nieniem z pierwszego przewodu 215, ktéry wchodzi
do przestrzeni pier§cieniowej 113, Tlok sterujacy
111b steruje stale odpowietrzang przestrzenig pier-
s’ciehiowa 115. Pomiedzy oba te ttoki sterujace wcho-
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“Ktéry kieruje dalej do sprzegla
K2 wyregulowane cisnienié. Pomiedzy ‘odsadzonym
tlokiem sterujacym 1llc a tlokiem sterujgcym 111b
znajduje sie przestrzej pierscieniowa 117, do ktorej
wchodzi drugi przewéd 118. Ci$nienie doprowadzone
przewodem 118 oddzialywuje na wiekszg powierzch-
nie¢ pierScieniowa 119 tiloka sterujacego 111b i na
mniejszg -powierzchnie plersmemowa 119A tloka
sterujgcego 1llec. :

Przewod 126 ]est polaczony poprzez przewod od-
galezieniowy 126b- oraz zwezke diawigcg 126a z
wolnym koncem tloka sterujgcego 11la. Wolny ko-
niec tlcka sterujgcégo 1llc siega do przestrzeni
pierscieniowej 128 amortyzatora 120, ktory zawiera
tiok 121 umieszczony w -przestrzeni 123 craz spre-
zyne nac1sk0wa 122, Sprezyna naciskowa 122, ople—
ra si¢ za pomoca sprezyny talerzowej ‘1160 '’kon-
cowke tloka sterujacego 11le. Do przesirzeni piers-
cieniowej 128 jest przylgczony przewod 222, ktory
jest polgczonvy z zaworem diawigcym 40, umozli-
wiajgc ustalenie w przestrzeni 123 ci$nienia uza-
leznionego cd obcigzenia. Czes¢ 124 przestrzeni 123
znajdujaca sig¢ przed tlokiem 121 jest polaczona po-
przez przewod laczacy 125, w ktorym znajduje sie
zaw6r zwrotny 125A, z przewodem 126 i sprzeglem
K2. Zawoér zwrotny 125A umozliwia opdznianie w
przedniej przestrzeni 124 przyrostu ci$nienia po-
chcdzgcego z przewodu 126, natomiast w celu od-
powietrzenia tej przestrzeni przewdd Ilgczgcy 125
mozna odsloni¢ wzgledem przewodu 126 na calym
jego przekroju _poprzecznym.

Selektor ma nastepujace potozenia:

P — polozenie postojowe,

R — potlozenie biegu do tytu,

N — polozenie neutralne, biegu luzem,
A — polozenie jazdy, automatyczne,

2 — potozenie automatycznego wigczania biegu
1 i biegu 2,

1 — polozenie jazdy tylko na biegu 1.

Pompa olejowa P napedzana przez silnik pojazdu
dostarcza olej pod ciSnieniem do glownego zaworu
regulacyjnego 10, ktéry w przewodzie gléwnym 205
ustala wielko$¢ cisnienia. Olej nie zuzyty w urza-
dzeniu sterujacym przepilywa poprzez przew6d 28,
sterowany glownym zaworem regulacyjnym 10, do
chlodnicy K i przekladni hydrokinetycznej W. Za-
wor redukcyjny 20 ogranicza ci$nienie panujace w
przekladni hydrokinetycznej W do okre$lonej war-
tosci maksymalnej.

W polozeniu biegu do tylu R selektora 30 prze-
wod 205 cisnienia gléwnego jest polaczony z prze-
woedem doprowadzajgcym 210, ktéry z kolei jest po-
laczony poprzez tloczek sterujgcy 2—3 90 oraz
przewdd 215 z zaworem 110 regulujgcym cisnienie.
Przy tym przew6d 205 ci$nienia gléwnego jest, za
pomccy selektcra 30, polgczony réwniez z drugim
przewodem 118, ktéry jest przylgczeny: do prze-
strzeni pier$cienicwej 117 zaworu 110 regulujacego
ci$nienie.

Przewo6d 118 ma przewdd odgalezieniowy 212
z zaworem zwrotnym 212a, ktéry jest polgczony
z hamulcem B2 za pomocg zaworu 130 regulujgcego
ci$nienie i przewodu 146. Drugi przew6d odgalezie-
niowy 243 przewodu 118 jest przylgczony do prze-
strzeni 143 amortyzatora 140.
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W polozeniu A selektora 30, na drugim biegu
przewdd doprowadzajacy 208, polaczony poprzez se-
lektor 30 z przewodem 205 ci$nienia gléwnego, jest
polaczony z przewodem doprowadzajacym 214 ha-
mulca B1F za pomoca tloczka sterujacego 1—2 70
przesunietego w prawo pod ci$nieniem pochodza-
cym z regulatora R. Przewdéd 213 odchodzgcy od
przewodu doprowadzajacego 214, jest za pomocag
przewodu bocznego 177, polgczony z tloczkiem ste-
rujgcym 2—3 90 znajdujacym sie przy swym zde-
rzaku z lewej strony, a za pomoca dalszego prze-
wodu doprowadzajgcego 216 jest polaczony z ha-
mulcem B1. Jednocze$nie jeszcze jeden przewdd do-
prowadzajacy 208a, 208b jest polaczony ze sprze-
glem K1 stale wlaczonym w przypadku wiaczenia
biegobw do jazdy w przod.

W polozeniu A na trzecim biegu, oprécz pola-
czenia przewodami prowadzacego do sprzegla Kl
i hamulca BIF, istniejagcego réwniez w przypadku
wlgczenia drugiego biegu, ma miejsce dalsze po-
lgczenie przewodami prowadzace od przewodu do-
prowadzajacego 208, poprzez tloczek sterujacy 1—2
70, przesuniety na prawo przewoéd 213, tloczek ste-
rujacy 2—3 90 réwniez przesuniety w prawo, oraz
poprzez przewdd glowny 215 do zaworu 110 regu-
lujgcego ci$nienie i amortozatora 120, a tym samym
do sprzegla K2, Hamulec Bl jest odpowietrzany po-
przez przewo6d doprowadzajacy 216 oraz tloczek ste-
rujacy 2—3 90 przesunig¢ty w prawo.

W polozeniu 1 cisnienie zredukowane wzgledem
ci$nienia gldéwnego zostaje doprowadzone poprzez
zawoér zaporowy 60 przewodem 236 do powierzchni
roéznicowej 7T0A tloczka sterujacego 70, na skutek
czego tloczek ten zostaje zablokowany w swym
potozeniu przy zderzaku z lewej strony i nie moz-
na go przelgczyé.

W polozeniu 2 ci$nienie nastawione w ten sam
spos6éb zaworem zaporowym 50 i kierowane po-
przez przewo6d 231 na powierzchnie¢ réznicowa 90A
tloczka sterujgcego blokuje tloczek sterujacy 99
przy zderzaku z lewej strony. W tym przypadku
mozna wlgczy¢é samcczynnie tylko dwa dolne biegi.

Wedlug schematu polgczen, przedstawionego na
fig. 2 w przypadku przelgczenia z biegu 2 na bieg 3
oprocz uruchomionego sprzegla K1 i hamulca B1F
zostaje dodatkowo wigczone sprzeglo K2, a rowno-
czesnie jest odpowietrzany hamulec Bl. Przyrost
cisnienia w nowowlaczonym sprzegle K2 odbywa
sie nastepujaco: Olej pod cisnieniem przeplywa
z przewodu glownego 215 do przestrzeni pierscie-
niowej 113 zaworu 110 regulujacego ciSnienie po-
przez przew6d 126 do sprzegla K2 oraz poprzez
dlawiacy zawor zwrotny 125A i przew6d lgczacy
125 do przestrzeni 124 przed tlokiem 121 amorty-
zatora.

Jednoczesnie olej pod cisnieniem przeplywa po-
przez przewdd odgalezieniowy 126b i zwezke dia-
wigca 126a do wolnego konca tloka sterujgcego
111a, ktory usiluje zamknaé przestrzen pierscienio-
wa 113 pod okreslcnym ci$nieniem w sprzegle K2,
Na skutek przestawienia tloka sterujgcego 111 w
prawo, tlok sterujacy 111b otwiera nieco odpowie-
trzana przestrzen pierscieniowg 115 i tym samym
nie nastepuje dalszy przyrost ci$nienia w przewo-
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dzie 126. Do sprzegla K2 przestaje doptywaé olej
pod ci$nieniem. )

Olej pod ciSnieniem przeplywa teraz poprzez za-
wor zwrotny 125A do tloka 121 amortyzatora, kté-
ry dzigki duzej powierzchni czynnej przesuwa sie
w prawo whbrew sile sprezyny naciskowej 122
i wbrew sile wywolanej ci$nieniem uzaleznionym
od obcigzenia, kierowanym poprzez przewdd 222 de
przestrzeni pierscieniowej 123. Skoro tylko tlok121
zostanie docisniety do sprezyny talerzowej %16,
tlok sterujgcy 111 zaczyna przesuwaé sie w lewo
do zderzaka i moze mie¢ miejsce przeplyw od prze-
wodu gléownego 215 do przewodu 126, przy czym
ci$nienie w sprzegle K2 wzrasta do wartosci z gory
ustalonej za pomocg gléwnego zaworu regulacyjne-
go 10.

Na skutek opisanego przyrostu ci$nienia sprze-
gla K2 nie tylko ma miejsce szybkie napelnienie
sprzegla, lecz zmiana biegu nastepuje miekko bez
uderzen.

Wedlug fig. 2 w przypadku wilgczenia biegu do
tylu zostaje uruchomione sprzegto K2 oraz hamulec
B2. Na fig. 3 do 5 jest przedstawiony hydrauliczny
uklad sterowania w potozeniu biegu do tylu. W tym
przypadku gléwny selektor 30 jest tak ustawiony,
ze olej pod ciSnieniem z gldéwnego zaworu regula-
cyjnego 10 zostaje doprowadzony do zaworu 110
regulujgcego cisnienie, poprzez przewdéd doprowa-
dzajacy 210, tloczek sterujacy 2—3 90 znajdujacy
sie w polozeniu wyjsciowym z lewej strony, oraz
poprzez przew6d gléwny 215. Jednoczesnie olej pod
cisnieniem jest doprowadzany z drugiego przewodu
118, polaczonego poprzez selektor 30 z przewodem
glownym 205, do przestrzeni piersScieniowej 117 za-
woru 110 regulujgcego cisnienie, oraz poprzez prze-
woOd odgalezieniowy 243 do przestrzeni 143 amor-
tyzatora 140. Olej pod ci$nieniem jest doprowa-
dzany réwniez do zaworu 130 poprzez przewo6d od-
galezieniowy 212 i zawoér zwrotny 212a przesuniety
ku dolowi. Przez podanie ci$nienia gléwnego do
przestrzeni 143, znosi sie dzialanie amortyzatora 140
w biegu do tylu, na skutek czego nastepuje szyb-
kie zamkniecie hamulca B2 za pomoca oleju 146
pod ci$nieniem doplywajgcego przewodem,

Rozruchu dokonuje sie za pomocg sprzegla K2,
w ktorym przyrost ci$nienia jest sterowany w opi-
sany sposéb za pomocg zaworu 110 regulujacego
ci$nienie i za pomocg amortyzatora 120, z ta roz-
nicg, Ze ci$nienie gléwne oddzialywujace w prze-
strzeni pierScieniowej 117 na wiekszg powierzchnie
pierscieniowa 119 tloka sterujgcego 111b wytwarza
dodatkowa skladowa sily w kierunku otwarcia su-
waka 111, Na skutek tego suwak 111 jest utrzymy-
wany dluzej w polozeniu przy zderzaku z lewej
strony, a zatem ciSnienie przykladane do sprzegla
K2 jest wyzsze i sprzeglo K2 jest zamykane szyb-
ciej i bez stukéw.

Zastrzezenia patentowe

1. Hydrauliczny uklad sterowania przekladni
planetarnej, wiaczanej pod obciazeniem, zwlaszcza
do pojazdéw samochodowych, zawierajacy selektor,
wlaczajacy wiele biegow do jazdy w przéd i bieg
do tylu, przy czym wilaczenie elementéw lgczniko-
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wych (sprzegiel i hamulcow) jest sterowane za po-
mocg zawordw regulujgcych cisnienie, lgczonych
z przewodem ci$nieniowym, oraz za pomocg wspoi-
dzialajacych z nimi amortyzator6w a co najmniej
jeden z elementéw I!gcznikowych jest obciazany
ciSnieniem w wielu biegach, znamienny tym, ZzZe
sprzeglo (K2) wlaczane na dwa biegi ma wsp6lny
zawor (110) regulujacy ciSnienie oraz potaczony
z nim wspoélosiowo amortyzator (120), a ponadto
zawor (110) regulujacy ci$nienie ma urzadzenie (117,
118, 119, 119A) umozliwiajgce sterowanie przyros-
tem ci$nienia w sprzegle (K2) w obu biegach od-
miennie.

2. Uklad wedlug zastrz. 1, znamienny tym, Ze
zawér (110) regulujgcy ci$nienie ma stopniowany
suwak (111) zawierajacy zewnetrzny tlok sterujgcy
(111a) i wewnetrzny tlok sterujacy (111a) i wewne-
trzny tlok sterujacy (111b) jednakowej wielkosci
oraz tlok sterujacy (111e) o mniejszej wielkoSci
zwrécony w strone amortyzatora (120), przy czym
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zewnetrzny tlok sterujacy (111a) steruje przewodem
glownym (215) a wewnetrzny tlok sterujacy (111b)
steruje przestrzenig pier§cieniowg odpowietrzajaca
(115), a przy tym wolny koniec zewnetrznego tloka
sterujgcego (111a) jest laczony z przewodem glow-
nym (215) a drugi przewd6d (118) z przestrzenig
pierscieniowg (117), ktéra ma wigkszg powierzchnig
pierscieniowg (119) po stronie tloka sterujacego
(111b) a mniejszg powierzchnie pier$cieniowa (119A)
od strony tloka sterujacego (111lc) znajdujacego sig
po stronie amortyzatora (120).

3. Uklad wedlug zastrz. 2, znamienny tym, ze
zawor (110) regulujgcy cis$nienie wraz z amortyza-
torem (120) jest polaczony ze sprzeglem (K2) wig-
czanym na zmiane w biegu do tylu albo jednym
z biegbw do jazdy w przod.

4. Uklad wedlug zastrz. 3, znamienny tym, ze
drugi przew6d (118) jest bezposrednio polgczony
z selektorem (30) a w przypadku wilgczenia biegu
do tylu jest polgczony z przewodem glé6wnym (205).
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