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(57) KIVONAT

A taldlmany szerinti eljards korményozhaté csuklés
jarmiivek, f6leg csuklds buszok becsuklasanak szabé-
lyozdsira val6. A becsuklasszog valtozasakor az ellen-
tétes értelmd térfogatvéltozast szenvedd kamréakat a
szelepelrendezés proporcionalis szelepén (3) keresztiil
szabilyozhat6 fojtasi ellenalldsra, illetve zarasi nyo-
mdsra kapcsoljuk. A taldlméany 1ényege, hogy a vezér-
16kapcsolds (18) bemeneti oldalara a korményszog
(LW) és a becsuklasszog (K;y,) ténylegesérték-jeladéin
(19, 20) kiviil a haladési sebesség (V) ténylegesérték-
jeladéit (22) is rakapcsoljuk. A vezérldkapcsolds (18)
részét képez§ processzorral, illetve szimit6géppel a
kormanyszdg (LW) és a haladési sebesség (V) min-
denkori tényleges értékeibsl elSszor is kiszdmitjuk a
stabil menetéllapotban idealizalt feltételek kozott var-
hat6, id6fiiggd becsukldsszoget. A vezérlgkapesols
(18) révén a proporciondlis szelepet (3) dgy szabé-
lyozzuk, hogy
— vagy a maximdlis fojtasi ellendllas, illetve zérasi
nyomdsérték értelmében vezéreljiik, ha a tényleges
becsukldsszog és a varhaté becsukldsszog kozotti
kiilonbség értéke egy kiiszobértéket tillép, és ha
egyidejiileg a tényleges becsukldsszog ténylegesér-
ték-jeladdja jeleibdl szarmaztatott viszonylagos el-

A leirds terjedelme: 14 oldal (ezen beliil 3 lap dbra)

mozdulds (a mells6kocsi és az utdnfutdkocsi ko-
z0tt) a kiilonbséget novels tendencidjd,

vagy elére megadhaté fiiggvény szerint novekvd,
illetve csokkentd fojtasi ellendllds, illetve zarasi
nyomds értelmében vezéreljiik, ha a kiilonbség érté-
ke a kiiszobérték alatti és/vagy a viszonylagos el-
mozdulas a kiilonbséget csokkentS tendencidj.
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A taldlmany tdrgya eljards, amely korményozhatd
csuklds jarmivek, f6leg csuklés buszok becsukldsanak
szabélyozasara alkalmas.

Mint ismeretes, az ilyen csuklds jairmivek korma-
nyozhat6 mells6kocsibdl és ezzel csuklén keresztiil
osszekapcesolt, legaldbb egy uténfutdkocsibdl allnak.
Tovabba becsuklasgitlé szerkezetitk van, amely a kor-
manykerék szogelfordulisinak megfelel6 kormany-
szdg és a becsuklasszog tényleges értékét érzékels
jeladdkkal és olyan vezérlSkapcsoldssal van ellatva,
amely a bemeneti oldalon a ténylegesérték-jeladékkal,
a kimeneti oldalan viszont hidraulikus aggregat, f6leg
hidraulikus munkahenger folyadékdramét vezérl§ sze-
lepelrendezéssel van kapcsolatban. Ez a szelepelrende-
2€s a csukldsan dsszekapcsolt kocsik kozotti passziv
csuklasszog-vezérléshez legalabb két kamrival van el-
latva, amelyek kozil a becsuklasszog-véltozaskor min-
dig az egyiknek a térfogata folyadékleadds kozben
csokken, a masik térfogata viszont ng.

Ilyen becsuklasgatlé szerkezetet ismertet példaul a
DE-3 127547 szdmi szabadalmi leirds. Ennél a be-
csukldsszog €s a korményzasi szog ténylegesérték-jel-
adéi, valamint az ezek utdn kapcsolt mérdatalakité ugy
van kialakitva, hogy kimengjelekként kozelitSleg azo-
nos villamos mennyiségeket 4llitanak el6, ha a csuklds
jarm@ lényegében csiiszdsmentes és egyenletes koriv-
menetben halad, amelynél a kormanyzési szog vélto-
zatlan marad. Abban az esetben, ha a becsukldsszég a
staciondrius korivben haladas értékétsl eltér, akkor a
kormanyzasi és a becsukldsi szognek megfelel§ kime-
nd jelek a ténylegesérték-jeladén és mérdatalakiton
megfelel eltérést mutatnak. Ha kormanyzasi mandve-
reknél olyan becsukldsi szog 4ll el5, amelynél a be-
csuklasszognek megfeleld villamos mennyiségek a
korményzasi sz6gnek megfeleld villamos mennyiségek
tiirésmezdjén kiviil esik, akkor a hidraulikus aggregé-
tok az utanfutékocsinak a mells§ kocsihoz képesti to-
vébbi elmozduldsi lehetSségét reteszeli. Ez pedig dgy
torténik, hogy az utinfutékocsinak a mellsékocsihoz
képesti viszonylagos elmozduldsit abba az iranyba
blokkolja, amely irdnyban a becsuklési, illetve kor-
ményzési szognek megfeleld villamos értékek kdzotti
kiilonbség nd. Minden egyéb irdnyban természetesen
az utdnfutékocsi szabadon elmozdulhat. A fenti be-
csuklasvezérlés megvalésitisahoz hidraulikus munka-
hengerek, vagy més aggregétok keriilnek alkalmazisra,
ezeknél a becsukldsszog-valtozas sordn az egyik kamra
térfogata mindig csokken, a mésik kamraé viszont né.
Annak érdekében, hogy az utdnfutékocsi elmozdulési
lehet8ségét mindig egy irdnyban blokkolhassik, ebbe
az irdnyba csokkend kamra elfolydsét a vezérlgkapcso-
Ias 4ltal miikodtetett szeleppel lezarjak. Ezaltal az utdn-
futékocsi most mér csak olyan elmozdulast végezhet,
amelynél a fent emlitett lezart elfolydst kamra térfo-
gata nd.

A fenti becsuklésvezérlés azon a feltételezésen ala-
pul, hogy a staciondrius korivben haladasnal beilld
becsuklasszog stabil menetviszonyok esetén akkor ér-
het§ el, ha a kormanyzasi szog hosszabb iddn 4t kons-
tans marad, azaz ha legaldbbis megkdozeliti a stacioné-
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rius korivben haladds esetét. Minden egyéb esetben
ezzel szemben megkozeliti a becsuklasszog a staciona-
rius korivben haladdsndl mérhetS értéket tobbé vagy
kevésbé, mégpedig mindig abba az irdnyba, amelynél
az utdnfutSkocsi az egyenesvonali jarmiiszerelvény-
ben elfoglalt helyzetét§l egyre ink4bb eltavolodik.

Ez a feltételezés azonban nem felel meg a valésag-
nak. Ha példaul a csuklés jarmd nagyobb haladasi
sebességgel egymas utin kovetkezs és ellentétes ivelé-
sd kanyarokban halad (,,szinuszmenet”), akkor a min-
denkori korményzasi s26ghoz tartozé becsuklasi szog a
csliszdsmentes staciondrius korivben haladds értékét
tobbszdrdsen meghaladja, mivel a becsuklsszog szél-
s6 értékei az utdnfutdkocsi tehetetlensége miatt idGbeli
késéssel koveti a korményzési szog széls§ értékeit., Bz
annyit jelent, hogy a becsukldsszog faziseltolodassal
koveti a kormanyzési szoget. Rendszerint kielégitGen
stabil menettulajdonsdgok érhetdk el a fentiek dacara,
azaz nincs veszélyhelyzet a jarmf{i szdméra.

Ha ugyanilyen korméanyzasi mandvereket olyan
csukldretesszel ellatott becsuklasgatlé szerkezettel fel-
szerelt csuklés jarmivel végziink, mint példdul ami-
lyen a DE-3 127547 sz4mii szabadalmi leirasban is-
mertetésre keriil, akkor megéllapithat6, hogy a min-
denkori becsuklasi szog, illetve az ennek megfelel
villamos jeleket korlatoznak a korményzisi szog
megfelelS értékére, illetve az ezeknek megfelels villa-
mos jelekre. Kovetkezésképpen az utanfutékocsinak a
mellsSkocsihoz képesti veszélytelen viszonylagos el-
forduldsa kényszerlien azzal van hatdrolva, hogy az
utdnfutdkocsi megloki a mells6kocsit, és ezek a 16ké-
sek a mells6kocsit kigy6z6 mozgasra kényszerithetik.

A fenti nemkivénatos hatdsok kikiisz6bolésére a
DE-3 127547 szdmi szabadalmi leiras szerint a tiirés-
mez6t rendkiviil nagyra valasztottdk, hogy az utinfuts-
kocsi szdmdra még a csuklés jarmii emlitett szinuszbe-
meneténél is kell§ elmozdulasi lehetSséget biztosit-
sanak a mells6kocsihoz képest. Ennél azonban szami-
tasba kell venni azt a hatranyt, hogy az ilyen becsuklés-
gétlo szerkezet veszélyhelyzetekben csak akkor rete-
szeli a csuklét, ha a stabil menethez tartozé becsuk-
lassz0gtdl a mindenkori tényleges becsukldsszog vi-
szonylag nagy eltérést mutat. Az utdnfutékocsinak ez a
viszonylag nagy elmozdulsi lehetSsége veszélyhely-
zetben jérulékos bizonytalanségot eredményez.

A 182 445 szdmd magyar szabadalmi leiras csuklés
gépjdrmiivek rendellenes irdnyba valé becsuklisanak
megakadalyozisdra val6 berendezést ismertet. Ez a be-
rendezés olyan becsuklasvéds vezérlés megvalésitasa-
ra képes, amely lényegében mindig csak olyan értelmd
becsukldsszog-valtozast enged, hogy a tényleges be-
csuklasszoget csak ahhoz a becsukldsszoghoz engedi
kozeliteni, amely a mindenkori korméanyszognél staci-
ondrius kanyarmenetben adédna. Stacionérius kanyar-
menet alatt olyan menetillapot értends, amelyben a
korménykerék elfordulasi, azaz kormanyszoge hosz-
szabb menetid6 alatt valtozatlan marad. A jarmd ilyen-
kor egy bizonyos id§ eltelte utdn valéban pontosan
korivpalyan halad, és ilyenkor a mellsé és a hatsé kocsi
kdzotti becsuklasszog véltozatlan marad.
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A fenti megoldés tovébbi jellegzetessége, hogy ha
az utdnfuté a gépkocsihoz képest olyan irdnyban pré-
bél elmozdulni, amelyben a ténylegesen meglévd be-
csukldsszog eltér attdl az értéktSl, amely a mindenkori
korméanyszoggel stacionarius kanyarmenetben beéllna,
a vezérlés blokkolja az ilyen elmozdulést. Ez a vezérlés
tehat mindig csak annak a becsukldsszégnek az iranya-
ba enged elmozdulast, amely beéllna stacionérius ka-
nyarmenetben a mindenkori kormanyszognél. Ha a
tényleges becsukldsszog megkozeliti a staciondrius ka-
nyarmenethez tartozé becsuklasszoget, csak ilyenkor
fordulhat el az utdnfuté a gépkocsihoz képest mindkét
irinyban, egy adott tliréshatdron beliil.

A fenti megoldds hidnyossiga, hogy olyan kor-
manyzasi mandvereknél, amelyek nagyobb kormany-
szog-valtozassal jarnak, az utdnfutd igen nagy szogtar-
toményon beliil szabadon elmozdulhat. Ha a kormény-
sz0g nagyobb mértékben megviltozik, ennek megfe-
lelden er8sen valtozik az a becsuklasszog is, amely
staciondrius kanyarmenetnél az adott kormanyszéghoz
tartozna. Ha az utanfutd hirtelen és nagy korményszog-
valtozdsndl csliszos dttesten halad, akkor az utanfut6
viszonylag nagy szogtartomanyban oldalra kisodréd-
hat. Ez pedig rendszerint olyan veszélyes menet-
szitudcidhoz vezet, amelyeket a gépkocsivezetd nem,
illteve csak igen nehezen képes uralni.

A jelen taldlménnyal célunk a fenti hidnyossigok
kikiiszobolése, azaz olyan becsuklisszabalyozési elja-
rds létrehozasa, amellyel az utinfutékocsinak kanyar-
ban haladdskor a sziikséges elmozduldsi lehetSséget
biztositjuk, azonban veszélyhelyzetekben kell§ id6ben
beavatkozhatunk.

A kitlizott feladatot a taldlmény szerint olyan be-
csuklasszabalyozasi eljdrassal oldottuk meg, amelynél
a becsukldsszog viltozasakor az ellentétes értelmii tér-
fogatvéltozast szenvedd kamrikat a szelepelrendezés-
hez tartozé proporciondlis szelepen keresztiil szab4-
lyozhat6 fojtasi ellenalldssal, illetve zardsi nyomassal
hozzuk kapcsolatba. A taldlmany szerinti eljards lénye-
ge, hogy a vezéridkapcsolds bemeneti oldaldra a kor-
ményszdg és a becsukldsszog ténylegesérték-jeladéin
kiviil a haladasi sebesség ténylegesérték-jeladoit is ra-
kapcsoljuk, tovabba a vezérl6kapcsolds részét képezd
processzorral, illetve szamitégéppel a korményszdg és
a haladasi sebesség mindenkori tényleges értékeibdl
kiszamitjuk a stabil menetnél idealizalt feltételek ko-
zott varhatd, id6fiiggs becsukldsszog értékét (menetil-
lapot szimuldcidjaként), tovabba a vezérldkapcsolds ré-
vén a proporciondlis szelepet gy szabalyozzuk, hogy
~ vagy a maximélis fojtasi ellenéllds, illetve zarényo-

mis, vagy a teljes elzaras értelmében vezéreljiik, ha

a becsukldsszog tényleges és varhaté értékei kozotti

kiilonbség a kiiszobértéket meghaladja és egyide-

jleg a becsuklasszog ténylegesérték-jeladdjanak je-

leibdl szdrmaztatott viszonylagos elmozdulds — a

mellsS- és az utanfutékocsi kozott — az eltérést no-

velS tendencidju,

— vagy az el6re megadhaté figgvény szerint véltozé
fojtasi ellendllas, illetve zarényomds értelmében ve-
zéreljiik, ha a kiilonbség értéke a kiiszobérték alatti
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és/vagy a viszonylagos elmozdulds a kiilonbséget
csokkentd tendencidji.

A taldlmény alapja az a felismerés, hogy az egy-
massal csukldsan osszekacpsolt kocsik kdzott, azaz a
mellsékocsi €s az utanfutdkocsik kozott fluidrendszert
rendeziink el, amellyel folyamatosan vezérelhets, a
becsuklasszog viltozdsa csillapitds nélkil, vagy egy
csekély csillapitdst biztosité 4llapot és a maximélis
csillapitast, illetve reteszelést nydjt6 allapot kozott. A
vezérlés processzor, illetve szdmitégép segitségével
tdrténik, amely 6nmagéban ismert médon a mintasza-
mitds szabélyai szerint olyan menetallapotokat szimit
ki, amelyek a mindenkori haladési sebességek és a
kormanymiikodtetés alapjén vérhatok. A szdmitogépes
szimulicio lehet6vé teszi, hogy a menettulajdonsigok
tipikus sebességfiiggd kiilonbségeit, kiilondsképpen a
szinuszvonalban haladaskor adott esetben felléps be-
csuklasszog, illetve becsuklisszog-valtozdsokat, vagy
becsuklasszog-sebességeket id6 el6tti csukloreteszelés
nélkiil figyelembe vegyiik.

A szamitégépes menetszimuldcié sajatos elSnye,
hogy a varhaté becsukldsszog szamitott értékét a sza-
mitégép, illetve processzor révén osszehasonlitjuk a
becsukldsszdg mindenkori tényleges értékével és 1é-
nyeges kritérium a veszélyes instabil, valamint az 6sz-
szehasonlitott veszélytelen instaciondrius menetallapot
kozotti megkiilonboztetés esetén, valamint kiilénosen
az el6re megadott fiiggvény szerint ndvekvd, illetve
csokkend fojtasi ellenallas, illetve z4rasi nyomas sza-
mitdsa a proporciondlis szelepnél id6ben parhuzamo-
san torténik a jArmd dinamikus reakcidjaval, azaz a
csuklo reakcidjaval. Ezzel az ,el6rel4t6” szamitassal a
proporciondlis szelep egyre novelt bedllitdsaval meg-
akadélyozhat6, hogy az utdnfutSkocsinak a proporcio-
nilis szelep beallitdsi véltoztatisira vald kozvetlen
reakcidja visszahat a vezérlésre. Bizonyos koriilmé-
nyek kozott rovid, egymést kovetS szakaszokban a
proporciondlis szelep teljesen kiilonbozd beillitasaindl
er8s nyomdslokések Iéphetnek fel a folyadékrendszer-
ben (fluid-rendszerben). A taldlméany szerinti megoldas
olyan vezérlést tesz lehetdvé, amelynél a csillapitasi
ellendllas mindig véltoztathat. Tovabba, a veszély-
helyzet mindenkor szdmitdsba van véve, mivel a csilla-
pitasi ellendllds erGs novekedése, illetve a csukld rete-
szelés barmikor lehetséges és megtorténhet, ha a sza-
mitégépes szimulacid, vagy az ehhez felhasznalt beme-
neti adatok veszélyhelyzetre utalnak.

A talélmény szerinti megolddsnél a szdmitégépes
szimuldci6 figyelembe veszi, hogy a csuklés jarmd a
kormaényzasiszog-viltozas kovetkeztében felléps di-
namikai reakcigjat tekintve masodrendi alulatereszts
szlir6héz hasonlit. Ennél a kormanyzisi szog, illetve
az attol figgs értékek, példaul staciondrius kérivben
haladdskor a mindenkori kormédnyzasi szdgnek
megfelelden bedllé becsuklasi szog, a bemeneti ada-
tok és a korményzasiszog-viltozasra idGben valtozé
becsukldsszog értéke az aluldteresztd sziird kimeneti
jeleit képezik. Ez az aluldtereszts sziirSkénti viselke-
dés szamitastechnikailag egyszeriien figyelembe ve-
het§, ha egy idSponthoz varhaté becsuklédsi szog id6-
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beli valtozdsat az alabbi dsszefiiggés szerint hataroz-

zuk meg:

Ksmb (tn) = aiKslab (tn—l) + astmb (tn—Z) + akKsl (tn)

ahol
— t=2,t.— 1 és t, egymést kovetd idGintervallumokat,

illetve iitemeket;

- &, 4j s ax a haladasi sebességtd! (v) fiiggs #nyezd-
ket;

- K. pedig a mindenkori korményszogtsl (LW) fiigg6
értéket jelent, itt kiillonosképpen a staciondrius kor-
ivben haladds becsuklasszogének megfelel értéket;
tovabba

- a;=C/Cy

- aj=CyCo

— ax=1/Cy, ahol

— Co=(TW/T)* + DTJT

- Ci=1-2(TyTy

- C=(TJYT)*-DT/T

A fenti 6sszefiiggésekben a ,,T” a processzor, illet-
ve a szdmitgép letapogatdsi periddusat jelsli (pl.
25x107 s), tovabbé ,T)” idSkonstanst jeldl (pl. 0,25—
0,35 s), ,D” a haladasi sebességtdl fiiggs csillapitasi
konstans (példaul 5 knv/h sebességnél ennek értéke 4,
20 km/h sebességnél értéke 1,6; 40 km/h sebességnél
értéke 1; 80 km/h sebességnél értéke 0,8). (A médsod-
rend( aluldtereszt8 sziir6nek ez a csillapit4si konstansa
a csukl6s jarmd dinamikéjanak megfelels értékii.)

A taldlmény szerint célszerd, ha a vezérlkapcso-
lassal a proporcionalis szelepet a megadott fliggvény
szerint novekvd, illetve csokkents fojtasi ellenallas,
illetve zardsi nyomas értelmében vezéreljiik, amelynél
a fojtési ellenallas, illetve a zdrdsi nyomds a tényleges
becsukldsszog-sebességgel, illetve elényodsen az ezzel
korreldlé értékkel né, illetve csékken.

A becsuklasszog-sebességgel korreldlé paraméter
figgvényében valé vezérlés elSnydsen tgy torténik,
hogy a processzor, illetve a szimitégép a becsuklés-
sz0g-sebességgel korreldlé értéket hatirozza meg, to-
vabbi a figyelend§ becsukldsszoget szamitja ki és azt a
tényleges becsukldsszog-sebességgel korreldlt érték
meghatdrozdsadhoz differencidlja. Tovébbi, a fi-
gyelend6 becsuklasszoget médositja — az idealizalt fel-
tételek mellett varhaté becsuklasszoghoz képest, a be-
csukldsszog tényleges értékét elényosen sebességfiiggs
stilyozési tényezGkkel figyelembe véve — a tényleges
értékekhez valé szinkronizélas értelmében. Ezzel elér-
Jik, hogy az idealizdlt koriilmények kozott fel nem
1ép6 befolydsokat, igy példaul az tttest-egyenetlensé-
gek keltette ,kigy6z6” mozgéasokat is figyelembe
vesszilk a szdmitégépes szimuldcional a becsukldsszog
tényleges, azaz val6s értékének meghatarozésakor. Ez
az intézkedés a szdmitistechnikdban az dgynevezett
»megfigyelési elven” alapul, ami annyit jelent, hogy az
idealizlt koriilményekhez meghatarozott becsuklas-
sz0g értékét a megfigyelt becsukldsszognek megfe-
leléen médositjuk, azaz korrigaljuk. A médositott érté-
kekb6l azutin differencidldssal hatdrozzuk meg a
megfigyelendd becsukldsszog-sebességet, amely a pro-
porciondlis szelep fojtdsi ellendllasat, illetve zérési
nyomdsit meghatérozé paraméterként szerepel.
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A taldlmany tovébbi jellemzdit és elSnyeit a csatolt
leirds és az aldbbi példakénti kiviteli alakok, valamint
az aligénypontok alapjdn ismertetjiik. A rajzon:

—az l. dbra vézlatos feliilnézetben szemlélteti egy
csuklds jarmi mellsSkocsija és utanfutGko-
csija kozott elrendezett csuklét;

—a2.4bra a taldlmény szerinti becsukldsgatl6 szerke-
zet hidraulikus csukléreteszének és villamos
vezérl6kapcsolasanak kapcsoldsi vazlata;

—a 3-3e 4brakon a talalmény szerinti vezérlSkapcsolds
mitkddésmaodjanak ismertetéséhez folyamat-
abrét, illetve a fliggvénylefutds részleteit
tiintettiik fel.

Amint az 1. dbran lithatd, a csak részleteiben fel-
tiintetett csuklds jarmi kéttengelyes 10 mellsGkocsibél
és egytengelyes 11 utanfutékocsib6l 4ll, amely utébbi-
nak a tengelye — mint 4ltalaban az egyetlen hajtéten-
gellyel ellatott jarmtiveknél — a 11 utdnfutékocsin el-
rendezett motorrdél van meghajtva. A 10 mellsSkocsit
€s a 11 utanfutdkocsit 12 csukl6 kapcesolja dssze, még-
pedig gy, hogy a 11 utdnfutékocsi a 10 mellsSkocsi-
hoz képest jobbra, illetve balra viszonylag elfordulhat
és a jarmd a 10 mellsSkocsi mells§ kerekeinek kor-
ményzas kozbeni elmozdulését j6l kdvetni képes.

A 11 utanfutékocsinak a 10 mellsékocsihoz képesti
viszonylagos elfordulasédnak befolyasoldsara, s6t haté-
roldsara, vagyis mas szavakkal a 10 mellsSkocsiés a 11
utdnfutdkocsi kozotti becsuklasszog befolydsolasara,
illetve hatdrolasara a 10 mells6kocsi és a 11 utdnfuté-
kocsi kozé hidraulikus aggregétként a jelen esetben
kett6s mitkodési hidraulikus 13° és 13 munkahenge-
rek vannak épitve. Ezeknek a munkatérként szerepls
két kamrajat 1, 2, illetve 1°, 2 hivatkozasi szdmokkal
jeloltiik (2. &bra), Ha a 11 utdnfutékocsi a 10 mellsko-
csihoz képest elfordul, azaz a csuklds jarmii becsuklik,
akkor a hidraulikus munkahengerek kamrai koziil az
egyiknek, példaul az 1 és 2 kamrik térfogata csokken,
ugyanakkor az 1’ és 2” kamrak térfogata ng.

A 2. dbran részletesebben lathat6, hogy az 1 kamra
14 csGvezetéken keresztiil a 2 kamraval, ugyanakkor az
1" kamra 14’ cs6vezetéken keresztiil a 2’ kamraval van
Osszekotve. Egyébként az egyik oldalrél az 1 és 2
kamrak, a mésik oldalrdl pedig az 1’ és 2’ kamrak a
folyadékcsere szabdlyozdsdhoz hidraulikus 15 vezér-
I6blokkal vannak kapcsolatban.

Ahidraulikus 15 vezérlsblokk lényeges eleme a talal-
mény szerint egy olyan nyomashatéroléként szerepls
proporciondlis 3 szelep, amely a bemeneti oldalin 4
visszacsapdszelepen keresztiil a 15 vezérlgblokknak az 1
és 2, illetve 1’ és 2’ kamrakhoz vezetd csatlakozisaira
van kotve. Ez a csatlakoztatas igy van megoldva, hogy a
fenti kamrakbdl mindig csak egyetlen folyadékaramlas
alakulhat ki a proporcionélis 3 szelep bemenetéhez. A ki-
meneti oldalon a proporciondlis 3 szelep 6 visszacsap6-
szelepen keresztiil ugyancsak a 15 vezérléblokk 1 és 2, il-
letve 1’ és 2’ kamrakhoz vezet§ csatlakozésaira van kot-
ve. A 6 visszacsapGszelepek dgy vannak elrendezve,
hogy a proporcionilis 3 szelep kimenetérsl mindig csak
egyiranyi folyadékdramlas johet létre az emlitett kamra-
csatlakoztatdsok irdnyaban.
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Tovédbba, a proporcionalis 3 szelep kimeneti oldala
részben nyomds alatti gdzzal to1t6tt 7 készlettartalyra
csatlakozik. Az ezek kozotti cs6vezetékbe 8 toltGesat-
lakozds van iktatva, tovabb4 9 elzarécsappal és toltési
17 nyomaskapcsoléval van ellatva, amely utébbi kb.
9 bar nyoméskiiszobnél 4tkapcsol.

A proporciondlis 3 szeleppel parhuzamosan 16 nyo-
- méshatérolészelep van elrendezve, amely kb. 170 bar
nyomdskiilonbségnél nyit és a proporcionalis 3 szelep
bemeneti oldaldt dsszekdti annak kimeneti oldaldval.

Tovébba, a proporcionalis 3 szelep bemeneti olda-
lan 5 nyomdskapcsolé van elrendezve, amely kb.
50 bar nyomaskiiszobnél atkapcsol.

A fenti elrendezés alapjan a 11 utdnfutékocsinak a
10 mells6kocsihoz képesti becsuklésakor példaul az 1
és 2 kamrabdl kiszoritott folyadék a proporcionlis 3
szelepen keresztiil az 17, illetve 2’ kamrakba dramlik.
Mivel a névekvd, illetve a csokkend térfogatd kamrék-
ndl a térfogatvaltozds nem pontosan azonos, a folya-
déknak egy elenyészs része a 7 készlettartalyba keriil,
illetve onnan vezetjiik azt el. Mivel a proporcionalis 3
szelep zardsi nyomaésa vezérelhetd, az 1 és 2, valamint
az 1’ és 2’ kamrak kozotti folyadékesere szabalyozhaté
fojtasi ellenalldssal szemben torténik, azaz a becsuklas
vezérelhetGen csillapithat6, és a proporcionalis 3 sze-
lep maximélis zrasi nyomdasanal gyakorlatilag blok-
kolhat6, azaz reteszelhets.

A proporciondlis 3 szelep vezérlését a taldlmany
szerinti elektronikus 18 vezérl6kapcsolds végzi, amely
programozhaté szamitégéppel, illetve processzorrend-
szerrel van felszerelve.

Bemeneti oldalon a 18 vezérl6kapcsoldsra 19 és 20
ténylegesérték-jeladok csatlakoznak, amelyek koziil a
19 ténylegesérték-jelad6 a korméanykerék LW kor-
manysz0gét, a 20 ténylegesérték-jeladé pedig a 12
csukld Kiw becsuklasszogét érzékeli. Ténylegesérték-
Jeladként potenciométerek alkalmazhatdk, amelyek
biztonsagi okokbdl kettdzott (redundans) elrendezési-
ek. Ezeknek a viszonylag elmozdithaté részei a jarmii
korményszerkezetén, illetve a 12 csuklén a 10 mellsé-
kocsi €s a 11 utdnfutékocsi kozott kapjak mitkodtetésii-
ket. Ezaltal a mindenkori becsukldsszognek megfelels
fesziltségeket, illetve fesziiltségjelszinteket allitjuk
elé.

A Kix becsuklasszog 20 ténylegesérték-jeladdja a
kimeneti oldalén differencialé dramkorrel van kapcso-
latban, amely KV becsukldsszog-sebesség szamara 21
ténylegesérték-jeladoként szerepel. Ennek megfelelden
a 21 tnylegesérték-jeladé mindig olyan villamos fe-
sziiltséget allit elS, amelynek szintje a Kiy becsuklds-
sz0g sebességvaltozasit adja vissza. Ezt a fesziiltséget
a 18 vezériSkapcsolds tovabbi bemenetére csatlakoz-
tatjuk.

Tovébbd, a csukl6s jarmi haladdsi v sebessége
erzékelésére a taldlmany szerinti szerkezet 22 tényle-
gesérték-jeladéval van ellatva. A jelen esetben erre a
célra két impulzusadét alkalmaztunk, amelyek egy-
méshoz képest faziseltolassal dolgoznak és egyébként
a haladasi v sebességtdl fiiggs impulzussorozatot 4lli-
tanak elS. Ezeket a villamos impulzusokat a 18 vezér-
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16kapcsolés ismét tovabbi bemeneteire csatlakoztatjuk.
A sebességfiiggd letapogatési viszony a haladasi sebes-
séget reprezentdld jelet jelent, mig a faziseltolas el§-
rejelzése kozben a haladési irdnyra utalé jelet képziink,
azaz az el6remenethez, illetve hitramenethez. Jarulé-
kosan, vagy alternativ megoldésként a 22 ténylegesér-
ték-jeladd 23 tachogenerdtorral tarsithatd, amely a
mindenkori haladasi v sebességnek megfelel§ szinti
villamos fesziiltséget 4llit el&.

Tovabba, a 18 vezérlGkapcsolds bemeneti oldalon
24 jeladdval van ellatva, amely a sebességvaltd, vagy
ezzel Osszekapcsolt szerkezeti rész kozbeiktatisaval a
sebvéltékarral mikodtethetd és a 18 vezériGkapcsolés-
hoz a kiilonb6z8 sebességfokozatoknak megfelelGen
més és mis jeleket ad.

A 18 vezérl6kapcsolds a bemeneti oldalon S és 17
nyomdéskapcsol6kkal van osszekoétve, Ggyhogy a 18
vezérlSkapcsolds szamdra mindig olyan jelek allnak
rendelkezésre, amelyek utalnak arra, hogy a mindenko-
ri nyomaskiiszoboket talléptiik, vagy azok alatti érté-
kek uralkodnak a rendszerben.

A kimeneti oldalon a 18 vezérlGkapcsolas a propor-
ciondlis 3 szeleppel van kapcsolatban, amely vezérlési
funkcidt lat el. Ezen tilmenden a 18 vezérl6kapcsolés
25, illetve 26 allitbegységek — ezek a jarmiifékekkel,
illetve a motorvezérléssel vannak kapcsolatban —, és
veszélyes menethelyzeteket jelz§ 27 vészjelzlampéak
és/vagy vészhangjelz6k révén vezérelhetd.

A 18 vezérlSkapcsolds mitkddésmdodjat részleteseb-
ben a 3., illetve a 3-3e dbrak alapjén ismertetjiik:

ElSszor is azt vizsgalja feliil a 18 vezérlkapcsolas,
hogy a csuklés jairmi elére vagy hatra halad, azaz,
hogy a haladési v sebesség nagyobb, vagy kisebb nul-
landl. Ehhez a felilvizsgalathoz rendszerint a 22 és 24
ténylegesérték-jeladok és a 23 tachogeneritor jeleit
értékeli ki. Igen kis sebességeknél ezzel szemben csu-
pan azt vizsgélja, hogy a 24 jeladd jelei elSremeneti,
vagy hétrameneti sebességvalt6 fokozatra utalnak.

A fenti ,lekérdezés” eredményétsl fiiggben a 18
vezérlSkapcsolassal vezéreljiik a proporcionalis 3 sze-
lepet az elSremenethez vagy a hitramenethez. Mivel
igen kis haladdsi sebességeknél csupdn a 24 jeladé
jeleit értékeli ki — amelyek megfelelnek a mindenkori
sebességfokozatnak —, el6fordulhat példaul, hogy a
csuklés jarmii hegymenetben, azaz emelked6n val6
el6rehaladaskor elszor kissé hatrafelé gurul. Ilyenkor
is a 18 vezérl6kapcsolas az eléremenetnek megfeleld
értelemben vezérel.

Ezutan a haladdsi v sebesség fiiggvényében a P,
nyomdst szdmitja ki a 18 vezérlSkapcsolds. A 3a dbrin
példaul lathat6, hogy a haladasi v sebességgel a P,
nyomdsérték linedrisan ng. A nyomas minimalis értékét
itt Po-val jeloltik.

A 19 ténylegesérték-jelado dltal mért LW kormany-
sz0gbdl a staciondrius — csiiszdsmentes — korivben ha-
laddsnak megfeleld K. becsuklasszoget hatdrozza meg
a 18 vezérlSkapcsolds. A Ky becsukldsszog tehdt egy
olyan szogérték, amely véltozatlan LW kormanyszog-
nél, egyenletes csiszdsmentes haladdsnal érvényes. A
3b abran példaként azt dbrézoltuk, hogy a staciondrius
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kormenethez tartozé Kq becsukldsszég fiiggvényében
miként véltozik az LW kormdnyz4sszog.

A tovibbiakban modellként azt szdmitjuk ki, hogy
miként valtozik az idealizdlt feltételek mellett vérhaté
Kb becsukldsszog lefutdsa, amely a csukl6s jarmd,
illetve a csukl6 reakciGjat jelenti LW kormanyszog
véltozdsara vonatkoztatva.

A 3c dbrdn 100 hivatkozési szdm jel6li azt a grbét,
amely a vérhaté Keap becsukldsszog lefutdsat szemlél-
teti, haladdsi v sebességnél a t id6 fiiggvényében a
korményszog véltozasa utén. Elszor erds véltozas l4t-
haté a K becsukldsszogben, azaz meredeken nd
mindaddig, amig a széls6 értéket el nem éri. Ezutdn
ellenkezd irdnyban véltozik a Ko becsukldsszog és ezt
kovetSen olyan értéket vesz fel, amely 1ényegében a
staciondrius korben haladdsnak megfelels K becsuk-
ldsszégnek felel meg az LW kormdnyszdg viltozés
utdni §j LW kormanyszognél. A 3¢ dbrén a 100 gorbe
példaként azt szemlélteti, hogy miként csuklik be a
csuklds jarmi haladdsi v sebességnél az LW kormany-
sz0g valtoztatdsa utdn — példdul az LW korményszog-
nek nulldrdl a tényleges értékre térténd hirtelen valto-
zdsakor —, amikor is végleges Kb becsukldsszog-érté-
ket ériink el. A 100’ gorbe viszonylag nagyobb haladdsi
v sebességeknél mutatja ugyanitt a becsukldsi viselke-
dését a jarmiinek, ugyanakkor a 100" gérbe ugyanezt
igen lassu haladdsi v sebességnél szemlélteti.

A vérhatd Kb becsukldsszog modellszeri szdmit4-
sa azon a felismerésen alapul, hogy egy csuklés jérmii
a becsukldsszog (kimeneti jel) dinamikai reakciéjat il-
letden a korményzasszog véltozdsira (bemeneti jel)
kozelitsleg tgy tekinthetS, mint egy mdasodrendfi
aluldteresztS sziir, amelynél a csillapitdsi D konstans
az aluldteresztd sziirSnek (l4sd a leirds bevezet® részét)
erGsen sebességfiiggs, mig a T: idGkonstans a haladési
sebességtdl fiiggetlen és csak — de viszonylag kis mér-
tékben — a jarm( terhelési dllapotdtdl fiiggben valtozik.

A stabil kanyarban valé haladdsn4l idealizalt felté-
telek kozott varhaté Kaw becsukldsszdg szdmitdsa —
amint az az aldbbiakban részletezésre keriil —
mindenekeldtt ahhoz sziikséges, hogy 6sszehasonlitési
kritériumot teremtsiink annak feliilvizsgélatdhoz, hogy
vajon a jarmii veszélyesen instabil menetdllapotban
van-e, vagy esetleg olyan stabil llapotban, amelyben
lényegében 4llandé becsukldsszoggel (staciondrius
korivben halad4s), vagy instaciondrius becsukldsszog-
gel (stabil korivmenet esGben) halad.

A vérhaté K becsukldsszog mindenkori értéke
tehdt lényeges dontési feltételt képez ahhoz, hogy a
proporciondlis 3 szelep a reteszelés, illetve a maximilis
z4rdsi nyomds, vagy a maximdlis fojtdsi ellendllds ér-
telmében mikodtetendd-e vagy sem. Ezzel szemben a
Kb becsukldsszog értéke nem tekinthetd olyan para-
méternek, amelyet a proporciondlis 3 szelep fojtési
ellendlldsanak, illetve zdrdsi nyomdsadnak vezérléséhez
mds menetdllapotok esetén felhasznilnsnk.

A Ko becsukldsszoggel szemben a taldlmény ér-
telmében médositott becsukldsszoget szdmitunk, még-
pedig a figyelend6 Ky, becsukldsszoget. Ennek a szami-
tdsa elvileg azonos médon torténik, mint az idealiz4lt
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feltételeknél vérhat6 Kb becsukldsszog szamitdsa. A
kiilénbség minddssze annyi, hogy eldszor a figyelend6
Ki» becsukldsszog kormanyszogtél és haladdsi sebes-
ségtdl fiiggs idSbeni lefolydsat a tényleges Kiy becsuk-
lasszdg értékével hasonlitjuk 6ssze (lsd 3d 4bra). Ez-
utdn a szdmitdsi eredményt a differencia fiiggvényében
korrigdljuk, amelynél sebességfiigg6 g és g silyozsi
tényezdket alkalmazunk a differencia mértékének fi-
gyelembevételéhez.

Ezt kovetden a figyelends Kj, becsukldsszog diffe-
rencidldsdval szamitjuk ki a figyelend KV, becsuk-
ldsszOgsebességet.

Amint arra aldbb részletesebben kitériink, a fi-
gyelendd KV becsukldsszogsebesség mértéke befo-
lydsolja a VST er8sitGtényez6t, amely viszont egy fon-
tos paraméter a proporciondlis 3 szelep fojtdsi ellen-
dlldsdnak, illetve zdrdsi nyomdésdnak vezérléséhez.
Ezért fontos, hogy a figyelendé Ki becsukldsszog,
illetve KV, becsukldsszégsebesség visszacsatolds ré-
vén fiiggjén a mindenkori tényleges Kiy becsuklasszog
értékétdl. A gyakorlatban ugyanis a Ky becsukldsszog
tobbé-kevésbé eltér a varhaté Kaw becsuklsszog érté-
kétdl olyan zavaré kériilmények miatt, mint példaul
oldalszél, itegyenetlenségek stb. Ha tehat sikeriilne a
proporciondlis 3 szelep vezérléséhez olyan paramétert
1étrehozni, amely kizdrélag a szamitott, virhaté Koy
becsukldsszogtdl fiigg, akkor a csuklds jarmiivet lehet-
ne ,.kigy6zasra”, vagy hasonlé nemkivanatos menetil-
lapotokba is hozni, ha az amplitidékat és a fazishely-
zeteket illetSen a ténylegesen meglévs Kiq becsuk-
lasszog, és a varhat, illetve szdmitott K, becsuk-
lasszog id8beli lefolydsa kozotti eltérések fellépnek.

Ezt a problémdt a figyelends K becsukldsszog
meghatdrozdsdval kiisz6boljiik ki, mivel a visszacsato-
las révén a ténylegesen meglévs K becsukldsszog
értékével az amplitddokat és a fazishelyzeteket szink-
ronizdlhatjuk.

A stilyozsi, illetve visszacsatoldsi g; és g; siilyoz4-
si tényezdket célszerfien olyan nagyra vélasztjuk, hogy
alsébb frekvencidji zavar6 hatdsok a Ki becsuklds-
sz0g, illetve KV} becsukldsszog-sebesség értékeit be-
folyasoljdk, azonban a nagyobb frekvencijd befoly4-
sok a mindenkori tényleges Kiq becsukldsszogre csak
ersen csdkkentett mértékben érvényesiilhessenek.

Az aldbbiakban a VST erdsit6tényezs szamitdsara
adunk példat. Ezt szemlélteti a 3e abra, amelybd] kitti-
nik, hogy a minimalis értéktsl (pl. 1-t61) a szdmitott
KVy becsukldsszog-sebesség fiiggvényében linedrisan
n6 a maximdlis értékig.

Végiil szdmitjuk még a kovetkezs kiilonbségeket:

Kaitr= Ky — Kig, valamint dK = Kb — Kig (3. dbra),

ahol Kagr-val eltérést, a dK-val kiilonbséget jels-
liink.

Elgszor is megvizsgaljuk, hogy lényegében stacio-
nérius menetdllapotr6l ~ példul kozelitSen egyenesvo-
nald haladdsr6l, vagy 4lland6 kormanyzésszoggel tor-
ténd korben haladdsr6l van-e sz6. Ehhez megvizsgdl-
Juk, hogy a K eltérés abszoliit értéke a KT tiirésérték
folé vagy ald esik-e, amelynek értékét példaul + 0,5-re
vilasztottuk. Ha ez bekovetkezik, a proporciondlis 3
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szelep szdmaéra P névleges nyom4sértéket szamolunk
ki a zdrdsi nyoméshoz, mégpedig a mindenkori v se-
bességhez meghatdrozott P, nyomdsérték és a VST
erdsitéstényezd alapjén.

Ha viszont nem kozelitSleg staciondrius menetdlla-
pottal van dolgunk, azaz ha a Kus kiilonbség abszoliit
értéke nagyobb, mint a Kix becsukldsszéghoz megélla-
pitott KT tfirésérték, akkor elGszor megvizsgaljuk,
hogy a KV becsukldsszogsebesség 21 tényleges érték-
jeladé 4ltal mért valds értékének abszolit értéke EPS
tirésmez6be esik-e, vagy példaul 0,2°/s értékkel ez al4.

Ha ez utébbi esettel van dolgunk, akkor stabil me-
netéllapottal van dolgunk. Ebben az esetben a propor-
ciondlis 3 szelep zdrdsi nyomdsaként névleges P nyo-
mdsértéket szamitunk, amely a P; nyomasértéknek, a
VST er6sitdtényezbnek és a Kair eltérés abszolit érté-
kének elére megadott fiiggvényét képezi. A szdmitott
névleges P& nyomdsérték emelkedik a novekvs P,
nyomésérték és VST erdsit6fényez értékek esetén, de
csokken ezzel szemben a Kuir eltérés abszoliit értéké-
nek novekedésekor.

Ha a KV becsukldsszogsebesség abszolit értéke
nem esik EPS tlirésmezd ald, akkor elGszér megvizs-
galjuk, hogy a haladdsi v sebesség kisebb-e, mint a
Vkopp  Sebesség-kiiszObérték, amely lehet péld4ul
5 km/h. Ha ez az eset fordul eld, akkor ezutdn azt
vizsgdljuk, hogy a ténylegesen mért KV becsuklds-
szbg-sebesség olyan irdnyi-e, amelynél a Ky becsuk-
lasszog valds értéke €s a staciondrius kérmenethez tar-
toz6 K becsukldsszog kozotti kiilonbség a mindenkori
kormdnyzési szognél a ,,0” felé kozelit. Matematikai-
lag ez egyenértékii azzal, hogy a K eltérés és a KV
becsukldsszog-sebesség tényezGk hanyadosa nagyobb-
¢ nulldndl, vagy sem. Ha nagyobb, akkor stabil menet-
allapotrdl beszéliink, és ilyenkor a proporciondlis 3
szelep zdrdsi nyomdsdhoz ismételten a névleges P&
nyomdsértéket szamitjuk ki a P; nyomdsérték, a VST
erdsit6fényez6 értékek fiiggvényeként és a K eltérés
abszoliit értékébsl.

Amennyiben a haladasi v sebesség a megadott Viopp
sebesség kiiszobérték f5l6tti, a tovdbbiakban azt vizs-
galjuk, hogy a dK kiilénbség abszolit értéke, azaz a
Kb becsukldsszog €s a Kiq becsukldsszog kiilonbségé-
nek abszoliit értéke SEP kiiszobérték alatt van-e, amely
kiiszobérték lehet példaul 2,5°. Ha ezzel az esettel van
dolgunk, akkor stabil menetéllapottal szdmolunk és a
proporciondlis 3 szelep zdrdsi nyomdsaként djbél a
névleges P& nyomadsértéket szamitjuk ki.

Ha a fenti SEP kiiszobértéket tdlléptiik, akkor azt
vizsgéljuk, hogy a dK kiilonbség és a KV becsuklds-
sz0g-sebesség értékei azonos elfjelliek-e, azaz ezek
hanyadosa nagyobb-e nulldndl. Ha nagyobb, akkor
ugyancsak stabil menetdllapotr6l van sz6, mivel a Ky
becsukldsszog tényleges értéke megkozeliti a stabil
korivben haladdshoz szamitott Ksa» becsukldsszog érté-
két. Ebben az esetben a proporciondlis 3 szelep zérdsi
nyomdsaként ugyancsak a fentickben mér emlitett név-
leges P2 nyomdsértéket szdmitjuk ki.

Amennyiben a fenti feltétel nem teljesiil, akkor
instabil menetallapottal van dolgunk, azaz a jormi ve-
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sz¢lyes menetdllapotba keriilt. Ennek megfelel, hogy a
proporciondlis 3 szelep zérdsi nyomdsit ilyen esetben a
maximalis P zdrdsi nyomdsértékre kell bedllitani,
azaz P =Pra.

A fenti lekérdezések, hogy tehdt a Kiy becsuklds-
szog tényleges értéke és az idealizalt feltételek k§zitt
stabil kanyarmenethez szdmolt, virhaté K. becsuk-
lassz6g kozotti dK kiilonbség abszolit értéke a meg-
adott SEP kiiszobérték alatt van-e, és hogy a dK kii-
16nbség, valamint a KV becsukldsszog-sebesség azo-
nos elgjelt-e (azazhogy a 10 mellskocsi és a 11 utdn-
futdkocsi kozotti viszonylagos elmozdulds a tényleges
Kis becsukldsszognek a vérhat6 Ko becsukldsszogtsl
val6 eltérését noveld, vagy csokkentd tendencidjinak
mindsitjiik), rendelkezésre 41l a dontéshez a két £5
kritérium, hogy nevezetesen instabil €s ennek kovet-
keztében veszélyes, vagy pedig kielégitSen stabil me-
netdllapottal van-e dolgunk. Ez més szavakkal annyit
jelent, hogy a 10 mells6kocsi és a 11 utdnfutékocsi
kozotti 12 csuklé elmozduldsi lehetdségét teljesen,
vagy nagyrészt reteszelni kell-e, vagy elegends azt
vezérelhetSen csillapitani.

Ennek megfelelen tehét a taldlmany szerint lehet-
ségessé valik, hogy a proporciondlis 3 szelep vezérlé-
séhez csupdn a 3. dbrdn A-val és B-vel jelolt ,lekérde-
zést” végezziik el, és az Gsszes tobbit elhagyjuk. Azon-
ban a tobbi lekérdezés megtétele elonyds, mivel az
elvégzendd szdmitdsi miveletek terjedelme ezaltal
csokken, azaz a sziikséges szamitasi miiveleteket csok-
kentett pontosséggal végezhetjiik el.

Az emlitett szdmitdsi miiveletek befejezése utdn
még ellendrizziik, hogy a z4rdsi nyomds szdmitott min-
denkori névleges értéke tillépi-e a nyomds maximalis
Puax z4rdsi nyomésértékét. Ha ez el6fordul, a szdmitott
érték helyett a Prax nyomésértéket hasznaljuk. Ezutdn a
18 vezérlokapesolds kiilon nem dbrazolt villamos vég-
fokozatait a szdmitott névleges Pin nyomdsértéknek,
illetve a maximdlis Pumax nyomdsértéknek megfelelGen
lényegében Snmagédban ismert médon vezéreljiik. A
proporciondlis 3 szelepnek a zdrényomésa — amelyet
azutdn a végfokozatok vezérelnek — az emlitett érté-
keknek megfelelGen véltozik. Ez4ltal a 12 csuklé min-
denkori menetdllapotté] fiiggd csillapitott elmozditha-
tésagt, illetve adott esetben reteszelését érjiik el. A 12
csukl6nak a véltoztatott csillapitdsa, illetve reteszelése
egyuttal megviltoztatja a 19-21 ténylegesérték-jeladsk
dltal mért értékeket. Ez azzal a kivetkezménnyel jar,
hogy a leirt fiiggvénylefutds a megvaltoztatott kiindu-
lasi adatoknak megfelelden fog lefutni és a proporcio-
ndlis 3 szelepnek a zdrdsi nyomdsdt a megvaltozott
menetallapotnak megfelelen fogjuk médositani.

Hatramenetnél a 12 csukl t6bbé-kevésbé erds el-
mozdulds-csillapitdsa, illetve esetleges reteszelése mel-
lett a jermfimotor vezérlésébe és/vagy az automatikus
jérmiifék mikodtetésbe is automatikusan beavatko-
zunk. Hétramenetnél a jarmiivet automatikusan lassit-
Juk, illetve megdllitjuk, ha a mar meglévé, viszonylag
nagy becsukldsszog, nagy haladési sebesség, illetve
nagy becsukldsszog-sebesség lépne fel.

A fent emlitett szdmitdsi miiveleteket péld4ul
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25%x107% s, vagy 27,5107 s ciklus-, illetve ciklus-iite-
mid6vel folyamatosan, illetve ciklikusan ismételjiik.

A lefrasban és az igénypontokban ,korreldlt” érté-
kek alatt olyanok értenddk, amelyek egymdssal dssze-
fiiggdek, azaz egyikbdl lehet kdzvetkeztetni a masikra,
hiszen kényszeriien egyiitt valtoznak. Ez tigy is elkép-
zelhetd, hogy a korrelalt érték koziil az egyiket, illetve
mésikat vonatkoztatdsi alapként kezeljiik. Példaként
utalunk arra, ha egy flexibilis ballon térfogatat novel-
Jiik, ezzel egyidejiileg véltozik annak 4tmérgje is. Frt-
elemszeriien tehét a ballon méretét megadhatjuk a tér-
fogatdval, de akar az atmérGjével is.

A proporciondlis 3 szelep ,fojtasi ellenalldsanak,
illetve zarényomdsanak” vezérlése alatt az aldbbiakat
értjiik:

Egy szelep fojtasi ellenéllasat egyrészt valtoztathat-
juk aziltal, hogy a szelep szabdlyozhat6 nyilaskereszt-
metszetét valtoztatjuk. Nagy nyildskeresztmetszetnél
értelemszerden kis fojtdsi ellendllas 1ép fel, ezzel szem-
ben kis nyildskeresztmetszetnél nagy fojtasi ellen-
dllassal kell szamolni. Mésrészt, olyan szelep is alkal-
mazhat6, amelynek szeleptdnyérjat szabalyozhaté erd
(zarényomads) kényszeriti zart helyeztbe. Ha a szelept4-
nyért kis zéréerGvel (zarényoméssal) mifkddtetjiik, ak-
kor az mér kellGen kicsi kdzegnyomasnal nyit (feltéve,
hogy ha a kézegnyomas a szeleptényért nyitési irany-
ban terheli). A szelepnyitas utén a keresztiilaramié ko-
zegnek viszonylag kis fojtasi ellendllast kell lekiizde-
nie. Ezzel szemben, ha a szeleptanyért nagy erd (zar6-
nyomds) szoritja a zArési helyzetébe, az csak megfe-
lelden nagy kozegnyoméssal nyithaté. Az ilyenkor a
szelepen 4tdramlé kozegnek tehdt igen nagy foﬁasx
ellenéllést kell lekiizdenie.

A 2. 4bra szerinti kiviteli alakra visszatérve megje-
gyezziik, hogy a kozegnyomdst a csuklés jarmi be-
csukldsakor a kettdsmiikdésd 13° és 13” munkahen-
gerek allitjék elS, amelyeknek a dugattydi egymaéssal
ellentétes irdnyban tolédnak el, mikdzben a kozottik
1év8 munkakozeget azok elmozditjak. Ekdzben a mun-
kakézeg legaldbb részben keresztiilaramlik a proporci-
ondlis 3 szelepen, mikozben le kell kiizdenie a 3 szelep
10bbé vagy kevésbé nagy fojtdsi ellenallasat, illetve
zArdsi nyomasit.

Ebben az sszefiiggésben a maximalis zérési nyo-
mds, illetve maximélis fojtasi ellendllas olyan 4llapotot
Jelent, amely tobbé-kevésbé megkozeliti a csuklés jar-
m csukléjanak teljes blokkolasat. A csuklé teljes blok-
koldsit viszont azért kell elkeriilni, mivel ilyenkor k4-
rosoddst okozd tilterhelések 1éphetnek fel.

A maximdlis fojtasi ellenéllas, illetve zérasi nyo-
mas allapotdba akkor kapcsolunk, ha a tényleges Kiq
becsuklasszog és a varhaté K becsukldsszog értéke
kozotti dK kiiklonbség tillépi az SEP kiiszobértéket, és
egyuttal a mells6kocsi és az utdnfutékcosi kdzotti vi-

szonylagos elmozdulas a dK kiilonbséget novels értel- .

mf.

Ha viszont az SEP kiiszobértéket tillépjiik és/vagy
a mellsSkocsi és az utdnfutdkocsi kozotti viszonylagos
elmozdulds olyan irdnyd, amelynél a tényleges Ki
becsukldsszog és a mindenkori varhaté Ky becsuk-
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lasszog kozotti dK kiilonbség csdkken, akkor a propor-
ciondlis 3 szelep fojtasi ellenallasat, illetve z4rasi nyo-
masat a dK kiilonbség értékével analég modon ~ a
megadott fiiggvény szerint — vezéreljiik.

SZABADALMI IGENYPONTOK

1. Eljards kormanyozhat6 csuklés jarmivek, f6leg
csuklds buszok becsukldsanak szabalyozdsira, amely
csuklés jarmiivek kormanyozhaté mellsdkocsival, ez-
zel csuklén keresztiil 8sszekapcsolt, legalabb egy utan-
futékocsival, valamint kettSsmtikodésd kiszoritéaggre-
gatokkal, f6leg kettSsmiikodésti munkahengerekkel
vannak elldtva, ez utébbiak a csuklésan osszekapcsolt
mells6kocsi és utdnfutdkocsi koézott helyezkednek el,
és legaldbb két, proporcionélis szelepen keresztiil vezé-
relhetS fojtasi ellenallssal, illetve zadrényomassal ren-
delkez8 kamréval vannak ellitva, tovabba a csuklés
jérmivek a proporciondlis szeleppel miikodtetS kap-
csolatban 1év8, szamitdgépet vagy processzort tartal-
mazd vezérlGkapcsoldssal vannak felszerelve, ennek
bemeneteire a kormanyszog, a becsukldsszog és a hala-
dasi sebesség ténylegesérték-jeladéi csatlakoznak,
amely eljirds sorin a szdmitogéppel vagy processzor-
ral a korményszog és a haladési sebesség mindenkori
tényleges értékeib]l meghatdrozzuk a becsukldsszog-
nek az idealizilt feltételek mellett megengedett értékét,
€s a proporciondlis szelepet a becsuklasi szdg tényle-
ges értékének a megengedett értéktSl valé eltérése
fiiggvényében sebességfiiggden vezéreljik, azzal jelle-
mezve, hogy a menetillapot szimulicidjahoz a pro-
cesszorral, illetve szdmitdgéppel a becsukldsszognek
(Ksap) idGszakaszban, illetve idGiitemben (t,) vérhatd
értékét az aldbbi 0sszefiiggés szerint hatdrozzuk meg:

Kiub (tn) = aiKsab (tae1)+2Kus (tr-2)+aKa(tn),

ahol

- t—2, t—1, t. — az egymast kovetd idGintervallu-
mok, illetve litemek;
ai, 8, a — a haladdsi sebességtdl (v) figgs tényezdk;

- Ky - a mindenkori korményszogts! (LW) fiiggs ér-
ték, f6leg a stacionarius korivben halad4s becsuk-
lasszogéhez tartozo érték,

tovdbba a ténylegesérték-jeladé (20) tényleges becsuk-

lassz0gébd] (Kiu) a szamitdgéppel vagy processzorral

meghatdrozzuk a mellsékocsi (10) és az utdnfutdkocsi

(11) kozotti viszonylagos elmozdulast, valamint a pro-

porcionlis szelepet (3) a maximalis fojtasi ellenallds,

illetve zdrényomas (P), illetve a reteszelés értelmében
vezéreljitk a vezérlSkapcsolas (18) révén, ha a tényle-
ges becsukldsszog (Kix) és a vérhaté becsuklasszog

(Ksub) kozotti kiilonbség (dK) kiiszobértéket (SEP) til-

1épi, és egyidejiileg a mellsGkocsi (10) és az utinfuts-

kocsi (11) kozotti viszonylagos elmozdulas a kiilonbsé-
get (dK) ndvel§ tendencidji, viszont a novekvs vagy

csdkkend fojtdsi ellendllas, illetve zérényomds (P)

megadott fiiggvénye értelmében vezéreljiik a proporci-

onilis szelepet (3), és a kiilonbség (dK) a kiiszobérték

(SEP) alatti és/vagy a viszonylagos elmozdulds a kii-

lonbséget (dK) csokkentd tendenciéju.
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2. Az 1. igénypont szerinti eljaras, azzal jellemezve,
hogy a vezériSkapcsolassal (18) a proporcionalis szele-
pet (3) megadott fiiggvény szerint ndvekvd, illetve
csokken§ fojtasi ellendllds, illetve zarényomas (P) ér-
telmében vezéreljiik, amelynek sordn a fojtisi ellen-
allast, illetve a zdronyomast (P) a tényleges becsuk-
lasszog-sebesség (KV), illetve a figyelend§ becsuk-
- lasszdg-sebesség (KVy) értékével noveljitk, illetve
csokkentjiik.

3. A 2. igénypont szerinti eljaras, azzal jellemezve,
hogy a fojtési ellenalldst, illetve a zérasi nyomast a
tényleges becsukldsszog (Kix) és a stacionarius koriv-
ben haladédshoz szamitott becsuklasszog (Ky) eltérésé-
nek (Kair) 6sszegével noveljiik, illetve csokkentjiik.

4. A 2. vagy 3. igénypont szerinti eljirds, azzal
Jellemezve, hogy a processzorral, illetve szamit6géppel
a  becsukldsszog-sebességgel (KV) korreldls, fi-
gyelend becsuklasszog-sebességet (KVsy) hatdrozzuk
‘meg, ennek sordn a figyelendd becsukldsszoget (Ki)
szdmitjuk ki és azt differencidljuk, tovabba a fi-
gyelendd becsukldsszoget (Ki) az idealizalt feltételek
mellett vérhaté becsukldsszoghdz (Keuw) képest a tény-
leges becsuklasszog (Ki) figyelembevételével, és els-
nyosen sebességfiiggd siilyozési ényezdk (g, g2) al-
kalmazasdval, a tényleges becsuklasszoghoz (Ki)
szinkronizélva — médositjuk.

5. Az 1-4. igénypontok barmelyike szerinti elj-
1as, azzal jellemezve, hogy a vezérlékapcsolassal (18) a
proporciondlis szelepet (3) akkor is a megadott fiigg-
vény szerint valtoz6 fojtasi ellendllds, illetve zarényo-
mas (P) értelmében vezéreljiik, ha a tényleges becsuk-
lasszog-sebesség (KV) — amelyet kiilon ténylegesérték-
jeladéval ~ (21) mérjik ésivagy a tényleges
becsuklasszogbdl (Kis) elényosen differencidlassal sza-
mitjuk — a tdrésmezd (EPS) alatt van.

6. Az 1-5. igénypontok barmelyike szerinti elji-
rds, azzal jellemezve, hogy a vezérlSkapcsolas (18) ré-
vén a proporciondlis szelepet (3) akkor is a megadott
fuggvény szerint novekvd, illetve csokkend fojtasi
ellenéllds, illetve zar6nyomds (P) értelmében vezérel-
Jik, ha a tényleges becsukldsszog-sebesség (KV) a
tirésmezd (ETS) folott van, és egyiittal a haladsi
sebesség (V) értéke a sebesség-kiiszobérték (Viopp)
alatt van, valamint a tényleges becsukldsszog (Kix) — a
szdmitogéppel staciondrius korivben haladdshoz meg-
hatdrozott becsukldsszoget (Ky) megkozelitve — kozelit
a mindenkori tényleges kormanyszéghoz (LW).

1. Az 1-6. igénypontok barmelyike szerinti elja-
rés, azzal jellemezve, hogy a vezérlSkapcsolas (18) ré-
vén a proporcionalis szelepet (3) akkor is az el6re
megadott fiiggvény szerint véltozé fojtasi ellenallas,
illetve zér6nyomas (P) értelmében vezéreljiik, ha a
tényleges becsuklasszog (Kiw) a megadott kiiszob-
értéknél (SEP) nagyobb értékkel eltér a vérhaté be-
csuklasszogtSl (Ksu), és egyidejiileg a becsukldsszog-
véltozés, illetve a becsukldsszog-sebesség (KV) olyan
értelmd, amelynél a tényleges becsukldsszog (Ki) és a
varhat6 becsuklasszog (K) kozotti kiilonbség (dK)
egyre csokken.

8. Az 1-7. igénypontok barmelyike szerinti elji-

10

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ras, azzal jellemezve, hogy a proporciondlis szelepet
(3) a vezérlSkapcsolassal (18) tigy vezéreljiik, hogy az
egyre csokkend térfogatd kamréakba (1, 2; 1°, 2), illet-
ve a proporcionalis szelep (3) bemeneti oldaldra akkora
nyomést engediink, amely a korreldlt becsuklasszog-
sebességnek (KVy) megfelelSen véltozik, ha a tényle-
ges becsuklasszog (Kis)) és a mindenkori kormanyszog-
hoéz staciondrius korivben haladdshoz szamitott be-
csuklasszog (Ka) kozotti kiilonbség eldre megadott
tirésérték (KP) alatt van.

9. Az 1-8. igénypontok barmelyike szerinti elji-
ras, azzal jellemezve, hogy a vezérlGkapcsols (18) ré-
vén a proporciondlis szelepet (3) tigy vezéreljiik, hogy
az egyre csdkkend térfogati kamrikba (1, 2; 1°, 2°),
illetve a szelep (3) bemeneti oldalara olyan zirényo-
mias (P) értéket engediink, amely a korreldlt becsuk-
lasszdg-sebességnek (KVy), valamint a tényleges be-
csuklisszég (Kis) és a staciondrius korivben haladas-
hoz a mindenkori korményszdgnek (LW) megfelelden
szdmitott becsukldsszog (Ky) kiilonbségét (dK) noveli,
illetve csokkenti, ha a tényleges becsukldsszog (Ki) és
a szdmitott becsuklasszog (Ky) kozotti eltérés (Kar)
elére megadott tlrésérték (KT) folott van, és nincs
olyan eléfeltétel, amely a vezérlSkapcsolast (18) arra
kényszeritené, hogy a szelepet (3) a maximilis fojtasi
ellendllds, illetve zérasi nyomasérték (Pma), illetve a
zérds értelmében vezérelje.

10. Az 1-9. igénypontok barmelyike szerinti elja-
rés, azzal jellemezve, hogy a proporcionélis szelepet
(3) a vezérlSkapcsolas (18) révén a maximalis fojtasi
ellenallds, illetve zarasi nyomdsériék (Pma) értelmében
tigy vezéreljtik, hogy az egyre csokkend térfogatii kam-
rakba (1, 2; 17, 2°), illetve a szelep (3) bemeneti oldal4-
ra maximalis z4rdsi nyomésértéket (Pmax) engediink.

11. Az 1-10. igénypontok barmelyike szerinti elj-
ras, azzal jellemezve, hogy a proporcionalis szelep (3)
bemeneti oldaldra nyomdskapcsolét (5) csatlakozta-
tunk, ennek egyik tizemi allapotat nyomaskiiszobérték
(50 bar) folotti, a masik iizemallapotat pedig ez alatti
nyomésértékre valasztjuk, tovabbé a vezérlkapcsolas-
sal (18) lekérdezziik a nyomaskapcsolé (5) mindenkori
allapotdt, és mihelyt a tényleges becsuklasszog (Kix)
valtozdsat érzékeljiik, a proporciondlis szelepet (3)
olyan értelemben vezéreljiik, hogy ennek bemeneti ol-
daldra, illetve az egyre csdkkend térfogatii kamrékba
(1, 2; I, 2’) olyan nyomdst engediink, amelynek mér-
téke egy felsS nyomaskiiszdb (80 bar) folott, illetve a
kiiszobérték (50 bar) folstti, vagy egy alsé kiiszobérték
(20 bar), illetve a kiiszobérték (50 bar) alatti értékd.

12. Az 1-11. igénypontok barmelyike szerinti elji-
rds, azzal jellemezve, hogy a vezérl6kapcsolast (18)
elSremenetnél és hatramenetnél kiilonbdzoképpen mii-
kodtetjik. :

13. Az 1-12. igénypontok barmelyike szerinti elj4-
rés, azzal jellemezve, hogy a haladédsi sebesség (v)
ténylegesérték-jeladdjaként két impulzusadét alkalma-
zunk, amelyeket az egyik haladasi irdnyban pozitiv
faziseltoldssal, a masik haladasi irdnyban pedig negativ
faziseltoldssal mikddtetjiik, és a vezérlSkapcsolassal
(18) a kiilonboz4 fazishelyzethez igazodunk.
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14. Az 1-13. igénypontok barmelyike szerinti elja-
rés, azzal jellemezve, hogy a vezérl6kapcsolds (18) be-
meneti oldalan a sebességvéltSkar helyzetét (el6-
remenet, illetve hatramenet) jeladéval (24) érzékeljiik.

15. Az 1-14. igénypontok barmelyike szerinti elja-
ras, azzal jellemezve, hogy a vezérlSkapcsolds (18) ré-
vén a becsuklésszéggebesség ténylegesérték-jeladdji-
nak (21) hidnyaban, illetve kiesésekor a becsukldsszog-
sebességet (KV) a tényleges becsukldsszogbdl (Kiy)
szamitjuk.

16. Az 1-15. igénypontok barmelyike szerinti elja-
rés, azzal jellemezve, hogy a vezérlSkapcsolas (18) ré-

5

10

10

vén az elsd kiiszObérték (v,) alatti haladasi sebességnél
— a megtett elSremenetnél — a sebességvaltékar helyze-
tétdl (el6remenet, illetve hatramenet) fiiggéen az eld-
remeneti, illetve a hitrameneti vezérlésrsl dontiink, a
megtett hitramenetnél viszont fenntartjuk a hatramene-
ti vezérlést, tovabba e kiiszobérték (Vi) folott és egy
masodik kiiszobérték (V) alatt a haladasi sebesség (V)
ténylegesérték-jeladdja (22) jeleitdl fiiggéen dontiink
az elbremeneti, illetve héitrameneti vezérlést illetden,
tovdbba a masodik kiiszobérték (V) folott megtartjuk
az elBzetesen kivédlasztott vezérlésmédot (vagy eld-
remenet, vagy hitramenet).
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