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Urzadzenie kierownicze z napedem recznym
i wspomaganiem hydraulicznym przeznaczone szczegélnie dla pojazdéw
do ruchu ulicznego

Patent trwa od dnia 21 maja 1962 r.

Wynalazek dotyczy urzadzenia kierowniczego
ze wspomaganiem uruchamianego wedlug wy-
boru albo recznie albo hydraulicznie, przy kté-
rym sterowanie cieczy daje sie praktycznie prze-
prowadzi¢ bez luzu, tzn. bez straty czasu, a kto-
rego ttoki czujnikowe oddzialywuja praktycznie
bezposrednio na kolo kierownicy.

Przy niektérych dotychczas znanych urzadze-
niach kierowniczych ze wspomaganiem dla
wiekszych samochod6éw ciezarowych i autobu-
s6w celem ulatwienia kierowania oraz w inte-
resie wigkszego bezpieczenstwa ruchu wal kie-
rownicy jest wykonany w formie cylindra ro-
boczego, w ktérym to cylindrze porusza sie
tlok pod dzialaniem ci$nienia hydraulicznego,
wystepujacego na jednym albo na drugim kon-
cu. Tiok- wywiera sile kierujgcg za pomocg
krotkiej dzwigni, polaczonej przegubowo z jed-

nym koricem tloka, na o§ obrotows zaopatrzong
w korbe, a przez zlgczone z nig ramie mecha-
nizmu kierowniczego i przez mechanizm zwrot-
niczy na kota pojazdu.

Ciecz wywierajaca ciSnienie wprowadza sie
z reguly przez zawor sterujgcy umieszczony we-
wnatrz cylindra na przemian do jednej z ko-
mor ci$nieniowych, utworzonych nad i pod tto-
kiem.

W tym wykonaniu zawér sterujgcy porusza
sie w kierunku osi tloka, a podnosi go lub ob-
niza gwintowana cze§é §limaka, pracujaca jako
nakretka kierujaca przy przekreceniu kota kie-
rownicy.

Wskutek polgczenia §rubowego miedzy kolem
kierownicy a zaworem sterujgcym musi sie ko-
to kierownicy obré6ci¢ o stosunkowo duzy kat,
aby uzyska¢ maly stosunkowo ruch zaworu
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i dlatego. ruch zaworu przy obracie kola kie-
rownicy zwolna tylko postepuje za ruchem tego
kola. Daje to sterowanie mato elastyczne, co od-
bija sig niekorzystnie na bezpieczenstwie ruchu.

Obrotowi okolo osi podluinej poruszajacego
sie w kierunku osi tloka zaworu przeciwdziala
zabudowany w zaworze czop, ktéry wchodzi
w rowek wykonany w S§cianie tloka.

Dla zmniejszenia luzu ten rowek w S$cianie
tloka jest wykonany uko$nie, a mianowicie
z wiekszym skokiem niz §ruba kierownicy.

Wyzej opisane wykonanie posiada tg wade, ze
catkowicie tego luzu nie mozna usungé nawet

za pomocya czopa wchodzgcego w rowek z wigk-

szym skokiem, niz $§ruba kierownicy, oraz ze
jest bardzo trudno osadzié tem czop tak mocno
w zaworze, zeby si¢ nie obluZnit nawet przy
recznym kierowaniu, ponadto réwniez ukoény
rowek musi sie zupelnie szczelnie zamkngé za
pomocg pierScienia w stosunku do bocznej po-
wierzchni tloka. .

Przy opisanym wykonaniu jest tlok czujni-
kowy réwniez zabudowany w tloku wspomaga-
jacym i wlaczony w szereg z zaworem sterujg-
cym. Ci$nienie komory ciSnieniowej dzialajgce
na powierzchnie zewnetrzng tloka czujnikowe-
go przenosi sie przez skok gwintu zaworu steru-
jacego i gbérng cze§¢ walu kierownicy na kolo
kierownicy, tak Ze kierowca przy kole kierow-
nicy ,odczuwa” ciSnienie panujace w komorze
cisnieniowej, tzn. opér kierowania. Poniewaz
ci$nienie w komorze ciénieniowej dziala na kie-
rownice przez skok gwintu zaworu sterujacego
i gérnej czeSci walu kierownicy, musi sie sto-
sownie do przeloZenia gérnej czesSci watu kie-
rownicy wykonaé tlok w duzych rozmiarach,
co nie jest korzystne.

Przy innym znanym wykonaniu urzadzenia
wspomagajgcego nakretka kierujgca, obracajaca
si¢ przy przekreceniu kola kierownicy, jest za-
opatrzona w odpowiednio uksztaltowane zZeber-
ko, ktére réwnocze$nie z przekreceniem kotla
kierownicy przekreca sie stycznie, jak réwniez
przesuwa wzdluz osi. To zeberko kieruje swoim
stycznym ruchem zawory sterujgce, przesuwne
. w kierunku ich wlasnej osi, a ktére sg zamoco-
wane w pierwszym otworze na obrotowej osi na-
kretki kierownicy. Zawory sterujgce stuig réw-
niez do przekazywania zewnetrznego oporu kie-
rowniey. Inaczej niz przy poprzednio opisanym
wykonaniu zawory sterujace (ktére sg réwno-
czefnie tlokami czujnikowymi) dzialajg nie agio-
wa lecz stycznie na gérng cze§é. wala kierow-

nicy i mogg wskutek tego byé' wykonane
w o wiele mniejszych rozmiarach.

Po wymaganym przekreceniu nakretka kieru-

jgca popycha zawory sterujgce a wystajace ze-
berko nakretki dociska sie rdwniez podczas
osiowego ruchu do powierzchni oporowej zawo-
ru sterujgcego.
' Przy opisanym ostatnio i znanym wykonaniu
urzgdzenie sterujgce znajduje sie wigc nie we
wnetrzu tloka, lecz na zewngtrz; wskutek tego
sily sterujgce przenoszg sie przez czesci skia-
dowe, ktére poruszaja sie przeciw sobie i ocie-
rajg sie o siebie. Sily tarcia, ktére wystepuja
przy wzglednym ruchu tych czgSei, luz mig-
dzy zeberkiem nakretki i rowkicm oraz duze
embaryty urzadzenda sterujgcego zabudowanego
na zewngtrz tloka nie pozwalajg na szersze roz-
powszechnienie tego urzgdzenia.

Celem niniejszego wynalazku jest stworzenie
takiego urzadzenia kierowniczego ze wspoma-
ganiem hydraulicznym, przy ktérym nie wyste-
puje praktyeznie ani znaczniejszy martwy luz
ani znaczniejsze sily tarcia, a czesci urzadze-
nia sterujgcego i czujnikowego posiadajg male
wymiary i zajmujg malo miejsca; dzigki temu
kierowanie winno byé bardziej elastyczne, tzn.
matly ruch kola kierownicy winien powodowaé
duze zmiany przekroju przeptywu.

Wynalazek rozwigzuje to postawione zadanie,
przez to, ze jego zawér przez przekrecenie §ru-
by kierownicy okolo wlasnej osi obraca sie
w stosunku do tloka, oraz przez to, Zze promie-
niowy otwér i zeberko umieszczone na po-
wierzehni zaworu, lgcza przy frodkowym usta-
wieniu zaworu otwory wlotowy i wylotowy;
przy przykreceniu 'jednak na jedng strone lg-
czg komore. ciénieniowg z otworem wlotowym,
a réwnocze$nie drugag komore cifnieniowa
z otworem wylatowym. )

Szczegbly konstrukcyjne urzgdzenia kierow-
niczego ze wspomaganiem hydraulicznym we=
dlug wynalazku sg przedstawione na rysunku.

fig. 1 przedstawia przekréj podiuiny mecha-
nizmu kierowniczego,

fig. 2 — przekréj podluzny w plaszczyZnie
prostopadlej do fig. 1, ‘

fig. 3 — przekr6j poprzeczny wedlug linii
III—III na fig. 2,

fig. 4 — przekr6éj poprzeczny wedlug linii
IV—IV na fig. 2. )

W cylindrze roboczym 1 — tworzaacym czesé
obudowy walu kierownicy — porusza sie tlok 2,
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ktéry tworzy calosé z zaworem 3. Cylinder ro-
boczy 1 jest polaczony za pomocg Srub z czes-
cig dolng obudowy mechanizmu kierowniczego 7,
zawierajgcego of kierujacg 4, ramie korby 5
i korbowéd 6; ta cze§¢ obudowy zamyka réw-
nocze$nie dolng komore ciénieniowg 8. Kor-
bowéd 6 jest polgczony przegubowo z pokrywg
9 tloka.

Drugi koniec cylindra roboczego 1 poigczony
jest réwniez za pomocg §rub z gérng czeScig
obudowy mechanizmu kierownicy 10. Ta cze$é
stuzy do zamkniecia gérnej komory ci$nienio-
wej 11 i obejmuje ulozyskowanie S$ruby Kkie-
rownicy 12 oraz komore zwrotng 13.

-Ciecz wchodzi od pompy przez otwér 14 cy-
lindra 1 do cylindra roboczego 1, a stagd do ko-
mory 15 miedzy tlokiem 2 a $cianag cylindra.
Komora 15 jest oddzielona pierScieniami tloko-
wymi od dolnej komory 11 wzgl. gérnej ko-
mory ci$nieniowej 12. Komora 15 jest tak dluga,
ze podczas calego posuwu tloka 2 umozliwia po-
laczenie z otworem 14. Ciecz z komory 15 wcho-
dzi przez otwér 17 w rowek 19 tulejki sterowni-
czej 18. Kiedy kolo. kierownicy znajduje sie w
polozeniu zasadniczym, wtedy zawér 3 zajmuje
w stosunku do tulejki 18 potozenie S$rodkowe
i, jak to wida¢ z fig. 3, pomiedzy krawedzia-
mi zeberek 3a zaworu 3 a krawedziami rowku
19 tulejki 18 tworzg si¢ réwne co do wielkosci
szczeliny 20 i 21, przez ktére wplywa ciecz z ko-
mér 22 i 23. Komora 22 laczy sie przez otwér
promieniowy 24 tulejki 18 i przez podiuiny
otwér 25 tloka 2 z dolng komorg ciénieniowg 8
a komora 23,'przez promieniowy otwér 26 tulej-
ki 18 i przez podluzny otwoér 27 tloka 2 z gorng
komorg ci§nieniowg 11. Przy tym ustawieniu
srodkowym nie moze w komorach cisnieniowych
wystepowaé ci$nienie, poniewaz ciecz moze pty-
nqé z komory 22 przez szczeline 28 i z komory 23
przez szczeline 30 w rowek 29 tulejki, a rowek
29 przez otwoér promieniowy 31 zaworu 3 Ia-
czg sie z wewnetrzng komora 32, a ta znowu
przez podluzny rowek 33 w wale kierownicy
i otwér promieniowy 34 §ruby walu kierowni-
czego 12 z komorg odptywu zwrotnego.

Przy kierowaniu w lewo obraca sie ze Srubg
kierownicy 12 réwnoczeénie takze zawér 3 w le-
wo, a przez to zamykaja sie szczeliny 21 i 28
a powiekszajg otwory szczelin 20 i 30. Ciecz mo-
ze zatem wpltywaé tylko do komory 22, a nie do
komory 23. Poniewaz jednak komora 22 jest po-
lagczona z dolng komorg ci$nieniowa 8, podno-
si sie w niej cisnienie cieczy i posuwa tlok do
géry. Réwnocze$nie powstaje polgczenie migdzy

gérng komorg cisnieniowg 11, a komorg odply-
wu zwrotnego 13 przez komore 23 i szczeline
30 i ciecz moze zatem odpilyngé z gébrnej ko-
mory ci$nieniowej.

Przy kierowaniu w prawo zamykajg wzgled-
nie otwierajg sie szczeliny na przeciwleglej
stronie, ciecz moze zatem wplywaé tylko do
komory 11, a w ten spos6b tlok 2 jest wyciska-
ny do dotu.

Skok gwintu zaworu 3 i polozenie otworéw

" 25 1 27 w tloku 2 sg tak dobrane, ze ci$nienie

cieczy przy przekreceniu reka zaworu 3 — stu-
zgcego jako nakretka kierownicy — dziala
w tym samym kierunku.

Op6r zewnetrzny, wystepujacy przy kierowa-
nych kotach pojazdu przekazujg kierowcy przed-
stawione na fig. 4 czujnikowe tloki. Czujnikowy
tiok 35 przesuwa sie w tulejce 36 a tiok 37 w tu-
lejce 38; przesunieciu tych tulejek w kierunku
osi tlokéw czujnikowych przeciwdzialajg kra-
wedzie 40, ktére wchodza w rowek 39 tloka 2.
Podczas kierowania po przekreceniu w zgdanym
kierunku nosek 41 zaworu 3 opiera sie o po-
wierzchnie dna tulejki 36 albo 38. Sprezyny 42
zabudowane w tlokach czujnikowych 35 wzgled-
nie 37 pomagajg w ruchu powrotnym zaworu 3
do polozenia srodkowego. Na tloki czujnikowe 35
wzglednie 37 oddzialywuje przez otwory 43 tu-
lejek 36 wzglednie 38 cisnienie cieczy w komo-
rze 15, ktébre zawsze jest dokladnie tak duze, jak
ci$nienie cieczy w jednej z komoér ciSnieniowych.
Na zawér 3 przekrecony z pozycji Srodkowej
dziata ten tlok czujnikowy, ktéry zostal poru-
szony przez nosek 41 zaworu 3, aby go spro-
wadzi¢ W pozycje $rodkowg. R6wnocze$nie dru-
gi tlok czujnikowy jest nieczynny, poniewaz
opiera sie na powierzchni oporowej 44 w tloku 2.
Kierowca musi zatem oprécz stalego oporu kie-
rownicy pokonaé réwniez opér dzialajgcy na
tlok czujnikowy, ktéry to opér jest stale pro-
porcjonalny do dzialajacego w jednej z komér
ci$nieniowych ci$nienia cieczy a zatem do oporu
zewnetrznego. W ten spos6b moze kierowca
»,odczuwaé” zewnetrzny opor.

Jezeli w pompie wystapi awaria albo z ja-
kiegokolwiek innego powodu przerwie sie do-
plyw cieczy, mozna urzadzenie kierownicze
uruchomié¢ réwniez recznie; w tym przypadku
porusza sie tlok 2 razem z zaworem 3 jako na-
kretka tlokowa, w kierunku osi po $rubie kie-
rowniczej zaopatrzonej w wieloskokowy gwint
trapezowy i przenosi w ten sposéb silte reki kie-
rowcy na kola pojazdu. Zalety urzadzenia kie-
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rowniczego ze wspomaganiem hydraulicznym
wedlug wynalazku sg nastepujace:

-Obracajgcy sie zawdr 3 steruje ciecz bezpo-
§rednio krawedziami, utworzonymi na jego ze-
wnetrznej powierzchni. Do kierowania wystar-
czy calkiem nieznaczne przekrecenie zaworu;
wskutek nieznacznego przekrecenia nastepuje
znaczny wzrost przekroju przeplywu, a przez
to martwy luz jest bardzo maly i mechanizm
kierownicy bardzo czuly. Powierzchnie oporowe
ograniczajgce obrét obracajgcego sie zaworu sg

wykonane jako tulejki, z ktérych kazda posia- -

da jeden maly ttok czujnikowy. Powierzchnie
oporowe i mechanizm czujnikowy zajmujg bar-
dzo mato miejsca i mogg byé wygodnie zabu-
dowane wewnatrz tloka. Tloki przekazujg cis-
nienie panujgce w komorach bezposrednio kie-
rownicy, dlatego mozna zastosowaé ttoki o ma-
tych S$rednicach.

W calym urzadzeniu wspomagajacym nie ma
:zadnych czesci skladowych o niedostatecznej
wytrzymatlosci, lub takich, ktére by w czasie ru-
chu tatwo ulegaly uszkodzeniu.

Wynalazek nie ogranicza sie do ksztaltu czesci
skladowych przykladowo opisanej konstrukcji.
W razie .zastgpienia tych cze$ci przez podobnie
‘funkcjonujgce i podobnie dzialajgce lub inaczej
uksztaltowane, nie zmienia sie zakres ochrony
prawnej wynalazku.

Zastrzezenia patentowe

1. Urzadzenie kierownicze z napedem recznym
i wspomaganiem hydraulicznym, przeznaczo-
ne szczeg6lnie dla pojazdéw do ruchu ulicz-
nego, ktére posiada cylinder roboczy, zabudo-
wany wewnatrz walu kierownicy, oraz za-
woér, poruszajacy sie wspélnie z tlokiem c¢y-

lindra w kierunku osiowym, zlgczony jako
nakretka z gwintem $ruby kierownicy, wy-
posazony w kanaly do wprowadzania i wy-
prowadzania cieczy, stwarzajacy wzgl. prze-
rywajacy polgczenie miedzy gérng i dolng
komorg ci$nieniowg, znamienne tym, ze za-
wor (3) jest zabudowany w ttoku (2) i prze-
kreca sie rownocze$nie z obrotem $ruby kie-
rownicy (12), dalej, ze na zewnetrznej po-
wierzchni zaworu znajduje sie otwoér pro-
mieniowy (31) oraz zeberko (3a), ktére stwa-
rzajg wzgl. przerywaja potaczenie, a mia-
nowicie w polozeniu §rodkowym zaworu mie-
dzy wlotem i wylotem a po przekreceniu
w jednym z kierunkéw obrotu, réwnocze$nie

‘'miedzy otworem wylotowym a drugg komo-

rg ci$nieniowa.

. Urzadzenie kierownicze ze wspomaganiem

hydraulicznym wedtug zastrz. 1, znamienne
tym, ze w tloku (2) sg zabudowane tloki
czujnikowe, ktére hamujg obrét zaworu (3)
za pomocg cifnienia cieczy, panujgcego w
jednej z komér ci§nieniowych, oraz silty spre-
zyny, i ktére opierajg sie swoim dnem o no-
sek (41) zaworu (3), a swojg linig Srodkowga
lezg na osi zaworu mniej wiecej w plasz-
czyZnie pionowej.

. Urzgdzenie kierownicze ze wspomaganiem

hydraulicznym wedlug zastrz. 1 lub 2, zna-
mienne tym, ze w tioku (2) jest zabudowana
tuleja (18), -obejmujgca zawér (3) zaopatrzo-
na w rowki lgcznikowe (19, 29) prowadzace .
ciecz w komory (22, 23) oraz otwory promie-
niowe (24, 26).

Jérmﬁfejlesztési Intézet
Zastepca: mgr B. KuZnicka
rzecznik patentowy
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