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В России и за рубежом ведутся исследования, направленные на по-

вышение эффективности функционирования автопоездов для перевозки гру-

зов в различных отраслях народного хозяйства, включая лесную промыш-

ленность [1], [2], [3], [4] и др. Применение автопоездов, для перевозки грузов 

в различных отраслях народного хозяйства, в сравнении с использованием 

одиночных автомобилей позволяет в 1,5-2,0 раза повысить производитель-

ность и значительно снизить себестоимость перевозок. 

Современные большегрузные автомобили, используемые в качестве 

тягачей в автопоездах различного назначения, в России и за рубежом, как 

правило, имеют мощность двигателя (400 – 500 л.с.), что позволяет развивать 

значительное тяговое усиление, обеспечивающее трогание с места и движе-

ние автопоездов на дорогах с нормальных состоянием покрытия. Однако на 

дорогах низких категорий и в условиях бездорожья автопоезда даже на базе 

автомобилей высокой проходимости со всеми ведущими колесами при ком-

плектации их четырехосными прицепами имеют слабую проходимость из-за 

недостаточного тягового усилия по сцеплению. Исследованиями [5], [6] до-

казано, что в таких условиях коэффициент сцепного веса, определяемый как 

отношение массы автопоезда, приходящейся на ведущие колеса к общей мас-

се автопоезда должен быть не менее 0,6. У автопоездов с четырехосным при-

цепом на базе автомобилей с колесной формулой 6 × 6 коэффициент сцепно-

го веса не превышает 0,4, а у автопоездов с трехосным полуприцепом – 0,56, 

что исключает их эксплуатацию в тяжелых дорожных условиях. Особенно 

остра необходимость повышения проходимости автопоездов на лесозаготов-

ках, где древесину с лесных участков на нижние лесосклады и лесопотреби-

телям вывозят как по магистральным дорогам лесозаготовительных предпри-



 

ятий и дорогам общего пользования, так и по временным дорогам (веткам и 

усам), которые, как правило, имеют упрощенные покрытия [7], [8]. 

Поэтому конструкция трансмиссии лесовозного автопоезда должна 

обеспечивать его эффективное функционирование как при движении с высо-

кой скоростью по магистральным дорогам, так и при движении с небольшой 

скоростью по труднопроезжаемым участкам дорог. До настоящего времени 

на лесозаготовках широко применяется двухступенчатая вывозка леса, при 

которой сортименты из лесосеки доставляются к промежуточному пункту у 

магистральной дороги одиночными автомобилями или легкими автопоезда-

ми, где перегружаются на автопоезда, имеющие высокую грузоподъемность, 

высокие динамические и скоростные качества, но недостаточную проходи-

мость для работы на временных дорогах, имеющих упрощенное дорожное 

покрытие или, при дефиците дорожно-строительных материалов, строящихся 

без них. При двухступенчатой вывозке на 30 – 40 % повышаются затраты на 

транспортировку леса.  

Ранее нами предложена защищенная в Российской Федерации и Рес-

публике Беларусь конструкция автопоезда с механическим приводом четы-

рехосного прицепа [9], [10], [11]. Его особенность – использование в качестве 

заднего моста автомобиля-тягача и переднего моста активного прицепа ис-

пользуется стандартный мост автомобиля тягача с проходным валом. Крутя-

щий момент от заднего моста автомобиля-тягача передается к ведущему пе-

реднему мосту прицепа через карданные валы, которые на оси сочленения 

автомобиля-тягача и прицепа соединены карданным шарниром. За счет этого 

механический привод прицепа сохраняет свою работоспособность при изме-

нении угла движения тягача относительно прицепа, происходящего при дви-

жении автопоезда по неровной дороге, движении на подъем и спуск, а также 

при поворотах. 

Важной отличительной особенностью является также наличие двух 

управляемых из кабины водителя муфт, которые установлены между кардан-

ным валом и задним мостом тягача и вторым карданным валом перед перед-



 

ним мостом прицепа. В качестве переднего ведущего моста прицепа и задне-

го ведущего моста тягача используются стандартные мосты с проходным ва-

лом автомобиля-тягача. Указанные муфты включаются при движении с не-

большой скоростью на низших передачах, когда тягового усилия по сцепле-

нию не хватает, в результате чего происходит активизация приводных колес 

прицепа и проходимость автопоезда увеличивается. После прохождения пло-

хого участка дороги данные муфты отключаются, в результате чего кардан-

ные валы не будут вращаться. Отключение муфты расположенной между пе-

редним валом и задним мостом тягача исключает передачу крутящего мо-

мента заднего моста тягача, а отключение второй муфты позволяет предот-

вратить вращение карданных валов с приводом от колес прицепа. 

При применении данной конструкции трансмиссии с механическим 

приводом колес двух передних осей прицепа, колесная формула автопоезда 

вместо 14 × 6 будет 14 × 10, а коэффициент сцепного веса с 0,4 увеличится до 

0,7, что вполне удовлетворяет требованиям, предъявляемым к лесовозным 

автопоездам, эксплуатирующимся на всех категориях лесовозных дорог. На 

автопоезд высокой проходимости с активным прицепом получены патенты 

на полезную модель Российской Федерации и Республики Беларусь. 

В настоящее время для вывозки леса в сортиментах широко исполь-

зуются как автопоезда в составе автомобиля-тягача и прицепа, так и автомо-

биля-тягача и полуприцепа. 

В России автопоезда с полуприцепами комплектуются в основном на 

базе автомобилей-тягачей с колесной формулой 6 × 6; допускается комплек-

тация на базе автомобилей 6 × 4. Полуприцепы применяются двухосные и 

трехосные, в отдельных случаях применяются и четырехосные. При приме-

нении базовых автомобилей 6 × 6, колесная формула автопоездов с перечис-

ленными типами полуприцепов, 6 × 10, 6 × 12, 6 × 14, а коэффициент сцепно-

го веса 0, 56, 0,46 и 0,4. То есть во всех вариантах компоновки коэффициент 

сцепного веса недостаточен для эффективной эксплуатации автопоездов [12]. 



 

Компанией НАМИ-Сервис и заводом Трансмаш разработана и пред-

ставлена на испытание опытная модель автопоезда с активным полуприце-

пом. Полуприцеп грузоподъемностью 50 т имеет 4 ведущих моста. Привод 

силовой установки полуприцепа производится от автомобильного двигателя 

мощностью 360 л.с., установленного на прицепе. Двигатель вращает насосы 

высокого давления и гидромотор-редукторы, от которых приводятся в дейст-

вие ведущие мосты прицепа. При этом сложно управлять одновременно дву-

мя двигателями автопоезда (двигатель автомобиля-тягача и двигатель, уста-

новленный на полуприцепе) с достаточной точной регулировкой по оборо-

там, а дополнительный двигатель будет использоваться только при передви-

жении автопоезда в тяжелых дорожных условиях и в условиях бездорожья. 

Известна конструкция привода колес полуприцепа активного автопо-

езда, в которой ведущие колеса полуприцепа приводятся в движение механи-

ческой передачей [13]. Привод колес полуприцепа активного автопоезда со-

держит два установленных друг за другом карданных вала, связанных между 

собой соединительным устройством, выполненным в виде пневматической 

муфты, и передающих крутящий момент от раздаточной коробки к ведущим 

колесам. Однако при отключении пневматической муфты, крутящий момент 

на колеса полуприцепа перестает подаваться (полуприцеп перестает быть ак-

тивным), но при этом карданный вал, приводимый в движение за счет вра-

щения колес полуприцепа, постоянно вращается, что приводит к снижению 

срока его службы, необоснованным потерям мощности и появлению допол-

нительных динамических нагрузок. 

Предлагаемая новая конструкция автопоезда с активным полуприце-

пом содержит автомобиль-тягач, соединенный с помощью сцепного устрой-

ства с активным полуприцепом. Крутящий момент от двигателя тягача через 

коробку передач, раздаточную коробку и карданные валы передается к веду-

щим колесам тягача. Крутящий момент от карданного вала через карданный 

шарнир, ось которого совпадает с осью седельного устройства, при помощи 



 

которого соединяются полуприцеп и автомобиль-тягач, карданный вал пере-

дается к ведущим колесам активного полуприцепа. 

В качестве ведущего моста полуприцепа используется стандартный 

мост автомобиля-тягача, что позволяет обойтись без дополнительного редук-

тора для обеспечения равенства оборотов на колесах автомобиля-тягача и 

прицепа. Между входным карданным валом и входным валом, а также между 

карданным валом и входным валом ведущего моста полуприцепа установле-

ны пневматические муфты, управление которыми осуществляется водителем 

из кабины автомобиля-тягача. Первая пневматическая муфта дает возмож-

ность включать и выключать привод активного полуприцепа, вторая – позво-

ляет отключать карданный вал от входного вала ведущего моста активного 

полуприцепа. 

Таким образом, при движении со значительной скоростью на участ-

ках с благоприятными дорожными условиями, имеется возможность переда-

вать мощность и крутящий момент только на колеса автомобиля и исключить 

вращение карданных валов от колес прицепа, что исключит потери мощно-

сти в трансмиссии, приводящей в действия колеса полуприцепа, и дополни-

тельные динамические нагрузки. 

Чтобы уменьшить отклонение траектории движения колес полупри-

цепа от траектории движения колес задней тележки автопоезда целесообраз-

но использовать крестовую сцепку, которая широко применяется при вывоз-

ке леса в хлыстах автопоездами в составе автомобиля-тягача и роспуска. В 

этом случае колеса роспуска движутся практически по колее автомобиля-

тягача. 

Высокопроходимые автопоезда могут формироваться на базе автомо-

билей с колесной формулой 6 × 6 и двухосных полуприцепов с обеими веду-

щими осями, а также трехосных и четырехосных полуприцепов с двумя ве-

дущими осями с колесной формулой, соответственно  10 × 10, 10 × 12 и 10 × 

14 и коэффициентом сцепного веса 1, 0,82 и 0, 70. Таким образом, все эти ав-

топоезда пригодны для вывозки леса по дорогам всех категорий и позволяют 



 

упразднить двухступенчатую вывозку леса. Автопоезд 10 × 10 с коэффици-

ентом сцепного веса 1 может успешно эксплуатироваться не только на доро-

гах всех категорий, имеющих покрытие и без него, но и в условиях бездоро-

жья. Достаточно эффективны на вывозке леса и автопоезда на базе автомо-

биля 6 × 4 при комплектации их двух и трехосным полуприцепами с двумя 

ведущими осями. Коэффициенты сцепного веса этих автопоездов, соответст-

венно, 0,87 и 0,71. 

Для повышения проходимости автопоезда с четырехосным полупри-

цепом можно все 4 оси полуприцепа сделать приводными. Для этого предла-

гается схема автопоезда в которой в сравнении с двухосной компоновкой 

длина полуприцепа увеличивается на 3,5-4 м, что позволит загружать вместо 

двух шестиметровых пачек сортиментов три, повысив в 1, 5 раза грузоподъ-

емность автопоезда. В качестве заднего моста тягача и двух мостов активно-

го полуприцепа используется стандартные мосты автомобиля-тягача с про-

ходным валом. Крутящий момент от двигателя передается к переднему мосту 

активного полуприцепа по той же схеме, что и при использовании двухосно-

го активного полуприцепа. От проходного вала переднего моста полуприцепа 

крутящий момент передается на второй (задний) мост полуприцепа. Таким 

образом, при использовании в качестве тягача автомобиль с колесной фор-

мулой 6 × 6 коэффициент сцепного веса равен 1, колесная формула автопоез-

да 14 × 14 при использовании автомобиля-тягача с колесной формулой 6 × 4 

коэффициент сцепного веса 0,91. 

Таким образом, автопоезда с четырехосным полноприводным полу-

прицепом могут эффективно использоваться в любых дорожных условиях, 

по проходимости и эксплуатационным показателям, превосходя автопоезда с 

четырехосным активным прицепом. 

Работа выполнена при поддержке Программы стратегического раз-

вития ПетрГУ в рамках реализации комплекса мероприятий по развитию 

научно-исследовательской деятельности. 
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