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В последнее время в научно-технической литературе появились сооб-
щения о разработках дифференциальных механизмов с управляемым рас-
пределением мощности силовой установки между ведущими колесами в
процессе движения колесных машин. Расчетные исследования показыва-
ют, что максимальные значения показателей эксплуатационных свойств 
колесных машин достигаются регулированием распределения мощности 
силовой установки между ведущими колесами при движении колесных 
машин и в зависимости от складывающихся условий их эксплуатации.

Целью настоящей работы явилась разработка устройства рулевого 
управления с управлением дифференциальным механизмом привода ве-
дущих колес, позволяющего осуществлять управление распределением 
мощности силовой установки между ведущими колесами для повышения 
эксплуатационных свойств внедорожных колесных машин.

Решение поставленной задачи достигнуто разработанным устройст-
вом рулевого управления внедорожной колесной машины, содержащем 
межколесный дифференциальный механизм привода ведущих колес, руле-
вой вал, силовой цилиндр, насос-дозатор. Насос-дозатор кинематически 
связан с рулевым валом. Гидравлически насос-дозатор через гидрораспре-
делитель связан с питающим насосом и полостями силового цилиндра.
Шток силового цилиндра соединен с рулевой трапецией. Согласно разра-
ботанному техническому решению, рулевое управление дополнительно 
содержит механизм управления межколесным дифференциалом, состоя-
щий из распределителя золотникового типа и гидромотора. Причем торце-
вые полости распределителя золотникового типа гидравлически соединены 
с полостями силового цилиндра. Управляющие полости распределителя 
золотникового типа соединены с гидромотором. Один вал гидромотора 
кинематически связан с полуосевой шестерней межколесного дифферен-
циала и полуосью привода соответствующего ведущего колеса. Второй вал 
гидромотора кинематически связан со второй полуосевой шестерней меж-
колесного дифференциала и с полуосью привода противоположного веду-
щего колеса. Кроме того, устройство содержит дроссельный регулятор.
Дроссельный регулятор кинематически связан с рулевой трапецией. Гид-
равлически дроссельный регулятор связан с гидромотором механизма 
управления межколесным дифференциалом через упомянутый распреде-
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При отгрузке готовой продукции (строительные блоки, силикатный 
кирпич) и выполнении технологических подъемно-транспортных опера-
ций на предприятиях строительных материалов в основном используются 
мостовые краны. Массовыми и трудоемкими операциями, выполняемыми 
при этом вручную, являются строповочные операции. Следует отметить 
сложность и не безопасность выполнения этих операций, особенно в стес-
ненных условиях кузова транспортных средств и при работе на открытых 
площадках. В целях сокращения затрат ручного труда, улучшения его ус-
ловий, повышения производительности подъемно-транспортного оборудо-
вания, обеспечения более полной сохранности качества и количества груза 
широко применяются автоматические и полуавтоматические грузозахват-
ные устройства (ГЗУ). Только на ЗАО «Могилевский комбинат силикат-
ных изделий» на отгрузке готовой продукции и на технологических линиях 
используется более десятка конструкций таких ГЗУ с общим их количест-
вом около полусотни. Совершенствование технологии, освоение производ-
ства новых строительных материалов, внедрение контейнерных и пакет-
ных перевозок требует совершенствования эксплуатируемых ГЗУ и разра-
ботки новых. Кафедрой СДПТМиО университета на протяжении двух де-
сятков лет ведутся работы в этом направлении.

Для отгрузки контейнеров с блоками разработано ГЗУ, обеспечиваю-
щее повышение удобства строповки и автоматическую отстроповку кон-
тейнера в кузове транспортного средства. Особенностью этого ГЗУ являет-
ся то, что каждый чалочный крюк при строповке предварительно нагружа-
ется пружиной растяжения, расположенной параллельно грузовой ветви и
присоединенной к ней своими концами. При установке ГЗУ на контейнер 
для строповки, чалочные крюки располагаются выше на 200-300 мм от за-
хватных проушин. При строповке крюки вручную подтягиваются вниз с
преодолением сопротивления пружины (20-30Н), что обеспечивает надеж-
ность и удобство строповки за счет исключения возможности самопроиз-
вольного выпадения крюка с захватной проушины. После автоматической 
отстроповки контейнера крюки под воздействием растянутых пружин под-
тягиваются вверх, что исключает возможность самопроизвольного их за-
цепления за элементы металлоконструкции контейнера и его обвязки при 
последующем подъеме порожнего ГЗУ.

При отгрузке перегородочных строительных блоков с использованием 
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В условиях постоянно возрастающей интенсивности движения авто-
транспортных средств, особенно личного транспорта, все острее стоит про-
блема обеспечения безопасности дорожного движения. Немаловажное зна-
чение в этом плане занимает вынужденная буксировка автотранспортных 
средств с использованием гибкого буксирного устройства длиной 4-6 м.
Жесткие буксирные устройства для буксировки легковых автомобилей не 
используются из-за их громоздкости, конструктивного исполнения и рас-
положения буксирных скоб или кронштейнов на самих автомобилях.

Использование гибкого буксирного устройства не в полной мере 
обеспечивает удобство и безопасность буксировки из-за возможного чрез-
мерного провисания тягового элемента при уменьшении дистанции между 
автомобилями. Это приводит к повышенной утомляемости обоих водите-
лей, особенно на дорогах с интенсивным движением. При этом не исклю-
чена возможность переезда передними колесами тягового элемента, обхва-
та им поперечной рулевой тяги, и, как следствие, ее деформация с после-
дующей потерей управляемости буксируемого автомобиля.

Для устранения указанных недостатков предложено: в средней части 
натянутого гибкого тягового элемента обычного буксирного устройства 
расположить параллельно растянутый на максимально возможную вели-
чину, в пределах упругой деформации, гибкий растягивающийся элемент 
(например, резиновый жгут) и прикрепить его к последнему своими конца-
ми, а в нескольких промежуточных точках с помощью хомутов или скру-
ток. Причем расстояние между этими точками немногим меньше удвоен-
ной высоты расположения буксировочных кронштейнов над поверхностью 
дороги.

При буксировке автомобиля растягивающийся элемент постоянно на-
ходится в натянутом состоянии с усилием натяжения от 20-30 Н до 
100-150 Н в зависимости о дистанции между автомобилями. Тяговое уси-
лие для буксировки передается тяговым элементом. При уменьшении дис-
танции между автомобилями тяговый элемент свисает полукольцами с
растягивающегося элемента, не касаясь поверхности дороги, чем и обеспе-
чивается повышение удобства буксировки и исключение возможности на-
езда на буксирное устройство передними колесами буксируемого автомо-
биля.

На предлагаемое буксирное устройство получен патент Республики 
Беларусь. Практическое опробование буксирного устройства подтвердило 
повышение удобства и более полное обеспечение безопасности буксиров-
ки.
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литель.
Разработанное устройство рулевого управления с управлением диф-

ференциальным механизмом привода ведущих колес работает следующим 
образом.

При нейтральном положении рулевого колеса рулевой вал удерживает 
насос-дозатор в положении, при котором рабочая жидкость не поступает в
полости силового цилиндра. Рулевая трапеция удерживает ведущие колеса 
управляемого моста в нейтральном положении. Вращение полуосевых 
шестерен дифференциального механизма осуществляется с равной скоро-
стью в одном направлении. В результате реализуется прямолинейное дви-
жение внедорожной колесной машины.

При повороте рулевого колеса рулевой вал воздействует на насос-
дозатор. В результате рабочая жидкость поступает в ту или иную полость 
силового цилиндра. Силовой цилиндр перемещает рулевую трапецию и
поворачивает соответствующим образом ведущие колеса управляемого 
моста. Одновременно рабочая жидкость поступает к торцам распределите-
ля и вызывает осевое смещение его золотника. При этом распределитель 
открывает доступ рабочей жидкости к гидромотору, который начинает 
вращать привод и увеличивает скорость вращения внешнего ведущего ко-
леса. Скорость вращения внутреннего ведущего колеса уменьшается на та-
кую же величину. С увеличением угла поворота рулевого колеса и веду-
щих колес управляемого моста дроссельный регулятор, кинематически 
связанный с рулевой трапецией, регулирует соответствующим образом в
сторону увеличения давление и расход рабочей жидкости.

При движении внедорожной колесной машины со смещенной тяговой 
нагрузкой, например, колесного трактора с плугом на пахоте, или на скло-
не для обеспечения курсовой устойчивости движения золотник распреде-
лителя с помощью органа управления принудительно устанавливается и
фиксируется в левом или правом положении. Положение для установки 
органа управления определяется в зависимости от направления действия 
отклоняющего момента, который необходимо воспринять и компенсиро-
вать. Величина стабилизирующего момента рыскания внедорожной колес-
ной машины регулируется с помощью органа управления дроссельного ре-
гулятора.

Таким образом, для использования в конструкции внедорожных ко-
лесных машин разработано устройство рулевого управления с управлени-
ем дифференциальным механизмом силового привода ведущих колес,
обеспечивающее осуществление управления распределением мощности 
силовой установки между ведущими колесами управляемого моста за счет 
регулирования их скоростей вращения.




