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С. В. СТРІМОВСЬКИЙ 
 

ШЛЯХИ ПІДВИЩЕННЯ НАДІЙНОЇ РОБОТИ АГРЕГАТІВ ТА ВУЗЛІВ ТРАНСМІСІЇ НА  

КОЛІСНИХ БРОНЕТРАНСПОРТЕРАХ СЕРІЇ БТР-4 
 

У статті досліджуються причини виходу з ладу агрегатів та вузлів трансмісії колісних бронетранспортерів серії БТР-4, 

зокрема міжосьових та міжколісних диференціалів, у процесі експлуатації. Розглянуто джерела виникнення статичних 

та динамічних навантажень у агрегатах та вузлах гідромеханічної трансмісії чотиривісної колісної машини. На основі 
досвіду експлуатації бронетранспортерів БТР-4Е виявлено найбільш уразливі агрегати та вузли трансмісії. Проведено 

кінематичний та силовий аналіз трансмісії багатовісної колісної машини в умовах зблокованих диференціалів. 

Обґрунтовано причини виникнення шкідливої циркулюючої потужності та механічного і термічного руйнування 

шестерень у міжосьових диференціалах конічного типу з примусовим блокуванням. Проведено аналіз математичного 

опису моментів і потужностей опору руху, шкідливої циркуляції та теплового перегріву деталей у міжосьових 

диференціалах. Виявлено недоліки конструкції класичної конічної шестеренної передачі. Обґрунтовано критичну 

швидкість руху бронетранспортера із заблокованими міжосьовими диференціалами конічного типу із примусовим 

блокуванням. Запропоновано шляхи підвищення надійної роботи прохідних мостів та коробки роздавальної у 

гідромеханічній трансмісії колісного бронетранспортера, що включають застосування автоматичної системи 

разблокування міжосьових диференціалів або розроблення нової конструкції міжосьового диференціалу на основі 
черв’ячного диференціалу Torsen або активного диференціалу з керованими фрикційними муфтами. 

Ключові слова: бронетранспортер БТР-4, трансмісія, міжосьовий диференціал, міжколісний диференціал, 

циркулююча потужність, надійність, блокування диференціалу 
 

S. STRIMOVSKYI 
 

WAYS TO IMPROVE THE RELIABILITY OF TRANSMISSION UNITS AND ASSEMBLIES IN 

BTR-4 SERIES WHEELED ARMORED PERSONNEL CARRIERS 
 

This paper investigates the causes of failures in transmission units and assemblies of BTR-4 series wheeled armored personnel 

carriers, with particular emphasis on inter-axle and inter-wheel differentials during operation. The sources of static and dynamic 

loads acting on the units and assemblies of a hydromechanical transmission in a four-axle wheeled vehicle are examined. Based 

on operational experience with the BTR-4E armored personnel carriers, the most vulnerable transmission units and assemblies 

have been identified. A kinematic and force analysis of the transmission of a multi-axle wheeled vehicle under conditions of 

locked differentials is carried out. The causes of harmful circulating power and the mechanical and thermal failure of gears in 

bevel-type inter-axle differentials with forced locking are substantiated. A mathematical analysis of torque and power associated 

with motion resistance, harmful circulation, and thermal overheating of components in inter-axle differentials is presented. 

Design shortcomings of the classical bevel gear transmission are identified. The critical vehicle speed for operation with locked 

bevel-type inter-axle differentials with forced locking is determined. Methods for improving the reliability of drive axles and the 

transfer case in the hydromechanical transmission of a wheeled armored personnel carrier are proposed. These include the 

implementation of an automatic inter-axle differential unlocking system or the development of a new inter-axle differential 

design based on a Torsen-type worm differential or an active differential with controlled friction clutches. 

Keywords: BTR-4 armored personnel carrier, transmission, inter-axle differential, inter-wheel differential, circulating 

power, reliability, differential locking 
 

Вступ. Тенденції розвитку бронетранспортерів 

з колісною формулою 8х8 характеризуються 

збільшенням їх бойової маси через підвищення рівня 
захищеності та бойової могутності цього виду 

бойових машин. При цьому повинні зберігатись 

показники рухливості та прохідності, які 
визначаються характеристиками двигуна та 

трансмісії. Тому в умовах бойового застосування 

та інтенсивної експлуатації особливе значення 

набуває надійність роботи агрегатів та вузлів 

трансмісії колісного бронетранспортера, на яку 

впливають величини і види навантажень, що 

виникають внаслідок передачі потужності від 

двигуна до ведучих коліс. 

Джерелами виникнення навантажень у вузлах 

трансмісії транспортної машини, з одного боку, є 
робота двигуна внутрішнього згоряння на різних 

режимах, а з іншого боку, – це опір руху машини 

на різних видах доріг. Також помилки механіка-

водія у керуванні колісним бронетранспортером 

можуть визвати шкідливі навантаження, які 

призводять до виходу з ладу агрегатів та вузлів 

трансмісії. 
Досвід експлуатації бронетранспортерів серії   

БТР-4 виявив низку проблем, пов’язаних із 
руйнуванням деталей диференціалів під час руху 

із примусово заблокованими міжосьовими 

диференціалами. Тому науково-технічні питання, 

пов’язані з підвищенням надійної роботи агрегатів 

та вузлів трансмісії, залишається актуальним і 
своєчасним. 

Аналіз останніх досягнень та публікацій. 

Характеристики надійної роботи агрегатів та 

вузлів трансмісії на транспортних машинах 

закладаються на етапі розроблення їх нової 
конструкції, реалізовуються у виробництві 
відповідно до технологічних процесів 

виготовлення, перевіряються випробуваннями та 

підтримуються у експлуатації відповідно до 

правил, які наведені у настановах з 
експлуатування виробів, подібно до всіх інших 
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технічних систем [1]. 

Тому багато наукових статей присвячені 
питанням надійності нових конструкцій на етапі їх 

розроблення. У цих публікаціях висвітлені 
питання визначення імовірності безвідмовної 
роботи елементів трансмісій військових колісних 

машин за допомогою методу узагальненої 
декомпозиції [2], вирівнювання ресурсу агрегатів 

трансмісії багатовісної колісної машини шляхом 

введення статичного дисбалансу розподілу ваги 

машини між мостами [3], визначенню 

навантажень у приведеному валі трансмісії 
повнопривідної транспортної машини при 

кінематичному неузгодженні у трансмісії із 
блокованим приводом [4], моделюванню режимів 

роботи окремих агрегатів та вузлів трансмісій 

транспортних машин [5, 6] тощо. 

Також є підручники, посібники та монографії, у 

яких викладений опис конструкції всіх елементів 

трансмісії, їх фізичних принципів роботи з 
наведенням математичних розрахунків [7–9]. 

Є низка робіт, у яких відображаються 

результати випробувань та експериментальних 

досліджень агрегатів і вузлів трансмісій 

повнопривідних колісних машин. Наприклад, 

представлені результати експериментального 

визначення моменту блокування дворядного 

кулачкового міжколісного диференціалу під час 

повного вивішування одного з коліс [10], 

експериментальні дослідження динамічних 

процесів експлуатаційних навантажень елементів 

трансмісії транспортної машини [11], 

вимірювання навантажень у трансмісії двовісної 
повнопривідної колісної машини при зблокованих 

диференціалах [12] та інші. 
Крім того, досліджені експлуатаційні 

властивості транспортних колісних машин [13]. 

Але експлуатація бронетранспортерів БТР-4Е 

виявила найбільш уразливі агрегати та вузли 

трансмісії, для підвищення надійної роботи яких 

необхідно дослідити навантаження, що виникають 

у трансмісії під час руху. 

Мета та постановка задачі – проведення 

аналізу навантажень, що виникають у трансмісії 
колісного бронетранспортера БТР-4Е, виявлення 

причин відмов та розробка рекомендацій щодо 

підвищення надійної роботи агрегатів і вузлів 

трансмісії. 
Основна частина. Розглянемо конструкцію 

трансмісії на бронетранспортерах серії БТР-4. Ці 
бойові машини являють собою чотиривісні, 
повнопривідні, колісні машини, на яких 

застосовується гідромеханічна трансмісія з 
системою автоматичного керування [14].  

Схема трансмісії бронетранспортера БТР-4Е 

зображена на рис.1.  

Основними агрегатами автоматизованої 
гідромеханічної трансмісії є автоматична коробка 
перемикання передач (АКП) з гідротрансформатором, 

коробка роздавальна (КР), два прохідних мости з 
головною передачею і міжосьовим та колісним 

диференціалами, два непрохідних мости з 
головною передачею і колісним диференціалом. 

Між собою та колісними редукторами агрегати 

трансмісії поєднуються карданними валами. 

Визначимо агрегати та вузли трансмісії, які 
частіше за всього виходять з ладу при 

експлуатації. 
Результати гарантійної експлуатації виробів 

БТР-4Е та машин на їх базі у 2014–2016 роках 

показали, що частіше за всього руйнувались деталі 
у дизельному двигуні 3ТД-3А виробництва ДП 

«Завод імені Малишева» та АКП, колісних 

редукторах розробки ДП «ХКБМ», а також у 

карданних передачах [15]. Тому для підвищення 

надійності роботи виробів БТР-4Е та машин на їх 

базі було прийняте рішення у першу чергу 

замінити дизельний двигун 3ТД-3А з ресурсом 

500 мотогодин до капітального ремонту на 

дизельний двигун DEUTZ BF6M 1015CP з 
ресурсом 15 тисяч мотогодин до капітального 

ремонту та з метою отримання гарантії 
постачальника замінити АКП розробки 

ДП «ХКБМ» на АКП Allison 4500 SP. 

 

 
 

Рисунок 1 – Схема трансмісії бронетранспортера БТР-4Е з 
колісною формулою 8х8: 

1 – перший міст; 2 – вал карданний приводу колісного 

редуктора; 3 – редуктор колісний; 4 – редуктор;  

5 – коробка передач; 6 – вал карданний проміжний;  

7 – коробка роздавальна; 8 – вал карданний приводу 

редуктора насосів водохідного рушія; 9 – третій міст;  

10 – редуктор насосів водохідного рушія;  

11 – четвертий міст; 12 – вал карданний приводу 

четвертого мосту; 13 – вал карданний приводу третього 

мосту; 14 – вал карданний приводу другого мосту;  

15 – другий міст; 16 – вал карданний приводу першого 

мосту 
 

Узгоджена робота АКП Allison 4500 SP із 
двигуном DEUTZ BF6M 1015CP дозволила 

забезпечити плавне без поштовхів перемикання 

передач, що в свою чергу знизило ударні 
навантаження в трансмісії з боку роботи 

дизельного двигуна та знизило кількість відмов 

елементів трансмісії [5, 16]. Також була посилена 

конструкція колісних редукторів та карданних 

передач. Зазначені заходи дозволили зменшити у 

6,3 рази кількість відмов по двигуну, АКП, 

колісним редукторам та карданним передачам, але 

при цьому маса виробу БТР-4Е збільшилась з 20,5 

до 21,9 тон [17]. 

У період 2018–2025 років проводилось 

подальше вдосконалення конструкції виробу БТР-

4Е в частині встановлення допоміжного 

енергоагрегату, автономного опалювача, 
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посилення зварних швів корпусу, введення 

пасивного захисту від БПЛА, забезпечення 

встановлення засобів РЕБ, введення у 

конструкцію коліс з системою RunFlat та інше. Це 

призвело до подальшого збільшення маси виробу 

БТР-4Е до 25 тон, внаслідок чого почастішали 

випадки руйнування деталей диференціалів у 

мостах та роздавальній коробці, особливо під час 

руху бронетранспортера при зблокованому їх 

стані. 
Для усунення цієї проблеми було виконано 

посилення конструкції деталей диференціалів, 

однак це суттєво не зменшило випадки їх 

руйнування. Тому стояла актуальна науково-

технічна задача проведення аналізу конструкції 
роздавальної коробки та мостів, а також величин 

навантажень, які виникають при русі виробу БТР-

4Е у режимі зблокованого стану диференціалів, з 
метою підвищення надійності їх роботи. 

З метою визначення причин виходу з ладу 

диференціалів у трансмісії виробу БТР-4Е 

проведемо дослідження конструкції коробки 

роздавальної, прохідного і непрохідного мостів та 

аналіз їх роботи у режимі зблокованого стану 

міжколісного і міжосьового диференціалів. 

Розглянемо кінематичні схеми побудови 

роздавальної коробки, прохідного і непрохідного 

мостів на рис. 2. 
 

 
Коробка роздавальна 

 

 
Прохідний міст 

 

 
Непрохідний міст 

 

 Рисунок 2 – Кінематичні схеми агрегатів та вузлів трансмісії бронетранспортера БТР-4Е 

 

Найпростішу конструкцію має непрохідний 

міст. У нього разом з головною передачею 

встановлено міжколісний диференціал 

підвищеного тертя, що самоблокується. Він 

створений на базі дворядного кулачкового 

радіального диференціалу. Результати 

експериментального дослідження його роботи 

наведені у статті [10]. У них зазначається, що сила 

тяги непрохідного моста з міжколісним 

диференціалом при повному вивішуванні одного з 
коліс суттєво залежить від частоти обертання 

колеса, яке буксує, та сягає максимального 

значення при русі бронетранспортера зі 
швидкістю 11 м/с (39,6 км/год.). Подальше 

перевищення цієї швидкості призведе до 

заклинювання диференціалу й руйнування його 

деталей. 

Прохідний міст та коробка роздавальна 

мають більш складні конструкції, оскільки у них у 

першому випадку до вузлів головної передачі та 

міжколісного диференціалу, а у другому випадку 

– до двоступеневої коробки передач доповнюється 

вузол міжосьового диференціалу. Він є 
конструкцією конічного симетричного 

диференціалу із примусовим блокуванням за 

допомогою кулачкової муфти [7]. Застосування 

спрощеної конструкції міжосьового диференціалу 

із примусовим блокуванням у порівнянні з 
міжколісним диференціалом, що самоблокується, 

пов’язано з необхідністю зменшення розмірів та 

маси прохідного мосту і коробки роздавальної. 
Але при цьому у випадках невірного керування 

бронетранспортером: виконання руху на дорогах з 
твердим покриттям при зблокованих міжосьових 

диференціалах у прохідних мостах та коробці 
роздавальній у першу чергу руйнуються шестерні 
та підшипники міжосьових диференціалів [18]. 

Блокування міжосьових диференціалів 

використовують для підвищення прохідності 
машини у складних дорожніх умовах (бруд, пісок, 

сніг, лід) та на бездоріжжі. Воно змушує всі ведучі 
мости обертатися з однаковою швидкістю, 

незалежно від того, чи мають окремі колеса на осі 
зчеплення із ґрунтом. Однак у такому режимі 
роботи трансмісії чотиривісного 

бронетранспортера виникають надмірні 
навантаження у міжосьових диференціалах, які 
викликані циркуляцією шкідливої потужності 
через те, що колеса на кожній осі мають 

проходити різні шляхи [13]. 

Наприклад, при маневруванні та поворотах 

кожна вісь описує дугу різного радіусу. 

Заблокований вузол чинить опір цій різниці. 
Також невелика різниця в зовнішньому діаметрі 
коліс на різних осях, яка може бути викликана 

різним тиском у колесах або їх зносом, змушує 

колеса проковзувати, щоб компенсувати різницю 

шляху, а заблокований вузол чинить цьому опір. 
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Або різне зчеплення коліс на осях: одна вісь 

машини знаходиться на льоду, а інша – на бетоні. 
Всі ці умови підвищують величину шкідливої 
потужності циркуляції [12].  

Проведемо аналіз навантажень, які 
виникають у трансмісії виробу БТР-4Е при його 

русі зі зблокованими міжосьовими 

диференціалами. 

Сумарний крутний момент у трансмісії 
машини Мтр дорівнює сумі моменту опору руху 

Мопор та моменту циркуляції Мц. [9] 
 

цопортр МММ += .   (1) 
 

Мопор є корисним та призначений для 

подолання опору руху. Мц є шкідливим та виникає 
у випадку долання опору для встановлення різниці 
кінематичних швидкостей (радіусів) обертання 

осей, а також пари коліс на одній осі при 

зблокованих міжосьовому та міжколісному 

диференціалах. Тобто фізично виникає різниця 

шляхів, які має пройти кожне з восьми коліс 

окремо, а заблоковані диференціали змушують всі 
колеса проходити однаковий шлях. 

 

kопоропор rPМ ⋅= ,  (2) 

 

де опорP  – сила опору руху, Н; 
kr  – радіус колеса, м  

2

0 maxвопор VFkGfP ⋅⋅+⋅= ,         (3) 

 

де f 0
– сумарний коефіцієнт опору руху;  

G  – вага машини, Н;  

вk – коефіцієнт опору повітря, Н⋅с2
/м4

;          

F – площа лобової проекції машини м2
;  

V max – максимальна швидкість руху, км/год. 

Мц у замкнутому контурі між осями при 

зблокованому міжосьовому диференціалі 
визначаємо за формулою [19]: 

 

)rr(
СС)СС(С

ССС
M кк

шшшшк

шшк
ц 21

2121

21 −⋅
⋅++⋅

⋅⋅
= , (4) 

 

де Ск – сумарна жорсткість валів трансмісії, які 
утворюють кінематичний ланцюг між осями;  

  Сш1, Сш2 – тангенціальна жорсткість шин 

першої та другої осей;  

 21 kk r,r  – кінематичні радіуси кочення коліс на 

першій та другій осях. 

З формули (2) моменту опору руху видно, що 

статичні навантаження у агрегатах та вузлах 

трансмісії зростають прямо пропорційно 

збільшенню маси машини. Тобто при збільшенні 
маси БТР-4Е з 20,5 т до 25 т статичне 

навантаження у вузлах трансмісії зросло у 

1,22 рази, що вимагає такого самого посилення 

деталей. 

Сумарне навантаження у трансмісії 
дорівнює: 

цопортр NNN += ,  (5) 

 

де Nтр – сумарна потужність навантаження у 

трансмісії,  

kопоропор MN ω⋅= –       (6) 

 

потужність опору руху, Вт;   
  

ω∆⋅= цц MN –       (7) 

 

потужність циркуляції, Вт, 

де kω  – кутова швидкість обертання колеса, 

рад/с;  

ω∆  – різниця кутових швидкостей 

обертання між двома осями. 

На невеликих швидкостях руху 

бронетранспортера різниця шляхів усіх його коліс 

невелика. Тому вона компенсується пружною 

деформацією шин та Мц має невеликі значення, 

що видно з формули (4). Але при збільшенні 
швидкості руху бронетранспортера деформація 

шин не встигає поглинати різницю швидкостей 

обертання коліс, особливо при маневруванні та 

повороті величина цієї різниці значно зростає та 

не може бути компенсована пружною 

деформацією шин. У цьому випадку Мц зростає 
пропорційно збільшенню швидкості руху 

бронетранспортера та може досягти величини 

максимального моменту зчеплення  
 

kзчеп rcosGM ⋅ϕ⋅α⋅= ,  (8) 
 

 де α – кут підйому дороги, град;  

  φ – коефіцієнт зчеплення з грунтом, його 

максимальна величина дорівнює 0,8 для твердого 

покриття дороги, 

до настання умови початку буксування 

зблокованих коліс, коли сила тяги на колесах буде 

перевищувати силу тяги по зчепленню [12].  

При умові Мц ≈ Мзчеп навантаження на деталі 
міжосьових диференціалів зростає у 2-3 рази 

порівняно з навантаженням при розблокованих 

міжосьових диференціалах, коли Мц = 0 [12]. 

Крім того, вся шкідлива потужність 

циркуляції Nц у трансмісії йде на нагрів деталей та 

оливи у мостах та коробці роздавальній трансмісії. 
Кількість тепла, яке йде на нагрів деталей та 

оливи, розраховується за формулою: 
 

tNQ ц ⋅η⋅= ,  (9) 
 

де Q – це кількість теплоти, Дж;  

 Nц – потужність циркуляції, Вт;  
 t – коефіцієнт втрат у зчепленні шестерень, 

який викликаний тертям зубців;  

 t – час руху машини, с. 

З формули (9) видно, що тепло, яке йде на 

нагрів деталей, залежить від величини потужності 
циркуляції Nц та тертя зубців шестерень у зоні 
контактів. 

Час до критичного перегріву деталей у вузлах 

трансмісії розраховується за формулою [19]:  
 

)K(N

)TT(Cm
t

відвц

робкрит

крит −⋅
−⋅

=
1

            (10) 

 

де tкрит – час до критичного перегріву деталей, с; 

     m – маса корпусу диференціалу та оливи, кг;  
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     С – питома теплоємність сталі/оливи Дж/кг· ºС;  

 Ткрит – критична температура 150 ºС;  

 Троб – робоча температура 80 ºС;  

 квідв – коефіцієнт відведення тепла через корпус 

у повітря. 

З формули (10) виходить, що час до 

критичного перегріву деталей суттєво 

скорочується при значному збільшенні Nц,, коли 

інтенсивність відведення тепла від деталей 

міжосьових диференціалів через корпус 

прохідного мосту або коробки роздавальної нижча 

за темп зростання Nц.. У цьому випадку спочатку 

перегрівається олива у зоні контактів зубців, потім 

виникає локальний перегрів зубців (він вищий за 

температуру всього корпусу) та далі настає їх 

термічне руйнування. 

Також слід зазначити, що при наїзді 
бронетранспортера на будь-яку нерівність 

виникають динамічні удари в трансмісії, які 
викликані різкими коливаннями реакції дороги.            

Ці динамічні удари мають як енергетичне джерело 

кінетичну енергію, тому вони зростають 

пропорційно квадрату швидкості та їх величина 

суттєво збільшується на чотиривісних машинах на 

швидкостях понад 30 км/год. при зблокованих 

міжосьових диференціалах [20]. Таке саме 
значення критичної швидкості руху чотиривісної 
машини у режимі зблокованих міжосьових 

диференціалів визначено при досягненні 
граничної величини шкідливої Nц [19]. 

Окрім фізичних процесів виникнення 

навантажень у вузлах трансмісії, розглянемо 

властивості конструкції класичної конічної 
шестеренної передачі, на основі якої побудовано 

міжосьовий диференціал. Вона погано працює на 

високих швидкостях обертання шестерень через 
особливості своєї конструкції, які призводять до 

значних механічних і теплових навантажень при 

збільшенні обертів. У конічних шестернях, на 

відміну від циліндричних шестерень, відбувається 

значне ковзання між зубцями. При високих 

швидкостях це тертя різко збільшується, 

викликаючи сильний перегрів, швидкий знос та 

руйнування масляної плівки. Крім того, конічні 
шестерні створюють великі осьові та радіальні 
зусилля, які на високих обертах критично 

навантажують підшипники та призводять до їх 

швидкого зносу [8]. 

Тому для забезпечення надійної роботи 

міжосьових диференціалів конічного типу із 
примусовим блокуванням у прохідних мостах та 

коробці роздавальній необхідне застосування 

системи, яка їх автоматично розблоковує після 

примусового блокування при досягненні 
критичної швидкості руху. Оскільки блокування 

міжосьових диференціалів виконується за 

допомогою пневматичного приводу, то під час 

перевищення критичного значення 30 км/год. 

швидкості руху бронетранспортера електронний 

блок керування повинен вимикати 

електропневмоклапани блокування. Вмикання 

електропневмоклапанів блокування повинно 

виконуватись при зниженні швидкості руху 

бронетранспортера менше за 6 км/год. Це 
забезпечить надійне вмикання блокування 

міжосьових диференціалів та виключить випадки 

неповного включення блокування, а також 

циклічність вмикання-вимикання електропневмо-

клапанів блокування та виконавчих механізмів.  

Випробування руху виробу БТР-4Е при 

зблокованих міжосьових диференціалах із 
системою їх автоматичного разблокування 

продемонстрували надійність роботи цієї системи 

та підтвердили надійну роботу міжосьових і 
міжколісних диференціалів під час примусового 

блокування міжосьових диференціалів [21].  

Для підвищення швидкості руху виробу БТР-

4Е у режимі зблокованих міжосьових 

диференціалах необхідно змінювати їх 

конструкцію. Наприклад, одним із найкращих для 

швидкісного руху є черв’ячний диференціал 

Torsen [22]. Це суто механічний диференціал, який 

миттєво реагує на різницю в моменті між осями. 

Він забезпечує високу стабільність на великій 

швидкості та плавно розподіляє тягу, але має 
більш складну конструкцію порівняно з 
диференціалами конічного типу. 

Також можна розглянути варіант застосування 

активного диференціалу з електронним 

керуванням. Він використовує фрикційні муфти, 

стисканням яких керує електронна система в 

залежності від швидкості, кута повороту керма та 

зчеплення з дорогою. Активний диференціал 

дозволяє динамічно зміцнювати розподіл тяги від 

0 до 100%, забезпечуючи максимальну стійкість 

на високих швидкостях та у поворотах [23]. Його 

застосовують на сучасних бронетранспортерах 

Patria та Boxer. 

Висновки. На основі проведеного аналізу 

конструкції коробки роздавальної, прохідного і 
непрохідного мостів та режиму їх роботи при 

зблокованих міжосьових і міжколісних 

диференціалах, а також виникаючих навантажень 

у трансмісії виробу БТР-4Е можна зробити 

наступні висновки: 

1. Статичні навантаження у агрегатах та 

вузлах трансмісії зростають прямо пропорційно 

збільшенню маси машини. 

2. Під час руху бронетранспортера при 

зблокованих міжосьових та міжколісних 

диференціалах з’являється шкідливий момент 
циркуляції, потужність якого йде на додаткове 

навантаження деталей диференціалів, а також 

нагрів їх та оливи. Це приводить до руйнування 

шестерень міжосьових диференціалів конічного 

типу унаслідок руйнівного механічного та 

термічного впливів. 

3. Для підвищення надійності роботи 

міжосьових диференціалів конічного типу з 
примусовим блокуванням у заблокованому стані 
необхідно застосовувати систему автоматичного 

їх розблокування при перевищенні швидкості 
руху бронетранспортера значення 30 км/год. 

4. Для підвищення швидкості руху виробу 

БТР-4Е у режимі зблокованих міжосьових 

диференціалах необхідно розробити їх нову 
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конструкцію на основі черв’ячного диференціалу 

Torsen або активного диференціалу з керованими 

фрикційними муфтами. 
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