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НА УРАЛЬскОМ 
Хребте

Изменений	в	грузовиках	«автомобильного	завода	«Урал»	набралось	
столько,	что	в	«группе	газ»	решили	добавить	к	названию	«Урал»	
букву	«м».	Чтобы	познакомиться	с	обновленными	вездеходами,		

мы	приехали	на	автозавод

К
онечно, интересно разгляды-
вать на выставках грузови-
ки «Урал» дорожной гаммы, 
еще интереснее знакомиться 

с этими 20-25 тонными самосвала-
ми, тягачами или бетоносмесителями 
при реальной работе в карьерах, на 
стройках, на дорогах России. Но это 
редкие автомобили, а между тем 
основой производственной програм-

мы «Автомобильного завода «Урал» 
остаются вездеходы. В сегменте рын-
ка полноприводных грузовиков ав-
тозавод – один из мировых лидеров. 
Нынешние «Уралы» – преемники ле-
гендарного Урал-375, который начали 
выпускать в Миассе в 1961 году. Конеч-
но, за это время автомобили неодно-
кратно модернизировались, но так 
получилось, что переломные момен-

ты в современной истории автозавода 
оказались связаны, в первую очередь, 
с заменой двигателей. В 1977 году 
вместо бензиновой «восьмерки» 
 ЗИЛ-375 мощностью 180 л. с. момен-
том 465 Н.м начали устанавливать 
дизель КАМАЗ-740 210 л. с./637 Н.м. 
С той поры появился индекс 
«4320», а с увеличением мощ-
ности выросла и грузоподъ-

николай МордоВЦЕВ
зам. главного редактора
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емность: с 5,0 до 6,0 тонн. С 1993 года, 
после пожара на моторном произ-
водстве «КАМАЗ», на «Уралы» стали 
устанавливать дизели ЯМЗ: в основ-
ном V6, реже V8, мощностью сначала 
180, потом – 230 и 250 л. с. Сокращение 
военных заказов потребовало созда-
вать на основе шасси для армейских 
грузовиков версии коммерческих 
автомобилей, и в первую очередь – 
для монтажа спецтехники. Хотя для 
«УралАЗа» это дело давно знакомо – 
еще в 1983 году были поставлены на 
конвейер сельскохозяйственные само-
свалы  Урал-5557. У различных моди-
фикаций Урал-4320 6х6, при том что 

они очень похожи внешне (допустим, 
с капотной компоновкой), разная гру-
зоподъемность, которая составляет 
7,0; 10,0; 12,0 и даже 13 тонн. Здесь надо 
смотреть не столько на индекс «4320», 
сколько на мудреный цифровой код, 
идущий за ним. Главная область 
применения таких машин – строи-
тельство и коммунальное хозяйство, 
противопожарная служба, работа на 
газопроводах и на линиях электропе-
редач энергетических компаний.  

Нынешнюю модернизацию шасси 
Урал-4320 можно рассматривать как 
пример комплексного подхода к об-
новлению модельного ряда, хотя она 

Д изели объемом 
«литр на цилиндр» 
на ЯМЗ начали 

проектировать в середине 
90-х без всякой команды 
«сверху», на собственные 
деньги и своим умом. 
Понимали, насколько 
нужны эти моторы стране, 
да и самому заводу будет 
легче выжить. Конечно же, 
двигатели проектировали 
с оглядкой на западные 
модели, хотя многие 
конструкторские решения 
стары как мир и давно ста-
ли интернациональными. 
Уже тогда мотор создавали 
без атмосферной версии, 
только с турбонаддувом 
и интеркулером. Если 
двигатель был оснащен 
механическим ТНВД, то 

он еще в конце 90-х укла-
дывался в нормы Евро-1, 
о которых в России только 
начинали говорить, а когда 
мотор оснастили индиви-
дуальными для каждого 
цилиндра электронно-
управляемыми ТНВД 
производства Bosch 
(примерно как на дизелях 
Mercedes), то легко одо-
лели Евро-2, приблизились 
к Евро-3. Фактически 
 ЯМЗ-530 – это целая гамма 
двигателей, закрывающая 
потребность в дизелях 
у всех российских автоза-
водов. Моторы были мак-
симально унифицированы 
между собой, и при раз-
мерности 102х122 в каж-
дом цилиндре был ровно 
литр. Трехцилиндровый 
мотор ЯМЗ-533 развивал 

мощность 110 л. с., «четвер-
ка» обладала 160 силами, 
был пятицилиндровый (!) 
180-сильный мотор, а «ше-
стерка» ЯМЗ-536 – и во-
все серьезный двигатель 
мощностью 240 л. с., 
моментом 882 Н.м. 
На ЯМЗ-533 и ЯМЗ-534 
для гашения вибраций 
поставили балансирные 
валы – не у каждой ино-
марки они есть. Моторы 
были с приводом ГРМ 
переднего расположения 
и раздельными четырех-
клапанными головками 
блока цилиндров. Но то 
первое поколение мото-
ров  ЯМЗ-530 не пошло 
в серию – у завода не было 
денег на запуск произ-
водства, да еще подкосил 
дефолт 1998 года.

информация

в определенной мере тоже оказалась 
приурочена к введению в России норм 
Евро-4. Семейство «Урал М» включает 
в себя гамму автомобилей колесными 
формулами 4х4 и 6х6 как в капотном, 
так и в бескапотном исполнениях. 
Можно предположить, что позже на 
основе бескапотных грузовиков будут 
созданы и версии «Урал М» 8х8. 

При этом, по заявлению гендирек-
тора «Автомобильного завода «Урал» 
Виктора Кадылкина, в ближайшем бу-
дущем планируется и возвращение на 
конвейер тяжелых дорожных грузови-
ков 6х4 и 8х4. Абсолютно правильно. 
Ведь на прошлый проект потрачено 
почти десять лет работы конструк-
торов, технологов, опытного произ-
водства «УралАЗа»… Специалисты 
автозавода говорят, что большинство 
«детских болезней» тех самосвалов 
«Урал» вылезли уже меньше чем через 
год. Однако разразившийся финансо-
вый кризис не позволил быстро их 
«излечить». Машины стояли на кон-
вейере, более-менее успешно продава-
лись, перевозчики к ним потихоньку 
привыкли, а это дорогого стоит.

Двигатель  
Сейчас уже подзабылось, что в конце 
80-х годов в Казахстане, в городе Ку-
станай, был построен Кустанайский 
дизельный завод (КДЗ), тогда вхо-
дивший в производственное объеди-
нение «УралАЗ». От Кустаная до Ми-
асса – около 400 километров, 
и планировалось оттуда воз-
ить готовые двигатели на сбо-

Мотор ЯМЗ-534 одинаково удачно встает на раму как для капотных «классиче-
ских» грузовиков «Урал», так и для бескапотных версий с кабиной IVECO 

В 2005 году была начата работа 
в новом для «УралАЗа» сег-
менте – производство тяже-

лых дорожных грузовиков. Задача 
была более чем понятная: сделать 
российский аналог грузовиков МАЗ. 
Начало производства тяжелых 
грузовиков в Миассе стало неприят-
ным сюрпризом для руководителей 
«МАЗа» и «КАМАЗа». Было понятно, 
что в стране серьезно усиливается 
конкуренция между производителя-
ми автомобилей грузоподъемностью 
18-25 тонн. Уже в 2007 году выпустили 
1148 грузовиков нового семейства, из 
них 914 – самосвалы. Однако все ока-
залось не так просто, и новые «Уралы» 
не смогли безоговорочно занять ту 
нишу рынка, на которую совершенно 
справедливо рассчитывали.

информация

Bosch indd 1 14 04 15 16:24
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рочный конвейер автозавода. Миасс 
тогда был закрытым городом, ино-
странцев в него не пускали, а дизели 
были лицензионные, из страны-члена 
НАТО – германские Deutz. К про-
изводству готовили V-образные ат-
мосферные «восьмерки» воздушного 
охлаждения Deutz F8L 413, которые 
устанавливали на бамовские самосва-
лы Magirus 232D26К 6х4: рабочий объ-
ем 11,3 литра, мощность – 232 л. с. при 
2650 об/ мин, момент – 687 Н.м. Куста-
найский мотор назвали  Урал-744. 
Почему вспоминаем Magirus, Deutz 
и похороненный вместе с СССР мо-
торный завод в Кустанае? Потому что 
этот дизель в любом случае встал бы 
на Урал-4320, а кроме того, в начале 
90-х на «УралАЗе» по лицензии IVECO 
собирали тяжелые полноприводные 
тягачи и самосвалы, практически  
аналог Magirus-Deutz 290D26K. Сбор-
ка велась в экспериментальном цехе 
автозавода. А в конце 1994 года созда-
ли первое в РФ совместное предпри-
ятие по сборке автомобилей, итало-
российское «ИВЕКО-УРАЛАЗ». Тогда 
миасские инженеры воспринимали 

 Технические характеристики
Модель Урал Урал-М
Полная масса,  кг до 21 300  до 22 500
Полная масса 
автопоезда, кг 32 000 38 000

Грузоподъем-
ность, кг 12 000 13 000

Нагрузка на перед-
нюю ось/заднюю 
тележку, кг

5300/16 000 6500/16 000

Двигатель/
объем, л ЯМЗ-6565/11,12 ЯМЗ-536/6,65

Мощность, л.с./кр. 
момент Н.м 230/883 312/1226

Коробка передач ЯМЗ-2361 (5 ст.) ZF 9S1310TO 
(9 ст.)

Раздаточная ко-
робка/количество 
передач

Урал-4320/2 Урал-4320 М/2

Передаточные 
числа 1,21/2,15 1,04/2,15

Ведущие мосты Урал-4320 Урал-4320 М

Передаточные 
числа 6,77 / 7,49

6,77 / 7,49, 
с блокировкой 

дифференциала
Максимальная 
скорость, км/ч 85 100

Эксплуатационный 
расход топлива, л 40 36

Периодичность 
ТО, км 4000-8000 15 000

Гарантийный 
период, км/мес. 30 000/18 100 000/24

Ресурс, км 250 000 350 000

Рядные ярославские «шестерки» постепенно вытесняют 
с конвейера «АЗ Урал» дизели ЯМЗ V6 и V8 

Радиатор и теплообменник интеркулера – все смонтировано 
сверху рамы. Повредить их в колее невозможно

этот автомобиль как эталон, хотя 
и не принижали свой «Урал». Сейчас, 
конечно же, появились другие ориен-
тиры – российский рынок насыщен 
тяжелыми грузовиками-вездеходами 
различных марок, сравнивать есть 
с чем. Но немудрено, что и спустя 
годы Magirus как бы незримо при-
сутствует в разговорах об «Урал М», 
которые мы вели со специалистами 
«УралАЗа». Просто какая-то оранже-
вая тень отца Гамлета…

Фактически сегодня из всех дизелей, 
устанавливаемых ранее на серийные 
Урал-4320, нынешний  ЯМЗ-536 явля-
ется лучшим по мощности и моменту, 
он самый экономичный. У него удель-
ный расход топлива при номиналь-
ной мощности составляет 140 г/ кВт.ч. 
А кроме того он в выигрыше и по га-
баритам, и по массе. Дизель  ЯМЗ-236 
весил 995-1050 кг, КАМАЗ-740 был 
легче – 743 кг, мотор-воздушник 
Deutz F8L 413 – 790 кг, а ЯМЗ-536 ве-
сит 640 килограммов. Меньшая масса 
мотора важна для оптимальной разве-
совки грузовика-вездехода: порожний 
автомобиль с тяжелым дизелем может 
зарываться передним мостом на сла-
бых грунтах. Но и груженому вездехо-
ду тоже не нужны лишние  200-300 ки-
лограммов. 

Двигатель ЯМЗ-536 как раз и соз-
давали для замены V-образных ярос-
лавских моторов на трехосных «Ура-
лах» с их «родными» мостами и на 
легких версиях миасских дорожных 
автомобилей, а также для грузовиков 
МАЗ, КрАЗ и автобусов ЛИАЗ, КАвЗ 
Голицинского автобусного за-
вода. Кроме того, это может 
быть дизель промышленного 

По правому боку установлен турбоком-
прессор и жидкостный подогреватель

Моторы серии ЯМЗ-530 одолели 
 Евро-3, Евро-4, осилят и Евро-5 

1 1 Shell Rimula indd 1 14 04 15 16:17
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назначения, для строительной техни-
ки, стационарных установок. То есть 
получился многоцелевой двигатель. 
Семейство моторов ЯМЗ-530, куда 
входят «четверки» и «шестерки», раз-
рабатывали специалисты ЯМЗ в со-
трудничестве с австрийской инжи-
ниринговой фирмой AVL List Gmbh. 
В Европе AVL не менее авторитетна, 
чем английская Recardo. В Интернете 
можно найти «рассказы» о том, что 
серия «530» – это Steyr. На самом деле 
над этими моторами начали работать 
в Ярославле в середине 90-х, когда 
о сотрудничестве с AVL даже и не по-
мышляли.

У двигателя ЯМЗ-536 размерность 
105х128 мм, рабочий объем 6,65 ли-
тра, предельная настройка мощности 
312 л. с. при 2300 об/мин, а макси-
мальный крутящий момент 1240 Н.м. 
Другие, более слабые настройки мощ-
ности: 240; 270 и 285 л. с., момент от 

900 Н.м при 1300-1600 об/мин. Между 
тем есть и форсированные версии это-
го мотора – там уже кривая на графике 
мощности переваливает за 400 лоша-
дей…

У ЯМЗ-536 чугунный блок и го-
ловка блока, привод ГРМ со стороны 
маховика, что уменьшает уровень 
шума и позволяет производить отбор 
мощности для привода вспомогатель-
ных агрегатов до 136 л. с., что важно 
для шасси, ориентированного под 
монтаж спецтехники. Головка блока 
сделана общей, естественно, в ней че-
тыре клапана на цилиндр. Топливная 
система – Common Rail производства 
Bosch, сейчас давление распыла со-
ставляет 1800 бар, а для достижения 
норм Евро-5 возможно увеличение 
давления до 2000 бар. В нор-
мы Евро-3 и Евро-4 
м о т о р ы 

В е здеходы «Урал» 
знают и уважают во-
енные многих стран. 

Даже немцы, опытнейшие 
производители полно-
приводных автомобилей, 
после объединения 
Германии, распродав 
и просто раздарив бензи-
новые Урал-375, стоявшие 
на вооружении армии 
ГДР, оставили в рядах 
бундесвера дизельные  
миасские грузовики. Что 
уж говорить о странах 
Ближнего Востока, Африки, 
Азии, Латинской Америки… 

Там чем проще автомо-
биль – тем лучше. И сейчас 
частенько можно увидеть 
по телевизору, как где-
нибудь по пескам пустыни 
ползут наши «Уралы» или 
стреляют установки «Град», 
смонтированные на их 
шасси. Была возможность 
убедиться в легендарной 
проходимости русских 
вездеходов и у американ-
цев. В 2005 году во время 
урагана «Катрина» и по-
следовавшего наводнения 
в Новом Орлеане помощь 
местному населению 
оказывали военные из 

мексиканской береговой 
охраны. В небольшой ар-
мии Мексики несут службу 
более 70-ти «Уралов». При-
чем не с какими-нибудь 
«заморскими» моторами, 
а с V-образными дизелями 
ЯМЗ – стандартные 
автомобили. Улицы были 
затоплены нахлынув-
шей океанской водой, 
американские грузовики 
потонули, людей спасали 
вертолетами и с надувных 
лодок… А российские 
машины работали – только 
волны через капот пере-
катывались! 

информация вгоняли с помощью самого совре-
менного варианта системы EGR – 
с жидкостным охлаждением подме-
шиваемых к свежему заряду воздуха 
отработавших газов. Кроме того, си-
стема EGR может быть дополнена са-
жевым фильтром. Раствор мочевины 
AdBlue на своих новых рядных двига-
телях ярославские инженеры решили 
не применять. Вместе с тем напомним, 
что для внедорожной техники, к кото-
рой, безусловно, относятся и полно-
приводные «Уралы», применяются 
Правила ЕЭК ООН №96-02, №24-03, 
что позволяет не использовать ни ре-
циркуляцию ОГ, ни AdBlue. 

При подготовке к запуску в про-
изводство серии ЯМЗ-534/ЯМЗ-536 
проводились серьезные стендовые 
испытания. По их результатам выяс-
нилось, что системы смазки и охлаж-
дения у ЯМЗ-530 получились очень 
эффективны и должны обеспечить 
не только работу двигателей нынеш-
него поколения, но и выдержать даль-
нейшую форсировку. Применен про-
ток охлаждающей жидкости «сверху 
вниз», то есть из головки в блок, 
что предотвращает возникновение 
трещин в самых термически нагру-
женных зонах – у перемычек седел 
клапанов. Гильзы – мокрые, с двой-
ными уплотнительными резиновы-
ми кольцами, устанавливаются в ка-
навки нижней части блока, что 
устраняет возможность коро-
бления гильзы при перегреве. 

Пока количество произведенных  
капотных «Уралов» значительно 
превосходит числом выпуск миас-
ских грузовиков с кабиной IVECO. 
Но у них есть свой покупатель, 
для которого важнее проходи-
мость, а не комфорт в кабине

ZF 2 indd 1 14 04 15 16:14
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Кроме того, сменные гильзы удобны 
в ремонте: не надо растачивать или 
гильзовать блок, как приходится 
делать на некоторых современных 
дизелях-иномарках. В приводе вен-
тилятора используют поликлиновой 
ремень, а также вязкостную или элек-
тромагнитную муфту, ускоряющую 
прогрев двигателя зимой. Масляный 
насос увеличенной производитель-
ности, один фильтр полнопоточный, 
другой – более грубой дисперсностью 
очистки: фильтрует то масло, кото-

рое идет в магистраль при откры-
том перепускном клапане основного 
фильтра. За стабильность вязкостно-
температурных характеристик масла 
отвечает водо-масляный теплообмен-
ник. Он установлен в едином блоке 
с масляным фильтром и термостатом 
системы охлаждения. 

Сначала для ЯМЗ-536 заводом был 
осторожно заявлен ресурс до капре-
монта 700 тысяч километров, что бо-
лее чем достаточно и для самосвала, 
и для вездехода. Однако теперь, после 

Этим летом планируют поставить на конвейер «Урал-Next». Главное: на ходовку 
«Урал М» будут монтировать кабину новой «ГАЗели» с оригинальным оперением 

Прототип с кабиной ГАЗ-3307. 
С  ЯМЗ-534 выпускать не решились

конСТанТин 
лапшоВ 
ооо «УралСпецТранс» 
Миасс, Челябинской 
области
 – Наша компания является 
производителем широкой 
гаммы надстроек и спец-
техники на шасси грузовых 
автомобилей, в том числе на 
«Уралах». Мы производим 
вахтовые автобусы и ав-
тофургоны, передвижные 
мастерские, автоцистерны 
и автотопливозаправщи-
ки, автобетоносмесители, 
различную спецтехнику 
с гидроманипуляторами, 
лесовозы и сортиментовозы, 
прицепы и полуприцепы раз-
личного назначения. Более 
подробно – на сайте http://
www.uralst.ru. 

В 2015 году наша 
компания первой получила 
статус стратегического 
партнера «Автомобильного 
завода «Урал», а также было 
достигнуто соглашение 
о совместном производстве 
спецтехники на шасси новой 
линейки автомобилей Урал-М. 

Стремясь к постоянному 
улучшению качества техники, 
наши специалисты большое 
внимание уделяют обратной 
связи с клиентами. Кроме 
индивидуального подхода 
к каждому клиенту с его 
потребностями проводится 
постпродажное сопрово-
ждение сделок. Результа-
том такой работы явилось 
определение необходимых 
конструктивных доработок 
и выбор альтернативных 
комплектующих. Владель-
цы автомобилей «Урал» 
предыдущего семейства 
в целом отмечали надеж-
ность и высокую проходи-
мость автомобилей, но были 

нарекания на слабую раз-
даточную коробку, нечеткую 
работу рулевого управления, 
отсутствие межколесной 
блокировки ведущих мостов 
тележки, часто выходящие из 
строя пневмогидравлические 
тормоза и неудобную тесную 
кабину, ведущую свою 
историю от Урал-375. Тща-
тельный анализ конструкции 
семейства  Урал-4320, приме-
нение импортных комплек-
тующих, доработка агрегатов 
силовой линии и наиболее 
нагруженных узлов, на наш 
взгляд позволили «АЗ Урал» 
добиться повышения 
безопасности эксплуатации 
автомобилей, их надежности 
при сохранившейся высокой 
проходимости. Значительно 
улучшилась эргономика каби-
ны: в ней стало тише, теплее, 
удобнее водителю. Большое 
внимание было уделено стои-
мости ТО и владения грузо-
вым автомобилем: стоимость 
а/м «Урал» ниже аналогов 
отечественного автопрома, 
дешевле обходится обслужи-
вание, ремонт и содержание 
автомобилей. Надеемся, это 
оценят наши клиенты. 

МНеНие

нескольких лет эксплуатации первых 
моторов, заявленный ресурс увели-
чили до миллиона. У перевозчиков 
появится возможность экономить и на 
техобслуживании – периодичность 
замены моторного масла до 30 тысяч 
километров.

Под производство двигателей се-
мейства ЯМЗ-530 в Ярославле по-
строили новый завод, в 40 минутах 
езды от прежнего. В сентябре 2012 года 
состоялось его открытие, объемы со-
ставят до 50 тысяч моторов в год. 
Сейчас там кроме сборки моторов 
ведется мехобработка деталей, но  ли-
тье пока импортное. Свои отливки 
блока и головки планируют освоить 
в  2015-2016 годах. Поршневую группу 
поставляет Кострома, «Мотордеталь». 
Поковку коленвала освоил «КА-
МАЗ», маховик, распредвал, шестер-
ни ГРМ – делают на ЯМЗ. Топливную 
аппаратуру осваивает ОАО «ЯЗДА», 
турбину – «Турботехника» из под-
московного Протвино. Импортными, 
видимо, останутся шатуны.  

Сейчас выпускается около 20 моди-
фикаций мотора ЯМЗ-536, включая га-
зовую версию. Расширению объемов 
производства способствует и широкая 
унификация ЯМЗ-536 с четырехци-
линдровым дизелем ЯМЗ-534, кото-
рый ставят на «ГАЗон-Next», ГАЗ-3309, 
автобусы ПАЗ. Это еще девять моди-
фикаций. Однако мотор  ЯМЗ-536 по-
лучается недешевый – на сайте завода 
указана цена около 750 тысяч рублей, 
V-образная «шестерка» ЯМЗ-656 стоит 
около 680-690 тысяч рублей. Но и тот, 
и другой двигатель с дорогой топлив-
ной аппаратурой Common 
Rail. Однако если сравнивать 
цены на запчасти к нашим мо-

1 1 Gazpromneft indd 1 14 04 15 16:25
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торам и дизелям иномарок, то разни-
ца на большинство деталей окажется 
в два-три раза. 

Среди российских перевозчиков 
есть и приверженцы традиционных 
V-образных ярославских моторов. 
Для них «Уралы М» будут оснащать 
двигателем V6 ЯМЗ-65654 мощностью 
230 л. с. и моментом 882 Н.м. Этот ди-
зель ценен тем, что он максимально 
унифицирован с давно известным 
ЯМЗ-236 НЕ2, кроме топливной аппа-
ратуры. Хотя здесь применяется систе-
ма Common Rail, но она изготовлена на 
Ярославском заводе дизельной аппара-
туры на основе системы «Компакт 40». 
А для «Урал М» в этой топливной ап-
паратуре изменили электронный блок 
управления – сделали его надежнее.  

Трансмиссия 
Вне зависимости от того, какой дви-
гатель используется на автомобиле, 
теперь на «Уралах М» устанавливают 
только однодисковое диафрагменное 
сцепление. Это немецкое Sachs MFZ 
430 или, как можно предположить – 
его аналоги других производителей. 
Если вспомнить, на «Уралах», и с «зи-
ловским» мотором, и с «камазовским» 

устанавливали только двухдисковое 
сцепление. При том что при тех же 
размерах оно передает больший кру-
тящий момент, чем однодисковое, есть 
у таких сцеплений и недостаток: часто 
«ведет», не выключается полностью 
при трогании с места. Поэтому, к при-
меру, Scania, даже на тяжелых само-
свалах, применяет только однодиско-
вое сцепление. Еще одна особенность 
«Урал М»: на всех двигателях установ-
лены картеры маховика, выполненные 
по стандарту SAE1. Для наших пере-
возчиков применение картера по SAE1 
имеет большое практическое значе-
ние – благодаря этому международно-
му стандарту на автомобилях с разны-
ми двигателями легко агрегатировать 
любые коробки передач. А это будет 
сказываться как на технических воз-
можностях миасского грузовика, так 
и на его цене. 

На семейство «Урал М» могут быть 
установлены четыре коробки. Пер-
вые две это 5-ступенчатые ЯМЗ-0905 
и ЯМЗ-1105. Третий вариант: впервые 
на «4320» серийно ставят 9-ступенча-
тую коробку, это ZF 9S1310TO, кото-
рую собирают в Набережных Челнах 
на СП «ЦФ-КАМА». А еще будет ки-

тайская 9-ступенчатая Fast Gear. Одна-
ко вне зависимости от марки коробки 
обязательно имеется возможность от-
бора мощности от КП под гидронасо-
сы надстроек. Сочетание компактного 
по длине однодискового диафрагмен-
ного сцепления и картера SAE1 выну-
дило изменить конструкцию тради-
ционной ярославской «пятиступки». 
Коробки ЯМЗ-0905 и ЯМЗ-1105 соз-
даны на основе КП ЯМЗ-2361, у них 
одинаковые передаточные числа: от 
5,22 до 0,71, но они отличаются вход-
ным крутящим моментом. ЯМЗ-0905 
рассчитана на 930 Н.м, а ЯМЗ-1105 вы-
держивает 1130 Н.м. На обеих короб-
ках более коротким (или плоским) вы-
полнен картер сцепления, первичный 
вал, под диафрагменное сцепление 
изменена вилка выключения сцепле-
ния, на картере сцепления есть люк 
для установки ПГУ. А у ЯМЗ-1105 про-
межуточный вал еще и вращается на 
конических подшипниках, что позво-
ляет передавать больший крутящий 
момент от двигателя. 

Какая из китайских коробок Fast 
Gear, лицензионных Eaton 
Fuller, будет применяться на 
«Урал М», пока не ясно, и на 

Коробка ZF 9S1310 c 9-ю передачами позволит бескапот-
ным «Уралам» легче работать с прицепом

В редукторах ведущих мостов задней тележки нет межосе-
вого дифференциала – ломаться здесь нечему 

Управление коробкой на бескапотнике – 
телескопической тягой

Блокировка межколесных дифференци-
алов здорово повышает проходимость

Ярославские 5-ступенчатые коробки 
ставят на любые «Урал М»

Cummins-3 indd 1 14 04 15 16:18
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конвейере их нет, но скорее всего 
это будет коробка нового поколения 
9JS135. В отличие от прежних 9-сту-
пенчатых коробок эти КП полно-
стью синхронизированные. Причем 
китайцы теперь применяют самые 
современные синхронизаторы– двух-
конусные, обеспечивающие легкое 
переключение передач.

Коробки ZF 9S1310TO идут на кон-
вейер DAF, IVECO, MAN, Renault 
Trucks, КАМАЗ и еще дюжины про-
изводителей. Эта коробка рассчитана 
на двигатели моментом до 1300 Н.м, 
и касательно «Урала» – в большей сте-
пени предназначена для работы с при-
цепом или полуприцепом, причем 
вплоть до магистральных перевозок. 
Хотя эти 9-ступенчатые коробки мож-
но использовать и на одиночных авто-
мобилях, но в тяжелых условиях экс-
плуатации: к примеру – на самосвалах. 
Здесь уже более сложная конструкция, 
чем у ярославских 5-ступенчатых: че-
тырехступенчатая основная коробка 
и двухдиапазонный демультипли-
катор, установленный сзади, а еще 
есть «ползучая» передача. В резуль-
тате получается диапазон передаточ-
ных чисел от 9,48 до 0,75. Напомним, 

У передних мостов для надежности  
изменили поворотный кулак и ШРУСы 

Раздатку тоже модернизировали. 
Карданы – с торцевыми шлицами

у Magirus коробка тоже была произ-
водства ZF, но 6-ступенчатая, с числом 
9,0 у «черепахи» и с диапазоном от 

5,18 до 1,0 в основной коробке. Об-
ратите внимание на разрыв чисел 
первой и второй передач у Magirus: 

почти вдвое. Однако у любого 
«Урал-4320» и передаточные 
числа, и количество передач 

в трансмиссии в два раза увеличивает 
раздаточная коробка: 5х2=10 и 9х2=18 
передач! Это уже совсем другой раз-
говор. К примеру, с коробкой ZF у са-
мой низшей передачи получается чис-
ло: 9,48х2,15= 20,38. Это больше, чем 
у 16-ступенчатых коробок ZF Ecosplit 
для самосвалов 6х4, где есть два ряда: 
или от 13,8 до 1,00/ 0,84, или от 16,41 до 
1,0. Кроме того, у «Урала» весь крутя-
щий момент распределяется по трем 
мостам, а не концентрируется на двух 
и тем более – на одном. Так получается 
надежнее для трансмиссии – везти эти 
13 тонн груза. Но переключать пере-
дачи в раздатке, как и раньше, можно 
только на полностью остановленном 
грузовике, и маловероятно, что в «ура-
ловскую» РК имплантируют синхро-
низатор…

 Интересная особенность: ярос-
лавские коробки можно поставить 
на бескапотную и капотную версии 
«Урал М» – здесь есть различные ис-
полнения кулисы, а вот ZF и Fast Gear, 
с их кулисами и механизмом управле-
ния, устанавливают только на беска-
потные «Уралы М». У них нет такого 
исполнения, чтобы «ручка» «втыка-
лась» в коробку. И судя по всему, ме-
ханизм для дистанционного управ-
ления импортными коробками для 
375-х кабин делать не будут. Вот когда 
пойдет «Урал-Next» с новой «газелев-
ской» кабиной, там под эти коробки 
придется изобретать механизм, подоб-

ный тому, что был на капотной Scania 
серии «T», или по-другому: как на «Мо-
сквиче-412» и УАЗ-452. А может быть 
установят на «Урал-Next» джойстик 
с тросами раньше, чем на «ГАЗель»…    

Увеличение крутящего момента 
нового двигателя, рост полной мас-
сы автомобиля потребовало измене-
ния не только коробки и сцепления, 
но и других агрегатов трансмиссии. 
В первую очередь теперь применяются 
карданные валы, выполненные только 
по стандарту ISO – с торцевыми шли-
цами на фланцах, кроме того, улучше-
на шлицевая часть. На шлицы наносят 
полимерное покрытие Rilsan – благо-
даря ему долговечность шлицевого 
соединения увеличивается в 4 раза, 
уплотнитель шлицев – полиуретано-
вый, надежный и герметичный. Пере-
даваемый крутящий момент увеличен 
с 4500 до 8000 Н.м. Так же изготавли-
вают карданы иномарок, но эти при-
водные валы сделаны в Белоруссии, 
в Гродно. Раздатка тоже получила обо-
значение РК 4320М как модернизиро-
ванная. Она рассчитана на больший 
крутящий момент – в 1,4 раза. 
Для этого увеличены диаме-
тры валов и муфты переклю-

К седельному тягачу 6х6 можно зацепить хоть трал для перевозки 
спецтехники, хоть полуприцеп-роспуск, а не только «шаланду»

Там, где работает такой автобус, все остановки 
обычно только по требованию...

1 1 Castrol indd 1 14 04 15 16:22
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Обратите внимание, как перекатываются колеса по неровно-
стям дороги – что значит балансирная задняя подвеска! 

Очень много различных надстроек монтирует компания 
«УралСпецТранс», но у кранов – свои производители 

В передней и задней подвеске каких-то масштабных измене-
ний нет – разве что реактивные штанги с сайлентблоками 

Передний мост выдерживает нагрузку 6,5 тонны, а задний 
балансир – 16 тонн, то есть по 8 тонн на ось

чения, выходные шлицы, зубчатые 
венцы шестерен сделаны шире. Это 
не весь перечень изменений – их мно-
го. Даже сливную магнитную пробку 
сделали более эффективной. Но эти 
изменения просто так не разглядишь, 
но есть одна инновация, которая сра-
зу же бросается в глаза: здесь управле-
ние раздаточной коробкой выполнено 
электропневматическим. То есть даже 
в 375-й кабине есть только клавиши 
и нет рычагов раздатки, стояночного 
тормоза. Кто ездил на армейских «Ура-
лах», вряд ли забудут, как дребезжат 
эти рычаги. Между тем еще в середи-
не 2000-х у «УралАЗа» были экспери-
ментальные автомобили, у которых 
и рычаг ярославской КП не торчал из 
пола – его заменил джойстик, управ-
ление тоже сделали электропневма-
тическим. В кабине, если так можно 
сказать, вообще была тишина.

Если вспомнить «Урал-375», то 
у него передний мост выдерживал 
нагрузку 3,8 тонны, а на заднюю теле-
жку приходилось 9,3 тонны. У Magirus 
290D26K эти нагрузки были следую-
щими: 6,0 и 20,0 тонн. Конечно же, мо-
сты «Уралов» и раньше поэтапно мо-
дернизировались, но на этот раз они 
уже рассчитаны на 6,5 т – передний, 
по 8 тонн на средний и задний мосты. 
Ясно, что это не 8,0-9,0 и по 13 тонн, 
как на нынешних европейских само-
свалах, но те машины и по полной 
массе, и по грузоподъемности совсем 
другие. Сравнивать их с «Уралом М» 
не корректно.

У редукторов мостов сохранена тра-
диционная для «Урала» конструкция: 
они двухступенчатые, с парой кони-
ческих и парой цилиндрических ше-
стерен. У среднего и заднего мостов 
главные передачи установлены в кар-
тер сверху – получается достаточно 

Энергоаккумуляторы установлены 
в тормозные суппорты консольно

Гидроусилитель RBL рассчитан на 
большее давление. Руль стал легче

Для контроля за давлением в пневмо-
контурах есть несколько датчиков

У балансира стремянки расположены 
просто образцово – вверх гайками

Пневмоаппаратура тормозов импорт-
ная – производства Wabco

Немного другая конструкция балансира 
на управляемых мостах 8х8

соединениях применяют контрящие 
герметики. Благодаря этим изменени-
ям ведущие мосты теперь выдержива-
ют номинальный крутящий момент 
4120 Н.м. Есть и небольшой выбор 
среди передаточных чисел в редук-
торах: 7,49; 6,77 или более скоростной 
редуктор 5,62. Маловато, но все же 
позволяет перевозчику оптимизи-
ровать настройку трансмиссии под 
конкретную работу или под разные 
шины. Если вспомнить, у прежних 
«Уралов» было три варианта чисел: 
8,9; 8,09 и 7,32.  

Ходовая   
У рам трехосных «Урал М» есть три 
варианта колесной базы: 3800, 4555 
и 4830 мм. Расстояние между осями 
тележки – 1400 мм, тем самым здесь 
учтены требования техрегламента 
к колесным транспортным средствам, 
согласно которому «у двухосной ве-
дущей тележки грузового автомоби-
ля… при расстоянии между осями от 
1,3 метра, но не менее 1,8 метра сум-
ма осевых масс должна составлять 
18 тонн…». У разных автомобилей 

«Урал-4320» 6х6 с разной компонов-
кой получается разная длина. Самая 
короткая версия 7550 мм – у беска-
потника, 7863 и 8958 мм – капотно-
го, однако и самым длинным ока-
зывается тоже бескапотный «Урал» 
– 9280 мм. Но как всегда есть воз-
можность увеличить длину рамы 
под монтаж надстройки за счет уд-

линения заднего свеса. Небольшие от-
резки лонжеронов (похоже, до метра) 
на автозаводе просто подваривают, 
а швы усиливают накладками. Важ-
ный момент: на трехосных «Урал М» 
раму теперь упрочняют вставкой, по 
схеме «лонжерон в лонжероне», кото-
рая идет от задних кронштейнов пе-

редних рессор и немного не доходит 
до конца лонжеронов. Раньше такого 
усиления на «Уралах» не было. Между 
тем это единственный способ увели-
чить прочность рамы при той же раз-
мерности лонжеронов, без «бутербро-
да» множества локальных усилителей, 
причем порой в 4-5 слоев. Почему его 
на «АЗ Урал» не использовали рань-
ше, на дорожной серии – не понятно. 
Интересно, что сейчас рамы «лонже-
рон в лонжероне» воспринимаются 
как рядовое явление на самосвалах-
иномарках, тем более на «китайцах», 
но такая схема давным-давно приме-
нялась на нашем ЗИЛ-157. 

Каких-то грандиозных изменений 
в подвеске у «Урал М» нет, но к ней 
у перевозчиков и не было особых 
претензий. Она традиционная – на 
полуэллиптических рессорах, а на 
малолистовые параболические пока 
переходить не собираются. Добавить 
во многолистовой пакет пару листов 
для увеличения грузоподъемности – 
не проблема. Кто помнит «Урал-375», 
увидит разницу в рессорах, а также 
в шарнирах реактивных штанг задней 
балансирной подвески. Уже, наверное, 
с десяток лет здесь стоят сайлентбло-
ки, но с креплением к мостам через 
конусы. Балансир задней подвески 
одинаковый и для тяжелых четыре-
хосников, и для вездеходов «4320» 6х6.

Главное отличие «Урала М» – в хо-
довке: теперь здесь тормоза с пневмо-
приводом. Раньше у «Уралов» привод 
тормозов был по нынешним меркам 
не очень современный, эффективный 
и безопасный – пневмогидравличе-
ский. Если судить по армии – не толь-
ко солдат, даже не каждый прапорщик 
мог отрегулировать тормоза. А про-
блемы были именно в гидроприводе 
и в подводке колодок, ведь цилиндры 

были без «автоматов» регулировки 
зазоров. Сейчас увеличили в два раза 
количество воздушных ресиверов, 
компрессор на «Урале» был всегда, 
а компоненты самих тормозов оста-
лись прежними: барабаны, колодки, 
накладки, но установлены клино-
вые разжимные механизмы. Нашим 
перевозчикам «клинья» известны по 
тормозам автобусов ЛИАЗ-5256, по 
IVECO Traccer, а также по Magirus. 
Однако репутация у них неодно-
значная – боятся грязи. Барабанные 
тормоза с разжимными S-образными 
кулаками надежнее. Время пока-
жет, насколько специалистам 
«АЗ Урал» удалось сделать 
этот узел надежным и удоб-

компактно. Кроме того, карданные 
валы расположены выше обычного, 
повредить их невозможно. Схожая 
конструкция у мостов ЗИЛ-131 и КА-
МАЗа. Теперь в базовой комплекта-
ции всех модернизированных «Ура-
лов» идет блокировка межколесных 
дифференциалов среднего и заднего 
мостов, или заднего у машин 4х4. 
Наверное, не стоит рассказывать, на-
сколько такая опция эффективна на 
бездорожье…

Не забыли и о повышении ресурса 
мостов. Теперь их пробег должен быть 
сопоставим с ресурсом самого авто-
мобиля. Раньше говорили о 250 ты-
сячах – сейчас ресурс должен быть 
350 тысяч километров. Известно, что 

если не применять ступичные плане-
тарные редукторы – увеличивается 
нагрузка от крутящего момента на по-
луоси. Для повышения долговечности 
полуосей на «Уралах М» увеличили 
поверхностную твердость наружных 
венцов их зубчатых фланцев. У пе-
реднего моста увеличили прочность 
ШРУСов, изменили геометрию 
«кулака» – видимо, вместе со 
шкворневым узлом. Цилин-
дрическая шестерня глав-
ной передачи крепится к 
чашке дифференциала 
не 8-ю болтами, как 
раньше, а 12-ю, 
причем во всех 
р е з ь б о в ы х 



46	 РЕЙС	 май	 2015

ПРИСТальНЫй	ВзглЯД			автомобили

	 2015  май	 РЕЙС	 47

			УРал	м			

Ш т ампы на кабину IVECO 
TurboStar автозавод «Урал» 
получил от итальянцев 

в виде доли при создании в 1994 году 
совместного российско-итальянского 
предприятия «ИВЕКО-УРАЛАЗ». А через 
три года в Миассе уже полностью на-
ладили штамповку, сварку и окраску. 
В начале 2000-х, опередив «КАМАЗ», 
«ГАЗ» и «МАЗ», на заводе освоили 
катафорезное грунтование кабин, 
которое существенно повышает корро-
зионную стойкость стальных панелей. 
Окрасочные материалы – компаний 
PPG и Henkel. Прежде чем отправить 
кабину на покраску, ее «вымачивают» 
с полным погружением в нескольких 
ваннах: обезжиривают, промывают, 
фосфатируют, грунтуют катафоре-
зом с электроосаждением грунта на 
металле, потом сушат в камере при 
температуре 180 градусов. Покрытие 
получается очень качественное. Для 
примера: сравните срок появления 
первых «пауков» ржавчины на кузове 
классических «Жигулей» и передне-
приводных ВАЗов. Кузовам «классики» 
катафореза так и не досталось.

информацияным в ремонте. Важный момент: на 
«Урал М» используют пневмоаппара-
туру Wabco. Рулевой механизм тоже 
импортный – с интегральным гидроу-
силителем немецкой фирмы RBL, но, 
похоже, это только на бескапотных 
версиях. В рулевом приводе переходят 
на неразборные и необслуживаемые 
рулевые наконечники с увеличенным 
сроком службы, причем они сменные, 
так что тягу в сборе, как к иномаркам, 
покупать не придется. 

Шины остаются прежние – 14,00-20, 
и односкатная ошиновка тоже, но ско-
рее всего могут применяться любые, 
и в частности, «камазовские» Кама-
1260 18-слойные 425/85R21. Интерес-
но было бы не только посмотреть на 
классический «Урал-4320», стоящий на 
Continental 12,00R24 или на Michelin 
395/85R20, но и прокатиться на нем по, 
казалось бы, непролазной для других 
машин гря-
зюке.   

Кабина
Если посчитать, кабина «Урал-375» 
выпускается уже 54 года… Не будь 
военных заказов – в коммерческом 
автотранспорте у такого долгожителя 
шансов не было бы. Однако армейских 
водителей и зампотехов «Урал» с такой 
кабиной устраивает по сей день, и не 
только в российских ВС. Но даже авто-
мат Калашникова первого поколения 
выпускали 30 лет и с непременными 
модернизациями…

Кабину «375» тоже омолаживали как 
могли. Первый раз – в 1977 году, по-
том – в связи с установкой двигателей 
ЯМЗ. В 2002 году озадачились повы-
шением комфорта, причем была раз-
работана удлиненная на 600 мм «по-
луторная» кабина. В то время ее можно 
было встретить на конвейере, но сей-
час что-то не видно. А жаль… Похоже, 
перевозчики просто не знают о такой 

версии – иначе понемногу за-
казывали бы эти кабины 

и сегодня. Существуют 
и специфичные 

За облицовкой нет ничего лишнего. Все монтируется изнутри  
кабины – не очень удобно, зато изолировано от влаги и морозов

Бампер стальной – прочный и простой. Светотехни-
ка недорогая. Впереди – две буксирные проушины

Дефлекторы несовершенны аэродина-
мически, но зеркала защищают хорошо

Подвеска кабины – четырехточечная, 
пружины и амортизаторы разнесены

На автомобилях применены новые  
пучки проводов, с новыми разъемами

Даже пружинная подвеска кабины 
очень эффективна. У «375» – хуже...

Обивка потолка, полочки над лобовым 
стеклом – все это сделано лучше

Монтажный блок с предохранителями 
и релюшками – как на ладони

В дверные проемы поставили более 
длинные поручни. Стало удобнее! 

Под тормозную жидкость теперь остал-
ся только один бачок – для сцепления

Обивка дверей абсолютно новая, цель-
ноформованная, пластмассовая

шестиместные 4-дверные кабины, 
для пожарных расчетов или перевоз-
ки другого персонала. Многие изме-
нения в «классической» кабине осо-
бо не заметны: стеклоочистители не 
пневматические, а с электромотором, 
утепление стало лучше, сиденья – дру-
гие. Замки дверей роторные, лицен-
зионные IVECO, но дверь привычнее 
открывать, как и прежде – ударом ре-
бра ладони по кнопке. Обивка дверей 
теперь формованная полиуретановая, 
с пенкой под декоративной пленкой. 
Не стоит надеяться, что забираться 
в кабину стало проще – все как обыч-
но, колеса-то высокие… Внутри, если 
оценивать свежим взглядом, вдвоем – 
вполне комфортно, втроем – не очень. 
Эргономика скорее есть, чем ее нет, но 
и это смотря с чем сравнивать. Допу-
стим, в Land Rover Defender с левым 
рулем водителю приходится гораздо 
хуже, а ведь «Деф» покупают и в Рос-
сии, причем за немалые деньги.  В ка-
бине все же больше претензий не к па-
нели приборов и не к лобовому стеклу 
из четырех элементов, а к тому, что 
потолок давит на макушку, сиденье 
отодвинуть назад уже некуда, и руль 
большой. Получается, водительское 
сидение с хорошей пружиной и амор-
тизатором не поставить, а подвеска ка-
бины – это только четыре резиновые 
подушки, без всякого подрессорива-
ния. Кстати, вибраций от, казалось бы, 
отлично уравновешенной рядной «ше-
стерки» ЯМЗ-536 в кабине «375» боль-
ше, чем в «ивековской» кабине с тем 
же мотором. А связано это именно 
с тем, что у кабины IVECO TurboStar 
начала 80-х годов – кабины «Р» («пи») 
эффективная четырехточечная под-
веска, пусть и на пружинных стойках. 
Быть может еще что-то в этой кабине 
и изменят, но маловероятно. Сейчас 

по части «капотников» на «АЗ Урал» 
большие надежды возлагают на «Урал-
Next» с кабиной от новой «ГАЗели» 
и оригинальным оперением. Нам по-
казали прототип этой машины – она 
может быть очень интересной. В про-
изводство ее готовятся запустить уже 
этим летом. 

Даже трудно представить, что бы 
делал «УралАЗ», не будь у него лицен-
зионной кабины IVECO TurboStar… 
Пусть старая – зато своя! Кабина 
«Р» имеет внешнюю ширину около 
2300 мм, крылья передних колес шире 
дверей где-то на 100 мм с каждой сто-
роны, то есть это типичная кабина 
грузовика для межрегиональных пе-
ревозок или строительного назначе-
ния. В 1998 году итальянскую каби-
ну адаптировали для четырехосных 
грузовиков двойного назначения 
Урал-5323 – ведь в середине 90-х на 
них ставили кабину «КАМАЗа». За-
тем начали примерять ее к 
трехосным грузовикам се-
мейства «4320», для этого 
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были разработаны несколько вариан-
тов как бескапотной, так и капотной 
компоновки. Капотов, облицовок, 
крыльев, а фактически интеграль-
ного оперения тоже было несколько 
вариантов, все они выклеивались из 
стеклопластика. Капотная версия 
оказалась особенно удачной: здесь 
ровный пол, сиденья на трех человек, 
а еще есть возможность заказать длин-
ную кабину со спальником и двумя 
креслами. Бескапотная кабина оказа-
лась менее яркой внешности. Жаль, 
качеством отделки интерьера тогда 
не удавалось похвастаться. Особенно 
непрезентабельны были обивки две-
рей – обтянутый кожзамом оргалит. 
Зато панель приборов, причем давно 
уже российская, получилась даже ин-
тереснее, чем старая итальянская. 

На «Урал М» «носатой» кабины «Р» 
нет – все силы сконцентрировали на 
рестайлинге бескапотного варианта. 

Панель фальшоблицовки радиато-
ра теперь пластмассовая, с двумя ре-
льефными ноздрями-дефлекторами 
и решеткой довольно интересной 
формы, для надписи «Урал» новый 
шрифт. Черная решетка – отличитель-
ный внешний признак всей гаммы 
«Урал М», в том числе и с 375-й каби-
ной. На длинной «ивековской» кабине 
не ставят стекла в боковины, в зоне 
спальника. Еще и благодаря этому 
в кабине стало теплее в холода, а кроме 
того, во всей гамме «Урал М» приме-
нена улучшенная тепло/шумоизоля-
ция. Говорят, кабины выстуживаются 
на морозе на 30% меньше, чем кабины 
прежнего поколения, и по этому по-
казателю опережают не только отече-
ственных конкурентов, но и многих 
теплолюбивых «иностранцев». Внутри 
кабины тоннель двигателя укрыт при-
лично скроенным и сшитым чехлом 
из кожзаменителя. Под ним – плотный 

Это старая фотография «полуторной» кабины. Здесь и пото-
лок выше, и за спинкой места больше. Неужели нет заказов? 

Внутри «ивековской» кабины много нового: панель приборов, педальный блок, 
консоль на капоте, воздуховоды системы отопления. Пластмассу бы потолще...  

Панель приборов еще немного изменили. Удобные подруле-
вые переключатели, а руль уже давно не со звездой...

На конвейер все еще идет одна из первых версий фасада кабины IVECO, но кра-
сят ее все больше в «хаки» и устанавливают на четырехосные полноприводники 

искусственный войлок. Сам тоннель, 
в зоне расположения рычага КП, стал 
ниже, благодаря этому управлять ко-
робкой теперь удобнее. Кстати, мягче 
и легче, при этом информативнее все 
же переключаются передачи на ко-
робке ZF. Но, вспоминая, как у меня 
в 2003 году на бескапотном самосвале 
«Урал» скрежетала зубьями при трога-
нии коробка ЯМЗ-239, сейчас отметил, 
что нынешние ярославские КП в паре 
с немецким сцеплением стали гораздо 
приятнее в обращении. 

Сейчас на «Урал М» интереснее 
оформлена и стала однозначно удоб-
нее панель приборов. Обивка две-
рей тоже новая, цельноформован-
ная, пластмассовая. Для адаптации 
к двигателю и другим системам, на-
сыщенным электроникой, пришлось 
разрабатывать новую электронную 
комбинацию приборов с дисплеем. 
Причем все это – отечественное. Пуч-
ки проводки – тоже новые, с боль-
шими прямоугольными разъемами, 
как на иномарках. Сиденья на «Урал 
М» с кабиной «Р» поставляются двух 
производителей: или турецкие Pilot, 
или лицензионные Grammer, которые 
делают в ООО «ТИС» в Елабуге. Во-
дительское кресло с более широкими 

регулировками, может быть и с пнев-
моподвеской, но для пассажира такая 
роскошь – опция.  

Кабины «Р» выпускают в двух ис-
полнениях: коротком дневном и длин-
ном, со спальником. Сейчас увеличи-
ли длину спальной полки с 1810 до 
1900 мм – спать на ней стало удобнее. 
Но высота крыши – единственная, 
поэтому верхнюю спальную полку 
расположить негде. Однако в целом 
длины и ширины кабины, двух кресел 
на экипаж вполне хватает, с высоким 
тоннелем двигателя тоже можно сми-
риться… Разве что хочется поднять 
повыше потолок, получше обустроить 
«подматрацное» пространство. Кроме 
того, до сих пор нет боковых люков. 

Сейчас объемы производства грузо-
виков с «ивековской» кабиной состав-
ляют от 20 до 30% от общего объема 
выпуска автомобилей на «АЗ Урал». 
Судя по всему, скоро эта пропор-
ция существенно изменится: кабина 
«375» будет вытесняться и модерни-
зированной кабиной «Р», и кабиной 
«ГАЗель-Next». А выбор автомобиля, 
его наполнение агрегатами и опциями 
останется за перевозчиком…     
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В крыльях теперь устанавливают 
пластмассовые брызговики

Лучшая кабина, конечно же, со спальником. Причем не только для самосвала 
или седельного тягача, но и вахтовки, и даже для шасси под крановую установку

Комбинация приборов – отечественная, 
с небольшим дисплеем

Сиденья лицензионные Grammer, с пру-
жинной подвеской, тканевой обивкой


