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А.С.МЕЛЬНИКОВ, И.С.САЗОНОВ, В.А.КИМ 
Государственное учреждение высшего профессионального образования 

«БЕЛОРУССКО-РОССИЙСКИЙ УНИВЕРСИТЕТ»
Могилев. Беларусь 

Результаты исследований по созданию новых систем регулирования 
торможением, которые проводились кафедрой «Техническая эксплуатация 
автомобилей» в период с 1992 г. и по настоящее время, позволили отыскать 
новые нетрадиционные подходы к проектированию дисковых тормозов с
механическим приводом для мотоциклов.

Созданы дисковые тормоза с механическим приводом нового типа,
разработаны методы функционального и прочностного расчетов дисковых 
тормозов нового типа. Методы расчета дисковых тормозов с механическим 
приводом, а также конструкции дисковых тормозов нового типа исполь-
зуются на ОАО «МОТОВЕЛО». 

Следующим этапом повышения безопасности движения мотоциклов,
выпускаемых Минским мотовелозаводом, является оснащение их антибло-
кировочными системами, так как без использования антиблокировочных 
систем невозможно обеспечить требуемую эффективность торможения 
мотоцикла и безопасность на дорогах с резко меняющимися свойствами 
дорожного полотна. При этом антиблокировочная система должна быть 
адаптивной к дисковым тормозам с механическим приводом и иметь невы-
сокую стоимость.

В настоящее время отсутствуют антиблокировочные системы адап-
тивные к дисковым тормозам с механическим приводом, так как сущест-
вующие антиблокировочные системы являются электронно-
гидравлическими системами, использование которых совместно с диско-
выми тормозами, имеющими механический привод, не представляется 
возможным.

Стоимость электронно-гидравлических антиблокировочных систем 
составляет, как правило, 800 долл. США и выше, в то время как стоимость 
Минских мотоциклов находится в пределах 900-1000 долл. США.

Разработанные методы расчета тормозных систем позволили создать 
механическую антиблокировочную систему для мотоцикла. Антиблокиро-
вочная система способна работать совместно с дисковыми тормозами,
имеющими механический привод. Стоимость её не превышает 15 – 20 % от 
стоимости мотоцикла Минского мотовелозавода, т.е. 130 - 180 долл. США.
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производится строповка плавающего понтонного звена. После этого с по-
мощью лебедки понтонное звено закатывается по роликовому транспорте-
ру на платформу полуприцепа. Для обеспечения автоматического вырав-
нивания неравномерности движения и перекоса понтонного звена при по-
грузке служит двухбарабанная лебедка, которая состоит из правого и лево-
го барабанов, кинематически соединенных между собой с помощью диф-
ференциала. Дифференциальный механизм посредством подшипников на-
сажен на полуоси. Солнечные колеса дифференциала соединены с полу-
осями с помощью шлицевого соединения. Фиксация колес на валу произ-
водится с помощью корончатой гайки и шплинта. Кинематическое соеди-
нение колес между собой осуществляется сателлитами, которые в виде ва-
ла-шестерни запрессованы вместе с подшипниками во втулку на внутрен-
ней стенке корпуса дифференциала. Полуось через упругую втулочно-
пальцевую муфту с тормозным шкивом соединена с трехступенчатым вер-
тикальным редуктором, который, в свою очередь, соединен через муфту с
гидромотором, приводимым в действие от гидросистемы базового тягача.
При выборке канатов секции барабана лебедки получают вращение от гид-
ромотора через редуктор и зубчатый дифференциал. В случае увеличения 
скорости выборки правой или левой ветви каната образуется неравенство в
длине намотки, т.е. появляется перекос затяжки понтона. Это приводит к
неравномерному натяжению ветвей каната. В той ветви, в которой ско-
рость выборки увеличивается, увеличивается и натяжение, а в противопо-
ложной происходит провисание, что служит причиной увеличения скоро-
сти вращения барабана, на котором натяжение ветви меньше. После урав-
нивания в длине ветвей скорости вращения барабанов становятся одинако-
выми. Применение данной лебедки позволяет снизить время, необходимое 
для погрузки звена и повысить безопасность данной операции, обеспечи-
вая автоматическое выравнивание неравномерности движения и перекоса 
звена понтона.

Таким образом, применение разрабатываемого транспортного средст-
ва позволит повысить мобильность перевозки звеньев МЛЖ, сократить 
сроки наведения мостовых переходов, а также исключить необходимость 
дополнительного использования грузоподъемных средств.




