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Широко используемые в настоящее время электронно –

гидравлические антиблокировочные системы имеют ряд недостатков: 

сложность определения поступательной скорости транспортного средства, 

так как определение линейной скорости движения остова колесной маши-

ны чаще всего рассчитывается путем осреднения угловых скоростей колес; 

другим недостатком является то, что ни проскальзывание, ни замедление 

колеса (кинематические параметры) не несут достаточной информацион-

ной нагрузки, необходимой для определения силовых взаимосвязей в кон-

такте колеса с дорогой. Таким образом, используемые кинематические па-

раметры являются препятствием на пути становления совершенных систем 

автоматического управления движением двухколесных машин. 

Учитывая рассмотренные недостатки, разработан дисковый тормоз с 

механическим приводом, включающий механическую автоматическую 

систему управления торможением колесной машины по боковым реакци-

ям, возникающим в контакте колеса с опорной поверхностью. В основу ра-

боты дискового тормоза положен принцип формирования сигналов управ-

ления системой активной безопасности, отличающийся от существующих 

использованием высокоинформативного источника первичной информа-

ции – силовых факторов в контакте колеса с опорной поверхностью, и ис-

пользующего адаптивный критерий формирования сигналов управления – 

значение боковых сил, который не зависит от характеристик опорной по-

верхности и возмущений, действующих на колесную машину. Разработаны 

теоретические основы измерения боковых сил, позволившие провести соз-

дание устройств измерения боковых сил; а также теоретический метод по-

строения алгоритма следящего регулирования процессом торможения.  

Использование принципа формирования сигналов управления систе-

мой активной безопасности, использующего в качестве источника первич-

ной информации значения боковых сил, позволяет значительно повысить 

устойчивость движения в процессе торможения при повороте, что особен-

но актуально для двухколесных транспортных средств. 
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Установлено, что предприятие (субъект конкуренции) для получения 

объектов конкуренции в процессе взаимодействия с контрагентами ис-

пользует инструменты конкуренции, представляющие собой его конку-

рентные преимущества. В этой связи предложено определение конкурент-

ного преимущества как экономической категории, обозначающей инстру-

мент, используемый предприятием для получения доступа на рынки сбыта  

и формирования рыночной власти, который является основой стратегии 

поведения предприятия на рынке и целевым ориентиром в процессе управ-

ления его конкурентоспособностью. 

В процессе управления конкурентоспособностью предприятия конку-

рентное преимущество выполняет три функции: 

– является связующим звеном между факторной и результативной 

формами выражения конкурентоспособности. Это означает, что на практи-

ке управление конкурентоспособностью предприятия осуществляется по 

средствам воздействия на величину его конкурентных преимуществ; 

– является связующим звеном между факторной формой выражения 

конкурентоспособности и используемыми способами конкуренции на 

рынке; 

– является основой рыночной стратегии предприятия. 

Предприятие может располагать шестью основными конкурентными 

преимуществами, которые представлены в табл. 1.  

Таким образом, предложенная система конкурентных преимуществ 

предприятия представляет собой инструмент, который может использовать 

предприятие для получения доступа на рынки сбыта. 
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Табл. 1. Характеристика конкурентных преимуществ предприятия 
Конкурентное  
преимущество 

Способность предприятия, которую выражает  
конкурентное преимущество 

Конкурентные преимущества, имеющие косвенное выражение в конкуренции 
на рынке готовой продукции и производственных ресурсов 

Технологическая эффек-
тивность 

Эффективно осуществлять процесс преобразования 
сырьевых ресурсов в продукцию (работы, услуги), 
поддерживать высокую конкурентоспособность  на 
рынках производственных сырьевых ресурсов (ма-
териальных, топливно-энергетических). Чем выше 
технологическая эффективность, тем выше цена, 
которую предприятие может предложить за исполь-
зуемые ресурсы на рынке. 

Способность к адапта-
ции в изменяющейся 
конкурентной ситуации 

Поддерживать и увеличивать заданный уровень 
конкурентоспособности в условиях изменяющейся 
внешней среды (конъюнктуры рынка) путем повы-
шения величины возможностей к адаптации эффек-
тивности их использования. 

Конкурентные преимущества, имеющие явное выражение в конкуренции на 
рынке производственных ресурсов 

Способность к выполне-
нию социальных обяза-
тельств, возложенных на 
предприятие 

Выполнять социальные обязательства, а также сте-
пень привлекательности предприятия для государ-
ства (общества), отношения с которым необходимы 
для успешного осуществления хозяйственной дея-
тельности в условиях конкуренции на рынке гото-
вой продукции. 

Способность к конку-
ренции на рынке капи-
тальных и трудовых 
производственных ре-
сурсов 

Конкурировать на рынке производственных ресур-
сов, а также степень привлекательности предпри-
ятия для  поставщиков капитальных и трудовых 
производственных ресурсов, отношения с которы-
ми необходимы для успешного осуществления хо-
зяйственной деятельности в условиях конкуренции 
на рынке готовой продукции. 

Конкурентные преимущества, имеющие явное выражение в конкуренции на 
рынке готовой продукции 

Конкурентоспособность 
продукции (работ, услуг) 

Привлечь потребителя не только низкой ценой, но и 
качественными характеристиками продукции. 

Рыночная власть Использовать доминирующее положение на рынке 
и все имеющиеся возможности по изменению ин-
ституциональной структуры для повышения рента-
бельности капитала и продукции при фиксирован-
ном уровне эффективности использования сырье-
вых, трудовых и капитальных ресурсов. Косвенным 
показателем наличия рыночной власти служит от-
ношение темпа роста рентабельности капитала 
предприятия к темпам роста эффективности ис-
пользования производственных ресурсов.  
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мобиля при торможении. Их недостатками являются значительная слож-

ность и стоимость.    

Применяемые более простые регуляторы тормозных сил (РТС), уста-

навливаемые в приводе тормозных механизмов задних колес, обладают 

тем недостатком, что не обеспечивают требуемую эффективность тормо-

жения в реальных дорожных условиях. 

Из рис. 1 получим расчетные формулы для определения значений ре-

акций R1 и R2 и реализуемых тормозных сил на передней Р1 и задней Р2 

осях, соответственно, при различных коэффициентах сцепления φ. 

Результаты расчетов сведем в табл. 1. 
 

Табл. 1. Результаты расчетов 
 

 

Из табл. 1 следует, что при конструировании тормозных механизмов 

задних колес по эффективности на реализуемую тормозную силу (напри-

мер, для φ = 0,7; Р2 = 1,05), создаваемая тормозным механизмом сила будет 

равна ей, т. е. РС2 =1,05 и полностью реализуется при торможении по усло-

виям сцепления. На дорогах с φ > 0,7 (например, для φ = 0,8; Р2 =0,8) зад-

ние колеса будут блокироваться, т. к. создаваемая тормозным механизмом 

сила РС2 =1,05 не может быть реализована,  что потребует для их разблоки-

рования уменьшения создаваемой тормозным механизмом силы. На доро-

гах с φ < 0,7 сцепной вес задних колес будет недоиспользоваться, т. к.       

Р2  > РС2 (например, для φ = 0,6; Р2 =1,2; РС2 =1,05). 

Таким образом, РТС не исключает блокировку колес и не позволяет 

достичь наибольшей эффективности торможения.  

Авторами предлагается вариант решения этой проблемы путем  уста-

новки дополнительного устройства в конструкцию привода тормозных ме-

ханизмов задних колес. При этом алгоритм решения задачи состоит в том, 

что при блокировке колеса по сигналу  датчика его угловой скорости  про-

изводится снижение давления тормозной жидкости в контуре привода 

тормозных механизмов задних колес.   

  

φ R1,  Н R2, Н Р1, Н Р2, Н 

0,9 9,5 0,5 8,55 0,45 

0,8 9,0 1,0 7,20 0,80 

0,7 8,5 1,5 5,95 1,05 

0,6 8,0 2,0 4,80 1,20 




