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дует отметить известную особенностьработы ВР номер 292 в составе поезда: срыв стоп-крана даже на ва-

гоне, оборудованном ВР номер 242, не приводил в экстренному торможению.
По результатам проведенныхиспытаний можно сделать следующие основныо выводы.
1 ВР номер 242 обладает несколько худшими свойствами по быстродеиствию при торможении

по
сравнению с ВР номер 292 и, тем более, по сравнению с ВР типа КЕЗ. Для оценки влияния даннои
особенностиВР номер 242 на безопасность движения требуются дополнительнхуле

исследования.
2 При отпуске тормозов ВР номер 242 заметно превосходит по быстродеиствию ВР номер 292, уступая

ВР типа КЕЗ. В эксплуатации можно ожидать сокращение повреждаемости колесных пар из-за неотпуска
тормоза у вагонов, оборудованных ВР номер 242.

3 Совместная эксплуатация ВР номер 292, номер 242 и типа КЕЗ в составе одного поезда возможна.
Оборудование вагона ВР определенного типа в большей степени сказывается на работе пневмотормоза
данного вагона, чем на работе тормознойсистемы всего состава.

4 Для углубленного изучения свойств нового ВР номер 242 требуется накопление опыта его

практической эксплуатации.
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Стремление сокращать расходы и увеличивать прибыль, и тем самым повышать эффективность эксплуа-тационной деятельности, определяетпотребность железных дорог и предприятий промышленного комплекса
в специфических тяговых средствах для маневровыхработ. Такие транспортные средства обладают способ-ностью передвигаться как по рельсам, так и по автомобильным дорогам.

Маневровые работы производят с помощьюразнообразных тяговых средств:— стационарных маневровых устройств, к которым относятся: ускорители-замедлители, лебедки, элекТР°'шпили, сортировочныемосты, осаживатели кранового типа, тросовые установки;— вагонотолкателей и тягачей: передвижныхвагонотолкателей, тракторов-тягачей,аккумуляторных тягачей;— маневровых локомотивов;
— машин с универсальнымспособом передвижения.В свою очередь машины с универсальнымспособом пе
— с

пневматическимиколесами и увеличенной шириной профиля и диаметра, которые могут двигаться ПО'перек путеи, по стрелочным переводам и другим препятствиям;— с двиия видами колес на одном шасси (машины на комбинированном пневмоколесно-рельсовомходУ)3металлическими — для движения по
о 1 я " ""евмаіическими— дЛЯ Движени о т гамя п ьным до 0бшего пользования. ав ОМОбИЛ Р

РСДВИЖСНИЯ делятся на два класса:

Машины на комбинированном ходу можно разделить на ряд группВ первую
И ГРУЗОВ. Данные машины СПОСОбНЫ передвигаться ПО
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Вторую группу составляют среднетоннажные грузовые автомобили, которые используют для маневровых
Раб"т "8 станциях и подъездных ПУТЯХ предприятийи складов. Оборудованиемашин среднего тоннажа ком-
бинированным ходом позволяет транспортиовать грузы по автомобильным и железным дорогам без их пере-
грузки. Время установки таких машин на рельсовый путь составляет 5—12 мин. Машины данной группы яв-
ляются наиболее распространенными. В основном их используют для перевозки ремонтных материалов
(шпал, скреплений, мостовыхбрусьев), & также рельсов.

Третья группа машин с комбинированнымходом включает тяжелые автомобили-мотовозы,применяемые
для поезднойи маневровой работы. Данный тип машин способен перемещать составы массой до 1000 т. Вре—

мя установки их на путь составляет от 15 до 18 мин. Эти машины могут использоваться также с полуприце-
пами на комбинированном ходу или с поездами таких полуприцепов и прицепов. Тяжелые автомобили—
мотовозы пршиеняются для работы на псдъездных путях предприятий и складов, для вывозки леса, в карье-
рах и т. п. Машины такого типа целесообразно также применять для производства маневровыхработ на ма-
лых станциях, где содержание маневровых тепловозов экономически нецелесообразно из-за высокой себе-
стоимости их машино-емены.

К четвертой группе относятся погрузочно-разгрузочныетранспортные средства (автокраны, автопогруз—
чики, экскаваторы), которые применяются для погрузочно—разгрузочных работ на станциях и перегонах, для

ремонта пути и мостов.
В пятую группу входят специальные пневмоколесныетранспортные средства на базе тракторов и автомоби-

лей, оснащенных специализированным навесным оборудованиемдля производства различного рода работ на

рельсовой колее. К числу таких машин можно отнести: автосамосвалы,автобетономешалки,передвижные элек-
тростанции, снегоуборщики, путерихтовшики, машины для балластировки пути и т. д.

Шестую группу образуют специально созданные на базе пневмоколесныхтранспортныхсредств маневро-
вые локомобили. Такие тягачи оснащены готовыми стандартными узлами. Они серийно оснащаются авто—

сцепным устройством.
В седьмую группу входят гусеничные машины, оборудованные для движения по рельсам. Данный тип

машин применяется для дозировки балласта в путь, для балластно-распределительныхработ, в качестве путе—

укладчиков и путеподъемников, щебнеочистительныхи подбивочно—выправочныхмашин.
Исходя из вышеприведенного, можно сделать вывод, что использование машин на комбинированном

пневмоколесно-рельсовом ходу на предприятиях промышленного комплекса Беларуси позволит значительно

снизить экономические затраты при производствепутевых, поездных и маневровых работ, а таюке расширитъ техно—

логическиевозможности сущесгвующего оборудования.
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Надежность крепления оценивается с позиций его главного назначения _ обеспечение сохранности пере-
возимого груза и вагонов в течение длительного срока эксплуатации.

Большинством принципиальных схем крепления предусматривается неподвижное (жесткое) крепление

длинномерногогруза в продольном направлении к одной из опорных платформ и скользящее опирание груза
на вторую платформу.Общими недостаткамитаких схем крепленияявляются: '

— увеличение ударной массы вагона, на котором располагается неподвижная опора груза;
— зависимость силы удара, воспринимаемой грузом от направления распространенияударной волны (со

стороны полвижной или неподвижнойопоры); _

›

— неравномерное распределение пролольной динамической нагрузки между реакциями опор на вагонах

Сцепа за счет восприятия ее большей части неподвижнойопорой.
При сравнительном анализе известных в настоящее время типов подвижных опор, а именно упругих, гра-

витационных и комбинированных,можно установить, что упругие устройства обладают одним несомненным

достоинством — одноосностьюдействия; в этом случае продольные нагрузки не сопровождаютсявозникнове-

нием вертикальных или боковых сил значительной величины. Однако практически осуществимые конструк-
ции таких устройств, предназначенных для реализацииболее или менее значительных перемещений (0,5—1,0 м),

чрезвычайно сложны, дороги, громоздки и металлоемки. Эти же недостатки? той или иной мере присущи и

комбинированным устройствам. На основании этого указанные виды устроиств широкого распространения
не получили.
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