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СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ ПРИ ИСПОЛЬЗОВАНИИ РЕЛЬСОСМАЗЫВАТЕЛЕЙ 

 
Целью внедрения лубрикации является достижение стабильного нормируемого уровня удельного износа, при котором зна-

чительно увеличивается пробег локомотивных колес до ремонта (срок службы), а боковой износ рельсов исключает необходи-

мость их внеплановой замены до достижения нормативного пропущенного тоннажа, прежде всего в кривых малого радиуса. 
Рассмотрена проблема снижения интенсивности износа рельсов и элементов стрелочных переводов за счет внедрения путе-

вых стационарных рельсосмазывателей на Гомельском отделении Белорусской железной дороги. 
Приведены экспериментальные данные, доказывающие, что применение рельсосмазывателей в кривых участках пути позволя-

ет снизить интенсивность износа и увеличить периодичность замены рельсов в 1,5 – 1,7 раза, а также эффективность и целесооб-

разность установки рельсосмазывателей на стрелочных улицах станций с различными эксплуатационными показателями. 
Таким образом, внедрение пубрикации позволяет увеличить периодичность между сменой рельсов и, кроме того, эффек-

тивно и рационально использовать дефицитные материалы верхнего строения пути, снизить расходы на текущее содержание 
пути и на капитальный ремонт.  

 

нтенсивный износ гребней колес подвиж-

ного состава и боковой грани рельсов, на-

блюдаемый в последние годы на железных дорогах, 
является следствием многофакторного изменения в 
течение достаточно длительного времени условий 
взаимодействия подвижного состава и пути, проис-

ходящего, главным образом, в связи с ростом объе-

ма перевозок и повышением грузонапряженности 
железных дорог. 

Решающую роль в повышении износа в зоне 
контакта колесо – рельс следующие основные при-

чины:  
– рост вертикальной и, особенно, горизонталь-

ной жесткости пути (внедрение мощных рельсов 
тяжелых типов, железобетонных шпал и жестких 
скреплений); 

– изменение профиля головки рельсов, в ре-

зультате чего нарушено его согласование с объеди-

ненным профилем колес подвижного состава, кото-

рый создавался в 1960 – 1970 гг.; 

– сужение колеи из-за выпуска дефектных же-

лезобетонных шпал, не обеспечивающих поддер-

жание ширины колеи в соответствии с норматива-

ми ПТЭ;  
– замена на подвижном составе буксовых под-

шипников скольжения на роликовые (помимо уст-

ранения естественного смазывания рельса подте-

кающей смазкой, это привело к резкому увеличе-

нию сопротивления повороту тележек подвижного 
состава в кривых);  

– осуществление электрического торможения с 
головы состава, что сопровождается движением 
вагонов в принудительно перекошенном состоянии;  

– рост веса поездов и продольных нагрузок в 
составе, способствующих установке вагонов «в 
елочку», с постоянным набеганием колес на рельсы 
и возникновением дополнительных сил трения (и 
боковых сил). 

Контактно-усталостные трещины и боковой из-

нос головки наружного рельса в кривых – теперь 
 

И 
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основные причины их одиночных отказов и огра-
ничения срока службы. На интенсивность накопле-
ния трещин влияют прочность рельсового металла 
и условия эксплуатации. Давление колеса на рель-

сы прежде всего зависит от колесной нагрузки, од-
нако в значительной мере оно определяется про-
дольной (зависящей от диаметра колеса), особенно 
поперечной (зависящей от износа), кривизной по-
верхности катания колес, а также условиями их 
контактирования с рельсами. Эти условия изменя-

ются по мере износа поверхности катания колес и 
рельсов, а также других факторов. При изношен-
ных колесах контактно-усталостных отказов в 2 – 5 
раз больше, чем при малоизношенных. Сказывается 
также динамическая разуклонка рельсов под коле-
сами, пластические деформации в зоне их контакта, 
продольное проскальзывание в кривых всех колес. 

В крутых кривых из-за сложного динамическо-
го взаимодействия колес и рельсов в зоне их кон-

такта происходят процессы, обусловленные видами 
контактирования: 

– одноточечный, преимущественно концен-
трирующийся в зоне бокового закругления голов-
ки рельса. При этом виде контакта основными яв-
ляются дефекты контактно-усталостного проис-

хождения; 
– двухточечный, распределяющийся между по-

верхностью катания и боковой гранью головки. В 
этом случае основным видом дефекта является бо-
ковой износ рельсов; 

– «объемлющий» контакт колеса с рельсом, 
при котором профили рабочих граней головки 
рельса и гребня колеса совпадают. Этот вид кон-
такта считается наиболее приемлемым с целью 
уменьшения интенсивности бокового износа в 
кривых малого радиуса. 

Для предупреждения возникновения вышеука-

занных дефектов в кривых участках пути прово-
дится профильное шлифование рельсов, которое 
позволяет контролировать волнообразный износ, 
износ боковой грани рельса, уровень поперечных 
сил между колесом и рельсом, поверхностные де-
фекты контактно-усталостного происхождения. 

В настоящее время разработаны эффективные 
методы смазывания рельсов в кривых участках 
пути и металлических частей стрелочных перево-

дов, позволяющие существенно снизить боковой 
износ рельсов, а также выход рельсов по поверх-
ностным дефектам контактно-усталостного про-
исхождения. Однако смазку рельсов и гребней ко-
лес необходимо регулировать. Иначе, кроме по-
вышенного износа, в рельсах со временем могут 
развиться контактно-усталостные дефекты. Между 
интенсивностью бокового износа рельсов в кри-
вых и степенью поражаемости их этими дефекта-
ми существует, как известно, вполне определенная 
зависимость, а именно: чем быстрее происходит 
износ, тем меньше возникает темных пятен и вы-

щербин на рабочей грани или поперечных изломов 

и, наоборот, с уменьшением интенсивности изно-
са, в том числе и за счет обильного смазывания, 
поражаемость рельсов упомянутыми дефектами 
увеличивается. 

Целью внедрения лубрикации является дости-
жение стабильного нормируемого уровня удель-
ного износа, при котором пробег локомотивных 
колес до ремонта (срок службы) составляет не ме-
нее 600 тыс. км, а боковой износ рельсов исключа-
ет необходимость их внеплановой замены до дос-

тижения нормативного пропущенного тоннажа, 
прежде всего в кривых малого радиуса. 

Низкий коэффициент трения не обязательно 
свидетельствует о наличии смазки на рельсе, и не 
каждое колесо смазывается при прохождении зо-
ны действия рельсосмазывателя. Поскольку сухие 
колеса стирают смазку и изнашивают боковую 
поверхность головки рельса, смазка должна попа-
дать не только на рельсы, но и на гребни колес. 
Требуемое качество смазывания зависит от эффек-
тивности работы насосов и системы подачи сма-
зочного материала. Эффективность применения 
рельсосмазывателей зависит от их точной уста-
новки, правильной эксплуатации, качества смазки. 

На Гомельском отделении уже более 4 лет экс-

плуатируются путевые рельсосмазыватели, число 
которых превысило 30 шт., заложены опытные 
участки на кривых и стрелочных улицах, распо-
ложенные за рельсосмазывателями, и проводятся 
замеры износа рельсов и металлических частей 
стрелочных переводов на этих участках, а также 
оценка эффективности их работы. 

Рельсосмазыватели РС-5, используемые на Бе-
лорусской железной дороге [1], предназначены 
для стационарной установки на рельсы типов Р50, 
Р65 и Р75 железнодорожного пути с целью авто-
матического нанесения рельсовой смазки СПЛ ТУ 
32 ЦТ 2186-93 на гребни колес проходящего под-
вижного состава и боковые грани головок рельсов 
для уменьшения бокового износа рельсов и метал-
лических частей стрелочных переводов, уменьше-
ния подрезания гребней колес и снижения сопро-
тивления движению поездов. 

Рельсосмазыватель устанавливается на наруж-

ном рельсе в начале кривого участка пути или в 
горловине станционных путей на обочине в пре-

делах габарита С перед входом в кривой участок 
или перед началом стрелочной улицы, где начина-

ет наблюдаться боковой износ рельса или метал-

лических частей стрелочных переводов гребнями 
колес подвижного состава. 

При проходе поезда смазка попадает на гребни 
бандажей колесных пар и разносится по наружной 
нити кривой – на спусках на расстояние до 5 км, а 
на подъемах – до 3 км. Густая смазка не позволяет 
пылевидным частицам балласта прилипать к сма-

занной поверхности, что устраняет возможность 
истирания рельсов этими частицами при проходе 
подвижного состава. В зимнее время, когда смазка 



 57

 

становится более густой, она разбавляется машин-
ным маслом. 

Опыт показывает, что основными условиями 
успешной работы рельсосмазывателей являются 
правильный выбор места их установки и после-

дующий уход за ними. При выборе места установки 
рельсосмазывателя возможны три положения при-

бора, влияющие на его работу (рисунок 1). 
Если рельсосмазыватель будет установлен 

сравнительно далеко от начала кривой (рису-

нок 1, а), где гребень бандажа еще не касается бо-

ковой грани головки рельса, то между питательной 
пластиной рельсосмазывателя и гребнем бандажа 
может быть значительный зазор, при этом смазка 
либо совсем не будет попадать на гребень, либо 
попадет в незначительном количестве. 

 
Рисунок 1 – Различные положения рельсосмазывателя отно-

сительно кривой 

Если же рельсосмазыватель будет установлен 
в самой кривой (рисунок 1, б), где при вписывании 
подвижного состава возникают большие усилия, 
действующие на боковую грань головки упорной 
нити, питательная пластина теряет фиксированное 
положение, быстро изнашивается и выходит из 
строя. 

Следовательно, для установки рельсосмазыва-
теля должно быть выбрано такое место (рисунок 1, 
в), при котором гребень бандажа приближается 
вплотную к головке рельса и не нарушает работу 
питательного устройства. 

Рельсосмазыватель состоит из трех основных 
сборочных единиц: резервуара, подающего и пи-
тающего устройств, которые соединены между со-
бой маслопроводами (рисунок 2). 

 
Рисунок 2 – Рельсосмазыватель РС-5 

Подающее устройство рельсосмазывателя 
должно располагаться на наружной стороне рельса, 
питающее – на его внутренней стороне, а резервуар 
со смазкой на специальной подставке закрепляется 
на обочине земляного полотна. Питающее устрой-

ство рельсосмазывателя предназначено для выдачи 
рельсовой смазки на рабочую боковую поверхность 
головки рельса. Рельсосмазыватель полностью го-

тов к работе в обычном режиме, когда резервуар и 
маслопровод полностью заполнены рельсовой 
смазкой. В этом случае рельсовая смазка при про-

хождении поезда выдавливается из резервуара и по 
соединительным шлангам попадает на верхнюю 
кромку питающей пластины, а затем на боковую 
рабочую поверхность рельса. Оттуда она попадает 
на рабочую боковую поверхность гребней (реборд) 
колес подвижного состава и разносится на другие 
рельсы в направлении движения поездов. Полная 
выработка рельсовой смазки из резервуара осуще-

ствляется при прохождении по рельсу, на котором 
установлен рельсосмазыватель, от 200 до 350 тыс. 
колес подвижного состава (в зависимости от степе-

ни заполнения резервуара смазкой и величины воз-

вышения плунжера над уровнем головки рельса). 
Основные технические данные рельсосмазыва-

теля РС-5 приведены в таблице 1. 
Установка рельсосмазывателя производится на 

расстоянии не менее трех метров от рельсового 
стыка в зоне, где на шейке рельса отсутствуют над-

писи, заводская маркировка и другие неровности. 
Регулировка рельсосмазывателя производится 

при помощи установочного шаблона. Верхний то-

рец плунжера в свободном состоянии должен нахо-

диться на 3 мм выше уровня головки рельса, а пи-

тающая пластина – на 10 мм ниже его. 

Таблица 1 – Основные технические данные рельсосмазы-
вателя РС-5 

Рабочий объем смазки, л, не менее 50 

Количество смазки, выдавливаемой на пи-
тающую пластину за 100 рабочих  
ходов плунжера, см3, не менее 

3 

Рабочий ход плунжера, мм 3,5 – 5,0 

Рабочее давление в резервуаре, МПа (кгс/см2) 
0,1 – 0,3 

(1,0 – 3,0) 

Масса (без смазки), кг, не более 65 

Средний срок службы, лет, не менее 5 

В процессе эксплуатации основными видами 
технического обслуживания рельсосмазывателей  

являются: 
а) заправка резервуара рельсовой смазкой; 
б) периодические осмотры; 
в) ремонтные работы. 
Заправка производится после выработки всей 

ранее заправленной смазки. Периодичность заправ-
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ки определяется грузонапряженностью данного 
участка. 

По мере износа головки рельса необходимо 
производить регулировку взаимного положения 
плунжера и питающей пластины. 

Рельсосмазыватели, установленные на пути, 
необходимо систематически осматривать и свое-

временно устранять неисправности. Наблюдать 
за их работой должны специально обученные ра-

ботники. При осмотре каждого прибора проверя-

ют надежность крепления его на рельсе, количе-

ство смазки. Если оказывается, что смазка высту-

пает на питающей пластине неравномерно, необ-

ходимо прочистить засорившиеся каналы пла-

стины тонким металлическим щупом. При силь-

ном засорении может возникнуть необходимость 
в частичной разборке питающей пластины и чи-

стке всех ее каналов. Эту работу целесообразно 
выполнять в мастерских, а вместо изъятой из 
прибора пластины поставить запасную. Если при 
осмотре выявится,  что нужна полная разборка 
прибора, его доставляют в мастерские, где вы-

полняют необходимый ремонт. Проверка количе-

ства смазки осуществляется щупом с кольцевыми 
рисками.  

В зависимости от погоды при осмотре прибора 
может возникнуть необходимость в регулировке 
подачи смазки. Подача смазки регулируется подъе-

мом или опусканием плунжера над поверхностью 
катания головки рельсов со смещением всего кор-

пуса подающего устройства.  
В период эксплуатации рельсосмазывателей 

наиболее часто возникают неисправности деталей, 
имеющих непосредственный контакт с колесами 
подвижного состава. Как правило, устранение раз-

личных неисправностей питающей пластины в по-

левых условиях довольно затруднительно, особен-

но вследствие большого количества мелких дета-

лей, из которых состоит эта пластина. Поэтому в 
целях повышения качества ремонта пластины и со-

кращения времени на обслуживание прибора целе-

сообразно неисправную пластину снимать и заме-

нять новой. Неплотности в соединениях на пласти-

не, в местах присоединения шлангов, ослабления в 
креплениях на рельсе всего питательного устройст-

ва и т. п. должны ликвидироваться на месте без ка-

кой-либо существенной разборки. 
По Жлобинской дистанции Гомельского отде-

ления Белорусской железной дороги до установки 
лубрикатора рамные рельсы с кривыми остряками 
на переводах № 120 и № 126 (опытные – рельсо-

смазыватель установлен), № 102 и № 100 (кон-

трольные – без рельсосмазывателей) рельсы пере-

водных и закрестовинных кривых (тип Р50) заме-

нялись каждые шесть месяцев, т.е. два раза в год. 
Боковой износ остряка за шесть месяцев эксплуата-

ции составлял в среднем 6 мм.  

После установки рельсосмазывателя за анало-

гичный период времени (6 месяцев) износ остряка 
на  стрелочном переводе № 120 составил 3 мм, на 
стрелочном переводе № 126 – 4 мм.  

Замена рамных рельсов с кривыми остряками и 
рельсов переводной кривой на переводах № 120 и 
№ 126 стала производиться через 9 – 10 месяцев. 
Замена металлических частей на контрольных стре-

лочных переводах № 100 и № 102 производится по-

прежнему через 6 месяцев.  
Таким образом, установка рельсосмазывателя 

позволила увеличить периодичность замены метал-

лических частей стрелочных переводов на 3 – 4 ме-

сяца (в 1,7 раза). 
Аналогичная ситуация наблюдается на примере 

установки лубрикатора по ст. Жлобин – пасс. меж-

ду стрелочными переводами № 13 и № 3/7 (место 
наиболее интенсивного движения грузовых и пас-

сажирских поездов). До установки лубрикатора за-

мена рамных рельсов с кривыми остряками произ-

водилась на переводе 3/7 (Р50, 1/9 перекрестный) с 
периодичностью один раз в шесть месяцев. После 
установки рельсосмазывателя смену проводили 
один раз в девять месяцев. Ситуация существенно 
изменилась с установкой на данном участке второ-

го лубрикатора (в начале кривого участка пути по 
направлению входного сигнала станции), т. к. на 
данном участке грузовые поезда следуют по пере-

водам № 3/7 на 8-й путь в двух направлениях. Ус-

тановка второго (на данном участке) лубрикатора 
(июль 2002 г.) позволила увеличить периодичность 
смены рамных рельсов с кривыми остряками с 9 до 
10 месяцев. Это, в свою очередь, позволило сэко-

номить трудозатраты, так как перевод № 3/7 явля-

ется перекрестным и работы по смене рамных 
рельсов с остряками на стрелочном переводе такого 
типа связаны с определенными трудностями (уча-

сток пути является ходовым и предоставление вре-

мени для смены металлических частей требует сня-

тия многих графиковых поездов). 
Таким образом, установка рельсосмазывателей 

позволила увеличить периодичность замены метал-

лических частей стрелочных переводов на 3 – 4 ме-

сяца (в 1,5 – 1,6 раз). Необходимо отметить, что 
установка дополнительного рельсосмазывателя 
также дала определенный эффект (таблица 2). 

Проведенные исследования [2] доказывают эф-

фективность и целесообразность применения рель-

сосмазывателей на стрелочных улицах станций с 
различными эксплуатационными показателями. 
Грузонапряженность и скорость движения на 
опытных стрелочных переводах различны, однако 
после установки рельсосмазывателей наблюдается 
увеличение периодичности замены металлических 
частей стрелочных переводов. Кроме того, снижа-

ется интенсивность износа рамных рельсов, остря-

ков и сердечников стрелочных переводов. 
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Таблица 2 – Периодичность замены металлических эле-
ментов на опытных стрелочных переводах 

Величина износа 
металлических элемен-

тов, мм 

Периодичность замены ме-

таллических частей стрелоч-

ных переводов в месяцах 
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120 6 3 6 10 
126 6 4 6 9 
13 7 4 6 9 
3/7 7 5 6 9 (10)* 
62 4 3 9 11 
78 5 3 7 9 
*Периодичность замены после установки второго лубрикатора. 

Анализируя результаты исследования, можно 
прийти к выводу о том, что применение рельсосма-

зывателей в кривых участках пути позволяет сни-

зить интенсивность износа рельсов и увеличить 
периодичность замены рельсов в 1,5 – 1,7 раз. В 
частности, на опытных участках, где установлены 
рельсосмазыватели, величина износа оказалась 
меньше на 4 – 6 мм, чем на контрольных. Перио-

дичность замены рельсов в среднем составляет  
16 – 18 месяцев, а при использовании стационарно-

го рельсосмазывателя (опытный участок) эта пе-

риодичность возрастает до 23 – 26 месяцев, т. е. на 
55 – 60 %. Износ металлических частей стрелочных 

переводов снизился с 6 – 7 до 3 – 4 мм. Периодич-

ность замены, напротив, увеличилась – с 6 до 9 – 11 
месяцев. Таким образом, установка рельсосмазыва-

телей позволяет увеличить периодичность замены 
металлических частей стрелочных переводов на 3 –
 4 месяца (практически вдвое). 

Увеличение периодичности между сменой 
рельсов позволяет, кроме того, эффективно и ра-

ционально использовать дефицитные материалы 
верхнего строения пути, снизить расходы на теку-

щее содержание пути и на капитальный ремонт. 
Учитывая положительную работу путевых луб-

рикаторов на Гомельском отделении можно реко-

мендовать широкое их внедрение для продления 
срока службы рельсов в кривых и элементов стре-

лочных переводов на других отделениях Белорус-

ской железной дороги. 
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V. I. Matvetsov, A. P. Serdukov. Decrease(reduction) of intensity of rail’s deterioration and elements of pointer of 
translations (moves) at using rail-lubrication. 

The purpose of introduction lubrication is the achievement of stable regular level of specific deterioration, at which the running of 
locomotive wheels before repair (service life) is considerably increased, and lateral deterioration of rails excludes necessity of their off-

schedule replacement up to achievement of the normative missed tonnage, first of all in curve small radius. 
The problem of decrease (reduction) of intensity of rail’s deterioration of and elements pointer translers is considered at the expense 

of introduction traveling stationary rail-lubrication on the Gomel branch of the Byelorussian railway. 
The experimental data proving are given that the application rail-lubrication in curve sites of a way allows to lower(decrease) inten-

sity of deterioration and to increase periodicity of replacement of rails in 1,5-1,7 times, and also efficiency and expediency of installation 
rail-lubrication on pointer streets of stations with various operational parameters 

Thus, the introduction lubrication allows to increase periodicity between change of rails and besides, it is effective and rationally to 
use scarce materials of the top structure of a way, to lower the charges on the current contents of a way and on overhaul. 
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Приведен анализ безопасности движения поездов на предприятиях Белорусской железной дороги в период с 1991 по 2004 гг. 

Установлены основные причины брака (уширения рельсовой колеи из-за кустовой гнилости шпал, отступления по уровню, нару-
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