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Аннотация. Рассмотрена проблема повышенного износа 
пары «колесо — рельс». Эффективным решением данной про-
блемы является использование технических средств лубрика-
ции, обеспечивающих снижение интенсивности изнашивания 
гребней колес подвижного состава. Предложено разработан-
ное устройство, позволяющее точно наносить смазочный мате-
риал в форме твердого смазочного элемента на гребни колес 
подвижного состава и автоматизировано подавать смазочный 
материал в температурном диапазоне работы гребней колес 
подвижного состава. Описан механизм работы  предлагаемого 
устройства для смазывания гребней колес, обеспечивающий 
поступление твердого смазочного материала к взаимодей-
ствующим поверхностям.
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Введение. Одной из основных проблем железнодо­
рожного транспорта является повышенный из­

нос узлов подвижного состава. Наиболее напряжен­
ным узлом трения является пара «колесо — рельс», 
поскольку взаимодействие этих деталей одновре­
менно происходит как по поверхностям катания, 
так и между гребнем колеса и боковой поверхностью 
рельса. Эффективным решений данной проблемы 
является использование технических средств лубри­
кации, обеспечивающих повышение ресурса колес 
подвижного состава и рельсов. Однако существен­
ным недостатком технических средств лубрикации 
является попадание смазочного материала на по­
верхность катания колес тягового подвижного соста­
ва, что снижает коэффициент сцепления. 

Цель работы. Целью данной работы является про­
ведение обзора современных отечественных и зару­
бежных технологий смазывания и разработка устрой­
ства для смазывания гребня колеса подвижного 
состава, обеспечивающего при любых режимах рабо­
ты и внешних условиях поступление твердого смазоч­
ного материала к взаимодействующим поверхностям 
и автоматическое поддержание свойств смазочной 
среды в необходимых пределах, предусматривающее 
управление процессом смазывания в соответствии 

с алгоритмом, реализующим дискретное нанесение 
смазочного материала.

Материалы и инструменты. Бортовые гребнесма­
зыватели: зарубежный модификатор трения Low 
Coefficient of friction — с коэффициентом трения 
менее 0,2 (далее — LCF), отечественный гребнес­
мазыватель АГС-8, стационарные гребнесмазыва­
тели СПР-02 и Protector IV, передвижной вагон-
рельсосмазыватель компании «ТВЕМА».

Обзор современных зарубежных и отечественных 
устройств и технологий смазывания. 

В настоящее время исследовательские работы по 
гребнесмазыванию на железных дорогах мира скон­
центрированы на углубленной сравнительной оценке 
свойств различных устройств смазывания, разработке 
оптимальных режимов нанесения смазочного мате­
риала на рельсы в разных эксплуатационных усло­
виях, определении воздействия при этом песка, 
позволяющего активизировать сцепление в паре «ко­
лесо — рельс», а также создании сухих антифрикцион­
ных смазок-покрытий [1 – 16]. 

До настоящего времени на железных дорогах мира 
использовались три основные системы смазывания с 
применением гребнерельсосмазывателей (лубрикато­
ров) (рис. 1):

а)	 бортовые (на подвижном составе) [17, 18, 19]; 
б)	 путевые стационарные [20];
в)	 передвижные рельсосмазыватели [21].
Рассмотрим бортовые гребнесмазыватели. Бор­

товые гребнесмазыватели — устройства, устанавли­
ваемые на локомотиве, применяемом в поездной 
или маневровой работе, или секциях моторвагонного 
подвижного состава, предназначенные для нанесения 
смазочного материала на гребни колес [17, 18, 19]. 

Устройства, разработанные компанией Portec 
Railway Maintenance Products (США), являются од­
ними из последних достижений в области улучшения 
параметров антифрикционного контакта «колесо —  
рельс» и применяются в таких странах, как США, 
Канада, Франция. Использование модификатора 
трения LCF (рис. 2, а) для смазывания пары «коле­
со — рельс» дает возможность отменить специальные 
технологические окна в графиках движения для про­
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Рис. 1. Классификация технологий смазывания
Fig. 1. Classification of lubrication technologies

пуска локомотивов-рельсосмазывателей на обычных 
и высокоскоростных участках, отказаться от исполь­
зования операторов, осуществляющих управление 
процессом нанесения смазочного материала, умень­
шить влияние человеческого фактора на управление 
процессами смазывания. 

В нашей стране наибольшее распространение по­
лучили бесконтактные автоматические гребнесма­
зыватели АГС-8 на основе жидких смазочных мате­
риалов производства НПП «ФРОМИР» (рис. 2, б). 
Системами АГС-8 оборудовано более 7 000 единиц 
подвижного состава ОАО «РЖД», промышленного 
транспорта и метрополитена. АГС-8 при помощи спе­
циальных дозирующих форсунок наносят смазочный 
материал только во время движения локомотива на 
гребни набегающих колесных пар в количестве 3 г/км. 
В результате на гребнях (при движении по прямой) 
образуется антифрикционная пленка толщиной по­
рядка 20 мкм. Вследствие взаимодействия гребней с 
рельсом смазочный материал переносится на боко­
вую поверхность рельса и на последующие гребни. 
Расчетная толщина смазки на рельсе 0,1 – 0,3 мкм. В 
качестве смазочных материалов в настоящее время 
на АГС-8 используются «ПУМА-МР», «ПУМА-МГ». 
Управление АГС-8 осуществляется специальными 
электронными блоками, оснащенными датчиками 
пути. В качестве датчика пути для АГС-8 могут ис­
пользоваться сигналы, генерируемые датчиками обо­
ротов колеса (типа Л178), входящими в системы КПД, 
САУТ, КЛУБ и др. АГС-8 устанавливаются на любом 
типе подвижного состава [22, 23].

Однако бортовые гребнесмазыватели АГС-8 име­
ют ряд недостатков: 

–	 отсутствие контроля за исправностью обору­
дования может стать причиной лавинного боксова­
ния; на грузовых локомотивах по горноперевальному 
участку гребнесмазыватель просто отключают;

–	 сложное устройство гребнесмазывателя, вклю­
чающее электронный блок, пневматическую систему, 
форсунки, маслостойкие шланги, приводит к частому 
выходу из строя отдельных компонентов гребнесма­
зывателя;

–	 ремонт данного оборудования необходимо осу­
ществлять высококвалифицированными слесарями 
при ТР. 

Стационарные (путевые) рельсосмазыватели уста­
навливают для смазывания стрелочных переводов с 
целью уменьшения износа рельсов и колесных пар 
локомотивов и вагонов, снижения уровня шума и 
вибрации при движении железнодорожных составов 
через населенные пункты, а также рационального ис­
пользования энергии. В качестве смазочного мате­
риала в стационарных рельсосмазывателях СПР-02 
(рис. 3, а) и Protector IV (рис. 3, б) может использоваться 
смазочный материал «СПЛ» ТУ 32 ЦТ 2186-93, смазка 

полужидкая «ПУМА-М» ТУ 0254-01055954-04; Tribol 
GmbH «MOLUB-ALLOY BIOTOP 9418», Rhenus Lub 
GmbH «Rhenus Norlith BWN 000».

При движении железнодорожного состава колеса 
проходят над датчиками. Сигналы от датчиков посту­
пают в электронный блок, который в зависимости от 
заданного режима работы формирует импульсы управ­
ления электропневматическим клапаном форсунки-
дозатора. При каждом импульсе электропневматиче­
ский клапан открывается на время 0,25 с и форсунка 
производит выброс порции смазочного материала на 
боковую поверхность головки рельса. Для обеспечения 
распределения смазки вдоль рельса и ее хорошего за­
хвата гребнями колес выброс производится в четыре 
точки, расположенные вдоль рельса в горизонтальной 
плоскости. Расстояние между ними регулируемое — от 
100 до 200 мм. Размер каждой точки — 8…10 мм. Рас­
положение точек по уровню — регулируемое. Один вы­
брос содержит приблизительно 0,35 см3.

Рассмотренные стационарные рельсосмазывате­
ли обладают сложной многокомпонентной систе­

Рис. 2. Бортовые гребнесмазыватели: а — LCF; б — АГС-8
Fig. 2. Onboard flange lubricators: а — LCF; б — АГС-8

а) б)

Рис. 3. Стационарные (путевые) рельсосмазыватели: 
а — СПР-02; б — Protector IV

Fig. 3. Stationary (track) rail lubricators: 
а — СПР-02; б — Protector IV

а) б)
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мой: бак, насос, питатели, шланги — следователь­
но, велика вероятность выхода из строя отдельных 
компонентов. При ремонте рельсосмазывателей не­
обходимо предъявлять высокие требования к ква­
лификации обслуживающего персонала, к качеству 
проводимых работ по ремонту или обслуживанию 
системы. Попадание смазки на дорожку качения 
приводит к уменьшению тяговых возможностей 
подвижного состава. Высокая зависимость вязко­
сти смазывающего вещества от температуры окру­
жающей среды позволяет осуществлять смазывание 

только в ограниченном температурном диапазоне. 
Стационарные рельсосмазыватели работают на не­
большом расстоянии от места установки.

Передвижной рельсосмазыватель — служебно-тех­
нический вагон, локомотив или автомотриса (дрезина), 
не используемые в поездной или маневровой работе, 
оборудованные устройством для нанесения смазочного 
материала на боковую грань головки рельса. 

Компанией «ТВЕМА» создан вагон-рельсосмазы­
ватель (РСМ) с современным высокотехнологичным 
оборудованием, который по своей функциональности 
превышает возможности существующих аналогов за 
счет использования интеллектуального программного 
обеспечения (рис. 4). Рельсосмазывающая установка 
имеет основную (гидравлическую) и резервную (пнев­
матическую) подачу смазочного материала и включа­
ет в себя: заправочную систему; два расходных бака 
для смазки; компрессор с ресивером; автоматическую 
систему подачи смазки на форсунку с возможностью 
управления от GPS/ГЛОНАСС или гироскопиче­
ского датчика (в качестве резервного); узлы подачи 
смазочного материала на рельсы с системой обогрева 
внешнего трубопровода и форсунок. Емкость баков 
для смазочного материала составляет 1 200 л. Два за­
грузочных модуля с обеих сторон вагона обеспечивают 
загрузку бочек со смазочным материалом общей ем­
костью 2 м3. Заправочная система содержит фильтры, 
исключающие загрязнение смазочного материала. 
Каждый из расходных баков оснащен оборудованием 
для определения количества и перемешивания смазы­
вающего материала. Оборотное плечо при разовой за­
правке смазочным материалом составляет до 5 000 км. 
Удельный расход смазочного материала на 1 км смазы­
ваемого рельса в кривой вне зависимости от скорости 
движения вагона — 0,15... 0,35 л. Эксплуатация пере­
движных рельсосмазывателей снижает пропускную 
способность участка. Кроме того, расход электроэнер­
гии электровозом с рельсосмазывателем составляет по­
рядка 50 000 кВт⋅ч в месяц, тепловозом — 12 т дизель­
ного топлива [24]. Серьезной проблемой может стать 
отсутствие свободных ниток в графике для пропуска 
РСМ, особенно на однопутных участках пути с учетом 
низкой скорости их рабочего движения. 

Учитывая вышеизложенное можно сделать вывод,  
что в настоящее время не существует технологий лу­
брикации, полностью отвечающих всем условиям ра­
боты трибоконтакта «колесо — рельс».

Поэтому вопрос о повышении эффективности 
смазывания колесных пар тягового подвижного со­
става является актуальным.

Новое устройство для смазывания гребней колес 
подвижного состава. При разработке нового устрой­
ства для смазывания гребней колес, которое не имело 
бы недостатков существующих конструкций,  исполь­
зовались оригинальные решения, реализуемые за счет 

Рис. 5. Устройство для смазывания открытых систем: 
1 — кронштейн; 2 — корпус; 3 — твердосмазочный элемент; 

4 — первая группа пластин; 5 — вторая группа пластин; 
6 — упругие лепестки; 7 — втулка; 8 — электромагнит; 

9, 11 — возвратная пружина; 10 — диски; 12 — съемная часть 
корпуса; 13 — колпак; 14 — крепежный болт

Fig. 5. Device for lubricating open systems: 
1 — bracket; 2 — case; 3 — solid lubricating element; 4 — the first group 

of plates; 5 — the second group of plates; 6 — elastic blades; 
7 — bushing; 8 — electromagnet; 9, 11 — pull-back spring; 10 — disks; 

12 — removable part of the case; 13 — cap; 14 — mounting bolt
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применения секционного оформления твердосма­
зочного элемента, введения дополнительных проме­
жуточных упругих элементов. Новое устройство для 
смазывания гребней колес (рис. 5) содержит: крон­
штейн 1, на котором закреплен корпус 2 с располо­
женным в нем твердосмазочным элементом 3, вдоль 
которого размещены две группы пластин 4 и 5 с упру­
гими лепестками 6, соприкасающимися с твердосма­
зочным элементом. Группа пластин 4 закреплена на 
внутренней поверхности втулки 7, сообщающейся с 
электромагнитом 8, связанным с блоком управления, 
и возвратной пружиной 9, а вторая группа пластин 5 
связана с дисками 10, расположенными в корпусе 2, 
и сообщается с возвратной пружиной 11. Устройство 
для смазывания гребней колес работает следующим 
образом. Смазывание гребня колеса твердосмазочным 
элементом производится периодически. Электриче­
ские сигналы, формируемые блоком управления в со­
ответствии с принятым способом смазывания, посту­
пают на электромагнит 8, который, взаимодействуя 
с втулкой 7, осуществляет подачу и прижатие твер­
досмазочного элемента к поверхности гребня коле­
са. При включении электромагнита 8 группа пластин 
4, закрепленных на внутренней поверхности втулки 
7, находящейся в зоне действия электромагнита 8,  
перемещается вместе с закрепленным в них твердо­
смазочным элементом, фиксируемым с торца упру­
гими лепестками 6 на величину, определяемую ходом 
втулки 7. При этом соотношение жесткостей упругих 
лепестков 6, пружин 9 и 11 таково, что сначала сжи­
мается пружина 11 группы пластин 5, не связанных с 
электромагнитом 8, и твердосмазочный элемент пе­
ремещается вместе с расположенными вдоль его оси 
группами пластин 4 и 5. При дальнейшем движении 
втулки 7 группа пластин 4 вместе с твердосмазочным 
элементом перемещается относительно выбравших 
свой ход группы пластин 5, преодолевая сопротивле­
ние пружины 9 и трение между упругими лепестка­
ми 6, расположенными на пластинах 5, осуществляя 
подачу и прижатие смазочного материала к гребню 
колеса. При отключении электромагнита втулка 7 
с закрепленными в ней пластинами 4 под действи­
ем пружины 9 перемещается относительно твердос­
мазочного элемента и группы пластин 5. Затем под 
действием возвратной пружины группа пластин 4 и 5 
возвращается в исходное положение, удерживаемый 
в них твердосмазочный элемент посредством упру­
гих лепестков отводится от гребня колеса и нанесение 
смазочного материала прекращается. Устройство для 
смазывания гребней колес подвижного состава, пред­
ставляющее собой корпус с расположенным в нем ме­
ханизмом подачи твердосмазочного элемента, мон­
тируется на балансире колесной пары подвижного 
состава при помощи кронштейна. Механизм подачи 
смазочного элемента дополнительно содержит элек­

тромагнит и втулку, состоящую из группы пластин с 
упругими лепестками, соприкасающимися с твердо­
смазочным элементом.

Выводы. 1. В результате обзора современных за­
рубежных и отечественных устройств смазывания 
определено, что основными видами систем лубрика­
ции являются: бортовые (на подвижном составе), пу­
тевые стационарные, передвижные РСМ. Главными 
недостатками существующих систем лубрикации яв­
ляются: сложность конструкции систем гребнесма­
зывания, точность нанесения смазочного материала 
на гребень колеса, отсутствие контроля за исправно­
стью оборудования (бортовые и стационарные греб­
несмазыватели), отсутствие свободных ниток в гра­
фике для пропуска передвижных РСМ, особенно на 
однопутных участках пути с учетом низкой скорости 
их рабочего движения. 

2. Представлено устройство для смазывания греб­
ней колес, позволяющее обеспечить точность на­
несения смазочного материала на гребень колеса и 
автоматизированную подачу твердого и пластичного 
смазочного материала в температурном диапазоне 
работы колесно-рельсовой трибосистемы, а также 
управлять процессом смазывания в соответствии с 
алгоритмом дискретного нанесения смазочного мате­
риала. Данное устройство представляет собой корпус 
с расположенным в нем механизмом подачи твердос­
мазочного элемента и устанавливается на баланси­
ре колесной пары подвижного состава при помощи 
кронштейна. 
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Abstract. The article considers the problem of increased wear 
of the wheel — rail pair. An effective solution to this problem is the 
use of technical means of lubrication, which ensure a reduction in 
the wear rate of the crests of rolling stock wheels. Based on the sur-
vey of modern foreign and domestic lubrication devices and tech-
nologies, the main types of flange lubrication systems are identified: 
onboard (on rolling stock), track stationary, mobile rail-lubricators. 
The main shortcomings of the existing lubrication systems have been 
identified: the complexity of the construction of flange lubrication 
systems, the accuracy of lubricant application on the wheel flange, 
the lack of control over the serviceability of equipment (onboard and 
stationary combs), the lack of free paths in the graph for skipping 
mobile rail-lubricators, especially on single-track line considering the 
low speed of their operation. These drawbacks lead to the conclu-
sion that at present there are no lubrication technologies that fully 
meet the conditions of the wheel — rail pair operation.

A developed device is proposed that allows accurately applying 
a lubricant in the form of a solid lubricating element to the wheel 
flanges of the rolling stock and to provide an automated supply 
of lubricant in the temperature range of the operation of the rol
ling stock flanges. Authors described the mechanism of operation 
of the proposed device for lubricating the wheel flange, which en-
sures the flow of solid lubricant to the interacting surfaces.
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cator; stationary rail lubricator; mobile rail lubricator; flange of the 
wheel; solid lubricant; lubricating device; mechanism; open friction 
unit; rolling stock
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