


Для определения направ-
лений совершенствования 
экономического управления 
текущими затратами на при-
городные перевозки необхо-
димо построение соответст-
вующей модели. Она должна 
быть отражением «идеаль-
ной» организации экономи-
ческого управления и учиты-
вать факторы, влияющие на 
его эффективность. 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
Стратегия улучшения контроля за износом колес и рельсов на угольном маршруте железной дороги Cana-

dian Pacific предусматривает непрерывный эволюционный процесс, в ходе которого постоянно обеспечива-
ются баланс между износом рельсов, управление риском выхода их из строя, согласование профилей колес 
и рельсов в меняющихся условиях эксплуатации. Работа в этом направлении никогда не будет завершена, 
поскольку конкурентное давление на мировом рынке угля требует непрерывного снижения эксплуатацион-
ных затрат. Стратегия контроля за износом колес и рельсов доказала свое большое значение не только как 
средство сокращения затрат в колесном и рельсовом хозяйстве, но и как средство снижения эксплуатацион-
ных расходов за счет повышения осевых нагрузок и уменьшения расхода топлива. 
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В статье рассматривается 
возможность выполнения те-
кущего ремонта и техничес-
кого обслуживания тягового 
подвижного состава на пяти-
летнюю перспективу, соглас-
но указаниям ОАО «РЖД» по 
реструктуризации локомотив-
ного хозяйства дороги. Дано 
обоснование пополнения тех-
нологического оборудования 
для выполнения процессов, 
связанных с введением в базо-
вых ремонтных депо текущего 
и среднего ремонта локомоти-
вов. 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
Ползун на колесе. Этот дефект образуется, когда колесо скользит по рельсу, вместо того чтобы катиться по 

нему. Ползун чаще всего возникает при резких торможениях, сопровождающихся проскальзыванием. Колеса 
с ползунами могут оказывать большие ударные нагрузки на рельс. Кроме того, ползун постепенно приводит 
к образованию некруглости колеса. 

Рекомендации по исключению дефекта: 
• избегать резких и затяжных торможений; 
• не допускать работу с неисправными устройствами переключения груженого и порожнего режимов 

торможения. 
• определить на основе критериев ударной нагрузки предельно допустимые величины некруглости 

колес, ползунов и своевременно осуществлять обточку колес, у которых эти величины выходят за пределы 
допустимого. 
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ДИНАМИКА УПРАВЛЕНИЯ ТЯГОВЫМ ПРИВОДОМ 
ПОСТОЯННОГО ТОКА С ИМПУЛЬСНЫМ 
РЕГУЛИРОВАНИЕМ 

На начальных этапах разработки тиристор)
ных регуляторов основное внимание уделя-
лось силовым схемам. Однако опыт показал, 
что значительную роль в реализации всех воз-
можностей тягового двигателя постоянного 
тока при импульсном регулировании играет 
система управления. 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
Навары (наволакивание) металла колес. Навары на поверхности катания имеют место в результате сме-

щения металла при скольжении колеса. Наволакивание на поверхности происходит вследствие того, что на 
колесо попадают частицы изнашивания рельса, колеса и тормозных колодок. Считается, что навары чаще все-
го происходят в условиях повышенной влажности, особенно в зимнее время, когда рельсы покрыты снегом. 

Рекомендации по исключению дефекта: 
• совершенствовать систему осмотра колес; 
• своевременно обтачивать колеса; 
• своевременно проверять тормозные воздухораспределители на утечку и соблюдение режимов ра-

боты. 

Для снижения вредного воздействия ползунов, наваров и некруглости колес рекомендуется внедрять де-
текторы дефектных колес. 

Встречаются и другие дефекты колес, которые могут потребовать их замены. Это треснувший или сло-
манный обод, кольцевые выработки, тонкий обод, тонкий гребень, вертикальный подрез гребня. Имеются 
соответствующие средства измерений, определены предельные значения для каждого вида дефекта, которые 
приведены в руководящих документах железной дороги. 
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ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ 
ЭЛЕКТРОПОДВИЖНОГО СОСТАВА 

В статье рассмотрены 
принципы построения схе-
мы и компьютерной моде-
ли электронного шунта для 
тягового двигателя посто-
янного тока. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Предлагаемый электронный шунт обеспечивает 
плавное регулирование коэффициента ослабления 
возбуждения, вследствие чего можно повысить реа-
лизуемую силу тяги электропривода. За счет исклю-
чения индуктивного шунта и контакторов повышается 

надежность схем ослабления возбуждения. Рассмот-
рены особенности расчета параметров схемы управ-
ления и резисторов ослабления возбуждения тяговых 
двигателей. Компьютерное моделирование электрон-
ного шунта выполнено в программах MatLab 6.5 и Mul%
tisim. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ 

Сварочные дефекты рельса. Проблемы, связанные со сваркой, могут составлять до 20% всех дефектов 
рельсов. Эти дефекты могут быть разделены на дефекты сварки на рельсосварочных заводах и в пути. 

Существует несколько методов сварки рельсов: контактная, термитная и газопрессовая. Железные дороги 
стран IHHA применяют различные комбинации технологий сварки на заводах и в пути. На железных дорогах 
Северной Америки используются преимущественно контактная электросварка в заводских условиях и тер-
митная сварка в пути. Термитная сварка в пути применяется вследствие значительно меньшей стоимости в 
сравнении с контактной электросваркой, требующей дорогого передвижного оборудования. 

Российские железные дороги применяют контактную электросварку как на заводах, так и в пути. Для того 
чтобы избежать снижения твердости в сварочной зоне, в 1970%х годах разработали технологию термической 
и механической обработки сварных стыков, которая позднее была усовершенствована с созданием техноло-
гии дифференцированного термического упрочнения и механической обработки сварных стыков. 

Технология контактной электросварки с последующей термообработкой индуктивным методом была раз-
работана и успешно применена в Китае для сварки термоупрочненных по всей длине рельсов массой 75 кг/м, 
предназначенных для линий с тяжеловесным движением. 

При контактной сварке бывают расслоения шейки рельса. При термитной сварке возникают дефекты 
многих видов, начиная с усадочной пористости или включений, приводящих к расслоению шейки рельса и 
последующему разрушению, и кончая образованием подповерхностных раковин на головке рельса, ведущих 
к быстрому повреждению рабочей зоны выкружки головки рельса. 

При сварке в пути возникает проблема, связанная с разницей в твердости основного рельса и сварного 
соединения. Сварное соединение, которое может быть тверже или мягче, чем основной рельс, создает соот-
ветственно выпуклость или углубление на головке рельса. Это одна из причин образования волнообразного 
износа. Кроме того, более твердые или мягкие сварные соединения подвержены контактно%усталостным пов-
реждениям. 

Сварные соединения, выполненные в пути с помощью термитной сварки, также вызывают некоторые про-
блемы. Одна из них — концентрация напряжений в подошве рельса из%за особенностей сварочного про-
цесса, которая может приводить к выходу рельса из строя. Для решения этой проблемы ведутся работы по 
интенсификации перемешивания жидкого металла в форме. 

Для снижения склонности к повреждению сварного шва при термитной сварке предложена технология 
широкого сварного шва (40 — 80 мм вместо 25 мм). Больший размер шва позволяет осуществлять ремонт 
рельсов с дефектами, заменяя дефектную часть рельса одним швом, вместо того чтобы делать рельсовую 
вставку с двумя обычными швами. 
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При расчетах тормоз-
ных характеристик под-
вижного состава необхо-
димо знать температуру 
поверхности колеса, так 
как от нее зависит сила 
трения между колесом и 
колодкой. Обычно для те-
оретических оценок этой 
температуры используют 
одномерную полубеско-
нечную модель колеса. 
При наличии угловой сим-
метрии данная модель (ра-
диус колеса R—>oo) являет-

ся предельным случаем любой конечной модели (R = const) при временах 
торможения t —>0. Для относительно больших времен, когда существенную 
роль играют геометрические размеры колеса, эта модель неприменима. 
Более реалистичная двумерная модель позволяет учесть элементы гео-
метрии колеса и рассмотреть процесс его нагревания во всем интервале 
времен торможения. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

На основании решения нестационарной задачи 
теплопроводности для двумерной модели колеса и 
двух типов тепловых режимов, возникающих при тре-
нии колодки о колесо, получены простые аналитичес-
кие приближения для температуры поверхности коле-
са на всем интервале времен торможения. Показано, 
что область корректного использования одномерной 
полубесконечной модели колеса для расчетов темпе-
ратуры его поверхности ограничена временем поряд-
ка 25—30 мин. 

Авторы признательны В.Н. Муртазину за интерес к 
работе и обсуждение результатов. 



Юрий Дмитриевич Силуков, д.т.н., 
профессор каф. транспорта и 
дорожного строительства, УГЛТУ 

Александр Михайлович Боровских, 
к.т.н., УГЛТУ 

В гусеничных тракторах 
применяются следующие типы 
подвесок. Балансирная, или 
эластичная, когда масса трак-
тора передается на гусеницу 
и почву через опорные катки, 
упруго соединенные с остовом 
трактора. Например, у тракто-
ров ДТ)75, ДТ)74, Т)150. При 
этом оси опорных катков объ-
единены в каретки — которые 
одним жестким шарниром со-
единяются с остовом трактора. 

ГУСЕНИЧНЫЙ ДВИЖИТЕЛЬ С ТРАВЕРСАМИ 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ 

Пробоксовка колес. Скольжение колес по рельсам вызывает 
повреждение (прижог) поверхности рельса. Из%за интенсивного 
трения температура поверхности рельса может превысить темпе-
ратуру структурных превращений эвтектоидной перлитной стали 
в аустенит, что может привести к образованию мартенситных сло-
ев. При неблагоприятных условиях из%за этого могут возникать 
поперечные трещины (рис. 3.28). 

Обобщение передового опыта тяжеловесного движения: воп-
росы взаимодействия колеса и рельса / Пер. с англ.; У. Дж. Харрис, 
СМ. Захаров, Дж. Лангрен, X. Турне, В. Эберсен. � М.: Интекст, 
2002. % 408 с. 



Статья посвящена 
исследованию неста-
ционарной динамики 
ВТМ с использовани-
ем математической 
модели электроме-
ханической систе-
мы «вибромашина 
) электропривод» 
в случае привода от 
асинхронных двига-
телей различных ти-
пов. 

Евгений Борисович Азаров, 
инженер, УрГУПС 

Сергей Алексеевич Румянцев, 
д.т.н., профессор каф. прикладной 
математики, УрГУПС 

ИССЛЕДОВАНИЕ НЕСТАЦИОНАРНОЙ ДИНАМИКИ 
ВИБРОТРАНСПОРТИРУЮЩИХ МАШИН 
С ПОМОЩЬЮ МАТЕМАТИЧЕСКОЙ МОДЕЛИ 
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ОШИБКИ, ЗАМЕЧЕННЫЕ В ПРЕДЫДУЩЕМ НОМЕРЕ 

1. Техническая информация, приведенная на страницах 20 и 39, взята из: 
Обобщение передового опыта тяжеловесного движения: вопросы взаимодействия колеса и рельса/ Пер. 

с англ.; У. Дж. Харрис, СМ. Захаров, Дж. Лангрен, X. Турне, В. Эберсен. % М.: Интекст, 2002. % 408 с. 
2. Заголовок на странице 45 следует читать: Совершенствование тормозных устройств промышленного 

железнодорожного транспорта. 



ВИБРОШУМОПОГЛОЩАЮЩИЙ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ПУТЬ 

Конструкция железнодорожного пути с 
железобетонными шпалами (или блоками), 
уложенными по балластному слою, наиболее 
долговечна в эксплуатации ( 5 0 — 6 0 лет), но 
является чрезмерно жесткой ( E = 2 0 0 — 2 5 0 
МПа), тяжелой и поэтому требует более вы-
сокого балластного слоя, а также вызывает 
повышенный износ рельсов и скреплений их 
к шпалам. Кроме того, здесь требуются повы-
шенные затраты на содержание и ремонты 
пути, связанные с восполнением и очисткой 
балластной призмы и подъемкой пути. 

Борис Петрович Пасынков, к.т.н., 
профессор каф. «Строительные 
конструкции», УрГУПС 
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О НОВОМ МЕТОДЕ РАСЧЕТА СДВИГОВ И РИХТОВОК 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПУТИ 

П р е д л а г а е м а я 
программа произво-
дит расчет как боль-
ших сдвижек, так и 
обычных рихтовок 
для железнодорож-
ных кривых; обеспе-
чивает соблюдение 
основных проектных 
параметров, ограни-
чений и допусков. 
Представлен пример 
конкретных исход-
ных данных с резуль-
татами расчета. 

Виктор Тимофеевич Смольников, 
к.т.н., УрГУПС 

Татьяна Геннадьевна Пантелеева, 
инженер, УрГУПС 
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АРМ ИНЖЕНЕРА ПО ОХРАНЕ ТРУДА ЛОКОМОТИВНОГО 
ДЕПО БЕРЕЗНИКИ 

Для большинства средних 
и малых российских пред-
приятий информационные 
решения с использованием 
сетей персональных компью-
теров являются фактическим 
стандартом. В то же время 
прикладное программное 
обеспечение, используемое 
этими предприятиями (авто-
матизированные системы до-
кументооборота, системы уп-

равления промышленными и торговыми предприятиями, бухгалтерские 
системы и др.), создано при помощи инструментария предыдущего поко-
ления и не способно эффективно использовать ресурсы, предоставляемые 
новыми технологиями. К современным информационным системам уров-
ня предприятия предъявляются очень высокие требования по производи-
тельности, надежности, обеспечению целостности и безопасности данных, 
защите от системных и аппаратных сбоев, масштабируемости, возможнос-
ти взаимодействия с другими системами. 

Дмитрий Николаевич Волынский, 
к.т.н., доцент каф. связи, УрГУПС 

Игорь Владимирович Капгер, 
инженер, УрГУПС 











ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Эффективность проекта обусловлена следу-
ющими факторами: уменьшением или полным 



высвобождением времени инженера ПТБ, затра-
чиваемого на обучение персонала, прием экза-
менов, контроль, поиск в журнале аттестаций 
работников, у которых приближается срок сдачи 
экзамена. 

Прикидочный анализ экономической эффектив-
ности с учетом издержек на разработку проекта пока-
зывает: 1) затраты на разработку и внедрение проекта 
составляют порядка 18 тыс. руб.; 2) обучение теории, 
сдача экзамена и работы по контролю за сроками сда-
чи экзаменов приносят около 1,5 тыс. руб. в месяц. 
Таким образом, срок окупаемости проекта составит 
около 1 года. 

После завершения проекта и введения в опытную 
эксплуатацию возникла потребность дополнения его 
новыми разделами для полной автоматизации работы 
инженера по охране труда, в частности: 

• различными графиками (проверок, выездов 
и т.д.) с контролем исполнения; 

• регистрацией актов проверок, приказов и 
предписаний, распоряжений; 

• планами мероприятий. 
При положительных результатах работы проекта (с 

точки зрения безотказности системы) целесообразно 
его внедрение в локомотивном хозяйстве Свердловс-
кой железной дороги. 
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