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ТЕПЛОВОЙ РЕЖИМ В ПАССАЖИРСКОМ ВАГОНЕ С 
МОДЕРНИЗИРОВАННОЙ ОТОПИТЕЛЬНОЙ УСТАНОВКОЙ 

Haвeoeui резудьтати експери;неитiв з иагрiвания вiдре;ионтоваиого в обсязi КВР дослiдиого 

зраз ка tUlацкартиого вагоиа, який обладиаиий опалюваль11ою устаиовкото з uu~Jcuiм розведеииям, 

прокладкот noвoponzнoi' ntpyбu иад niдtuuвuoto стеле10, скорочеuо1о noGepxluдo иагрiвильиих приладiв. 

The rcsults of experiment.v оп heating the test specimen of an opeu-plan cm· after tlre majm• overhaul, 

equipped with а heater witlr low-placed separation, а retum tube lined over tlre sесощ/ cei/ing, and tlre 

r·educed surface of heating devices are presented. 

При освоении каnитально-восСтановительно­

го ремонта (КВР) ОАО "Днеnровагонремстрой" 

на оnытных образцах плацкартного и межобласт­

ного вагонов бьL~а смонтирована система вод~~ но­

го отоnления с нижней разводкой , независимыми 

Ве'!l!ями малого и большого колец со стороны со­

ответственно IIJ3YX- и четырехместных отделений 

и прокладкой возвратной трубы-nеремычки вет­

I!И боль!.!Iого кольца меж.цу nодшивным nотолком 

и крышей. 

Отопительные установки с нижней разводкой 

имеют меньшую массу и более ремонтоnригод­

ны , однако не нашли применение. НеобходИмая 

теnлоnроизводитепьность таких систем обеспечи­

вается только nри работе циркуляционного насо­

са или вентилятора в системах с последователь­

ным вклюqением калорифера в отоnительныевет­

ви [\] . Перемещение возвратной трубы из-под 

nола в верхнюю зону значительно снижаетверо· 

ятJ ЮСТJ, промсрзания системы, хотя и усложняет 
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ее конструкцию. Так подключается к котлу ото­

nительная Be'll!Ь большого кольца в вагонах меж­

дународного сообщения- старотитtых габарита 

РИЦ и современных cкopoL'Тttt.tx 1 юС'rройки заво­

да "Гер,iиц" ·[2]. Следует заметит!,, что данные о 
влиянии такого сnособа nрокладки возвратной 

трубы на теnловой режим Be'll!И бол~шого коль­

ЩI в работе [2] не nривод~~тся. 

В оnытных образцах вагонов калорифер остав­

ся включенным в самостоятельный контур 11 по· 

этому не способствует nовышению скорости ес­

тественной циркуляции воды в отоnительных вет­

вях. За счет изъятия около 35 м верхних разводя­

щих труб nоверхность наrревател~ных nриборов 

оказалась заниженной, трубы no да и не вагонов 

.распределены неравномерно . Их большая часть 

сосредоточена в nомещениях котловой стороны, 

где nроложены верхние развод~~ щи е участки, оnус­

кные и nодъемные стояки . возвратная труба. в 

туалете и коридоренекотловой стороны источнн­

ков теnла меньше, здесь нет стояков, в туалетах 

не установлены отоnительные батареи, кожуха на­

rревательных трубвыnолнены бе.1 отверстий ;щи 
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свободной циркуляции воздуха. Следовательно, 

:wожно ожидать недостаточный и неравномерный 

прогрев помещений опытных вагонов. 

Эксперименты по разогреву опытного образ­

ца rшацкартного ваrона nроведсны на ремонтно­

жнnировочных путях Криворожской дирекции no 

оослуживанию nассажиров Приднепровской же­

<I<:ЗНОЙ дороrи . Цель эксnериментов: rrроверка тем­

п~ратурных условий в помещениях вагона, оnре­

деление времени nредварительного нагревания, 

щnоставлениетемnературьt труб ветвей малого и 

большого колец. 

Разогревали частично и nолностью остывший 

вагон до темnературы в средней зоне nятого nас­

сажирского отделения 18,2 ... 18,6°С, соответст­

&)Ющей требованиям санитарных правил (3]. Ко­

тел рабоrdЛ на смеси углей антрацит крупных сор­

тов и газового в nроnорции 2:! , теnловой режим 

кота nоддерживали согласно рекомендаций (4], 

rш·:же nрогревали его до максимальной расчетной 

t~мnературы. Циркуляция воды в системе- nрину­

uпельная и естественная. Температуру воды на 

IIЬtxoдe из котла определяли rro штатному термо­

"етру . Темnературу воздуха и нагревательных 

·rруб измерЯJIИ термоэлектрическим термометром 

ТГ-ЦО 16 nроизводства НПО 'Термоrrрилад": на­

ру,кноговоздуха- на расстоянии 200 мм от cepe­

:urньr боконых стен ; воздуха в вагоне- в двух пас­

'"'жирских отделениях по концам и одном в cepc­

-~ltlle вагона в нижней , средней и верхней зонах 

,;оответственно в 100, 1000, 1700 мм над полом, в 

gтальных nомещениях в средней зоне; труб- в 

.wccrи точках по наnравлению циркуляции воды 

$ начале, середине и конце верхнего и riижнего 

;, частков ве-rnей малого и большого колец, npoлo­

;J(>:IIIrыx в пассажирском помещении. Полученные 

;,о;сnериментальныеданные приведеныв таблице 

113 которой видно следующее. 

При наружных температурах около О ос ото­

m:льная установка прогревает остывший вагон 

''А режимах как принудительной, так и естест­

;"ашой циркуляции воды. В конце нагрева сред-

шrя температура в пассажирском помещен ии со­

ставляла около 1ij 0С при перепаде по высоте 

0,5 ... 1 ,б 0С; по длине 1, 1 ... 2,3 °С. Купе отдыха 

nроводников , служебное отделение, туалет и ко­

ридор с котловой стороны вагона проt·релиеь 

лучше -до температуры 18,5 ... 20,0 ос. Такие 

параметры согласуются с санитарными норма­

миснезначительным отклонением от нор~rати­

ва по допусти~rой величине колебания темпера­

туры (до 2 °С) по горизонтальному градиенту. 

Независимо от сnособа циркуляции и темпера­

туры воды на выходе из котла трубы отопитель­

ных ветвей малого и большого колец н<нрешшисl) 

практически одинаково. Следовательно, разме­

щеrrие возвратной трубы над подшивным nотоJr­

ком не приводит к снижению температуры ото­

пительных труб ветви большого кот,ца. В~rесте 

с тем отдельные показателн темnературного ре­

жима разогрева вагонаоказались неудовлетвори­

тельными. 

Во всех экспериментах , н езависимо от сгюсо­

ба циркуляции воды в отоnительной системе, 

туалет и коридор некотловой стороны прогрева­

Л11СЬ до 13.0 ... 14,5 °С, что н~ соответствует са­

нитарным нормам . В режиме принудителыюй 

циркуляции воды разогрев частично остьшшег-:; 

вагона с nовышением средней температуры в 

пассажирском помещении от 9,5 до 17,7 ос днил­
ея 4 часа . При естественной циркуляции воды 

пассажИрское помещение полностью охлажден­

ного вагона nроrревалось от О до 18,4 ос в тече­

ние 8 часов. Такой темп разогрева является не­

достаточным. Эксперимент проводился при на­

ружной темnературеоколо 1 ,О 0С, максимальная 

температура теплоносителя tia выходе из котла 

составляла около 72 °С , циркул яция естествеll­

ная. Средняя температура воздуха в этом вагоне 

поднялась с 1 ,О до 18,7 °С за 4 часа. Следова­

тельно, опытный вагон даже в режиме принуди­

тельной циркуляции воды разогревалея значи­

тельно хуже, чем серийный с естественной цир­

куляцией. 
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Таблица 1. Данные испытаний балок 

Перечень показателей 

Наружная температура , ос 

Средняя температура воздуха в 

пассажирском помещении в 

начале разогрева , ос 

Температура воздуха в вагоне в 

конце разогрева, ос: 

пассажирское помещение· 

-средняя 

- неравномерность по высоте 

- неравномерность по длине 
купе отдыха проводников 

служеfiное отделение 

туалеты стороны : 

-котловой 

- некотловой 

коридоры стороны : 

-котловой 

· некотловой 

Продолжительность разогрева, ч 

Средний .темп разогрева пасса 

жирекого помещения , 0С/ч 

Температура воды на выходе из котла, ос 

Средняя температура труб при 

макс:шальной температуре воды 

на выходе из котn". ос: 

ветвь малого кольца 

ветвь большогn кольца 

Отдельный эксперимент по оцен1<е процесса 

остывания опытного вагона н расчеты длитель­

нnсти охлаждения серийного показали, что теп­

лотехнические качества кузовов обоих вагонов . 

примерно одинаковые. Поэтому можно считать, 

что нарушения теплового режима и низкий темп 

nрогрева опытного вагона объясняются недостат­

ками конструкции смонтированной в нем отоnи­

тельной установки. 

Численны~ зна•1СНJJЯ показателей при 
Ltиркуляциlf воды в системе 

прннудн-
естестnенной 

тельной 

0 ... 2,0 -3,5 ... -J . О - 1,0 .. . 0 

9,5 10 ,2 о 

17,7 18.5 !8,4 

0,5 1,6 1 ,О 

2,3 1,1 1,5 

1 

19,9 19.6 20,7 
19,8 19,5 20.7 

18,7 19 ,5 20,0 
13,7 13,0 14.5 

18,5 19,0 19.7 
1 

13,7 13,0 14.5 

4 4 8 

2,1 2.1 2,3 

50 .. . 66 55 ... 65 0 ... 95 

i 

62 42 66 

62 41 . 67 

При проведении экспери ментов было выяв­

Jiено влияние пnлового возл.еi1ствия солнечной 

радиации на процесс разогрева вагона. Частич­

но охлажденный вагон прогреваJiся при работе 

отопительной установки с включенным и нера­

ботающим циркуляционным насосом в одина­

ковых температурных интервалах, а температу­

ра наружного воздуха была даже несколько 

ниже при прогреве с естественной циркуля -
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1,111ей воды. Однако длительность и темп ра­

югрева в обоих случаях ок?.з ались одинако­

sыми . Это объясняется тем, что в первом слу­

чае разогрев был при пасмурной n огоде , во 

<НОром -вагон освещался солнцем. С солнеч­

>IОЙ стороны наружная обшивка боковой сте­

ны прогрелась до 30 ... 36 °С, а температура внут­

р~нней облицовки составляла 15, 1 ... 21 ,9 °С при 
rс~шературе внутреннего воздуха 1 0,8 ... 18,2 ос. 

1\ак видно, через освещенные солнцем боковую 

~ену и крышу происходил не сток , а приток 

·~rопа в вагон. Подобные обстоятельства сле­

аует учитывать при проведении зимних 

&'Сftлотехнических испытаний. 

Таким образом, проведеиные эксперимен­

hd показали , что модернизированная отопи­

tсльная установка не обеспечивает необходи­

!i&ЫЙ тепловой режим '! вагоне . При се дора ­

<5 отке следует включить калорифер в ото-

llтельные ветви , как это принято в системах 

{ нижней разводкой труб, и увеличить теп­

!{Опередающую поверхность нагревательных 

~риборов . 
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