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Сравнительный анализ технологии восстановления рабочей поверхности ло-

комотивных колес в процессе деповского ремонта  

Локомотивные колеса с процессе эксплуатации подвержены интенсивному износу и 

требуют восстановительного ремонта в деповских условиях. Большая часть таких 

колес восстанавливается без выкатки колесных пар. В настоящее время в различных 

локомотивных депо для восстановления профиля колесных пар без их выкатки из-

под локомотива используются колесофрезерные станки КЖ-20 различных модифи-

каций. Намного реже используются колесотокарные станки. В основном это станки 

фирмы «РАФАМЕТ». Каждая технология восстановления профиля рабочей поверх-

ности имеет свои преимущества и недостатки.  

1. Колесофрезерный станок КЖ-20 представляет собой конструкцию с единой, 

подвешиваемой из центра оси колесной пары. Такая конструкция обеспечивает аб-

солютную концентричность и равенство диаметров колес фрезеруемой колесной па-

ры независимо от квалификации оператора. 

Колесотокарные станки обычно состоят из двух агрегатов. Каждый агрегат 

должен устанавливаться и контролироваться оператором независимо друг от друга, 

что требует напряженного труда и высокой квалификации. Это приводит к наруше-

нию центровки центральной линии оси. 

2. При работе на станке КЖ-20 требуется очень низкое прижимное усилие в до-

полнение к осевой нагрузке транспортного средства. 

При работе на токарном станке это прижимное усилие должно быть высоким, 

что приводит к пригибанию колесной пары и оси и может возникнуть несоосность 

профиля. 

3. При работе на КЖ-20, независимо от глубины резания, получают только мел-

кую стружку. Она легко удаляется механическим конвейером и не представляет ни-

какой опасности оператору. 



На токарном станке, где применяется метод точечного резания, могут отходить 

тонкие и острые стружки, которые оператор снимает крючком, чтобы они не запу-

тались в станке. В этом заключается постоянный источник опасности. Стружечный 

конвейер в этих условиях не работает, объем стружки гораздо больше. 

4. Станок КЖ-20 обеспечивает фрезерование всего колеса обычно за один про-

ход. 

Процесс резания на токарном станке - это многократная операция, когда обра-

ботка начинается с обдирки, затем замеряется диаметр каждого колеса, вручную 

производится корректировка и затем выполняется чистовой проход. Успех всего 

этого цикла зависит исключительно от мастерства оператора. 

5. При работе на станке КЖ-20 колесная пара подвешивается из центра оси, бла-

годаря чему обеспечивается соосность обеих колес после обработки. Подача фрез 

осуществляется перпендикулярно (под углом 90°) к оси колесной пары, избегая бо-

ковых усилий и обеспечивая точность выполнения профиля. 

При работе на токарном станке колесная пара центрируется путем ее установки 

на домкраты, которые ставятся под буксы. В зависимости от глубины резания такая 

система дает искривления и ведет к неточностям обработки. 

6.Станок КЖ-20 обрабатывает рабочие поверхности колесной пары с помощью 

двух жестко смонтированных фрез, которые не отклоняются при увеличении глуби-

ны фрезерования. В результате обеспечивается точность профиля. 

В токарном станке используются салазки (суппорты) и система копиров. Режу-

щее усилие при обработке варьируются по величине и направленности, вызывая от-

клонение суппорта и неточное воспроизведение профиля. Положение еще более 

усугубляется по мере износа многих подвижных деталей станка. 

Конструкция токарного станка сложна, требует больших трудозатрат, операто-

ру необходимо иметь высокую квалификацию. Концепция опоры колесной пары на 

буксу при обработке неприемлема, происходит нарушение технологии восстановле-

ния рабочей поверхности колеса, которая предусматривает абсолютную перпенди-

кулярность центральной линии оси. 

 



Таблица 

Динамические и другие показатели резания 

ФРЕЗЕРОВАНИЕ ТОКАРНАЯ ОБРАБОТКА 

Многолезвийные фрезы  

(от 124 до 208 режущих кромок) 

Однолезвийные резцы 

(одна режущая кромка) 

Радиус контакта резца R=6 мм Радиус контакта резца R=13,7 мм 

Угол наклона режущей кромки резца 820 Угол наклона режущей кромки вставки 

760 

Скорость резания обуславливается вра-

щением фрезы 

Скорость подачи обуславливается не-

подвижностью резца 

Низкая скорость подачи обуславливается 

низкой скоростью вращения колеса 

Высокая скорость резания обуславли-

вается скоростью вращения колеса 

Статическая система: при вращении ко-

леса, в среднем 1 оборот за 40 мин. Ча-

стота вращения фрезы при черновой об-

работке 100 – 120 об/мин, при чистовой – 

160 – 180 об/мин 

Динамическая система: колесо совер-

шает при черновой обработке 20 обо-

ротов в минуту, при чистовой - 25 

Полное скалывание стружки благодаря 

соответствующей геометрии фрезы и ко-

леса 

Стружка не скалывается, либо скалы-

вается специальной кромкой вставки 

резца 

Твердосплавный цилиндрический резец 

заменяется после того, как обрабатывает 

не менее 8 колесных пар 

Резец переустанавливается сразу же 

после выхода из строя вставки 

Присутствие оператора при операции 

фрезерования не обязательно 

Оператор присутствует на протяжении 

всей операции обточки. 

 

В результате анализа технологий восстановление колесных пар можно сделать 

вывод о том, что метод фрезерования является более приемлемой технологией для 

восстановления профиля колесных пар локомотивов магистрального и промышлен-



ного транспорта. В настоящее время основные недостатки обработки колесных пар 

при помощи фасонных фрез заключаются в сравнительно малой чистоте обработки 

рабочих поверхностей катания. Усовершенствование фасонных фрез в результате 

научно-исследовательской и опытно-конструкторской работы позволит увеличить 

чистоту обработки колесных пар, повысить производительность восстановления 

профилей колес в процессе ремонта. Такие работы в Национальной металлургиче-

ской академии Украины проводятся с конца 80-х годов. Их результатом стала разра-

ботка новых конструкций фасонных фрез для обработки колесных пар [1, 2]. Другим 

направлением исследований академии является усовершенствование профилей ра-

бочих поверхностей локомотивных колес [3]. Эти разработки также нашли свое от-

ражение в конструкциях фрез. Это способствовало тому, что в настоящее время на 

железных дорогах Украины и других стран бывшего СССР для колес локомотивов 

наиболее часто применяются профили ДМетИ. 
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Аннотация 

 

УДК 629.42 

Сравнительный анализ технологии восстановления рабочей поверхности локомо-

тивных колес в процессе деповского ремонта / А.В. Сладковский, В.Н. Рубан // Сб. 

«Механика, компьютер, образование», 2001. 

Локомотивные колеса с процессе эксплуатации подвержены интенсивному износу и 

требуют восстановительного ремонта в деповских условиях. Большая часть таких 

колес восстанавливается без выкатки колесных пар. В работе проведено сравнение 

технологий обточки колес на колесотокарных и колесофрезерных станках. Опреде-

лены направления совершенствования инструмента, предназначенного для ремонта 

колесных пар.  
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