
Корисна модель належить до залізничного транспорту, а саме до способу шліфування рейок, і 
може бути використаний для уповільнення інтенсивності розвитку дефектів контактно-втомного 
походження бокової робочої поверхні головки рейки зовнішньої рейкової нитки в кривих ділянках 
колій. 

В даний час шліфування рейок в більшості випадків виконується з метою видалення нерівностей 
контактуючих поверхонь головки рейки [1, 2], а також для видалення хвилеподібного зносу та напливів 
металу. Цей спосіб шліфування рейок описаний, в джерелах [3-5]. 

Відомий також спосіб шліфування рейок, виконання якого відображена в [6-7]. В даному способі 
профільне шліфування головки рейки виконується з метою боротьби з дефектами контактно-втомного 
походження, але шляхом видалення уражених ними поверхневих шарів металу. Ні в одному з відомих 
джерел для боротьби з дефектами контактно-втомного походження головки рейки не описаний спосіб 
зменшення інтенсивності їх розвитку шляхом виконання запобіжних заходів з певною періодичністю з 
початку експлуатації рейок в кривих ділянках колій. 

Традиційні способи обробки контактуючих поверхонь головки рейок були розроблені для підтримки 
рейок в працездатному стані при значному ступені ураженості дефектами контактно-втомного 
походження. Вони використовувалися як засіб перепрофілювання головки рейки, усунення напливів, 
хвилеподібного зносу, вибоїн та вм'ятин на контактуючих поверхнях. 

Найбільш близьким за технічною сутністю та сукупністю ознак корисної моделі є спосіб 
високошвидкісного рейкошліфування [6-7], який має на меті виконання обробки контактуючих 
поверхонь зі швидкістю до 80 км/год. та без необхідності демонтажу пристроїв СЦБ та 
автоблокування. Це в свою чергу дає можливість виконання попереджувального шліфування без 
надання додаткових "вікон" для виконання робот. Проте спосіб високошвидкісного рейкошліфування 
[6-7] поряд з перевагами має суттєвий недолік - високу вартість, яка насамперед залежить від вартості 
рейкошліфувальної машини. Крім того, спосіб високошвидкісного попереджувального шліфування 
передбачає зняття товстого шару металу головки рейки (до 0,1 мм за один прохід) вже ураженого 
дефектами контактно-втомного походження та не впливає на механізм зародження нано- та 
мікротріщин, що обмежує по своїй суті антифрикційну та протизношувальну дію такого способу, та 
негативно впливає на строк служби рейок в колії. 

В основу корисної моделі поставлена задача підвищення експлуатаційного ресурсу рейок 
зовнішньої рейкової нитки кривих ділянок колій, як найбільш схильних до виникнення дефектів 
контактно-втомного походження, в якому новизною та головною відмінністю від аналогу є виконання 
попереджувального шліфування рейок на мікрорівні з метою надання контактуючим поверхням 
раціонального, з точки зору мінімуму сили тертя та інтенсивності зношування, значення шорсткості. 

Поставлена задача вирішується за рахунок того, що на основі проведених теоретичних та 
експериментальних досліджень отримано залежності шорсткості контактуючих поверхонь головки 
рейки на інтенсивність зношування бокової робочої поверхні головки рейки в кривих ділянках колій та 
встановлено область мінімуму тертя та інтенсивності зношування при шорсткості Ra=2 мкм [8-9]. 
Отримане значення раціональної шорсткості бокової робочої поверхні головки рейки має місце як при 
сухому контакті так і за умов мащення. 

Отримані закономірності відповідають результатам І.В. Крагельського, а також результатам 
попередніх досліджень по впливу шорсткості контактуючих поверхонь на коефіцієнт тертя. 

Запропонований спосіб попереджувального шліфування бокової робочої поверхні головки рейки 
зовнішньої рейкової нитки кривих ділянок колій базується на фізичних уявленнях основних положень 
теорії надійності, механіки контактної взаємодії та трибології. Цей спосіб передбачає певний алгоритм 
дій. На підставі залежностей, які проілюстровано на Фіг. 1-2 встановлюється значення раціональної 
шорсткості бокової робочої поверхні головки рейки зовнішньої рейкової нитки в кривих ділянках колій 
на рівні Ra=2 мкм [8]. За залежностями, які зображено на Фіг. 1-3 [9] було визначено шліфування до 
Ra=2 мкм з послідуючим мащенням як найбільш ефективний спосіб зменшення інтенсивності розвитку 
дефектів бокової робочої поверхні головки рейки в кривих ділянках колій. Значення шорсткості 
контактуючих поверхонь головки рейки Ra=2 мкм, як раціональної з точки зору мінімуму сили тертя в 
контакті та інтенсивності зношування, підтверджується також залежностями лінійної інтенсивності 
зношування від шорсткості контактуючих поверхонь, Фіг. 4 [9, 10]. Визначення раціональної 
періодичності виконання робіт з попереджувального шліфування та мащення бокової робочої поверхні 
головки рейки зовнішньої рейкової нитки кривих ділянок колій в 1,3 млн. т. брутто виконується, 
використовуючи залежності, які зображено на Фіг. 5 [10]. 

Виконання робіт за запропонованим способом передбачає виконання попереджувального 
шліфування рейок за допомогою верстата рейкошліфувального, наприклад ВШР-1 (СЧРА), Фіг. 6 [11]. 

Сутність корисної моделі пояснюється ілюстраціями, де зображені: 
- на Фіг. 1 - апроксимація результатів випробувань для умов сухого тертя при навантаженні на 

модельні зразки Ρ=70, 100, 130 Η: 2, 4, 6 - апроксимаційні криві; 1, 3, 5 - криві залежності коефіцієнту 
тертя від шорсткості контактуючих поверхонь; 

- на Фіг. 2 - апроксимація результатів випробувань для умов тертя з мащенням при навантаженні 



на модельні зразки Ρ=70, 100, 130 Η: 2, 4, 6 - апроксимаційні криві; 1, 3, 5 - криві залежності 
коефіцієнту тертя від шорсткості контактуючих поверхонь; 

- на Фіг. 3 - розвиток дефектів контактно-втомного походження дослідної ділянки колії: 1 - без 
шліфування та мащення; 4, 5, 6, 3, 2 - шліфування до Ra=4, 3, 2, 1, 0,008 мкм без мащення; 9, 10, 11, 
8, 7 - шліфування до Ra=4, 3, 2, 1, 0,008 мкм з мащенням; 

- на Фіг. 4 - інтенсивність лінійного зношування бокової робочої поверхні головки рейки: а - за 
результатами стендових досліджень; б - за результатами експериментальних досліджень в умовах 
експлуатації; 

- на Фіг. 5 - прогнозування розвитку дефектів контактно-втомного походження рейок колій 
метрополітену: – - без шліфування та мащення; при шліфуванні до Ra=2 мкм з мащенням, 
періодичністю в 1 місяць; – при шліфуванні до Ra=2 мкм з мащенням, періодичністю в 2 місяці; 

- на Фіг. 6 - рейкошліфувальний верстат ВШР-1 (СЧРА); 
- на Фіг. 7 - прогнозування ресурсу рейки зовнішньої рейкової нитки кривої ділянки колії: 1 - без 

виконання шліфування та мащення; 2 - при шліфуванні до Ra=2 мкм, без мащення; 3 - при шліфуванні 
до Ra=2 мкм та мащенні; 

Запропонований спосіб дозволяє отримати наступний технічний результат. 
Технічний результат від застосування запропонованого способу полягає у підвищенні ресурсу 

рейок зовнішньої рейкової нитки в кривих (на прикладі рейок Р50 колій метрополітену) для умов 
сухого контакту на 18,42 % та з мащенням на 31,35 % (див. Фіг. 6). 
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