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РЕФЕРАТ 

 

Пояснювальна записка до кваліфікаційної роботи магістра: 

70 стор., 33 рис., 23 табл., 8 літературних джерел. 

 

Об’єкт розробки – виявлення дефектних рейок та гостродефектних. 

Мета роботи – діагностика дефектних рейок та методика аналізу 

відповідних даних. 

Метод дослідження – метод статистичні розрахунки по фактичним даним 

залізниці. 

У магістерській роботі розглядається діагностика дефектних рейок та 

методика аналізу відповідних даних по придніпровській залізниці. Проведена 

статистика дефектних рейок. Порівняння запису дефектоскопного візка та 

вагона дефектоскопа. 

 

Ключові слова: ДЕФЕКТНІ РЕЙКИ, ДЕФЕКТОСКОПИ, ВАГОНИ 

ДЕФЕКТОСКОПИ , ВТОРИННА ПЕРЕВІРКА, КОНТООЛЬНІ ЗЛОМИ. 
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ВСТУП 

Залізничний транспорт України є лідером у вантажних та 

пасажирських перевезеннях в порівнянні з усіма іншими видами транспорту. 

Безперебійний та безпечний рух поїздів є гарантом подальшого розвитку 

даного виду транспорту. 

 Також залізничний транспорт відіграє дуже важливу роль в економіці 

та соціальних реалізаційних послугах з перевезення вантажів та пасажирів. 

 Залізнична колійна інфраструктура знаходиться у важких умовах 

експлуатації: суміщений рух пасажирських та вантажних поїздів, висока 

вантажонапруженість, збільшення навантаження від колісних пар на рейку, 

збільшення довжини та маси поїзда. 

Враховуючи ці умови, перед працівниками рейкової дефектоскопії 

завжди постають нагальні завдання по забезпеченню безпечного і 

перебійного руху поїздів. 

Діагностика рейок є важливою складовою безпеки залізничного 

транспорту, оскільки дефекти в рейках можуть призвести до аварій і значних 

економічних збитків. Для виявлення дефектів використовують різні методи 

дефектоскопії, які дозволяють виявити пошкодження на ранніх стадіях. 

Дефектоскопія — це метод технічної діагностики, що використовується 

для виявлення нерівностей або дефектів у виробах, матеріалах без їх 

руйнування. Цей процес дозволяє забезпечити безпеку та надійність 

конструкцій та обладнання, виявляючи приховані дефекти, які можуть 

вплинути на їх функціонування.  

Для того щоб зробити більший термін служби рейки і зберегти від 

розвитку пошкоджень і дефектів, необхідно вчасно їх виявляти. Слідкувати у 

профілі та у плані за змінами в умовах експлуатації, та коригувати 

підвищення зовнішньої рейки в кривих вчасно, поправляти відступи за 

рівнем, слідкувати за станом нахилу рейок, утримувати стикові зазори в 

межах встановлених норм; вчасно наплавляти збиті кінці рейок; замінювати 
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зношені накладки; не допускати удари по рейках при виконанні вантажно-

розвантажувальних і колійних робіт. 

Для запобігання утворення горизонтальних та вертикальних уступів 

при заміні рейок, під час експлуатації кінці рейок, що будуть вкладатися в 

колію, повинні мати однакову висоту і ширину головки з кінцем рейок, які 

вже лежать в колії.  

Дефекти виникають при порушенні технології виготовлення або 

зварювання рейок. Ці дефекти залежать від міцності металу рейок. 

Виявляються такі дефекти ще на етапі заводського контролю якості. Якісні 

рейки вкладаються в колію. Але і в них з часом виникають дефекти. Ці 

дефекти є результатом впливу коліс рухомого складу. Прохід рухомого 

складу з повзунами та боксуванням на колесах вдаряють по рейці. Надмірна 

сила призводять до появи дефектів.  

Дефекти, які находяться в рейках класифікується залежно від місця 

розміщування по довжині та перерізу рейок. Дефекти можуть 

розташовуватися у рейках, в стрілочному переводі та у зварних швах.  

Дана система неруйнівного контролю відповідає необхідному рівню 

забезпеченню безпеки проїзду рухомого складу, але все одно потребує 

постійного вдосконалення і оновлення. 
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1 ДОСЛІДЖЕННЯ РЕЙКОВОЇ ДЕФЕКТОСКОПІЇ ЗА 

ЛІТЕРАТУРНИМИ ДЖЕРЕЛАМИ 

Діагностика рейок є важливою складовою безпеки залізничного 

транспорту, оскільки дефекти в рейках можуть призвести до аварій і значних 

економічних збитків. Для виявлення таких дефектів використовують різні 

методи дефектоскопії, які дозволяють виявити пошкодження на ранніх 

стадіях. 

 Рейкова дефектоскопія одна з частин системи моніторингу та 

діагностики залізничної інфраструктури. Дефектоскопія як практика в науці 

почала з’являтися на початку 20-го століття під час стрімкого розвитку 

машинобудування і промисловості. Але деякі її види, як використання 

простих інструментів для перевірки якості і візуальний огляд існували ще з 

початку будівництва залізниці. Наприклад, візуальна дефектоскопія - 

передбачає огляд матеріалу, виробу безпосередньо або за допомогою 

інструментів, таких як лупи або відеокамери. 

Дефектоскопія — це метод технічної діагностики, що використовується 

для виявлення нерівностей або дефектів у виробах, матеріалах без їх 

руйнування. Цей процес дозволяє забезпечити безпеку та надійність 

конструкцій та обладнання, виявляючи приховані дефекти, які можуть 

вплинути на їх функціонування. 

Перша дефектокскопія  була рентгенівська. Вона з’явилася на початку 

20-го століття. Рентгенівська дефектоскопія - використовує рентгенівські 

промені для створення зображень внутрішньої структури матеріалу, яка 

винайдена в 1895 році Вільгельмом Рентгеном. І на початку 1900-х роках 

рентгенівські промені почали застосовувати для пошуку і виявлення дефектів 

у рейках. 

Друга з‘явилася ультразвукова дефектоскопія у 1920 році. 

Ультразвукова дефектоскопія - використовує ультразвукові хвилі для 

виявлення дефектів у внутрішній структурі матеріалів. Ультразвукова 

дефектоскопія розпочала  розвиватися після відкриття братами Кюрі 
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П’єзоелектричного ефекту в 1880-х роках. Але розпочалося практичне 

застосування у 1920-ті роки для контролю матеріалів . 

Третя з’явилася магнітна дефектоскопія у 1930 році. Магнітна 

дефектоскопія - виявляє поверхневі та підповерхневі дефекти у 

феромагнітних матеріалах за допомогою магнітного поля. Вона стала 

популярна в 1930 роках коли було розроблено метод виявлення дефектів у 

феромагнітних матеріалах за допомогою магнітного порошку. 

Четверта з’явилася капілярна дефектоскопія у 1940 році. Капілярна 

дефектоскопія - використовує рідини для виявлення тріщин на поверхні 

матеріалів.  Вона отримала широке застосування у 1940-х роках, коли 

з'явилися методи використання проникних рідин для виявлення поверхневих 

тріщин і дефектів. 

Таким чином, дефектоскопія, як окрема галузь технічної діагностики 

почала формуватися у першій половині 20-го століття. З часом вона 

розвивалася, включаючи нові методи і технології, і на сьогодні є невід'ємною 

частиною контролю якості у багатьох галузях промисловості. 

Кожен метод має свої переваги та обмеження, і вибір методу залежить 

від типу матеріалу, характеру можливих дефектів та вимог до надійності 

досліджуваних об'єктів.  

В теперішній час на залізниці України використовується ультразвукова 

дефектоскопія. Тому що ультразвукова дефектоскопія для знаходження 

дефектів використовує пружні коливання та хвилі. Механічні коливання 

твердого середовища навколо свого положення рівноваги це є акустичне 

коливання, а поширення в цьому середовищі механічного обурення це є 

акустичні хвилі.  

 Залежності пружності частоти хвилі розділяються на: 

– Ультразвукові із частотою від 20000 Гц ; 

– Інфразвукові із частотою до 20 Гц; 

– Гіперзвукові вище 1000000000 Гц ; 

–  Звукові від 20 до 20000 Гц. 
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У всіх дефектоскопах для знайдення дефектів в рейках використовують 

коливання частотою 2,5 МГц. Пружні хвилі виникають в будь-якому 

середовищі: 

– Повітря (газоподібний); 

– Технічний спирт, вода і масло (рідкий). 

На теперішній час існує багато методів ультразвукового контролю. 

Найбільше використовується луна-метод. Цим методом здійснюють до 90% 

робіт по ультразвуковому контролю. Луна-метод оснований на виявлені 

луна-сигналів від дефекту. Зондуючий імпульс відбивається від дно виробу, 

підсилюється приладом, і показується на екрані дефектоскопу – донний луна-

сигнал від найденого дефекту. 

Ультразвукова дефектоскопія базується на вхід в металічні рейки 

ультразвукових коливань. Коливань цих джерел є ПЕП (п’єзоелектричні 

перетворювачі). Основна їхня частина складається з пластини, яка 

виготовлена із спеціальних матеріалів, які вміють перетворювати імпульси 

електричні в ультразвукові і навпаки. П’єзоелектричні перетворювач можуть 

бути прийомними та випромінюючими. Для того, щоб в рейку потрапили 

ультразвукові хвилі потрібно щоб між головкою рейки та п’єзоелектричним 

перетворювачем не було повітряного прошарку. Тому перед цим головку 

рейки намочують: водою, або технічним спиртом у воді (коли температура 

нижче 0). 

Майже усіх нових дефектоскопах які працюють ультразвуковими 

хвилями встановлене програмне забезпечення, який показує графічну 

траєкторію ультразвуку, яка проходить через зварні шви. І це дає змогу  

дослідити детальніше всі характеристики в заданій області контролю.  

Ультразвукові хвилі відбитті від чужорідного середовища, які 

сприймаються з перетворювачем прийомним і переходять в сигнали 

електричні, які чути в навушниках, або видно на осцилографі і на 

індикаторній шкалі.  
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У рейкової дефектоскопії використовують два методи: перший метод 

це дзеркально-тіньовий при якому ознакою дефекту є зменшення імпульсу 

порівняно з ультразвуковим імпульсом, який відбитий від підошви рейки, а 

другий метод ехо-імпульсний, при якому сприймаються ультразвукові 

коливання, відбиті від виявлених дефектів. 

Ультразвукові дефектоскопи завжди вдосконалюється. 

Рейки які експлуатуються в колії не повинні мати ніяких пошкоджень 

та дефектів, які створюють загрозу безпеці руху поїздів.  

Для того, щоб зробити більший термін служби рейки і попереджень від 

пошкоджень і дефектів, необхідно вчасно їх виявляти. Слідкувати у профілі 

та у плані за змінами в умовах експлуатації, та коригувати підвищення 

зовнішньої рейки в кривих, поправляти відступи за рівнем, слідкувати за 

станом нахилу рейок, утримувати стикові зазори в межах встановлених норм; 

вчасно наплавляти збиті кінці рейок;  замінювати зношені накладки; не 

допускати ударів по рейках при виконанні вантажно-розвантажувальних і 

колійних робіт. 

Під час експлуатації дозволяється перекладати  рейки з боковим зносом 

із кривих у прямі ділянки колії. З зовнішньої нитки кривої на внутрішню, у 

тому числі із заміною робочого канту з дотриманням технології виконання 

колійних робіт. Також дозволяється переукладання рейок з боковим зносом із 

кривих у прямі, із зовнішньої нитки кривих на внутрішню, у тому числі зі 

зміною робочого канту. 

Для запобігання утворення горизонтальних та вертикальних відступів 

при заміні рейок, під час експлуатації кінці рейок, що будуть вкладатися в 

колію повинні мати однакову висоту і ширину головки з кінцем рейок, які 

вже лежать в колії.  

Дефекти виникають при порушенні технології виготовлення або 

зварювання рейок. Ці дефекти залежать від міцності металу рейок. 

Виявляються такі дефекти ще на етапі заводського контролю якості. Якісні 

рейки вкладаються в колію. Але і в них з часом виникають дефекти. Ці 
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дефекти є результатом впливу коліс рухомого складу. Прохід рухомого 

складу з повзунами та боксуванням на колесах вдаряють по рейці. Надмірна 

сила призводить до появи дефектів.  

Дефекти, які находяться в рейках класифікується залежно від місця 

розміщування по довжинні та перерізу рейок. Дефекти можуть 

розташовуватися у рейках, в стрілочному переводі та у зварних швах.  

Якщо дефект находиться у зварному шві, то одна із основних причин 

вид зварювання. 

Рейки які пошкоджені або виявлені дефекти в стрілочному переводі 

розділяються на два типи: 

1) Гостродефектні рейки які  в подальшій експлуатація не допустимі та 

їх негайно необхідно замінити після виявлення. Гостродефектні рейки мають 

своє позначення «ГД» в кінці коду. 

В рідких випадках коли не можлива негайна заміна гостродефектного 

елементу то дозволяється пропускати поїзди по цьому не справленому 

елементу не більше 15 км/год., а машиніст повинен бути готовий до різкого 

гальмування. Пропуск поїздів у кожному випадку різний, тому встановлює 

швидкість потяга працівник дистанції посадою не нижче бригадира. Він 

повинен оцінити колію фактичного стану з урахуванням недопустимого 

сходу рухомого складу. Забороняється пропускати рухомий склад по тунелях 

або мостах в яких виявлено: гостряках з повним зламом, з поперечною 

тріщиною підошви гостряка. 

Гостродефектні елементи в стрілочному переводі потребують негайної  

заміни не раніше чим через 8 годин після виявлення дефекту. 

2) Дефектні елементи стрілочного переводу експлуатація яких 

допускається зі встановленими  швидкостями руху або їх обмеженню. Заміна 

елементів стрілочного переводу виконується в плановому порядку. 

Усі пошкодження і дефектні рейки мають зашифровані тризначні 

числа. 

 Будова цих трьох чисел наступна:  
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перша цифра визначає де пошкодження або дефект находиться або 

його вид (підошва, шийка, головка);  

друга цифра визначає різновид пошкодження або дефекту з 

розрахунків основної причини розвитку і зародження;  

третя цифра визначає де дефект находиться та пошкодження по 

довжині рейки.  

Перша і друга цифра відрізняються від третьої цифри крапкою. 

Також дефекти або пошкодження в рейки, підпорядковано від його 

розміру і дає змогу безпечної експлуатації, поділяються на два типи: 

1) Гостродефектна рейка це рейка, яка складає пряму загрозу безпеці 

руху через змогу руйнування під рухомим складом або сходження коліс з 

рейок. 

Гостродефектна рейка потребує негайної заміни не пізніше ніж через 8 

годин з того часу, коли надали повідомлення про виявлення. 

2) Дефектна рейка, яка за правилом характеризується на погіршення 

службових властивостей нижче нормативного рівня під час експлуатації. Та 

ще може забезпечити безпечний пропуск рухомого складу. Але все таки 

вимагає вести обмеження швидкості. Швидкість визначається за інструкцією 

ЦП-0285. Дефектні рейки потребують планової заміни. 

Якщо рухомий склад зупинився біля рейки яка лопнула і при її огляді 

бригадиром та машиністом, якщо є можливість пропустити потяг то 

дозволяється пропустити один потяг зі швидкістю не більше 5 км/год. 

Проїзд рухомого складу по рейці, яка лопнула, у межах моста чи 

тунелю в усіх випадках забороняється. 

При поперечній тріщині, або злому рейкової пліті безстикової колії, 

якщо її величина утвореного зазору не досягає 2,5см, то допускається кінець 

пліті накладками з’єднувати струбцинами системними. То протягом трьох 

годин дозволяється пропускати поїзда по дефектній рейці зі встановленою 

швидкістю не більше 25 км/год. Такий стик потрібно наглядати безперервно, 

для цього призначається працівник дистанції колії. Після трьох годин дефект 
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вирізається, якщо дефект не вирізається то проїзд рухомому складу 

забороняється. 

Коли тріщина внутрішня і вона не виходить на поверхню, а її межа не 

виходить на середину головки, допускається проїзд рухомого складу на 

дільницях з вантажонапруженістю до 30 млн т км брутто/км на рік. 

Дозволяється встановити на пошкоджене місце шести отворні накладки з 

чотирма болтами. Так, щоб накладка по середині співпадала з дефектом. Но 

при цьому забороняється свердлити отвори для двох середніх болтів, щоб 

уникнути розвитку дефекту в їх бік. Після встановлення накладок поїзди 

пропускаються з встановленою швидкістю. Щоб підвищити зусилля 

затягування стикових болтів і забезпечити його стабільність рекомендується 

використовувати високоміцні болти. 

Для того щоб запобігти зрізання болтів та розтягування зазору під час 

випадку злому рейки під накладками береться підвищення уваги, тому 

потрібно приділяти увагу на закладні болти та закріплення клем на довжині 

5000 мм від дефектного місця у кожний бік. Слід це місце з дефектом, узятим 

в накладки, оглядати при всіх перевірках колії. При кожній перевірці стикові, 

клемні та закладні болти при цьому треба простукувати молоточком, а самі 

рейки детально перевіряти дефектоскопними візками з спеціальною карткою, 

з відміткою умовних акустичних розмірів дефекту. 

Якщо тріщина візуальним поглядом вийшла на поверхню рейки, то 

дефектне місце повинно негайно вирізатися, а саму пліть відновити. 

Для того щоб швидко виявити дефект рейок на приймально-відправних 

та головних коліях варто періодично перевірятися дефектоскопним вагоном 

за графіком, який затверджений начальником служби колії. 

На теперішній час дуже широко застосовуються магнітні вагони 

дефектоскопи, вони використовують магнітний метод контролю рейок 

(МДМ). Вагони дефектоскопу, дають змогу швидкісного контролю 

залізничного рейкового шляху і в любих кліматичних умовах контролювати 
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верхню частину головки рейки на глибині 0,7 – 0,8 см, зі швидкістю від 20 до 

80 км/год. 

Здавна магнітні методи використовують у дефектоскопії. У 20 – 30-х  

роках минулого століття були виявлені перші дослідні зразки дефектоскопів, 

які були винайдені на магнітних принципах. Саме в 1928 році в Японії М. 

Сузукі запропонував перший магнітний дефектоскоп. Він виглядав як 

самохідна дрезина, обладнана системою намагнічування у вигляді П-

подібного електромагніту постійного струму (на кожній нитці колії), 

пристроєм для реєстрації результатів контролю на паперовій стрічці 

індукційними давачами, розміщеними між полюсами електромагніту. 

Дефектоскоп дозволяв виявляти тріщини з виходом на поверхню рейки при 

швидкості 4 км/год., та внутрішні дефекти на головці рейки. 

Також в цьому році Елмер Спері розробив на замовлення для фірми 

ARА (англ. American Railway Association) дефектоскоп для виявлення 

поперечних тріщин в головці рейки. Дефектоскопічне обладнання 

находилося на візку перед кабіною, а місце оператора та пристрій запису 

розташований в кабіні. Після впровадження в роботу дефектоскопа в 1928 

році Елмер Спері заснував фірму “Sperry Rail Service”. 

В 1933 році у Радянському Союзі був розроблений та запроваджений в 

роботу перші магнітні вагон-дефектоскоп винахідником Ф.М. Карповим. 

Карпов використовував контрольно-вимірювальне обладнання у своїй 

конструкції яке в собі включало: 

пристрої індикації наявності дефекту у вигляді ламп; 

систему реєстрації сигналів від давачів у вигляді самописного апарату; 

магнітомеханічні пошукові давачі. 

Все обладнання находилося на двох дрезинах. На одній розміщувалося 

контрольне вимірювальне обладнання, а інша служила в якості тяги і на ній 

було встановлено обладнання.  

Одна із головних відмінностей від зарубіжних аналогічних систем 

полягала в тому що давачі працювали в активному полі, а не за методом 
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залишкового намагнічування. Швидкість вагона дефектоскопа в робочому 

стані до 20 км/год. В 1937 році вже використовувалося 4 вагона 

дефектоскопа, за їхньою допомогою перевірялося до 1900 км шляху і 

виявлялося багато дефектів. 

В кінці 40-х на початку 50-х років минулого століття почали 

вдосконалювати конструкцію Карпова, спочатку був винахідник Р.І. Янус, а 

потім винахідник В.В. Власов. Визначали фактичні подальші напрямки 

розвитку магнітної рейкової дефектоскопії. 

У конструкції В.В. Власова почали застосовувати П-подібні пристрої 

намагнічування і давачі індукційного типу. Це дозволило вийти на новий 

рівень, а саме найголовніше досягли більш високих швидкостей контролю. 

З 1945 до 1959 року під керівництвом В.В Власова дозволило винайти і 

створити досить ефективну конструкцію вагона дефектоскопа. 

На Томській залізниці в 1952 році було впроваджено в роботу перший 

магнітний вагон дефектоскоп конструкції Власова. Вже до початку 1961 року 

такими вагонами дефектоскопу був оснащений цілий парк до якого входило 

30 МВД. Швидкість контролю збільшилася до 70 км/год. 

Також вдосконалення МВД проводилися в Україні. Удосконалення 

проводилося в Інституті телекомунікацій, радіоелектроніки та електронної 

техніки (ІТРЕ) Національного університету “Львівська політехніка” та в 

Фізико-механічному інституті ім. Г.В. Карпенка Національної академії наук 

України. При кафедрі радіоелектронних пристроїв та систем групою вчених 

був винайдений та розроблений експериментальний стенд. В ньому було 

зображено первинне магнітне поле у відрізках дефектних рейок збудження 

потужним постійним магнітом. В результаті експерименту був створений 

робочий макет принципової нової багатоканальної, компонентної 

інформаційно-діагностичної системи. Яка реалізує магнітний метод 

контролю рейок з використанням сенсорів Холла. 

Магнітний метод контролю рейок впродовж багатьох років дозволяв 

успішно розв’язувати завдання по безпеці руху залізничного транспорту, 
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виявляти завчасно небезпечні дефектні рейки для досягнення критичних 

розмірів при сурових погодних умовах, коли інші методи почали ставати 

малоефективними.  

На території Радянського Союзу в 70-80ті працювало одночасно 

близько сотні магнітних методів контролю рейок. На теперішній час такі 

вагони дефектоскопи з певними покращеннями працюють на територіях 

країн СНД в тому числі і в Україні.  

На рис. 1.1 подано окремий фрагмент дефектограми з сигналом 

дефекту, а на рис. 1.2 показаний індукторний візок Львівського МВД з його 

намагнічувальною системою (НС). 

 

Рисинок 1.1. Дефектограма (сигнал, отриманий під час обстеження 

залізниці) з сигналом від поперечної тріщини в голівці рейки  

 

Рисунок1. 2 Намагнічувальна система вагона дефектоскопа  

Дана система неруйнівного контролю відповідає необхідному рівню 

для забезпечення безпечного проїзду рухомого складу. Але все одно 

потребує завжди вдосконалення і розвитку.  
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Також стрілочні переводи і рейки на приймально-відправних та 

головних коліях перевіряються дефектоскопними візками за графіком, 

затвердженим начальником дистанції колії. Робота засобів рейкової 

дефектоскопії регламентується «Положенням про систему організації роботи, 

ремонту і обслуговування засобів дефектоскопії в колійному господарстві». 

По теперішній час основними засобами неруйнівного контролю рейок є 

дефектоскопи суцільного контролю. Приблизна кількість дефектоскопів 

цього типу які кожен день працюють на залізниці більше 300 штук. 

Найсучасніші дефектоскопи які використовується на залізниці це РДМ-24, 

РДМ-22 і УДС2-73. 

РДМ-22 пересувний двоканальний дефектоскоп. Він призначений для 

находження дефектів у рейок в обох нитках залізничної колії, по перерізу та 

по всій довжині рейки, за винятком пір’їв підошви. Також цей дефектоскоп 

призначений для перевірки зварних стиків, окремих ділянок та перерізів 

рейок, визначає координати найдених дефектів та їхню умовну протяжність. 

Оператор при роботі з цим дефектоскопом повинен рухатися до 4 км/год. 

 

Рисунок 1.3 Загальний вигляд дефектоскопа РДМ-22 

РДМ-24 є переносною механізованою системою, дзеркально-тіньового 

методу і використовує луна-метод ультразвукового контролю при 

контактному способу ведення ультразвукових коливань. 

У цьому дефектоскопі є реєстрація (документація безперервна) у 

вигляді дефектограм. Реєстрація записується через 1 мм пройденого 

оператора з дефектоскопом. 
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У РДМ-24 характеристика та сама, як у РДМ-22, але в нього є 

покращені зміни в роботі. РДМ-24 призначений виявляти дефекти, 

розшифровка і реєстрація сигналів від дефектів рейок залізничних колій із 

шириною від 990 до 1550 мм, розташованої по всій довжині перерізу за 

винятком пір’їв підошви. Оператор при роботі з цим дефектоскопом повинен 

рухатися не більше 5 км/год. 

 

Рисунок 1.4 Загальний вигляд дефектоскопа РДМ-24 

Дефектоскоп УДС2-73 випускаються у Києві НВФ  «УЛЬТРАКОН-

СЕРВІС». На залізниці України експлуатуються з  2004 року. 

 

Рисунок 1.5 Загальний  вигляд дефектоскопа УДС2-73 
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УДС2-73 завжди вдосконалюються. Першим вдосконаленням стало 

додавання до конструкції блоку резонаторів перетворювача з кутом введення 

ультразвукових коливань 70 градусів. Вдосконалення дозволило збільшити 

термін експлуатації п’єзоелектричних перетворювачів при контакті з рейкою. 

В 2013 році дефектоскоп УДС2-73, було проведено повне оновлення. А саме 

електронно-елементної бази і програмного забезпечення. Після 

вдосконалення дозволило підвищити достовірність контролю і надійність 

системи в цілому. 

Дана система неруйнівного контролю відповідає необхідному рівню 

забезпеченню безпеки проїзду рухомого складу, але все одно потребує 

постійного вдосконалення і оновлення. 

1.1 Проведення аналізу дефектних місць 

Проведемо аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень 

місяць з 2015 по 2024. Також зробимо аналіз дефектних рейок та стрілочних 

переводів за основними кодами. 

Таблиця 1.1 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок 

за грудень 2015 року 
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Аналіз стрілочних переводів за грудень місяць 2015 рік. 

Таблиця 1.2 ЗВІТ  Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2015 року 

 

 

 

Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2017 рік. 
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Таблиця 1.3 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок 

за грудень 2017 року 
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Таблиця 1.4 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2017 року 

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.6 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  
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Таблиця 1.5 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2017 роком. 
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2019 рік. 

Таблиця 1.6 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок за 

грудень 2019 року 
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Таблиця 1.7 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2019 року  

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.7 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за основними кодами 

(10,11,14,17.1,17.2,18,44,69) за весь рік. 

Таблиця 1.8 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2017 роком. 
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2020 рік. 

Таблиця 1.9 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок за 

грудень 2020 року 
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Таблиця 1.10 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2020 року  

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.8 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за основними кодами 

(10,11,14,17.1,17.2,18,44,69) за весь рік. 

Таблиця 1.11 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2019 роком. 
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2021рік. 

Таблиця 1.12 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок за 

грудень 2021 року 
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Таблиця 1.10 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2021 року  

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.9 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за основними кодами 

(10,11,14,17.1,17.2,18,44,69) за весь рік. 

Таблиця 1.13 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2020роком. 
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2022 рік. 

Таблиця 1.14 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок за 

грудень 2021 року 
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Таблиця 1.15 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2022 року  

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.10 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за основними кодами 

(10,11,14,17.1,17.2,18,44,69) за весь рік. 

Таблиця 1.16 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2021роком. 
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2023 рік. 

Таблиця 1.17 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок за 

грудень 2023 року 
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Таблиця 1.18 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2023 року  

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.11 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за основними кодами 

(10,11,14,17.1,17.2,18,44,69) за весь рік  

Таблиця 1.19 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2022роком. 
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Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за грудень місяць 

2024 рік. 

Таблиця 1.20 Звіт Придніпровської залізниці про стан дефектних рейок за 

грудень 2024 року 
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Таблиця 1.21 Звіт по Придніпровської залізниці  про  стан   елементів 

стрілочних переводів  за грудень 2024року  

 

Побудуємо графік по виявлення дефектних рейок та стрілочних 

переводів. 

 

Рисунок 1.12 Графік дефектних рейок та стрілочних переводів  

Аналіз дефектних рейок та стрілочних переводів за основними кодами 

(10,11,14,17.1,17.2,18,44,69) за весь рік. 
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Таблиця 1.22 Порівняння дефектних рейок та стрілочних переводів за 

основними кодами за весь рік та порівняємо з 2023 роком. 

 

На мою думку такий зріст дефектних рейок є людський фактор, 

оновлення дефектоскопів  і застарілість рейок та погана якість виготовлення 

рейок. 

А найголовніше це те, що з 2022 року почалося повномасштабне 

вторгнення і три дистанції вийшли з переліку дефектних рейок у 2014 році. 

Коли Росія забрала Крим, там знаходилося 3 дистанції, а з 2022 року забрала 

частину Запорозької області – також знаходилися 3 дистанції.  
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2 ВТОРИННИЙ КОНТРОЛЬ ДЕФЕКТНИХ РЕЙОК 

Вторинна перевірка після проходження вагону дефектоскопа це 

додатковий етап діагностики залізничних рейок, який проводиться для 

уточнення та підтвердження виявлених дефектів або зносу рейок колії.  

Після проходження вагона дефектоскопа може знадобитися вторинна 

перевірка з наступних причин: 

1) детальний та локалізаційний огляд: вагон дефектоскоп може вказати 

на зону пошкодження, для прийняття правильного рішення про ремонт або 

повну заміну рейки. 

2) підтвердження результату: якщо вагон дефектоскоп виявив дефект, 

обов’язково провести вторинний контроль вручну, або за допомогою точного 

обладнання для уточнення характеристик та підтвердження. 

3) Виключення помилок спрацювання: інколи вагон може видавати 

помилкові спрацювання через зовнішні фактори, такі як сторонні перешкоди, 

нерівності шляху тощо. Вторинна перевірка дає змогу уникати непотрібного 

ремонту чи заміни рейок. 

Вторинна перевірка включає в собі, такі методи: 

-візуальний огляд; 

-застосування вихрострумових або магнітних детекторів для 

перевірки наявності тріщини. 

-ультразвукове ручне тестування конкретних ділянок. 

Після отримання заявки на вторинний контроль оператор, який буде 

проводити вторинну перевірку, перед початком роботи, повинен мати при 

собі документи: 

-бланки повідомлень на заміну гостродефектної рейки; 

-виписку повідомлень на ГДР, що потребує вторинної перевірки, які 

були виявленні вагонами дефектоскопами; 

-журнал дефектоскоп. 

Необхідне обладнання яке потрібно для проведення вторинного 

контролю: 
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-стандартний зразок СЗ-3Р; 

-інструменти (молоток, штангенциркуль, рулетка , щуп, лупа, ліхтарик, 

дзеркало, металева лінійка, пензлик); 

-металева щітка; 

-шабер; 

-сигнальні приладдя: жовтий і червоний прапорці, духовий ріжок, 

петарди (12 шт.); 

-ПЕП П121-2,5-50, П112-2,5, П121-2,5-70, П121-2,5-45 (або П121-2,5-

42);  

-масло мінеральне; 

-фарба масляна біла. 

І при перевірці в стрілочному переводі мати вкладиш для блокування 

стрілочного переводу. 

Знімний дефектоскоп суцільного контролю, або дефектоскоп для 

перевірки контролю зварних стиків, який відповідає вимогам «Правила 

контролю зварних стиків рейковими ультразвуковими дефектоскопами на 

підприємствах рейкозварювальних і в колії» та повністю укомплектований. 

Також дефектоскоп повинен мати дисплей, що реалізує А та В розгортку 

повинен включати ПЕП (п’єзоелектричні перетворювачі). 

Також оператор повинен провести організаційну підготовку: 

а) одержати в черговій по станції інформацію про зміни в графіку руху 

поїздів (робота колійної техніки в технологічні вікна, пропуск поїздів по 

неправильній колії, й інше); 

б) перевірити в черговій по станції роботу зі станціями, а саме 

наявність запису попередження про особливу пильність у журналі ДУ-46, 

наявність дії попередження поїздам про роботу дефектоскопа на перегоні; 

в) отримати від керівника дільниці дефектоскопії дистанції колії 

(керівника зміни мобільного засобу контролю): 

-дефектограми з В-розгорткою «підозрілих» перерізів рейок. 

Дефектограми повинні бути у двох масштабах:  найменшому (для прив'язки 
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до ділянки з можливою дефектною рейкою) і великому (для прив'язки до 

місця можливого дефекту на рейці); 

-повідомлення на гостродефектні рейки та рейки, що потребують 

вторинного контролю, виявлені мобільним засобом контролю» на всі  

«підозрілі» перерізи в рейках;  

г) занести в пам’ять дефектоскопа (у разі наявності) та робочий журнал 

результати налаштування основних параметрів контролю; 

д) перевірити наявність документації; 

е) отримати цільовий інструктаж з охорони праці із записом у журналі.  

Провести підготовку дефектоскопа безпосередньо перед виходом на 

колію для перевірки вторинного контролю, а саме: 

а) підготувати дефектоскоп до роботи ; 

б) провести настройку дефектоскопа – перевірити параметри контролю 

(кут введення, точку виходу променю, мертву зону) для кожного з ручних 

п’єзоелектричних перетворювачів; 

Мертву зону і кут введення потрібно обов’язково перевірити, щодня 

умови чутливості налаштовувати перед проведенням контролю або заміні 

п’єзоелектричного перетворювача відповідно до таблиці 2.1. 

П’єзоелектричний перетворювач налаштовується на стандартному 

зразку СЗ-3Р, використовуючи 6 мм отвір. 

Умовну чутливість луна-методу для п’єзоелектричного перетворювача 

з кутами введення 70˚, 50˚, 55˚, 45˚, 42˚, 0˚ необхідно використовувати отвір 

діаметром 6 мм, розташованому на глибині 44 мм. 

Умовну чутливість луна-методу для п’єзоелектричного перетворювача 

з кутом введення 70˚ необхідно використовувати отвір діаметром 6 мм, 

розташованому на глибині 15 мм. 

Умовну чутливість дзеркально-тіньового методу для п’єзоелектричного 

перетворювача з 0˚ необхідно налаштувати відносно  донного сигналу на 

бездефектній ділянці  рейки. 
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Таблиця 2.1 налаштування донного сигналу 

№ 

п

/п 

Кут 

введення, 

град 

Мертва 

зона М, мм 

Умовна чутливість 

Ку, дб 

1 0 6 16 (для луна-методу) 

2 70 3 16 

3 45 - 20 

4 50 8 18 

Після виходу на лінію потрібно провести візуальний огляд місця, яке 

було видано на вторинну перевірку. Огляд включає в собі очищення рейки. 

При огляді приділяють обов’язково нетиповій місцевій зміні розмірів рейки 

(значне розширення головки, наявність на поверхні катання головки рейки 

повздовжніх жолобів, розширення шийки), зміна кольору поверхні (темна 

полоса на поверхні кочення, місцева поява іржі).   

Поверхню рейки підготувати для перевірки, а саме виконати очищення 

поверхні рейки, по якій буде переміщуватися п’єзоелектричних 

перетворювач у межах 400мм відповідно місця яке видано на вторинну 

перевірку. Очищення рейки виконується за допомоги шаберу та щітки 

металевої. Покрити контрольовану зону рейки шаром масла (контактуюча 

рідина)  

 

Рисунок 2.1 Підготовка для перевірки дефектного місця.  
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При проведені ультразвукового контролю підлягає зона ±2 м від 

колійної координати передбачуваного дефекту. Дефект під кодом 53.1 не 

підлягає до попередньої перевірки, для цього необхідно контролювати весь 

болтовий стик. При потребі перевірки головки рейки необхідно оглянути 

зону контролю на поверхневий дефект або на наявність зварного шва. Під 

дефектами кодів 10.1-2, 11.1-2, 14, 17.1-2, 18 найбільш імовірна поява 

внутрішніх дефектів. При наявності таких дефектів в зоні контролю, їх 

обов’язково проконтролювати в першу чергу. При відсутності таких дефектів 

необхідно проконтролювати всю зону контролю. 

2.1 Проведення вторинного контролю 

Вторинний ультразвуковий контроль рейок виконують: 

Для пошуку дефектів коду 50.1-2 (розшарування шийки внаслідок 

дефектів технологій виготовлення рейки) – з поверхні шийки рейки РС 

ПЭП112-2,5. 

Для пошуку дефектів коду типу 69 (підгоряння, корозія, місцевий знос 

підошви рейки і втомлені тріщини через них ) – з поверхні кочення рейки 

ПЭП П121-2,5-45 (П121-2,5-42). 

Для пошуку дефектів коду 53.1 (тріщини в шийці від болтових або 

інших отворів у рейці) – з поверхні кочення рейки ПЭП П121-2,5 45. 

Для пошуку дефектів коду 52.1-2 (виколи і повздовжні тріщини 

виникають у місці переходу головки в шийку ) – з поверхні кочення рейки 

ПЭП П121-2,5-45 (П121-2,5-42), РС ПЭП П112-2,5. 

Для пошуку дефектів коду 60.1-2 (тріщини, волосовини у підошві,  

виколи частини - підошви злами через ці дефекти) – з поверхні пера підошви 

рейки ПЭП П121-2,5-50. 

Для пошуку дефектів коду 20.1-2, 21.1-2, 24, 25, 27.1-2, 30Г.1-2, 30В.1-

2, 38.1: 

- ПЭП П121-2,5-70 з поверхні кочення рейки; 

- ПЭП П121-2,5-50 з бічних поверхонь рейки;  
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- РС ПЭП П112-2,5 з бічних поверхонь головки рейки та з поверхні 

кочення. 

Для виявлення дефектів на вторинній перевірці .1-2, 21.1-2, 24, 25, 27.1-

2, 30Г.1-2, 30В.1-2, 38.1 обов’язково: 

- РС ПЭП П112-2,5-0 установити на дефектоскоп та налаштувати 

настройки які відповідають даній зоні контролю. 

- РС ПЭП переміщаючи із кроком 2-3 мм по бічній поверхні головки 

рейки. Забезпечуючи акустичний контакт між ПЭП РС і рейкою, вести 

спостереження за екраном дефектоскопа. Перевірити головку рейки спочатку 

з однієї бічної поверхні, потім – з іншої. 

Поява на екрані дефектоскопа на початку розгортки й першим 

сигналом від протилежної бічної грані головки рейки екрана луна-сигналу, 

амплітуда якого вище порогу спрацювання звукового індикатора це є код 

дефекту 30В.1-2 (вертикальне розшарування головки через наявність 

залишків усадочної раковини). 

 

Рисунок 2.2 Код дефекту30 В.1-2 

ПЭП П121-2,5-50 налаштувати до роботи. ПЭП П121-2,5-50 встановити 

на бічну поверхню головки рейки. ПЭП переміщувати із кроком 2-3 мм 

спочатку з боку робочої грані головки, а потім з боку неробочої грані, 

забезпечуючи акустичний контакт між рейкою і ПЭП, вести нагляд за 
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екраном дефектоскопа. Для надійного виявлення дефектів на поверхні 

катання рейки у процесі контролю ПЭП необхідно повертати на 10-15. 

Поява на екрані дефектоскопа правим краєм екрана і між зондувальним 

імпульсом луна-сигналу, амплітуда якого вище порогу спрацювання 

звукового індикатора це є код дефекту 21 (у головці тріщини поперечні у 

вигляді темних або світлих плямах ).  

 

Рисунок 2.3 Код дефекту 21 з 55  

РС ПЭП П112-2,5-0 установити на поверхню кочення головки 

контрольованої рейки. 

РС ПЭП П112-2,5-0 переміщаючи із кроком 2-3 мм по всій поверхні 

кочення головки рейки, забезпечуючи акустичний контакт між ПЭП і РС 

рейкою, вести спостереження за екраном дефектоскопа. 

РС ПЭП П112-2,5-0 Переміщаючи із кроком 2-3 мм по всій поверхні 

кочення головки рейки. Забезпечуючи акустичний контакт між ПЕП і РС 

рейкою, вести нагляд за екраном дефектоскопа. 

Поява на екрані дефектоскопа дефекту є поява в лівій чверті екрана на 

глибині (від поверхні вводу ультразвукових коливань – Н) від 6 до 40 мм 

луна-сигналу, амплітуда якого вище порогу спрацювання звукового 

індикатора. По глибиноміру дефектоскопа необхідно визначити максимальну 

глибину Н відшарування.  

На глибині Н<8 мм рейка визначається як дефектна. На глибині Н від 8 

мм до 40 мм дефект визначається як 30Г.1-2 ( розшарування вертикальне 
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головки наявність залишків усадочної раковини), рейка з таким дефектом є 

гостродефектною.  

 

Рисунок 2.4 Код дефекту 30Г 

При РС ПЭП П112-2,5-0 зміщенні з поздовжньої осі рейки на екрані 

дефектоскопа можлива поява сигналу від нижньої грані головки рейки. 

ПЭП П121-2,5-70.установити на дефектоскоп та налаштувати 

настройки які відповідають даній зоні контролю. 

ПЭП П121-2,5-70 встановити на поверхню кочення головки рейки. 

ПЕП переміщаючи із кроком 2-3 мм, спочатку в одну сторону, а потім у 

протилежну, забезпечуючи акустичний контакт між ПЕП і рейкою, вести 

спостереження за екраном дефектоскопа.  

Для надійного виявлення дефектів ПЕП в процесі контролю необхідно 

повертати на 15-20˚ в обидва боки від поздовжньої осі рейки. 

Поява на екрані дефектоскопа між правим краєм екрана луна-сигналу і 

зондувальним імпульсом, амплітуда якого вище порогу спрацювання це є код 

дефекту 21. 
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Рисунок 2.5 Код дефекту 21 з 70 

 Для підвищення виявлення у головці поперечних тріщенах, під 

поздовжніми розшаруваннями, крім перерахованих вище схем 

прозвучування, рекомендується застосовувати також схему головки рейки 

двома окремими ПЭП П121-2,5-45, За схемою роздільною й розташованими 

на головки рейки протилежних бічних гранях. 

Умовної чутливості для даної схеми налаштування виконується окремо 

для кожного каналу при роботі в суміщеному режимі.  

 

Рисунок 2.6 Роздільна схема ПЭП П121-2,5-45 

При виконані вторинного контролю для пошуку дефектів коду 53.1 

необхідно: 
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- ПЕП П121-2,5-45 (або  П121-2,5-42) дефектоскоп налаштувати для 

роботи . 

ПЕП П121-2,5-42 (або П121-2,5-45) провести по поверхні кочення 

рейки сканування, над шийкою спочатку убік торця рейки, потім, 

повернувши ПЕП, убік, протилежний торцю рейки. За екраном 

дефектоскопа, вести обов’язкове спостереження забезпечуючи акустичний 

контакт між рейкою і ПЕП. 

Знаходження дефекту є одночасна поява на екрані на відстані 4-16 мкс  

двох луна-сигналів, що перебувають один від одного, та амплітуда яких вище 

порогу спрацювання звукового індикатора  

 

Рисунок 2.7 дефект коду 53 

Для пошуку тріщини в першому болтовому отворі, орієнтованої під 

кутом 45˚ до торця вниз, провести контроль відбитим від торця променем. 

Для надійного пошуку у цьому випадку, таких дефектів, необхідно збільшити 

умовну чутливість контролю до 24 дицебел. 

а) зі зняттям накладок проводити візуальний огляд; 

б) двох луна-сигналів, поява на екрані дефектоскопа, які мають 

максимальну амплітуду при скануванні ПЕП П121-2,5-42 (або П121-2,5-45 ) 
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по поверхні кочення. При болтовому отворі, може бути відсутність дефекти 

тому що в даному місці є в наявності до стінки болтового отвору.

 

Рисунок 2.8 Скануванні ПЕП П121-2,5-42 (або П121-2,5-45 ) по 

поверхні кочення. 

в) у болтовому отворі є подвійне свердління, або, не зняті фаски то на 

екрані дефектоскопа буде аналогічний вид, екрана при контролі болтового 

отвору із тріщиною. Тому рішення про відсутність або наявність дефекту. 

Рішення про виявлення дефекту можна прийняти, тільки після ретельного 

візуального огляду даного болтового отвору. 

 

Рисунок 2.9 У болтовому отворі 45 

г) візуальний огляд дефект 53.1 обов’язково ретельно очистити 

внутрішню поверхню отвору болтового спочатку шабером до металевого 

блиску, а потім змоченої в солярці щіткою. 
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Необхідно при проведенні вторинного контролю для виявлення 

дефектів коду 52.1-2(виколи і тріщини пошкодження), 55(в шийці тріщини 

від маркувальних знаків по шийці ударом, або механічних пошкоджень): 

РС ПЭП П112-2,5-0 настроїти для роботи дефектоскоп ; 

РС ПЭП П112-2,5-0 виконати сканування із кроком (2-3) мм по 

поверхні кочення головки рейки над шийкою, ПЭП забезпечувати 

акустичний контакт між рейкою, за екраном дефектоскопа вести 

спостереження. 

Поява виявлення дефекту на екрані між донним сигналом і лівим краєм 

екрана від підошви рейки луна-сигналу вище порогу звукового індикатоного 

спрацювання (за умови що в даному перерізі відсутності конструктивних 

відбивачів, наприклад: болтових отворів або джемперних).  

 

Рисунок 2.10 Дефект коду 52. 55  

Необхідно при проведенні вторинного контролю для виявлення 

дефектів коду 69: 

ПЕП П121-2,5-42 або ПЕП П121-2,5-45 налаштувати дефектоскоп для 

роботи. 
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Розгорнувши ПЕП П121-2,5-42 або ПЕП П121-2,5-45 провести 

сканування по поверхні кочення шийки рейки, спочатку в одну сторону, 

потім, у протилежну сторону. Обов’язково вести спостереження за екраном 

дефектоскопа, забезпечуючи між рейкою і ПЕП постійний акустичний 

контакт. 

Знаходження дефекту при контролі по обидва боки є поява на екрані 

луна-сигналу, а саме амплітуда порогу вище спрацювання звукового 

індикатора. 

 

  

Рисунок 2.11 Дефект коду 69  

При проведенні вторинного контролю для виявлення дефектів коду 

50.1-2 необхідно: 

Налаштувати дефектоскоп для роботи з РС ПЭП П112-2,5-0; 

Переміщаючи РС ПЭП П112-2,5-0 по поверхні шийки рейки із кроком 

2-3 мм, забезпечуючи акустичний контакт між ПЭП і рейкою, вести 

спостереження за екраном дефектоскопа. 

Ознакою виявлення дефектів є поява на екрані між лівим краєм екрана 

й сигналом від протилежної поверхні шийки рейки луна-сигналу, амплітуда 

якого вище порогу спрацювання звукового індикатора) рисунок 17. 
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Рисунок 2.12 Дефект коду 50 

РС ПЕП П112-2,5-0 провести сканування із кроком (2-3) мм, по 

поверхні кочення головки рейки над шийкою, постійно забезпечувати 

акустичний контакт між рейкою і ПЕП, спостереження вести за екраном 

дефектоскопа.  

Під час проведення вторинного контролю необхідно провести контроль 

ПЕП П121-2,5-42 або ПЕП П121-2,5-45, для знаходження дефекту коду 52.1 

при наявності поверхневого дефекту. Наприклад: дефект коду 17.1, які 

перебувають в торці рейки. 

Налаштувати дефектоскоп для роботи з ПЕП П121-2,5-42 або ПЕП 

П121-2,5-45. 

По поверхні кочення рейки, над шийкою убік торця провести 

сканування ПЕП П121-2,5-42 або ПЕП П121-2,5-45. Обов’язково вести 

спостереження за екраном дефектоскопа, між рейкою і ПЕП забезпечувати 

акустичний контакт. 

Поява на екрані дефектоскопу  на глибині (35-60) мм луна-сигналу, 

якщо амплітуда  вище порогу спрацювання індикатора звукового то це 

ознака дефекту.  
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Рисунок 2.13 Дефект коду 52 

Під час проведення вторинного контролю для знаходження дефектів 

коду 60.1-2, 69 (у пір’ях підошви) необхідно: 

Налаштувати  дефектоскоп для роботи з ПЕП П121-2,5-50; 

ПЕП П121-2,5-50 переміщувати із кроком 2-3 мм по поверхні підошви 

рейки спочатку в одну сторону, потім у зворотну, забезпечувати постійний 

акустичний контакт між рейкою і ПЕП, вести обов’язкове спостереження за 

екраном дефектоскопа. 

Поява на екрані дефектоскопу луна-сигналу, амплітуда якого вище 

порогу спрацювання звукового індикатора є ознака дефекту код 60. 

 

Рисунок 2.14 Дефект коду 60 
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Рисунок 2.15 Дефект коду 69 

Під час проведення вторинного ультразвукового контролю  

дозволяється використовувати додаткові схеми прозвучування.  

Коли оператор закінчив вторинну перевірку зобов'язаний доповісти 

працівникові, призначеному черговим по дистанції колії, або майстрові 

дільниці дефектоскопії дистанції колії, про результати виконаної роботу,  по 

виявлені ГДР і ДР, а також про інші зауваження,  виявлені при виконанні 

вторинного контролю.  

2.2 Порівняння запису візка дефектоскопного та вагона 

дефектоскопа. 

Проведемо порівняння 37 коду дефекту як виявляє візок 

дефектоскопний і вагон дефектоскопа. 

Візьмемо для прикладу перегін Вечірній- Кут – Шмакове скріншот з 

вагона дефектоскопа і також з візка дефектоскопного. 

Отже дефектоскопи РДМ 24 розшифровуються програмою Sigma Setup. 

Головний екран виглядає як на рисунку 2.16. 
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Рисунок 2.16 Скріншот головного екрану дефектоскопного візку 

З лівої сторони ми бачимо: 

1. Тип контрольованої рейки. 

2. Швидкість контролю. 

3. Дані про оператора дефектоскопного візка. 

4. Час проходження ділянки. 

5. Стан системи контролю акустичного контакту (АК). 

                                     

 

                                                      

 

Канали з РС лівої 

сторони дефектоскопного 

візка: 

Інформація про поточний 

режим контролю  
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Кут 55º лівої сторони дефектоскопного візка переходить на праву 

сторону з початком кута кінця лівої сторони. 

Під час розшифровки вибирається пороговий рівень -6Дб відображення 

дефектограм. 

Якщо на дефектограмі каналів з наїжджаючим та від'їжджаючим 

п'єзоелектричним перетворювачем є хаотично розкидані сигнали приблизно 

одного рівня та запис зберігається в межах однієї або декількох ланок, то 

швидше за все, це так звані “шумливі” рейки (рисунок 2.17) з 

міжкристалічними порушеннями структури металу, що виникли, як правило, 

після пропуску по рейці великого сумарного тоннажу. 

 

 

 

Канали з РП з кутом 

введення 42ºз лівої сторони 

дефектоскопного візка: 

 

Канали з РП з кутом 

введення 70ºз лівої сторони 

дефектоскопного візка: 

Канали з РП з кутом введення 

55º з лівої сторони 

дефектоскопного візка:                                                         
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Рисунок 2.17 Шумливі рейки 

Також при шифруванні протоколу можна дефект подивитися за 

допомогою розгортка А-скан. В ньому можна побачити довжину і ширину 

даного дефекту. На рисунку 2.18 видно 37 код. 

 

Рисунок 2.18 Розгортка А-Скан візка дефектоскопного 

Вагони дефектоскопи розшифровують свої записи роз’їздів за 

допомогою програми «Круз М.» Головний екран цієї програми видно на 

рисунку 2.19 
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Рисунок 2.19 Скріншот головного екрану вагона дефектоскопа.  

Вагон дефектоскоп також має розгортку, а саме В-скан, в якому видно 

як в програмі для розшифровки візків дефектоскопних відображається 37 

код. 

 

Рисунок 2.20 В-скан вагона дефектоскопа 

Отже, ми бачимо, що  на рисунках з візків і вагонів дефектоскопа видно 

37 код, він являється гостродефектний і потребує терміновій заміні. 

Інженери вагону дефектоскопа передали повідомлення  на дистанцію 

колії для вторинної перевірки, щоб  перевірити. Якщо код 37 підтвердився, то 

рейку замінюють. В нашому випадку цей дефект являється гостродефектною 

рейкою та вона підлягає вчасній замінні. 
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3 ОФОРМЛЕННЯ РЕЗУЛЬТАТІВ ВТОРИНОГО КОНТРОЛЮ 

При виявленні гостродефектної рейки: 

а) оператор, який виконував ультразвуковий контроль, зобов’язаний 

заповнити повідомлення встановленої форми та віддати його під розпис 

відповідальній особі. Контроль заміни гостродефектної рейки  здійснює 

диспетчер дистанції колії та майстер дільниці дефектоскопії; 

б) при виявлені оператором зламу рейки керівник бригади, який іде 

разом з операторами зобов’язаний видати попередження на обмеження 

швидкості руху поїздів і також вжити заходів по огородженню небезпечного 

місця. 

Маркування знайдених дефектів і гостродефектних рейок, а також 

швидкість для пропуску поїздів по них здійснюється відповідно 

«Класифікації і каталогу дефектів і пошкоджень рейок». 

Оператор після вторинного ультразвукового контролю рейок 

зобов’язаний записати результати до робочого журналу дефектоскопу за  

встановленим зразком. 

Вимоги безпеки операторами, які виконують вторинну перевірку 

повинні супроводжуватися двома сигналістами (один попереду, а інший 

позаду). 

При проведенні вторинного контролю для виявлення дефектів коду 

53.1 операторами, що виконують УЗК, повинні також супроводжуватися 

шляховим майстром або бригадиром колії. 

З дефектоскопом працює один з операторів, у той час як інший 

оператор виконує функції помічника оператора. Сигналіст(и) веде 

спостереження за наближенням поїздів. Помічник оператора під час роботи 

перебуває поруч із дефектоскопом, з польового боку залізничної колії, 

стежить за сигналами сигналістів й попереджає оператора про наближення 

поїздів, надає допомогу операторові при переміщенні дефектоскопа для 

проведення вторинної перевірки. 
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4 КОНТРОЛЬНІ ЗЛАМИ РЕЙОК 

Після знаходження гостродефектної рейки засобами рейкової 

дефектоскопії рейку необхідно заміни в колії. Далі  привезти до дистанції 

колії,  у якій є необхідне спорядження. Якщо немає потрібного обладнання 

для проведення контрольного зламу в дистанції колії, то транспортувати 

відповідним порядком зразки на рейкозварювальний поїзд (РЗП) із 

представником дистанції колії.  

Під контрольні злами підлягають рейки по кодах 2-ї, 3-ї, 6-ї груп. У 

тому числі зварних стиків згідно «Класифікація і каталог дефектів і 

пошкоджень рейок на залізницях України» ЦП-0285. Дефектне місце 

повинно  мати довжину від 1200 мм і більше. Дефектне місце при вирізані 

повинно знаходитися посередині рейки. 

Оператор дефектоскопного візка, який виконував вторинну перевірку 

за допомогою дефектоскопа вимірює умовні розміри дефекту та білою 

фарбою наносить бічну грань рейки. Після чого заповнюється картка для 

контрольного зламу таблиця 4.1.  

Після транспортування до дистанції колії рейки укладають по краях на 

дерев’яні напівшпали або на шпали, чи на інші засоби для проведення 

контрольного зламу. Відповідно до «Правил охорони праці під час 

зварювання металів (НПАОП 28.52-1.31-13) » газополум’яним способом 

рейка надрізається на 2 см не доходячи до місця позначки дефекту. 

Відповідно до «Правил влаштування вантажопідйомних кранів та безпечної 

експлуатації їх (п.4.18 НПАОП 0.00-1.01-07)» після надрізання даного місця, 

його навантажують, за допомогою крану-елементами колії верхньої будови 

або контрольним вантажем до того моменту, поки не винекне повний злом. 

Місце зламу фотографується з обох торців та заповнюється картка 

контрольного зламу таблиця 4.1. 
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Таблиця 4.1 карта контролю зламу 

 

 

 

Рисунок 4.1 вид дефекту на рейці 

Контрольний злам рейок дозволяє переконатися у правильності роботи 

вагонів або дефектоскопних візків. Також видно досвід операторів і те, що 

система працює ефективно і всі п’єзоелектричні перетворювачі працюють 

правильно без збоїв. 
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ВИСНОВОК 

Дефектоскопія — це метод технічної діагностики, що використовується 

для виявлення нерівностей або дефектів у виробах, матеріалах без їх 

руйнування.  

Діагностика рейок є важливою складовою безпеки залізничного 

транспорту, оскільки дефекти в рейках можуть призвести до аварій і значних 

економічних збитків. Для виявлення таких дефектів використовують різні 

методи дефектоскопії. Такі методи дозволяють виявити пошкодження на 

ранніх стадіях. Цей процес дозволяє забезпечити безпеку та надійність 

конструкцій та обладнання, виявляючи приховані дефекти, які можуть 

вплинути на їх функціонування.  

Таким чином, в даній роботі проаналізована поява дефектів, їх 

розвиток та усунення. Як приклад в роботі було проаналізовано дефект рейки 

за 37 кодом. 

Проведено порівняння способів виявлення дефекту. Дефект 37 коду 

виявлявся дефектоскопним візком та вагон-дефектоскопом. Під час перевірки 

дефектоскопним вагоном при виявленні дефекту під 37 кодом на тому 

самому місці здійснилася передача повідомлення на дистанцію колії для 

вторинної перевірки рейки.  

Оператор, який проводив вторинну перевірку разом з інженером вагона 

виявили, що 37 код став кодом 37.2, тобто рейка стала гостродефектною. 

Гостродефектна рейка була замінена вчасно. Після цього проводився 

контрольний злам, в якому підтвердилося що даний дефект мав код 37.2.  

Проблема переходу рейки з дефектної в гостродефектну полягає в 

тому, що дефект коду 37 можна було замінити раніше в плановому порядку, 

якби були в наявності рейки. Тому необхідно робити заміну рейки належним 

чином, щоб в подальшому це не призводило до гостродефектних рейок і до їх 

зламу. 

 В роботі пропоную, для зменшення розвитку дефектів рейок, брати їх в 

накладки на струбцини. 
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Взяття рейки на накладки зменшить її деформування та зменшить швидкість 

розвитку дефекту. Отже, ці накладки на струбцинах дають час до заміни 

рейки і зменшує ризик переходу рейки з дефектної в гостродефектну. 

В роботі пропоную, операторові, який проводить вторинний контроль 

разом з колійниками мати при собі накладки з струбцинами для того, щоб 

запобігти розвитку дефекту до гостродефектного стану рейки. 

Найголовніше, не нехтувати правилами виконання робіт на залізничній 

колії прописаними в інструкціях з охорони праці.  
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