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(57) Спосіб виготовлення порожнистої осі колісної 
пари рухомого складу, при якому виконують гарячу 
профілюючу деформацію заготовки та чистову 
токарну обробку наскрізного отвору, який відріз-
няється тим, що отвір піддають чистовій токарній 
обробці з обох торців лише на відстань 22-23 % 
від загальної довжини осі, а збільшення діаметра 
складає 9-10 % від діаметра отвору після гарячої 
деформації. 

 
 

 
 

Корисна модель відноситься до металургійної 
та машинобудівної галузей господарства, а саме 
до  виробництва   осей колісних пар рухомого 
складу. 

Існує проблема виготовлення порожніх осей 
колісних пар рухомого складу, які на сьогодні ма-
ють визначену форму окремих частин, взагалі 
отвору, та які затверджені нормативно-технічною 
документацією [ГОСТ 30272-96]. Найбільш вірогід-
ними місцями зародження тріщин втоми, під час 
експлуатацій осей, є внутрішні поверхні отвору, які 
знаходяться під місцями посадки підшипника та 
залізничного колеса. 

Існує спосіб виготовлення порожньої осі за те-
хнологією гарячого профілювання наскрізного 
отвору, при якому заготовку у вигляді порожньої 
гільзи піддають операції деформування з визначе-
ним ступенем та швидкістю навантаження до 
отримання потрібних геометричних розмірів [А.С. 
№416139. М. Кл.1312 1/100 1321 8/00. Бюл. 174, 
№7]. 

Недоліки наведеного способу - це формування 
за рахунок гарячого редуціювання на поверхні 
отвору дефектів, таких, як зморшки металу, риски, 
нашарування оксидів. Це приводе до формування 
тріщин в найбільш навантажених місцях осі - на 
поверхні під підшипником та колесом. 

Найбільш близьким аналогом до технічного 
рішення, що заявляється, є спосіб виготовлення 
порожньої осі, за яким після гарячого деформу-
вання остаточний отвір формують механічною 

обробкою, яка являє собою свердління внутріш-
ньої порожнини осі по всій її довжині, а потім отвір 
в серединній частині осі та під підматочиною роз-
ширюють проточкою спеціальним ріжучим інстру-
ментом [Совершенствование полых осей. "The 
Sumitomo. Search № 29. November, 1984]. 

Недоліком наведеного способу є формування 
різнорозмірності стінки осі за рахунок дуже великої 
довжини свердління отвору та розташування місця 
переходу від великого отвору до малого поблизу 
середини місця посадки колеса. У разі незначних 
відхилень ріжучого інструменту при поступовому 
переміщенні в напрямку геометричної осі (за раху-
нок пружних коливань інструменту на відстанях 
близько 2-х м) виникає різнотовщинність стінок осі 
колісних пар рухомого складу. Окрім цього розта-
шування місця переходу між отворами під колесом 
після гарячої посадки колеса на ось, приведе до 
виникнення нерівномірних напружень в осі. Все це 
приводить до зростання дисбалансу при підви-
щенні швидкості руху залізничного транспорту. 

Технічна задача, яка розв'язується, полягає в 
зниженні дисбалансу та запобіганні виникнення 
тріщин втоми в найбільш навантажених місцях осі 
рухомого складу. 

Суть корисної моделі полягає в тому, що виго-
товлення порожньої осі для рухомого складу про-
водять за способом, при якому виконують гарячу 
профілюючу деформацію заготовки та чистову 
токарну обробку наскрізного отвору. Новим є те, 
що наскрізний отвір піддають чистовій токарній 
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обробці з кожних двох кінців лише на глибину 22-
23% від загальної довжини осі, а збільшення діа-
метру складає 9-10% від діаметра отвору після 
гарячої деформації. 

Креслення, на якому зображена ось колісної 
пари, пояснює суть заявленого способу. 

Приклад використання способу. В отриманій 
осі після гарячої профілюючої деформацій, на-
скрізний отвір піддають чистовій токарній обробці 
спочатку з одного торця на відстань 22,5% довжи-
ни осі, а потім на таку ж довжину та діаметр обро-
бляють з другого боку. При обробці отвору на гли-
бину більш, як 23%, межа переходу по поверхні 
отвору після механічної обробки до сформованої 
внаслідок гарячого редуціювання розташовується 
в зоні переходу від підматочини до міжколісної 

частини осі, а це може привести до зниження 
конструктивної міцності осі. Обробка отвору на 
глибину менше 22% приведе до формування нері-
вномірного розподілу напружень в металі підмато-
чини після насадження колеса на вісь. При зрос-
танні діаметру отвору після механічної обробки 
менше 9% залишається імовірність остаточних 
дефектів після гарячої деформації. При зростанні 
отвору більш як на 10% знижується конструктивна 
міцність осі. 

Таким чином, внесені зміни в форму отвору 
дадуть змогу знизити імовірність виникнення трі-
щин втоми на внутрішньої поверхні найбільш на-
вантаженої частини осі і, як наслідок цього, змен-
шити дисбаланс колісної пари при експлуатації. 
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