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Вступ 
Безпека руху залізничного рухомого скла-

ду в великій мірі залежить від надійності ко-
лісної пари, її осі та коліс, що характеризу-
ється здатністю безвідмовної їх роботи в 
складних умовах експлуатації. Надійність 
колісної пари залежить від якісних парамет-
рів осі та її напруженого стану, який виникає 
під впливом діючих навантажень, що приз-
водять до порушення нормальної роботи 
цього вузла. 

 На вісь та колеса колісної пари впливають 
зовнішні змінні статичні і динамічні наван-
таження і постійно діючі сили, які обумовле-
ні посадками з натягом коліс на підматочинні 
частини осі та підшипників на шийки осей. 
Під час руху вісь колісної пари наванта-
жується просторовою системою сил, що 
змінюються за величиною та часом. 

 Сили, що виникають під час гальмування, 
в результаті тертя між гальмівними колодка-
ми та колесами, також викликають додаткове 
навантаження осі силами від 20 до 60 кН, та 
створюють крутний момент, який може по-
вернути колесо на осі.  

Збільшення швидкостей руху призводить 
до підвищення динамічних навантажень на 
колісні пари вагонів та появі їх високохви-
льових коливань, особливо на ділянках з ве-
ликою жорсткістю колії. У зимових умовах 
сили взаємодії колії та колісних пар рухомо-
го складу схильні до ще більшого зростання. 

Висока експлуатаційна напруженість осей 
та коліс призводить до утворення в них різ-

них дефектів у вигляді тріщин, найчастіше 
від утомленості металу, які, в свою чергу, в 
процесі експлуатації вагонів призводять до  
зламів вісей з відповідними наслідками.  

З цієї причини для пошуку таких тріщин у 
елементах колісних пар і визначення їх роз-
мірів сьогодні застосовують метод неруйнів-
ного контролю (НК) з використанням ультра-
звукових хвиль - метод ультразвукової дефе-
ктоскопії (УЗК - ультразвуковий контроль), 
який є різновидом акустичного контролю.  

Постановка проблеми  
Необхідною умовою забезпечення якісно-

го проведення ультразвукового контролю 
елементів колісних пар є дотримання вимог 
чинної нормативної документації, яка вста-
новлює варіанти методів проведення контро-
лю, місця пошуку можливих дефектів, обла-
днання та пристосування, що необхідні для 
забезпечення проведення такої роботи.  

Ціллю статті є систематизація наявних ва-
ріантів контролю коліс та осей колісних пар 
під час звичайного та повного обстеження 
колісних пар пасажирських вагонів при ви-
конанні поточного (ПР), середнього (СР) і 
капітального (КР) їх ремонтів, згідно з «Ру-
ководящим документом по ремонту и техни-
ческому обслуживанию колесных пар с бук-
совыми узлами пассажирских вагонов маги-
стральных железных дорог колеи 1520 (1524) 
мм» [1] та відповідно до вимог нормативних 
документів [2, 3], з проведенням аналізу за-
стосування для таких цілей дефектоскопічно-
го обладнання і оснащення вітчизняного та 
закордонного виробництва  

Нормативні документи, на які є посилання 
в цій статті були введені в дію в Україні від-
повідними наказами по Укрзалізниці. Сього-
дні проводяться заходи щодо їх адаптації під 
діюче внутрішнє законодавство України. 

Систематизація варіантів методів ульт-
развукового контролю колісних пар паса-
жирських вагонів 

Правилами неруйнівного контролю дета-
лей і складових частин колісних пар при ре-
монтах [3], що застосовуються підприємст-
вами АТ «Укрзалізниця», передбачено засто-
сування «Обов'язкових» та «Додаткових» ва-
ріантів методів УЗК колісних пар (КП). 

Види (методи) НК, що віднесені до «Обо-
в'язкових», треба застосовувати до кожної 
контрольованої деталі і складової частини 

Надійність та менеджмент якості  

http://ecat.diit.edu.ua:81/cgi-bin/irbis64r_12/cgiirbis_64.exe?LNG=&Z21ID=&I21DBN=DB4&P21DBN=DB4&S21STN=1&S21REF=1&S21FMT=fullwebr&C21COM=S&S21CNR=&S21P01=0&S21P02=0&S21LOG=1&S21P03=K=&S21STR=%D1%80%D1%83%D1%85%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D0%B9%20%D1%81%D0%BA%D0%BB%D0%B0%D0%B4
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КП. Вони сформовані з урахуванням контро-
лепридатноті цих деталей і складових частин 
при виконанні різних видів їх ремонту.  

Види (методи) НК, що віднесені до «Дода-
ткових», допустимо застосовувати для під-
вищення достовірності результатів УЗК, який 
проведено «обов'язковими» варіантами ме-
тодів НК. Необхідність застосування «додат-
кових» варіантів методів УЗК визначає вико-
навець контролю або може бути вимогою 
профільного департаменту АТ «Укрзалізни-
ця». 

Комплекси «обов'язкових» та «додатко-
вих» варіантів методів для проведення 
УЗК суцільнокатаних коліс  

Під час проведення ПР, СР та КР колісних 
пар мають застосовуватись обов’язкові варі-
анти методів УЗК коліс. Додаткові варіанти 
методів УЗК треба застосовувати у разі: 

а) після очищення колеса, без відновлення 
профілю поверхні катання: 

- обов’язкові: DR2.1, DR3.1, DR3.3;  
- додаткові: DR1.1, DR1.2, DR2.2*, 

DR3.2*, DR4; 
б) після відновлення профілю поверхні ка-

тання колеса обточуванням: 
- обов’язкові: DR2.1, DR3.1, DR3.3, DR4; 
- додаткові: DR1.1, DR1.2, DR2.2*, 

DR3.2*. 
Примітка. Варіант методу з позначкою * 

застосовується у разі товщини обода більше 
50 мм. 

Позначення варіантів застосування мето-
дів УЗК коліс: 

– DR1 – контроль з поверхні катання обо-
да в радіальному напрямку поздовжніми 
хвилями, за умови встановлення пьєзоелект-
ричного перетворювача (ПЕП) в положення 
над зовнішньою бічною гранню обода 
(DR1.1) або на середині обода та сканування 
по колу, з метою виявлення в основному пе-
рерізі обода дефектів типу поздовжніх трі-
щин від утомленості, що розвиваються пере-
важно паралельно поверхні катання, а також 
неметалевих включень та інших внутрішніх 
несуцільностей (DR1.2) у металі обода; 

– DR2 – контроль з внутрішньої бічної по-
верхні обода в осьовому напрямку поздовж-
німи хвилями за умови встановлення ПЕП 
під рівнем поверхні катання (DR2.1) або на 
відстані 30 мм від нижнього краю обода та 
сканування по колу, з метою виявлення в ос-
новному перерізі обода дефектів типу поздо-
вжніх тріщин від утомленості, що розвива-

ються переважно перпендикулярно поверхні 
катання колеса, розшарувань, неметалевих 
включень та інших внутрішніх несуцільнос-
тей (DR2.2); 

– DR3.1 – контроль з внутрішньої бічної 
поверхні обода колеса поперечними хвилями 
за умови встановлення ПЕП під рівнем пове-
рхні катання і сканування по колу, з метою 
виявлення дефектів типу поперечних тріщин 
від утомленості на зовнішній бічній грані 
обода в зоні сполучення з поверхнею катання 
колеса; 

– DR3.2 – контроль з внутрішньої бічної 
поверхні обода поперечними хвилями за 
умови встановлення ПЕП під рівнем поверх-
ні катання і сканування по колу, з метою ви-
явлення внутрішніх несуцільностей в основ-
ному перерізі обода колеса; 

– DR3.3 – контроль з внутрішньої бічної 
поверхні обода колеса поперечними хвилями 
за умови встановлення ПЕП під рівнем пове-
рхні катання і сканування по колу, з метою 
виявлення дефектів типу поперечних тріщин 
і внутрішніх несуцільностей в гребені обода; 

– DR4 – контроль, з поверхні катання обо-
да, по колу поверхневими хвилями за умови 
встановлення ПЕП в двох (і більше) точках 
вздовж периметра, з метою виявлення на по-
верхні катання колеса і в приповерхневому 
шарі обода дефектів, типу поперечних трі-
щин від утомленості, розшарувань, немета-
левих включень та інших несуцільностей.  

Виявленню підлягають внутрішні і зовні-
шні дефекти коліс згідно 
ДСТУ ГОСТ 10791 [5] та «Руководящего до-
кумента по ремонту и техническому обслу-
живанию колесных пар с буксовыми узлами 
пассажирских вагонов магистральных желез-
ных дорог колеи 1520 (1524) мм» [1], відпо-
відно до можливих варіантів методів контро-
лю.  

Комплекси «обов'язкових» та «додатко-
вих» варіантів методів для проведення 
УЗК осей колісних пар  

УЗК осей колісних пар для виявлення вну-
трішніх і поверхневих дефектів виконується 
ехо-імпульсним методом. Виявленню підля-
гають внутрішні і зовнішні дефекти колісних 
пар, згідно ДСТУ ГОСТ 31334 [4] та «Руко-
водящего документа по ремонту и техниче-
скому обслуживанию колесных пар с буксо-
выми узлами пассажирских вагонов маги-
стральных железных дорог колеи 1520 (1524) 
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мм» [1], відповідно до варіантів методів кон-
тролю.  

Методи УЗК осей колісних пар, що за-
стосовуються під час проведення ПР та 
ТО-3 колісних пар 

Під час виконання ПР і ТО-3 колісних пар 
використовують наступні методи: 

а) контроль осі у складі колісної пари без 
демонтажу торцевого кріплення, після її 
очищення та магнітопорошкового або вихро-
струмового контролю відкритих частин осі: 

- обов’язкові: (Комплекс 1) - ВR1, ВR2, 
ВR3, ВR4;  

- додаткові: АR3.1, АR4; 
б) контроль осі у складі колісної пари в 

разі демонтажу торцевого кріплення, після 
очищення та магнітопорошкового або вихро-
струмового контролю відкритих частин осі: 

- обов’язкові: (Комплекс 1) - ВR.1, ВR2, 
ВR3, ВR4; (Комплекс 2) - АR1.1, АR1.2, 
АR1.3; 

- додаткові: АR1.4; АR3.1, АR4. 
Методи УЗК осей колісних пар, що за-

стосовуються під час проведення СР колі-
сних пар  

Середній ремонт колісних пар (з повністю 
демонтованими буксовими вузлами) для осей 
типу РУ1, РУ1Ш включає наступні методи 
контролю: 

а) контроль осі у складі колісної пари без 
редуктора підвагонного генератора, з демон-
тованими буксовими вузлами та знятими 
внутрішніми кільцями, після очищення та 
магнітопорошкового або вихрострумового 
контролю відкритих частин осі: 

- обов’язкові: АR3.1;  
- додаткові: АR4; 
б) контроль осі у складі колісної пари з 

редуктором генератора, з демонтованими бу-
ксовими вузлами та знятими внутрішніми 
кільцями, після очищення та магнітопорош-
кового або вихрострумового контролю відк-
ритих частин осі: 

- обов’язкові: АR1.1, АR3.1; 
- додаткові: АR4; 
в) контроль осі у складі колісної пари без 

редуктора генератора, з частково демонтова-
ними буксовими вузлами, без зняття внутрі-
шніх кілець підшипників, після очищення та 
магнітопорошкового або вихрострумового 
контролю відкритих частин осі: 

- обов’язкові: (Комплекс 1) - ВR1, ВR2, 
ВR3, ВR4; (Комплекс 2) - АR1.1, АR1.2, 
АR1.3, АR3.2, АR3.3;  

г) контроль осі у складі колісної пари з ре-
дуктором та без редуктора генератора, з час-
тково демонтованими буксовими вузлами, 
без зняття внутрішніх кілець підшипників, 
після очищення та магнітопорошкового або 
вихрострумового контролю відкритих частин 
осі: 

- обов’язкові: (Комплекс 1) - ВR1, ВR2, 
ВR3, ВR4; (Комплекс 2) - АR1.1, АR1.2, 
АR1.3;  

- додаткові: АR1.1, АR3.1, АR4. 
Методи УЗК осей колісних пар, що за-

стосовуються під час проведення КР колі-
сних пар  

Під час виконання капітального ремонту 
колісних пар їх вісі, до напресування коліс, 
після очищення піддаються магнітопорошко-
вому або вихрострумовому контролю цилін-
дричних частин осі за методами: 

- обов’язкові: АR2, АR3, ТR2;  
- додаткові: ТR1. 
Позначення та застосування варіантів ме-

тодів УЗК осей колісних пар: 
– AR1.1 - контроль з торця осі (або з зарі-

зьбової канавки) в осьовому напрямку поздо-
вжніми хвилями за умови встановлення ПЕП 
в доступні точки біля краю поверхні торця 
осі (скануванні ПЕП по колу зарізьбової ка-
навки), з метою виявлення в середній частині 
і дальній підматочинній частині осі, крім зо-
ни під зовнішньою кромкою маточини коле-
са, поверхневих поперечних тріщин; 

– AR1.2, AR1.4* - контроль з торця осі 
(або з зарізьбової канавки) в осьовому на-
прямку поздовжніми хвилями за умови вста-
новлення ПЕП в доступні точки біля краю 
поверхні торця (скануванні ПЕП по колу за-
різьбової канавки), з метою виявлення в 
шийці і передпідматочинній частинах осі по-
верхневих поперечних тріщин під кільцями 
підшипників; 

– AR1.3 - контроль з торця осі (з зарізьбо-
вої канавки) в осьовому напрямку поздовж-
німи хвилями, за умови встановлення ПЕП в 
доступні точки біля краю поверхні торця 
(скануванні ПЕП по колу зарізьбової канав-
ки), з метою виявлення в ближній підмато-
чинній частині осі, в зоні під зовнішньою 
кромкою маточини, поверхневих поперечних 
тріщин;  
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– AR2 – контроль з циліндричної поверхні 
осі поздовжніми хвилями в радіальному на-
прямку шляхом сканування ПЕП в зонах ши-
йок, передпідматочинних і підматочинних 
частинах, середній частині, з метою виявлен-
ня внутрішніх несуцільностей і тріщин;  

– AR3 – контроль з циліндричної поверхні 
осі поперечними хвилями в осьовому напря-
мку шляхом сканування ПЕП по поверхнях 
шийок, підматочинних частин і середньої 
частини з метою виявлення в основному пе-
рерізі та зонах галтельних переходів, внутрі-
шніх несуцільностей та тріщин; 

– AR3.1 – контроль з циліндричної повер-
хні осі поперечними хвилями в осьовому на-
прямку шляхом сканування ПЕП по поверх-
нях середньої частини і шийки (при знятих 
кільцях), з метою виявлення в середній час-
тині і зонах під внутрішньою і зовнішньою 
кромками маточини колеса поверхневих по-
перечних тріщин; 

- AR3.2 - контроль з циліндричної поверх-
ні осі поперечними хвилями в осьовому на-
прямку шляхом сканування ПЕП по поверхні 
середньої частини (в межах між внутріш-
ньою кромкою маточини колеса і редуктором 
генератора або зовнішньою кромкою мато-
чини ТД) з метою виявлення в зоні під внут-
рішньою кромкою маточини колеса поверх-
невих поперечних тріщин; 

- AR3.3 - контроль з циліндричної поверх-
ні осі поперечними хвилями в осьовому на-
прямку шляхом сканування ПЕП по поверхні 
середньої частини з метою виявлення в зонах 
під внутрішньою і зовнішньою крайками ма-
точини ТД поверхневих поперечних тріщин;  

– AR4 – контроль з циліндричної поверхні 
поверхневими хвилями в осьовому напрямку 
за умови встановлення ПЕП в середній час-
тині осі поблизу маточин обох коліс і скану-
вання по периметру осі, з метою виявлення в 
середній частині осі поверхневих поперечних 
тріщин; 

– BR1 – контроль з циліндричної поверхні 
осі поперечними хвилями в осьовому напря-
мку за умови встановлення роздільно-
суміщеного ПЕП на передпідматочинній час-
тині і сканування по периметру осі, з метою 
виявлення в розвантажувальній канавці і під 
внутрішньою кромкою кільця підшипника 
поперечних тріщин; 

– BR2 – контроль з циліндричної поверхні 
осі поперечними хвилями в осьовому напря-
мку за умови встановлення ПЕП на передпі-

дматочинну частину і скануванні по периме-
тру осі, з метою виявлення між кільцями пі-
дшипників поперечних тріщин; 

– BR3 – контроль з циліндричної поверхні 
осі поздовжніми хвилями в осьовому напря-
мку за умови встановлення ПЕП на передпі-
дматочинній частині і сканування по периме-
тру осі, з метою виявлення в зоні під зовніш-
ньою кромкою маточини колеса поперечних 
тріщин; 

– BR4 – контроль з циліндричної поверхні 
осі поперечними хвилями в осьовому напря-
мку за умови встановлення ПЕП на передпі-
дматочинній частині та скануванні поверхні 
осі, з метою виявлення в зоні під внутріш-
ньою кромкою маточин колеса поперечних 
тріщин; 

– TR1*– контроль з торцевої частини осі (з 
боку зарізьбової канавки) повздовжніми хви-
лями в осьовому напрямку, за умови встано-
влення ПЕП на плоскі частини торця осі, де 
забезпечується акустичний контакт та пода-
льшим скануванням по колу радіусом 0,5 R 
осі, з центром в геометричному центрі осі 
або встановленням ПЕП до зарізьбової кана-
вки та подальшим скануванням по колу 
вздовж неї;  

– TR2*– контроль з циліндричної поверхні 
осі повздовжніми хвилями в радіальному на-
прямку шляхом сканування ПЕП вздовж од-
нієї її твірної, з метою виявлення зон струк-
турної неоднорідності металу.  

Примітка. Варіанти методів AR1.4, 
AR1.5, TR1, TR2 з позначкою * мають засто-
совуватись для проведення контролю коліс-
них пар пасажирських вагонів, після їх за-
твердження Радою по залізничному транс-
порту країн-учасниць Співдружності, з від-
повідним повідомлення про зміни до діючих 
Правил [2]. 

Обладнання для проведення ультразву-
кового контролю  

Проведення УЗК осей і коліс колісних пар 
пасажирських вагонів в зазначених обсягах 
сьогодні неможливо без застосування сучас-
них дефектоскопів, які потрібно використо-
вувати, як окремо, так і у складі спеціалізо-
ваного обладнання для проведення автомати-
зованого контролю.  

Всі сучасні ультразвукові дефектоскопи 
побудовані за однією структурною схемою. 
Відмінності полягають тільки в розмірі інфо-
рмаційного дисплею (екрану), вазі, спожи-
ванні енергії та в інтерфейсі. Електричні і 
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дефектоскопічні показники всіх сучасних 
цифрових УЗ дефектоскопів теж дуже близь-
кі, тому що у всіх цих приладах використо-
вуються практично одні і ті ж електронні 
компоненти. Виокремити суттєві відмінності 

цих пристроїв досить важко, орієнтуючись 
тільки на формальний перелік їх технічних 
характеристик, що підтверджує зіставлення 
даних таблиці 1. 

 
Табл. 1 – Основні технічні характеристики ультразвукових дефектоскопів 

 

 
 

Але кожен прилад має, як правило, окремі 
ергономічні (конструктивні) відмінності, які 
можуть  полегшити роботу з ним оператора 
або забезпечити можливість вирішення спе-
цифічних завдань по контролю того чи іншо-
го виробу конкретної галузі промисловості. 

Закордонними фірмами-виробниками 
пропонується на ринку України широка но-
менклатура дефектоскопічної апаратури: 
EPOCH 4, EPOCH 4PLUS (США); УД3-103 
«Пеленг», УД3-204, УД9812 «Уралец» (Ро-
сія); ISONIC 2010 (Ізраїль) та інші, що задо-
вольняють сучасним вимогам до якості УЗК 
(рис. 1). Однак їх висока вартість, відсутність 
доступних сервісних центрів, необхідність 
вкладення значних коштів у навчання персо-
налу, обслуговування та ремонт такої апара-

тури значно обмежує її використання в Укра-
їні.  

Ультразвукові дефектоскопи загального та 
спеціального призначення, які сьогодні виго-
товляються в Україні (рис. 2), мають значно 
меншу вартість, але в частині забезпечення їх 
необхідним оснащенням, програмним інтер-
фейсом тощо не тільки не поступаються за-
кордонним аналогам, а ще мають додаткові 
можливості та покращені технічні характе-
ристики.  
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а)                                    б) 

Рис. 1 – Іноземні ультразвукові дефектоскопи: 
  а) EPOCH 4 (США); б) УД3-204 (РФ) 

 

 
 

                     а)       б) 
Рис. 2 – Вітчизняні ультразвукові дефектоскопи: 

а) УД4-76; б) УД4-94 «ОКО-01» 
 

Проведений аналіз технічних характерис-
тик окремих дефектоскопів показує, що за 
своїми функціями дефектоскопи і іноземного 
виробництва подібні (див. табл. 1). Суттєвою 
різницею між дефектоскопами вітчизняного 
та іноземного виробництва є те, що вітчизня-
ні дефектоскопи оснащенні додатковим об-
ладнанням, яке значно підвищує продуктив-
ність праці дефектоскопістів, а також вкомп-
лектовані відповідними спеціалізованими 
технологічними інструкціями щодо прове-
дення контролю деталей та вузлів залізнич-

ного рухомого складу, в т. ч елементів коліс-
них пар пасажирських вагонів тощо. До того 
ж вітчизняний виробник забезпечує доступне 
своєчасне сервісне обслуговування своїх де-
фектоскопів та ремонт (за необхідності). Роз-
горнуті характеристики двох, найбільш по-
ширених, дефектоскопів EPOCH4 (США) та 
УД4-76 (Україна), які використовуються в 
Україні для контролю елементів колісних пар 
залізничного рухомого складу у відповіднос-
ті з вимогами нормативного документа         
ПР НК В 2 [3], наведені у таблиці 2. 

 
Табл. 2 - Порівняльні характеристики дефектоскопів EPOCH4 та УД4-76 

Характеристики Epoch4 УД4-76 
Амплітуда зондуючого імпульсу генератора 

дефектоскопа (100, 200, 300, 400) В (50, 180) В 

Діапазон частот УЗ коливань дефектоскопа (0-25) МГц (0-20) МГц 
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Продовження табл. 2 
Кількість ультразвукових каналів 2 2 

Діапазон встановлення швидкості ультра-
звука (600 – 15000) м/с (2000 – 8000) м/с 

Діапазон вимірювання товщини по сталі (1 – 10000) мм (0,5 – 6000) мм 
Діапазон зміни коефіцієнта посилення (0 -110) дБ (0 -100) дБ  

Динамічний діапазон ВРЧ 80 дБ 80 дБ 
Кількість стробів АСД 2  3  

Кількість рівней спрацювання  1 (рівень фіксації) 3 (рівні: бракування, 
оцінювання, фіксації) 

Види відображення сигналів А-скан А-скан, Б-скан, роз-
мітка по товщині 

Режим графічних підказок немає є (спец. інтерфейс) 
Пам’ять: Б-скан; 

А-скан+Б-скан (режим підтвердження) А-скан є 
 

Режим реєстрації: объекта контролю; опера-
тора; часу контролю немає   

є 
Габаритні розміри, не більше, мм 283 х166 х 66 247 х 147 х 80 
Маса дефектоскопа, не більше, кг 2,6  3.5  

Живлення Від мережі 220 В; 
Аккумулятор 12 В 

Від мережі 220 В; 
Аккумулятор 12 В 

Скануючий пристрій немає є: УСО для осей; УСКм 
– для коліс 

Сигналізація дефекта Світлова, звукова, 
візуальна 

Світлова, звукова,  
візуальна 

Скорочення застосовані в таблиці 2: АСД - автоматична сигналізація про дефект;     А-скан - 
амплітудно-часова діаграма; Б-скан - відображення даних контролю в площині перетину об'єк-
та контролю; ВРЧ - часове регулювання чутливості; УЗ - ультразвукові коливання. 

 
Аналіз даних наведених у в таблиці 2 по-

казує, що амплітуди зондуючих імпульсів та 
діапазони частот  ультразвукових генераторів 
дефектоскопів, що порівнюються,  діапазони 
встановлення швидкості ультразвука, діапа-
зон зміни коефіцієнта посилення частот дуже 
близьки. Кількість технологічних режимів 
вимірювання, особливо пристосованих до 
залізничних потреб, у вітчизняних дефектос-
копів навіть більше. По своїй масі вітчизняні 
дефектоскопи на 25 % поступаються зарубі-
жним приладам, але інші технічні показники 
у них практично однакові. 

Для подальшого підвищення якості не-
руйнівного контролю колісних пар і осей па-
сажирських вагонів та автоматизації процесів 
виконання контролю з використанням УЗК, 
доцільно використовувати спеціальне авто-
матизоване обладнання – системи неруйнів-
ного контролю (СНК), впровадження якого 
вже почалося на залізничних підприємствах 
України (див. рис. 3 і 4). 
  
 

 
 

Рис. 3 - Автоматизована установка СНК 
КП-8.3 для комплексного неруйнівного  

контролю колісних пар вагонів  
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Рис. 4 - Стенд СНК Ось-3 для автоматизованого комплексного контролю чистових осей  
колісних пар вагонів 

 
Розглядаючи напрямки подальшого розви-

тку сучасних дефектоскопів та їх викорис-
тання, необхідно визначити ряд автоматизо-
ваних пристроїв до них, які забезпечують 
поширення їх експлуатаційних можливостей, 
а саме: 

- система автоматичної сигналізації дефе-
кту (АСД); 

- система автоматичного вимірювання ам-
плітуд коливань сигналу  

- система автоматичного вимірювання ко-
ординат дефекту (глибиномір; 

- система тимчасової регулювання чутли-
вості (ВРЧ); 

- система автоматичного регулювання по-
силення (АРУ); 

- спеціальні програмні інтерфейси, що за-
безпечують можливість збереження і швид-
кий вибір типових програм налаштування 
дефектоскопа, надають зручність в прове-
денні налаштування пристрою та під час ко-
нтролю його роботи.  

Спеціалізовані універсальні дефектоскопи 
з програмним інтерфейсом "Спец. МЕНЮ" 
засвідчили свою високу ефективність при 
використуванні для контролю різноманітних 
деталей локомотивів, вантажних і пасажир-
ських вагонів в структурних підрозділах ва-
гонного і локомотивного господарств АТ 
«Укрзалізниця», а також у його філії «Паса-
жирська компанія».  

Висновки 
Збільшення кількості «обов’язкових» та 

«додаткових» варіантів методів ультразвуко-
вого контролю, у відповідності з вимогами 

введеної чинної нормативної документації, 
вимагає застосування для цілей технологіч-
ного контролю виробів сучасних ультразву-
кових дефектоскопів, які надають можли-
вість: 

- збільшити виявляємість існуючих де-
фектів у вигляді тріщин, несуцільностей, 
включень тощо в осях та суцільнокатаних 
колесах колісних пар пасажирських вагонів; 

- підвищити продуктивність праці дефе-
ктоскопістів за рахунок використання сучас-
них універсальних та спеціальних дефектоко-
пів, які оснащено програмним інтерфейсом 
"Спец. МЕНЮ" або іншим відповідним на-
лаштуванням для вирішення спеціалізованих 
завдань проведення ультразвукового контро-
лю деталей та вузлів залізничного рухомого 
складу, в т.ч. колісних пар пасажирських ва-
гонів; 

- зменшити трудомісткість робіт з ульт-
развукового контролю елементів колісних пар 
за рахунок використання спеціального ска-
нуючого оснащення та автоматизованих сте-
ндів. 
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