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АННОТАЦИЯ

Введение. Проведенные специалистами АО «ВНИИЖТ» в 2018–2019 гг. на железных дорогах страны исследова-
ния состояния колес грузовых вагонов в эксплуатации включали оценку формы износа их рабочих поверхностей. 
При  этом были выявлены колеса с  изношенными гребнями, имеющими неблагоприятную форму. В  сочетании 
с другими факторами такие формы износа могут представлять угрозу безопасности движения, в частности, воз-
можно вкатывание колес на остряк стрелочного перевода при движении по стрелке. На безопасное прохождение 
по стрелочному переводу грузового вагона влияет толщина гребней колес и их форма, характеризующаяся углом 
наклона образующей гребня.
Материалы и методы. Исследования проведены на основе данных о фактической геометрии колесных пар и ра-
бочих поверхностей рельсовых элементов стрелочных переводов. Обмеры геометрических параметров стрелоч-
ных переводов и поверхности катания колес грузовых вагонов на сети Российских железных дорог выполнялись 
с использованием лазерного профилометра.
Результаты. Выполнен анализ условий вкатывания колес на остряк стрелочного перевода при движении по стрел-
ке. Определена расчетная схема для оценки возможности схода колеса с рельса из-за вкатывания колеса на остряк. 
Математические расчеты, проведенные на основании многообразия значений геометрических параметров колес-
ных пар и стрелочных переводов из эксплуатации, позволили проанализировать варианты их неблагоприятных 
сочетаний и показали, что величину предельно допустимого угла наклона гребней колес грузовых вагонов следует 
нормировать. 
Обсуждение и заключение. Результаты проведенных динамико-прочностных испытаний и математических рас-
четов показали, что на безопасное прохождение по стрелочному переводу грузового вагона влияет наличие колес 
с гребнями, имеющими угол наклона, стремящийся к 90°, и остроконечный накат вблизи его вершины. Показана 
взаимная зависимость геометрических параметров в системе «колесная пара — рельсовая колея» на стрелочных 
переводах. Даны предложения по нормированию предельного положения наклона гребней колес грузовых ваго-
нов для обеспечения безопасности прохода колесными парами стрелочных переводов.
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на остряк, наклон образующей гребня, горизонтальная проекция образующей гребня колеса, остроконечный накат
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ABSTRACT

Introduction. The research was conducted by the specialists of the Railway Research Institute in 2018–2019 on the con-
dition of wagon wheels in operation and included an assessment of the form of wear of their working surfaces. At the same 
time, wheels with worn ridges of unfavorable shape were identifi ed. In combination with other factors, such forms of wear 
may pose a threat to traffi c safety and, in particular, wheels rolling onto contact tongue of turnout switch when moving 
along the point. The safe passage of a wagon is infl uenced by the thickness of wheel ridges and their shape, characterised 
by the inclination angle of ridge generatrix.
Materials and methods. The research was carried out on the basis of data on the actual geometry of wheel pairs and 
working surfaces of rail elements of the turnout switches. Measurements of geometric parameters of the  turnout switches 
and the rolling surface of wagon wheels on the Russian Railways were performed using a laser profi lometer.
Results. Analysis of the conditions for wheels rolling onto contact tongue of the turnout switch when moving along 
the point was performed and calculation scheme was defi ned to assess the possibility of wheel derailment due to the 
wheel rolling onto contact tongue. Mathematical calculations carried out on the basis of a variety of values of geometric 
parameters of wheel pairs and turnout switches from operation allowed to analyse their unfavorable combinations and 
showed that the value of the parameter of the maximum permissible inclination angle of ridges of wagon wheels should 
be normalised. 
Discussion and conclusion. The results of dynamic strength tests and mathematical calculations show that the safe 
passage of wagon is infl uenced by wheels with ridges with inclination angle tending to 90°, and a sharp fl ange close to its 
vertex. The mutual dependence of geometric parameters in the “wheel pair — rail track” system on the turnout switches 
is shown. The proposals are made to normalise the maximum inclination position of the wheel ridges of wagons to ensure 
the safety of wheel pairs passage of turnout switches.

KEYWORDS: wheel pair, wheel, turnout switch, contact tongue, rail elements, wheel rolling onto contact tongue, 
inclination of ridge generatrix, horizontal projection of the wheel f lange generatrix, sharp f lange
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Введение. Устойчивость колеса от  схода с  рельсов 
определяется соотношением вертикальных и боковых 
нагрузок, передаваемых через колесо на рельс, геоме­
трическими параметрами колесных пар и  рельсовой 
колеи, а  также коэффициентом трения в  зоне кон­
такта. Минимальные и максимальные значения тол­
щины гребней колес подвижного состава определяют­
ся, в первую очередь, условиями безопасного прохож­
дения колесными парами стрелочных переводов (зоны 
стрелки и крестовины) и крутых кривых.

Коэффициент устойчивости колесной пары про­
тив схода с  рельса в  кривой (по  условию «вкатыва­
ния» гребня колеса) в настоящее время определяется 
по ГОСТ 33211–20141. Одним из обязательных крите­
риев оценки данного коэффициента в  данном доку­
менте является угол наклона образующей гребня ко­
леса к  горизонтали для колес по ГОСТ  10791–20112, 
равный 60°.

В работе  [1] для решения задачи предупреждения 
сходов вагонов предлагается исследовать их техниче­
ское состояние с учетом износов и деформаций, по­
лученных в процессе эксплуатации. Для оценки без­
опасного направления движения колесных пар в пря­
мых и кривых радиусах пути предлагается рассматри­
вать в  том числе имеющиеся в  эксплуатации формы 
профилей поверхностей катания колес.

Даже при благоприятном уровне показателей ус­
тойчивости колес в  рельсовой колее на  стрелочном 
переводе возможны случаи сходов подвижного соста­
ва с рельсов из-за вкатывания колес на острие остря­

1 ГОСТ 33211–2014 Вагоны грузовые. Требования к прочности и динамическим качествам: введен в действие приказом Федерального 
агентства по техническому регулированию и метрологии от 5 июня 2015 г. № 565–ст. М.:  Стандартинформ, 2020. 54 с.

2 ГОСТ 10791–2011. Колеса цельнокатаные. Технические условия: введен в действие приказом Федерального агентства по техничес­
кому регулированию и метрологии от 23 июня 2011 г. № 142–ст. М.: Стандартинформ, 2011. 27 с.

ка  [2]. Теоретическими и  прямыми эксперименталь­
ными исследованиями доказано, что безопасность 
движения поездов по  стрелочному переводу можно 
обеспечить только введением геометрических пара­
метров, ограничивающих как взаимное расположение 
остряка и рамного рельса, так и крутизну образующей 
гребня колеса [3].

Вариант вкатывания колеса на остряк в эксплуата­
ции возможен, если оно одновременно будет касаться 
рабочей поверхности рамного рельса и острия остря­
ка, поэтому угол наклона гребня колеса должен быть 
меньше, чем угол наклона касательной к рабочей по­
верхности рамного рельса, проходящей через верши­
ну остряка в его острие. Наклон этой линии для пары 
«остряк  — рамный рельс» может изменяться в  про­
цессе работы стрелочного перевода в пути. Результаты 
массовых обмеров стрелочных переводов показали, 
что в процессе их эксплуатации износ рельсов изме­
няет взаимное положение поверхностей головки рам­
ного рельса и остряка [4].

При допускаемых значениях бокового износа рам­
ного рельса 6 мм и неприлегания остряка к рамному 
рельсу 4  мм угол наклона касательной к  выкружке 
головки рамного рельса и головки остряка, равный 60°, 
принимается в  качестве контрольного по  взаимному 
положению головки остряка относительно рамного 
рельса при текущем содержании стрелочных перево­
дов  [5, 6]. Непосредственно контроль указанных па­
раметров в эксплуатации осуществляется с помощью 
специального шаблона КОР (рис. 1).

Рис. 1. Зависимость взаимного положения гребня колеса, изношенного рамного рельса и остряка*
* Источник: [2]

Fig. 1. Dependence of the relative position of the wheel ridge, worn stock rail and contact tongue*
* Source: [2]
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В процессе износа поверхности катания колеса мо­
гут образовываться опасные формы их гребней с точки 
зрения прохода зоны стрелки стрелочного перевода [7]. 
В  этом смысле наиболее опасными являются колеса 
с  гребнями, имеющими угол наклона, стремящийся  
к  90°, а  также остроконечный накат в  браковочной 
зоне (вблизи его вершины), определяемый с помощью 
специального приспособления Т1346.000 (рис. 2).

В действующих на сети железных дорог колеи 1520 
(1524)  мм нормативных документах для колесных 
пар грузовых и  пассажирских вагонов3, 4, 5 установлен 
запрет на эксплуатацию колес, имеющих вертикальный 
подрез гребня. Для выявления данного дефекта при­
меняют специальный шаблон (рис. 3). Обмеры колеса 
проводятся в  соответствии с  требованиями6. При  от­
сутствии зазора между шаблоном и гребнем на расстоя­
нии 18 мм от основания гребня производится браковка 
данного колеса, колесная пара выкатывается из-под ва­
гона и отправляется на ремонтное предприятие. Таким 

3 РД ВНИИЖТ 27.05.01-2017. Руководящий документ по ремонту и техническому обслуживанию колесных пар с буксовыми узлами 
грузовых вагонов магистральных железных дорог колеи 1520 (1524) мм: утв. Советом по железнодорожному транспорту государств-участ­
ников Содружества, протокол от 19–20 октября 2017 г. № 67.

4 Руководящий документ по ремонту и техническому обслуживанию колесных пар с буксовыми узлами пассажирских вагонов маги­
стральных железных дорог колеи 1520 (1524)  мм: утв. Советом по  железнодорожному транспорту государств-участников Содружества, 
протокол от 4–5 ноября 2015 г. № 63.

5 Инструкция по техническому обслуживанию вагонов в эксплуатации (инструкция осмотрщику вагонов) № 808-2022 ПКБ ЦВ: утв. 
Советом по железнодорожному транспорту государств-участников Содружества, протокол от 21–22 мая 2009 г. № 50.

6 РД 32 ЦВ 058-2019. Методика выполнения измерений при техническом обслуживании и ремонте колесных пар грузовых вагонов же­
лезных дорог колеи 1520 (1524) мм: утв. Советом по железнодорожному транспорту государств-участников Содружества, Приложение 19 
к Протоколу от 15–16 октября 2019 г. № 71.

7 ГОСТ 33211–2014. Вагоны грузовые. Требования к прочности и динамическим качествам.

образом, браковка колес вагонов с вертикальным под­
резом гребня проводится фактически, путем прижатия 
к нему шаблона и установления факта наличия или от­
сутствия зазора между шаблоном и гребнем без полу­
чения конкретного количественного показателя. Та­
ким показателем является qR 7. Численного значения 
параметра qR для колес, забракованных по  наличию 
вертикального подреза гребня, в  нормативной доку­
ментации не установлено. 

Таким образом, цель настоящей работы — показать, 
что введение ограничений формы рабочей поверхно­
сти колес по параметру qR является актуальным.

Результаты проводимых на  Экспериментальном 
кольце АО «ВНИИЖТ» динамико-прочностных испы­
таний по  проверке прочности основных элементов 

Рис. 2. Выявление остроконечного наката в зоне браковки 
приспособлением Т1346.000*: 

1 — гребень колеса; 2 — остроконечный накат; 
3 — приспособление

* Источник: фото авторов

Fig. 2. Detection of sharp f lange in the rejection zone using 
the T1346.000 device*:

1 — wheel f lange; 2 — sharp f lange; 3 — device
* Source: authors’ photo

Рис. 3. Контроль вертикального подреза гребня специальным 
шаблоном*. Отсутствие зазора свидетельствует о наличии 

вертикального подреза: 
1 — гребень колеса; 2 — шаблон

* Источник: фото авторов

Fig. 3. Control of vertical ridge undercut with special template*. 
The absence of a gap indicates the presence of a vertical f lange: 

1 — wheel f lange; 2 — template
* Source: authors’ photo
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стрелочного перевода при движении по нему опытно­
го сцепа из грузовых вагонов с колесами, имеющими 
толщину гребней 24 мм и менее в груженом и порож­
нем режимах с  различными скоростями, приведены 
в работе [8].

Результаты математического моделирования, опи­
сывающие процесс движения грузового вагона по стре­
лочному переводу, в  зависимости от  геометрических 
параметров колесной пары и путевых элементов стре­
лочного перевода и положения в колее его первой те­
лежки перед набеганием на остряк [9], показали, что 
на  безопасность прохождения по  стрелочному пере­
воду подвижного состава влияет не  только толщина 
гребней колес, но и форма гребня, характеризующая­
ся углом наклона образующей гребня колеса, величи­

на которого определяется его горизонтальной проек­
цией — параметром qR. 

Массовые обмеры геометрических параметров ко­
лесных пар грузовых вагонов в  эксплуатации, прово­
димые специалистами лаборатории «Колесные пары 
и  буксовый узел» АО  «ВНИИЖТ» в  период 2018–
2019  гг. (в  том числе профилей поверхности катания 
колес с использованием лазерного профилометра [10]), 
показали, что в  эксплуатации встречаются колеса 
с  остроконечным накатом на  вершине гребня (вне 
браковочной зоны). Примеры таких профилей колес 
показаны на рис. 4, а и 4, б.

Все допускаемые в  эксплуатации диапазоны гео­
метрических параметров колесных пар грузовых и пас­
сажирских вагонов устанавливались на  основании 

Рис. 4. Профилограммы колес из эксплуатации с остроконечным накатом*: 
а — профиль колеса с остроконечным накатом на гребне и толщиной гребня 25,54 мм; б — профиль колеса с остроконечным накатом 

на гребне и толщиной гребня 25,20 мм; 1 — из эксплуатации; 2 — по ГОСТ 10791–2011
* Источник: данные авторов

Fig. 4. Chart of wheel prof iles with sharp f lange*: 
а — wheel prof ile with a sharp f lange and a f lange thickness of 25.54 mm; б — wheel prof ile with a sharp f lange and a f lange thickness of 25.20 mm; 

1 — from operation; 2 — GOST 10791–2011
* Source: authors’ data
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исследований и  испытаний, проведенных учеными 
АО  «ВНИИЖТ» преимущественно еще в  20  веке. 
За  более чем полувековой период времени многое 
изменилось: появились новые модели вагонов с  по­
вышенной осевой нагрузкой, увеличились скорости, 
претерпели изменения конструкции элементов верх­
него строения пути, в том числе стрелочные переводы.

Методика исследования. С  целью изучения воз­
можности схода колеса с рельса из-за вкатывания его 
на остряк для колес с различными формами и величи­
нами износа, имеющимися в эксплуатации в настоя­
щее время, рассмотрим вариант прохода колес с раз­
личной степенью износа гребней по стрелке стрелоч­
ного перевода с изношенным рамным рельсом. 

Анализ условий схода колеса с  рельса из-за вка­
тывания его на остряк проводился методом условных 
вероятностей, который в  настоящее время является 
основным, используемым при формировании норм 
геометрических параметров стрелочных переводов, 
закрепленных в  действующей нормативной доку­
ментации ОАО «РЖД». Техника использования этого 
метода подробно описана в работе [2]. В данном слу­
чае была определена расчетная схема, представленная 
на рис. 1 [2, 8], допускающая следующие условия:

	● боковой износ головки рамного рельса у острия 
остряка — 6,0 мм;

	● неприлегание остряка к рамному рельсу — 4,0 мм;
	● вертикальный износ рамного рельса (при боко­

вом износе 6,0 мм) — 3,0 мм (по результатам обмеров);
	● взаимное положение остряка и  рамного рельса 

соответствует требованиям шаблона КОР;
	● профиль боковой рабочей грани изношенного 

рамного рельса совпадает с профилем изношенного ко­
леса (форма изношенной поверхности рамного рельса 
определяется формой проходящих колес).

Как видно из расчетной схемы, острие остряка на 
новом рамном рельсе укрыто под головкой рамного 
рельса и безопасность движения поездов обеспечива­
ется даже при вертикальном подрезе гребня. Однако 
при увеличении бокового износа точка А (рис. 1), яв­
ляющаяся пересечением поверхности головки изно­
шенного рамного рельса и остроганной части головки 
неизношенного рамного рельса, постепенно опуска­
ется, уменьшая укрытие острия остряка.

Необходимая минимальная величина парамет­
ра  qR определяется исходя из  условия обеспечения 
невозможности набегания колеса на острие остряка.

При боковом износе головки рамного рельса, со­
ставляющем 6,0 мм, точка А располагается на уровне 
около 25  мм от  верха головки, т. е. на  уровне острия 
остряка (рис. 1). При этом угол наклона изношенной 
части головки рамного рельса равен 73,7°. 

Величина параметра qR  — это сумма расстояний 
от проекции на горизонталь точки С, расположенной 

на расстоянии 2,0 мм от вершины гребня, до точки К, 
расположенной на наклонной изношенной поверхно­
сти головки рамного рельса на уровне измерения тол­
щины гребня колеса.

Исходя из нормативного понижения острия остря­
ка относительно верха головки нового рамного рельса 
и уровня измерения толщины гребня колеса, точка К ʹ  
располагается на 8,0 мм выше острия остряка.

Таким образом, величина параметра qR, гаранти­
рующая безопасное прохождение колесом рамного 
рельса, рассчитывается исходя из условий, представ­
ленных в формуле (1) [2]:
	 qR = АВ + АК = 4,2 + 8/(tg 73,7°) =	
                         = 4,2 + 2,3 = 6,5 мм.	 (1)

У нового колеса, имеющего толщину гребня 33 мм 
и  угол наклона гребня 60°, значение параметра  qR 
составляет 10,8  мм, т. е. если значение  qR больше 
6,5 мм — безопасный проход колес через острие остря­
ков стрелочного перевода обеспечивается.

Случай, рассмотренный на расчетной схеме (рис. 1), 
является предельно допустимым. Анализ фактических 
контактов изношенных колес и  рамных рельсов по­
казывает, что на  уровне измерения толщины гребня 
между колесом и  боковой рабочей гранью рамного 
рельса имеется зазор порядка 0,5–1,0  мм, поэтому 
опасными являются случаи, когда величина qR ме­
нее 6,0 мм. Массовые обмеры колес, проводимые на 
сети железных дорог специалистами АО «ВНИИЖТ» 
в  период 2018–2019  гг., показали, что в  эксплуата­
ции имеются колеса с  параметром  qR менее 6,0  мм 
(рис.  5). Анализ результатов показал, что доля таких 
колес в эксплуатации порядка 7 %. Следует отметить, 
что значения  qR, близкие к  опасным, имеют колеса 
с малой толщиной гребней.

Полученные результаты обмеров колесных пар, на­
ходящихся в  эксплуатации, позволили проанализи­
ровать изменение параметра  qR в  процессе износа 
рабочих поверхностей колес. На рис. 6 представлена 
зависимость величины qR от толщины гребня колеса. 
Очевидно, что по мере износа гребня колеса (умень­
шения его толщины) параметр qR также уменьшается.

Зависимость, представленная на  рис.  6, свиде­
тельствует о  том, что значения параметра  qR, близ­
кие к  опасным, наблюдаются в  том числе у  колес, 
имеющих достаточный запас по  толщине гребня 
(27…26 мм). При толщине гребней, близкой к мини­
мально допустимой в  эксплуатации (24  мм), значи­
тельная часть колес имеет параметр qR менее 6,0 мм, 
а при толщине гребня 23 мм среднее значение qR со­
ставляет 5,3 мм. В сочетании с остроконечным нака­
том такие колеса могут представлять прямую угрозу 
безопасности движения грузовых вагонов по стрелоч­
ным переводам.
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Рис. 5. Распределение колес грузовых вагонов в зависимости от параметра qR*
* Источник: данные авторов

Fig. 5. Distribution of wagon wheels depending on the qR parameter* 
* Source: authors’ data

Рис. 6. Значения параметра qR колес грузовых вагонов 
в зависимости от толщины гребней колес* (колеса с толщиной 

гребня 24 мм и менее — экспериментальные)
* Источник: данные авторов

Fig. 6. Measurement data of wagon wheels in relation to the dependence 
of the qR parameter on the ridge thickness* (wheels with ridge thickness 

of 24 mm and less are experimental)
* Source: authors’ data

Анализ результатов. Для наглядности вышеприве­
денных выкладок были проанализированы условия 
контактирования составляющих системы «изношен­
ный рамный рельс  — остряк  — изношенное колесо» 
на основе обмеров реальной геометрии профилей ко­
лес и элементов стрелочных переводов с использова­
нием их натурных профилограмм. На рис. 7–10 пока­
заны условия прохождения колесами (с различной ве­
личиной qR) острия остряка и рамных рельсов с пре­
дельным боковым износом, откуда видно, что при qR 
больше, чем 6,5 мм, колеса проходят острие остряка 
свободно. При  qR, равном 6,5  мм, колеса начинают 

Рис. 7. Контакт колеса и рамного рельса*: боковой износ 
рельса 6,0 мм. Колесо новое (qR = 9,0 мм)

* Источник: данные авторов

Fig. 7. Contact of the wheel and contact tongue*: lateral wear of the rail 
is 6.0 mm. The wheel is new (qR = 9.0 mm)

* Source: authors’ data
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касаться острия остряка (рис.  9). Кроме того, при 
наличии на них остроконечного наката или при от­
ступлениях от  допустимых значений во  взаимном 
положении остряка и рамного рельса возможно вка­
тывание колеса на остряк. При значении qR = 5,5 мм 
(рис.  10) и  предельно изношенном рамном рельсе 
вероятность набегания колеса на острие остряка при 
прижатом к рамному рельсу колесе очень высока. На­
личие на колесе остроконечного наката может приве­
сти к  необратимым последствиям или  повреждению 
остряка, что потребует остановки движения и его не­
медленной замены.

Во  избежание возможности вкатывания колес на 
остряк и схода колесной пары с рельсов необходимо 

соблюдать требования по взаимному положению ос­
тряка и рамного рельса, а также нормировать предель­
но допустимую величину параметра qR для всех видов 
подвижного состава.

Для контроля взаимного положения остряка 
и рамного рельса в 90‑х годах 20 века был разработан 
и  введен шаблон КОР, использование которого для 
работников путевого хозяйства является обязатель­
ным. Контроль параметра qR для подвижного состава 
железных дорог США, Японии, стран Европы, и  др. 
также является обязательным. В России данный пара­
метр является необходимым для всех типов локомо­
тивов, моторвагонных подвижных составов (далее — 
МВПС), всех видов скоростного пассажирского под­
вижного состава. Исключение составляют грузовые 
и пассажирские вагоны.

В связи с этим целесообразно рассмотреть возмож­
ность введения контроля гребней колес пассажир­
ских и  грузовых вагонов по  параметру  qR. При  этом 
предельную величину параметра  qR рекомендуется 
рассматривать в  пределах от  5,5 до  6,0  мм. Измере­
ние данного параметра в эксплуатации в настоящее 
время возможно с использованием современных ла­
зерных профилометров [10], позволяющих не только 
получать численные значения данного параметра, 
но и сохранять их в базы данных, а также передавать 
в электронном виде по каналам, используемым в си­
стеме железнодорожного транспорта. Для ее уточне­
ния необходимо проведение комплексных исследо­
ваний, учитывающих изменения взаимного распо­
ложения остряка и  рамного рельса в  динамике под 
поездами.

Рис. 10. Контакт колеса и рамного рельса*: боковой износ 
рельса 6,0 мм. Колесо изношено, гребень стремится к предельно 

допустимому значению (qR = 5,5 мм)
* Источник: данные авторов

Fig. 10. Contact between the wheel and the frame rail*: lateral 
wear of the rail is 6.0 mm. The wheel is worn, the f lange tends 

to the maximum permissible value (qR = 5.5 mm)
* Source: authors’ data

Рис. 8. Контакт колеса и рамного рельса*: боковой износ 6,0 мм. 
Колеса с невысокой степенью износа (qR = 8,0 мм)

* Источник: данные авторов

Fig. 8. Wheel and frame rail contact*: lateral wear 6.0 mm. Wheels 
with low wear (qR = 8.0 mm)

* Source: authors’ data

Рис. 9. Контакт колеса и рамного рельса*: боковой износ 
рельса 6,0 мм. Колесо среднеизношенное (qR = 6,5 мм)

* Источник: данные авторов

Fig. 9. Contact of the wheel and the frame rail*: lateral wear of the rail 
is 6.0 mm. The wheel is moderately worn (qR = 6.5 mm)

* Source: authors’ data
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Обсуждение и заключение. По итогам проведенного 
в статье исследования можно заключить следующее:

1.	 Безопасность прохождения подвижным составом 
стрелок стрелочных переводов обеспечивается взаи­
мосвязанными соотношениями геометрических разме­
ров в системе «колесная пара — рельсовая колея».

2.	Важнейшими характеристиками, обеспечиваю­
щими безопасность прохождения колесных пар с изно­
шенными гребнями колес по стрелочным переводам без 
вкатывания колес на остряки и рамные рельсы и без по­
следующего схода подвижного состава с рельсов, явля­
ются минимально допускаемая толщина гребня колеса 
и величина угла наклона его образующей (параметр qR).

3.	 В мировой практике, помимо минимальной тол­
щины гребня колеса, для предотвращения схода колес 
с  рельсов нормируется параметр  qR. В  России этот 
параметр используется при контроле состояния колес 
локомотивов, МВПС и  высокоскоростного подвиж­
ного состава. Необходимо рассмотреть возможность 
его введения для колес грузового и пассажирского ва­
гонного парка.

4.	При существующих нормах износа элементов 
стрелочных переводов и взаимного положения их рель­
совых элементов допускаемой величиной параметра qR 
для вагонов грузового парка следует считать 5,5–6,0 мм, 
однако с  учетом фактического состояния стрелочных 
переводов и колесных пар до проведения специальных 
исследований этот норматив целесообразно принять 
равным 6,0 мм.

5.	 Вопрос установления численных значений пре­
дельно допускаемой величины параметра qR для колес 
грузовых и  пассажирских вагонов является актуаль­
ным и требует дальнейшей комплексной проработки, 
включающей проведение анализа экспериментально 
полученных и  расчетных данных, результатов обме­
ров колесных пар и элементов стрелочных переводов 
из эксплуатации, а также проведения технико-эконо­
мической оценки введения данного параметра в нор­
мативную документацию.
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