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Аннотация 

Целью исследования является определение 

проблематики организации ремонта колесных пар и 

путей их решения. В процессе исследования изуче-

ны взаимозависящие параметры шеек осей колес-

ных пар и буксовых роликовых цилиндрических 

подшипников, а также требования конструктор-

ской, эксплуатационной и ремонтной документа-

ции. Определены фактические размеры посадочных 

поверхностей шеек осей колесных пар и буксовых 

подшипников, а также их количественное распре-

деление. На основании полученных данных опре-

делены зависимости указанных параметров в соот-

ветствии с требованиями допускаемых значений 

натягов посадки. С учетом полученных зависимо-

стей установлены основные направления по изме-

нению требований ГОСТ, которые позволят обес-

печить потребности предприятий-потребителей 

требуемой номенклатурой подшипников. Также с 

помощью статистических методов изучен вопрос 

целесообразности замены внутренних колец под-

шипников при производстве среднего ремонта ко-

лесных пар, по результатам которого установлено, 

что в процессе ремонта колесных пар предприятия 

могут в обязательном порядке производить уста-

новку новых подшипников с заменой внутренних 

колец, повышая тем самым уровень безопасности 

движения и надежности работы буксовых узлов, 

так как ресурс оси в полной мере сможет обеспе-

чить ее эксплуатацию в течение всего жизненного 

цикла пассажирского вагона. Однако для полно-

ценной реализации данного решения необходимо, 

чтобы предприятия-изготовители обеспечивали 

выпуск подшипников с широким диапазоном поса-

дочных размеров внутренних колец от I до IV 

группы. 

Ключевые слова: буксовый узел, колесная 

пара, подшипник, натяг, посадка, поверхность, 

кольцо.
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Abstract 

The study objective is to find out the problems of 

repair management of wheelsets and ways to solve 

them. In the course of the study, the interdependent 

parameters of wheelset axle necks and axle box roller 

cylindrical bearings, as well as the requirements of 

design, operational and repair documentation are stud-

ied. The actual dimensions of the seat surfaces of 

wheelset axle necks and axle bearings as well as their 

quantitative distribution are determined. Based on the 

data obtained, the dependences of the specified param-

eters are determined in accordance with the require-

ments of the permissible values of tightness. Taking 

into account the obtained dependencies, the main 

changes in GOST requirements are found out, which 

will ensure the needs of consumer enterprises with the 

required range of bearings. Also, using statistical 

methods, the problem of required replacing the inner 

races of bearings while repairing wheelsets is studied, 

according to its results it is found that during the repair 

of wheelsets, enterprises can install new bearings with 

the replacement of inner races, thereby increasing the 

level of traffic safety and reliability of axle boxes, 

since the resource of the axle will be able to fully en-

sure its operation throughout the entire life cycle of the 

passenger car. However, for the full implementation of 

this solution, it is necessary for manufacturers to ensure 

the production of bearings with a wide range of inner 

race sizes from group I to group IV. 

Keywords: axle box, wheelset, bearing, tightness, 

seat, surface, race. 
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Введение 

Одним из основных элементов же-

лезнодорожного подвижного состава яв-

ляются колесные пары. Обеспечение 

надежности и поддержание подвижного 

состава в технически исправном и работо-

способном состоянии напрямую зависит от 

качества изготовления и ремонта колесных 

пар. Стандартная колесная пара пассажир-

ского вагона состоит из оси, двух цельно-

катаных колес и двух буксовых узлов (до-

полнительно возможно комплектование 

двумя тормозными дисками для вагонов с 

дисковой системой торможения). Общие 

требования, предъявляемые к колесным 

парам, регламентированы ГОСТ 4835-2013 

«Колесные пары железнодорожных ваго-

нов. Технические условия» (далее – ГОСТ 

4835-2013) [1]. При ремонте и техническом 

обслуживании колесных пар пассажирских 

вагонов в процессе их жизненного цикла 

вагоноремонтные предприятия руковод-

ствуются Руководящим документом по 

ремонту и техническому обслуживанию 

колесных пар с буксовыми узлами пасса-

жирских вагонов магистральных железных 

дорог колеи 1520 (1524) мм, утвержден-

ным Советом по железнодорожному 

транспорту государств-участников Содру-

жества (протокол от 4-5 ноября 2015 г. № 

63) (далее – РД 1520) [2]. 

 

Материалы, модели, эксперименты и методы 

Одним из наиболее важных узлов яв-

ляется буксовый узел, который состоит из 

корпуса буксы, лабиринтного кольца, бло-

ка подшипников, торцевого крепления, 

крепительной и смотровой крышек. За 

надежность буксового узла отвечает в ос-

новном блок подшипников (роликовых 

цилиндрических или кассетных), причем 

кассетный подшипник, в процессе эксплу-

атации колесный пары не подлежит ре-

монту в условиях вагоноремонтных пред-

приятий. Кассетный подшипник эксплуа-

тируется в течение 8 лет или 1 200 000 км 

пробега (в зависимости от того, что насту-

пит раньше) [2] и далее отправляется на 

предприятие-изготовитель для проведения 

сервисного ремонта. Роликовые цилин-

дрические подшипники в процессе эксплу-

атации подлежат обязательному ремонту 

не реже одного раза в 4 года эксплуатации, 

при этом назначенный срок службы роли-

кового цилиндрического подшипника со-

ставляет 6 лет, а назначенный ресурс изго-

тавливаемых в последнее время подшип-

ников 600 000 км [8]. 

В соответствии с требованиями 

ГОСТ Р 27.102-2021 «Надежность в техни-

ке. Надежность объекта. Термины и опре-

деления» при достижении подшипником 

назначенного срока службы (ресурса) его 

эксплуатация должна быть прекращена 

независимо от технического состояния [3]. 
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В соответствии с приказом Мини-

стерства путей сообщения Российской Фе-

дерации от 4 апреля 1997 г. № 9Ц «О вве-

дении новой системы технического обслу-

живания и ремонта пассажирских вагонов» 

установлена периодичность ремонта пас-

сажирских вагонов с колесными парами, 

оборудованными роликовыми подшипни-

ками – 3 года или 500 000 км пробега (что 

наступит раньше) [4]. Таким образом, в 

целях сокращения количества дополни-

тельных отцепок вагонов в текущий отце-

почный ремонт, при проведении плановых 

видов ремонта (ДР, КР) пассажирских ва-

гонов через 3 года эксплуатации или 

500 000 км пробега колесным парам про-

водится средний ремонт с заменых под-

шипников. 

В соответствии с требованиями РД 

1520 допускается производить монтаж но-

вых и отремонтированных подшипников 

без снятия внутренних колец с шейки оси. 

При этом подшипники подбираются по 

величинам радиальных и осевых зазоров, 

диаметрам отверстий внутренних колец, а 

также величинам натягов посадки внут-

ренних колец подшипников на шейки осей. 

В настоящее время для нужд вагоно-

строительных и вагоноремонтных пред-

приятий выпускаются два типа буксовых 

роликовых радиальных подшипников 36-

42726Е2М (задний) и 36-232726Е2М (пе-

редний) [8], причем действующие серти-

фикаты соответствия имеют только два 

предприятия-изготовителя: АО «ЕПК Са-

ратов» и АО «Степногорский подшипни-

ковый завод». Выпускаемые подшипники 

36-42726Е2М и 36-232726Е2М комплек-

туются внутренними кольцами двух раз-

мерных групп: I группа (129,992-130,000 

мм), II группа (129,983-129,991 мм). 

В соответствии с ГОСТ 33200-2014 

«Оси колесных пар железнодорожного по-

движного состава. Общие технические 

условия» номинальный диаметр шеек осей 

при изготовлении составляет 130+0,025
+0,052

 мм 

[5], а при выпуске колесных пар из ремон-

та в соответствии с РД 1520 диаметр шей-

ки оси должен составлять 130+0,005
+0,052 мм. В 

соответствии с ГОСТ 4835-2013 внутрен-

ние кольца должны быть установлены на 

шейку оси колесной пары тепловым или 

прессовым способом с натягом от 0,04 до 

0,065 мм, а по РД 1520 с натягом от 0,045 

до 0,110 мм. 

При использовании вагоноремонт-

ными предприятиями новых подшипников, 

укомплектованных внутренними кольцами 

I и II группы, возможно произвести мон-

таж подшипников с обеспечением требуе-

мого натяга на шейки осей колесных пар с 

диаметрами от 130,023 до 130,052 мм (по 

ГОСТ 4835) и от 130,028 до 130,052 мм (по 

РД 1520). Таким образом, новые подшип-

ники возможно установить только на но-

вые оси или оси, бывшие в эксплуатации, 

но имеющие размеры шеек осей близкие к 

номинальным. 

В итоге на оси колесных пар с диа-

метрами шеек от 130,005 до 130,028 мм 

невозможно установить новые подшипни-

ки с внутренними кольцами I и II группы. 

Следовательно, вагоноремонтные пред-

приятия вынуждены устанавливать на 

данные оси либо отремонтированные под-

шипники, либо новые при условии исполь-

зования или постановки внутреннего коль-

ца III (129,975-129,982 мм) или IV группы 

(129,930-129,974 мм) для обеспечения тре-

буемого значения натяга посадки, а кольца 

I и II группы не использовать. 

Внутренние кольца III и IV группы 

выпускаются отдельно по ТУ ВНИПП.130-

01 «Подшипники качения для железнодо-

рожного подвижного состава. Детали для 

ремонта подшипников. Технические усло-

вия» [6], при этом для них не установлены 

назначенный срок службы, назначенный 

ресурс, а также гарантийная ответствен-

ность завода-изготовителя. Дополнительно 

к этому в случае разукомплектования но-

вых подшипников завод-изготовитель ин-

формирует о снятии с себя гарантийной 

ответственности, ссылаясь на ГОСТ 18572-

2014 «Подшипники буксовые роликовые 

цилиндрические железнодорожного по-

движного состава. Технические условия» и 

ТУ ВНИПП.048-1-00 «Подшипники каче-

ния для железнодорожного подвижного 

состава. Подшипники шариковые, ролико-

вые цилиндрические и сферические. Тех-

нические условия. Часть 1», что зачастую 

является объективным. 
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В связи с вышеизложенным наиболее 

остро возникает вопрос обеспечения тре-

буемого уровня надежности, в условиях 

многочисленных разногласий нормативно-

технической и конструкторской докумен-

тации, а также сложностью процесса ре-

монта колесных пар. В настоящее время в 

эксплуатации на сети железных дорог РФ 

находится значительное количество колес-

ных пар, укомплектованных старым фон-

дом подшипников со сроком службы (ре-

сурсом) близким к назначенному. 

Чтобы определить масштаб данной 

проблемы были проанализированы данные 

ремонтных журналов ВУ-90 за один ка-

лендарный год в 17 вагоноремонтных 

предприятиях. По итогам проведенной ра-

боты были сформированы данные по ко-

личественному распределению колесных 

пар по размерам диаметров шеек осей 

(рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Гистограмма распределения размеров шеек осей колесных пар пассажирских вагонов,  

находящихся в эксплуатации 

Fig. 1. Histogram of distribution of journal sizes of axles of wheel pairs of passenger cars in operation 

 

Исходя из полученных данных 

наибольшее количество колесных пар 

23,29 % имеет диаметр шеек осей равный 

130,030…130,034 мм, а количество колес-

ных пар с размерами шеек осей, близких к 

номинальным размерам при изготовлении 

130+0,025
+0,052

мм составляет 76,35 %. В даль-

нейшем становится необходимым опреде-

лить распределение осей по размерным 

группам внутренних колец, чтобы понять, 

какой объем колесных пар эксплуатирует-

ся со старогодным фондом подшипников. 

По результат полученных данных установ-

лено, что подшипники с внутренними 

кольцами I группы могут эксплуатиро-

ваться под 29,84 % колесных пар, II груп-

пы под 67,68 % колесных пар, а оставшие-

ся 32,32 % колесных пар могут эксплуати-

роваться только с ремонтными подшипни-

ками, имеющими ресурс, приближающий-

ся к назначенному или уже превышающий 

его (рис. 2). Полученное распределение 

рассчитано с учетом допускаемых значе-

ний натягов посадки в соответствии с РД 

1520. 

Если же учитывать допустимые зна-

чения натягов в соответствии с требовани-

ями ГОСТ 4835-2013 полученное выше 

распределение претерпит некоторые изме-

нения (рис. 3), где подшипники с внутрен-

ними кольцами I и II группы могут эксплу-

атироваться под 80,91 % колесных пар, а 

19,09 % колесных пар – с ремонтными 

подшипниками с внутренними кольцами 

III и IV группы. 

Таким образом, значительное коли-

чество колесных пар эксплуатируется с 

подшипниками, имеющими повышенные 

риски выхода из строя, по сравнению с ко-
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лесными парами, оборудованными новыми 

подшипниками. Чтобы уменьшить воз-

можные риски возникновения отказов в 

работе буксовых узлов, необходимо про-

ведение системной работы по выпуску 

предприятиями-изготовителями новых 

подшипников, укомплектованных внут-

ренними кольцами III и IV группы. 

 

 
 

Рис. 2. Гистограмма распределения осей по кольцам с учетом натягов по РД 1520 

Fig. 2. Histogram of the distribution of axes along the rings, taking into account the tightness of RD 1520 
 

 
 

Рис. 3. Гистограмма распределения осей по кольцам с учетом натягов по ГОСТ 4835-2013 

Fig. 3. Histogram of the distribution of axes along the rings, taking into account the tightness of GOST 4835-2013 

 

Однако в настоящее время данный 

вопрос не решается в связи с имеющимися 

разночтениями в ГОСТ 4835-2013 и РД 

1520 по допускаемым значениям натягов 

посадки. Поскольку ГОСТ 4835-2013 из-

начально регламентировал требования, 

предъявляемые к колесным парам при их 

производстве для нужд вагоностроитель-
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ных предприятий, а РД 1520 регламенти-

рует требования к колесным парам, нахо-

дящимся в эксплуатации и имеющими 

определенные износы. 

Таким образом, необходимо гармо-

низировать требования ГОСТ 4835-2013 и 

РД 1520 по требованиям допускаемых зна-

чений натягов посадки и привести их к 

значениям 0,040…0,110 мм, чтобы обеспе-

чить возможность посадки подшипников 

на весь размерный ряд шеек осей колесных 

пар от 130,005 до 130,052 мм, при этом со-

храняя размерную группу подшипников по 

исходному радиальному зазору в подшип-

нике в свободном состоянии 

0,115…0,180 мм (в соответствии с ГОСТ 

24810-2013 «Подшипники качения. Внут-

ренние зазоры») [9]. Данные изменения 

позволят легализовать производство под-

шипников с внутренними кольцами всех 

четырех размерных групп, для обеспече-

ния нужд предприятий-потребителей. 

Еще одним не мало важным аспектом 

процесса ремонта колесных пар является 

обеспечение сохранности шеек осей ко-

лесных пар в процессе эксплуатации на 

протяжении всего жизненного цикла. Про-

цесс обеспечения сохранности шеек осей 

обусловлен двумя основными факторами: 

во-первых, изменение диаметра шейки оси 

происходит в процессе многократного 

монтажа/демонтажа внутренних колец 

подшипников прессовым или тепловым 

способом с последующей шлифовкой по-

садочной поверхности для обеспечения 

требуемого значения шероховатости по-

верхности, во-вторых, запретом проведе-

ния восстановления геометрических пара-

метров посадочной поверхности шеек осей 

колесных пар [2]. 

Единственной сдерживающей мерой 

по сохранению шеек осей колесных пар 

является разрешение о возможности про-

изводить монтаж новых и отремонтиро-

ванных подшипников без снятия при де-

монтаже внутренних колец с них, регла-

ментированное РД 1520. При этом в случае 

установки новых блоков подшипников 

предприятие-изготовитель не признает за 

собой гарантийную ответственность, так 

как ремонтное предприятие, в его понима-

нии, нарушает исходную комплектацию 

подшипника. Таким образом, ремонтные 

предприятия при каждом ремонте буксо-

вых узлов колесных пар стоят перед выбо-

ром между сохранением гарантийной от-

ветственности и обеспечением сохранно-

сти шеек осей. В связи с этим возникает 

вопрос, что лучше делать: – производить 

замену колец, сохраняя гарантийные обя-

зательства или же – оставлять внутренние 

кольца на оси, снимая тем самым гаран-

тийную ответственность. 

Для определения наиболее правиль-

ного выбора, учитывая экономическую со-

ставляющую, а также составляющую 

обеспечения надежности и безопасности, 

были проведены исследования по опреде-

лению величины физических износов шеек 

осей при демонтаже внутренних колец и 

подготовке посадочной поверхности к сле-

дующему монтажу. По результатам прове-

денных испытаний и анализе данных ре-

монтных журналов были установлены 

средние величины износов для двух воз-

можных вариантов. В первом случае, при 

удовлетворительном состоянии посадоч-

ной поверхности, не требующей шлифов-

ки, средняя величина износа шейки оси 

составляет 1,27 мкм. Во втором случае, 

при неудовлетворительном состоянии 

шейки (наличие задиров, поперечных ри-

сок) требуется дополнительная шлифовка 

шеек, что увеличивает величину среднего 

износа до значений в 7,36 мкм. При этом? 

доля шеек осей? не требующих дополни-

тельной обработки составляет 73,8 %, а 

требующих – 26,2 %. Таким образом, в 

грубом приближении математическое 

ожидание величины износа шеек осей по-

сле одного монтажа/демонтажа внутренне-

го кольца подшипника составляет 

2,87 мкм. 

Зная величину износа посадочной 

поверхности шейки оси после одного де-

монтажа внутреннего кольца подшипника, 

а также периодичность проведения ремон-

та буксовых узлов можно определить ори-

ентировочное количество монтажей под-

шипников, которые можно произвести в 

течение жизненного цикла оси, до момента 

достижения ей предельного состояния. 

Учитывая, что в среднем ремонт колесной 

пары должен проводиться через 3 года 
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эксплуатации или 500 000 км пробега, а 

диапазон допустимого запаса износа шей-

ки оси составляет 0,02-0,047 мм (20 - 47 

мкм), в зависимости от изначального диа-

метра шейки оси 130+0,025
+0,052

 [5] и величины 

ее предельного состояния 130,005 мм [2], 

получается, что в течение жизненного 

цикла на шейку оси можно произвести от 7 

до 17 монтажей подшипников с условием, 

что в среднем величина износа за один де-

монтаж составит 2,87 мкм. При переводе 

полученных данных во временной интер-

вал выходит, что ось колесной пары может 

эксплуатироваться в течение 21-51 лет или 

3,5 млн. - 8,5 млн. км. пробега. 

 

Заключение 

Учитывая, что назначенный срок 

службы вагона составляет 40 лет, а капи-

тальный ремонт II объема (КР-2) прово-

дится через 20 лет [4], выходит, что срок 

службы оси колесной пары в целом соот-

ветствует периодичности проведения ре-

монта вагона (КР-2) и его назначенному 

сроку службы. Полученные расчеты сви-

детельствуют том, что в процессе ремонта 

колесных пар предприятия могут в обяза-

тельном порядке производить установку 

новых подшипников с заменой внутренних 

колец, повышая тем самым уровень без-

опасности движения и надежности работы 

буксовых узлов, так как ресурс оси в пол-

ной мере сможет обеспечить ее эксплуата-

цию в течение всего жизненного цикла ва-

гона. Однако для полноценной реализации 

данного решения необходимо, чтобы 

предприятия-изготовители обеспечивали 

выпуск подшипников с широким диапазо-

ном посадочных размеров внутренних ко-

лец от I до IV группы. 
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