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На Латвийской железной Дороге в основном нашли применение австрийскиестрелочные переводы. Прак-
тика эксплуатации в условиях повышенных скоростей движения и нагрузок показала, что элементы этих
стрелочных переводов из-за локальных поврежденийи износов приходятв состояние, требующее их замены
или ремонта. Принятая в настоящее время практика термитнойсварки стыков в стрелочном переводе сущест-
венно усложняет процесс замены элементов стрелочных переводов новыми. Для продления срока службы
дорогостоящих стрелочных переводов широко применяется восстановлениеизношенных поверхностей эле-
ментов стрелочного перевода наплавкой. Фронт восстановительных работ наплавкой охватывает наплавку
сердечника и усовиков крестовины, наплавку острякового и рамного рельса, наплавку концов рамных рель—

сов. Несмотря на то, что наплавка осуществляется в соответствии с требованиямидействующих нормативных
документов, часто имеют место преждевременные (иногда в течение 8 _ 12 суток после прохода поездов)раз-
рушения восстановленных наплавкой зон в виде отколов, расслоений, выкрашиваний и др. С целью выясне-
ния причин высокой повреждаемости в наплавленных слоях были проведены контрольныеэксперименталь-
ные наплавки усовиков крестовины, рамных рельсов и остряков. Качество наплавки проверялось с помощью
метгшлографических исследований. Наплавки выполнялись аттестованными сварщиками по рекомендуемой
технологии Латвийскойжелезной дорогой.

Как известно, восстановлениеизношенных поверхностей металла наплавкой нецелесообразно выполнять,

если в структуре наплавляемой зоны произошли необратимые изменения или имеются дефекты. В связи с

этим технология наплавки предусматривает до выполнения восстановительных работ устранение поверхно-
стных дефектов, выявленных цветной дефектоскопией,и последующий ультразвуковойконтроль состояния
металла. Следует отметить, что при проведенииэксперимента все предусмотренные технологией процедуры
были выполнены, в том числе и ультразвуковой контроль изношенных элементов до наплавки, который не

выявил никаких аномалий.
Многочисленными исследованиями установлено,что благоприятную структуру металла шва и околошов-

ной зоны при наплавке контрольных объетов, выполненных из рельсовой стали, можно получить только при

прогреве наплавляемого объекта до оптимальной температуры 400 0С и поцдержании этой температуры по-

стоянной в течение всего периода наплавки. Это требование может быть выполненотолько в том случае, если

процесс наплавки идет одновременнос контролируемым прогревом наплавляемого объекта. В связи с интен—

сивным отводом тепла температура объекта наплавки быстро опускается до значений, существенно ниже ре-

комендованныхтехнологией уже в процессе наплавки одного слоя сектора. На практике для поддержания

температурного режима сварщику приходитсяпериодическипрерывать процесс, чтобы подогревать наплав—

ляемый объект. Как результат, вместо постоянного температурногорежима имеет место процесс цикличе-

ского нагревания и охлаждения, способствующий возникновению зон напряженно-деформированногосо-

стояния металла, т. е. налицо безусловное нарушениетехнологии.
С целью оценки состояния металла в зоне наплавки, околошовной зоне и в глубинных слоях под зоной

наплавки после выполнения всех предусмотренныхтехнологиейвостановления процедур выполнялся ультра-

звуковой контроль. Как оказалось, ни одна из дефектограммдля выполненных контрольных наплавок не вы-

явила Дефектов_ В то же время последующие металлографические исследования показали наличие тех или

иных сварочных дефектов в области наплавленного слоя практически у 75 % контрольных образцов (не-

сплавления наплавленногои основного металла (рисунок 1), несплавленияотдельныхслоев, наличие пор (ри-

сУНОК 2 ), включений (рисунок 3) и отслоений наплавленного слоя (рисунок 4). Чаще всего структурные на-

рушения наблюдались на границах отдельных наплавочных секторов протяженныхнаплавляемыхучастков.  
'

' Рисунок 2 (х 100
Рисунок 1 (х 100)

145



   .7_‹‚_„_ „„ „"‘
Рисунок3 (х 100)

‘

Рисунок 4
 

Анализ результатов эксперимента, ультразвукового контроля и металлографических исследований со
стояния металлапосле проведенияконтрольных наплавок позволяют сделать следующеезаключение:

1 Продление срока службы изношенных элементов стрелочного перевода восстановлением наплавкой
можетбыть обеспечено только в том случае, если:

— выдерживаетсятребуемыйтемпературный режим в процессе наплавки;
— контроль состояния металла до и после проведения наплавочных процедур выполняется с отслежива-

нием структурных изменений, уровня и распределения остаточныхнапряжении в швах и околошовной зонес
использованиемнадежных диагностическихметодов.

2 Используемыйв настоящее время ультразвуковой метод неразрушающего контроля рассчитан на выяв.
ление уже развитых дефектов, но малоэффективен для диагностикина стадии зарождения сварочных дефек.
тов, особенно если речь идет о состоянии металла в зоне наплавочного шва и в подповерхностнойоколошов.
ной зоне (из-за наличия мертвой зоны).

3 Разработка надежных методов диагностирования наплавленных элементов рельсового пути, позволяю.
ших выявлять зоны концентрации внутренних механических напряжений, представляет собой первоочеред-
ную задачу обеспечениякачества восстановительных технологий.
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Основными источниками возникновениявнезапных усталостныхразрушений элементов рельсовогопут,

налодящихся в длительной эксплуатации, являются зоны концентрации внутренних механических напряже-нии металла (ЗКВМН), обусловленныетакими неизбежными факторами как технологическиедефекты изго—
товления, динамические нагрузки от подвижного состава, неметаллические включения и температурныеНд'

пряжения при сварочно—термическихтехнологиях ремонта и восстановительных термических обработках,
естественное старение металла и т. д. Эти зоны являются потенциальнымиочагами опасных быстрортви'вающих дефектов, поскольку в условиях эксплуатации процессы деградации физико-механическихсвойств
металл
зонах

&, предшествующиевнезапным разрушениям (усталость, ползучесть, охрупчивание,коррозия), В этих
протекают наиболее интенсивно, & зарождающиесяв результате дефекты отличаются высокой СК°Р°'стью развития. Следовательно, одной из важнейших задач анней диагностик оп еделениев них ЗКВМН. Р и рельсов является р

Традиционно применяемые на железной дороге методы
лоэффективны при решении проблем раннего диагностировлено физическомсущностью традиционной дефектоскопии:

ультразвуковой и магнитной дефектоскопиима-

ания. Это обстоятельство закономерно и обуслов-
в качестве первичных диагностических парам“


