
 



 



Введение 

Важнейшим фактором привлекательного геостратегического положения 

Узбекистана является наличие развитой системы транспортных коммуникаций. 

В настоящее время транспортная система страны практически 

удовлетворяет внутренние потребности в перевозках.  

Республика имеет самую высокую в Центральной Азии плотность сетей 

железнодорожных и автомобильных дорог. Протяженность железных дорог 

превышает 6,7 тыс.км и в настоящее время строятся новые дороги, а старые 

электрифицируются. 

Существующая сеть железнодорожных транспортных коммуникаций не 

только надежно связывает между собой самые отдаленные районы и 

населенные пункты Республики, но и обеспечивает выход на международные 

транспортные системы, а также обеспечивает широкий доступ к основным 

источникам пригородных и минерально-сырьевых ресурсов нашего богатого 

края. В настоящее время в Республике началось строительство собственных 

вагонов. 

На Андижанском механическом заводе строятся цистерны, на Литейно-

механическом заводе – крытые и полувагоны. 

На заводе ТашВСРЗ строят пассажирские вагоны, и в настоящее время идет 

изготовление новых тележек. 

Руководством  дороги уделяется большое внимание не только к 

строительству, но и к модернизации существующего парка. 

Таким образом, вагонное хозяйство железной дороги, развивает 

современную техническую базу для обслуживания ремонта и основу для 

обеспечения высокого парка в современных и перспективных условиях его 

эксплуатации. 
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1. Конструктивная характеристика вагона – самосвала ВС-85 

1.1. Кузов вагона самосвала  

 

Думпкар ВС - 85 грузоподъемностью 85 тс предназначен для перевозки из 

карьеров вскрышных пород и руд, а также для механизированной разгрузки. 

Вагон состоит из нижней рамы, установленной на двух двухосных тележках, с 

расчетной нагрузкой от оси на рельс 30 тс, и поворотного кузова с 

открывающимися вниз бортами. Разгрузка производится на любую сторону 

железнодорожного пути наклоном кузова на угол 45° пневматическими ци-

линдрами, шарнирно закрепленными на нижней раме. После разгрузки кузов 

вагона устанавливается в поездное положение принудительно цилиндрами 

разгрузки двойного питания. Механизм открывания и закрывания бортов 

расположен в лобовых стенках и позволяет производить перелом борта 

относительно верхней рамы на угол 9°. Вагон оборудован автосцепкой СА - 3 и 

пневматическим тормозом с воздухораспределителем. 

 

 

Рисунок 1.1. Четырехосный думпкар с откидными бортами типа ВС-85 

 

Четырехосный думпкар с откидными бортами грузоподъемностью 80 - 85 т 

создан Днепродзержинским вагоностроительным заводом базе на базе  

думпкара грузоподъемностью 60 т. Вагон цельнометаллический, сварной 

конструкции с откидывающимися вниз бортами и двусторонней разгрузкой. 

Относится к классу большегрузных думпкаров и предназначен для тяжелых 

условий работы на открытых горных разработках без выхода на общую сеть 

железных дорог, для перевозки руды с объемной массой в разрыхленном 
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состоянии 2,2 т/м
З
 и вскрышной породы 1,6 т/м

З
. 

При перевозке руды вагон имеет грузоподъемность 80—85 т и нагрузку от 

оси на рельсы до 294 кн (30 Т). 

При перевозках вскрышной породы по условиям содержания пути на 

отвалах, не допускающим нагрузку от оси на рельсы более 245 кн (25 Т), 

грузоподъемность вагона снижается до 60 т. 

По прочности конструкция вагона допускает погрузку глыб массой до 3,5 т, 

сбрасываемых с высоты до 2 х в кузов, частично загруженный более мелким 

материалом слоем 0,2 - 0,3 м. 

Нижняя рама думпкара состоит из балок: хребтовой, шкворневых, 

поперечных и лобовых. Хребтовая балка коробчатого сечения состоит из двух 

двухтавров № 55 а, перекрытых сверху и снизу стальными листами толщиной 

14 мм. 

На хребтовой балке расположены поперечные балки сварной  конструкции 

коробчатого сечения, на которых установлены цилиндры опрокидывания. На 

верхних листах шкворневых и поперечных балок укреплены литые опоры 

кузова. Передний и задний лобовые листы, установленные вместо буферных 

брусьев, представляют сварную конструкцию коробчатого сечения, состоящего 

иа верхнего рифленого  

Верхняя рама цельнометаллическая, сварная; состоит из продольных и 

поперечных элементов. К продольным элементам относятся хребтовая балка, 

выполненная из двух швеллеров № 30, два продольных корытообразных 

гнутых элемента и козырьки, обрамляющие настил пола. 

Поперечные элементы рамы штампованные корытообразного профиля 

переменного сечения. Вся система продольных и поперечных балок 

связывается стальными листами толщиной 10 мм, сваренными между собой в 

стык. Продольный борт кузова имеет внутренний стальной лист толщиной 10 

мм, верхнюю обвязку из швеллера № 12 и продольную штамповку из 

горизонтального стального листа толщиной 8 мм, образующих верхний пояс 

коробчатого сечения. Внизу борт усилен продольным поясом гнутого 
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уголкового сечения из стального листа толщиной 8 мм. Между нижним и 

верхним поясами установлены штампованные ребра жесткости 

корытообразного сечения. 

Торцовой борт по своей конфигурации аналогичен конструкции 

продольных бортов. 

Настил пола трехслойный: первый нижний стальной лист толщиной 6 мм, 

второй - деревянные брусья сечением 100 x 150 мм, третий - верхний стальной 

лист толщиной 10 мм. 

Механизм разгрузки состоит из механизма опрокидывания и бортового 

механизма. Пневматическое оборудование разгрузочного механизма включает 

систему труб, запасной резервуар, краны управления, воздухозамедлители, 

телескопические цилиндры опрокидывания, разобщительные краны и обратный 

клапан. 

Бортовой механизм предназначен для открывания борта и состоит из литых 

стальных направляющих рычагов, установленных по три с соединенных 

валиками с верхней рамой вагона. 

Возвращение кузова в транспортное положение и одновременное 

закрывание борта происходят под действием тяжести кузова и сжимающих 

усилий пружины запорного механизма. 

Нормальная работа механизма разгрузки происходит при давлении воздуха 

в пневматической системе 58,8—68,6 н/см2 (6—7 ат). Продолжительность 

разгрузки составляет 50-60 сек,  восстановление кузова в транспортное 

положение также 50—60 сек.  

 Вагон оборудован автоматической сцепкой СА-3 с усиленным 

фрикционным аппаратом и автоматическим тормозом с 

воздухораспределителем усл. № 483. В связи с малой длиной составов, 

обращающихся в карьерах, ускоритель с воздухораспределителя снят. В 

тормозной системе для обеспечения повышенного давления тормозных колодок 

поставлен тормозной цилиндр увеличенного диаметра [406,4 мм (16") вместо 

345,6 мм (14")]. Часть вагонов по требованию заказчика оборудуется ручными 
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тормозами. Тележки думпкара специальные двухосные усиленные типа 18-100 

с односторонним торможением и повышенным  давлением на колодку.  

 

1.1. Кузов вагона самосвала 

 

       Кузов думпкара состоит из рамы, пола, двух лобовых стенок и двух 

продольных бортов. Рама выполнена из продольных и поперечных элементов, 

соединенных сваркой. На кузов действуют большие вертикальные статические 

и динамические нагрузки, под воздействием которых возникают различного 

рода повреждения. На раме кузова наблюдается изгиб поперечных элементов, 

изгиб козырька, смятие стенок швеллеров или двутавров, обрыв бортовых 

петель, опор, изгиб хребтовой балки, обрыв штампованных поперечных 

коробок, трещины в сварочных швах и в элементах рамы. В период 

эксплуатации думпкаров разрушаются сварные стыковые швы листов пола и 

листы отрываются, образуются пробоины и трещины в листах, происходит 

поломка деревянных брусьев. 

Неисправности лобовых стенок: обрыв и изгиб лобовых стенок; вмятины на 

листе лобовой стенки; трещины на штампованных профилях стенок; износ 

отверстий в подшипниках для центрального валика, а также повреждение 

вертикальных стоек. Поперечные элементы, имеющие вертикальный изгиб 

свыше 40 мм, излом или смятие стенок, выправляются или ремонтируются с 

заменой поврежденных участков. Прогиб рамы кузова в вертикальном на-

правлении допускается без исправления: 30 мм — при заводском ремонте, 50 

мм — при деповском ремонте и 100 мм — при профилактическом ремонте. При 

ремонте рамы думпкаров ВС - 85 усиливается конструкция за счет установки 

уголков (на место стыковки штампованных коробок с центральной балкой и 

продольным швеллером) и поперечных поясов-накладок толщиной 7— 8 мм на 

коробки и продольные элементы рамы, связывая их между собой сваркой. 

На кузовах думпкаров верхняя рама усиливается постановкой 

дополнительных швеллеров. На кузовах думпкаров ВС - 85 к поперечным 
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балкам рамы с обеих сторон привариваются на всю ширину кузова стальные 

пластины толщиной 4 — 5 мм. Кронштейны крепления цилиндров 

опрокидывания и опоры кузова ремонтируются электродуговой сваркой с 

последующим усилением мест сварки. Сварные швы на раме кузова, имеющие 

трещины, вырубаются и завариваются снова. Петли на думпкарах крепятся 

сваркой. Трещины, на балках и швеллерах рамы разделываются согласно 

техническим условиям и завариваются. Опоры кузова, имеющие поперечные 

трещины или излом одной щеки, заменяются. Деформированные места 

козырька правятся или заменяются новыми. На хребтовой балке кузова 

думпкара  ВС - 85 трещины в стыковом шве швеллеров разделываются, зава-

риваются и затем пластиной перекрываются на всю длину балки. При 

деповском ремонте думпкаров трещины в стальных листах пола завариваются, 

а дефектные листы заменяются. При заводском ремонте думпкаров верхние 

листы снимаются, подвергаются правке и ремонту с помощью сварки. 

Сломанные и сгнившие деревянные брусья заменяются новыми, пропитанными 

специальными антисептическими растворами. На думпкарах  ВС - 85 брусья 

укладываются поперек кузова. Верхние стальные листы укладываются на дере-

вянные брусья, свариваются между собой и крепятся к раме. Стык сварки 

листов перекрывается пластиной (толщиной 8—10 мм, ширина 180—200 мм), 

что позволяет избежать разрушения швов при эксплуатации. 

Продольные борта со значительным изгибом снимаются с кузова и 

ремонтируются на специальном стенде. Коробки жесткости бортов 

ремонтируются вырезкой деформированных мест с последующей постановкой 

накладок. При значительном повреждении коробки заменяются. Заменяется 

также и разрушенная обвязка бортов, поврежденные внутренние и наружные 

листы борта. Кронштейны борта, имеющие трещины, ремонтируются сваркой, 

а кронштейны борта с износом стенок отверстий восстанавливаются расточкой 

и постановкой втулок. Бортовые кронштейны на думпкарах   ВС - 85 крепятся 

заклепками, на остальных думпкарах — электросваркой с дополнительным 

усилением пластиной, устанавливаемой на кронштейн и борт. Диаметр 
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отверстия в петле борта допускается: при выпуске думпкара, из заводского ре-

монта — 78 мм, из деповского — 80 мм, из профилактического— 86 мм. Петли 

с большими износами восстанавливаются постановкой втулок в 

предварительно расточенное отверстие. Изношенные втулки в бортовых 

рычагах думпкара  ВС - 85 заменяются. 

В отремонтированном продольном борту допускается: прогиб в 

вертикальной плоскости в средней части борта до 10 мм, общий прогиб борта 

внутрь при заводском ремонте до 40 мм, при деповском — до 80 мм, при 

профилактическом — до 100 мм, наружу — соответственно до 50, 100 и,300 

мм. Лобовые стенки с изгибом листа более 25 мм при заводском ремонте, 50 мм 

при деповском ремонте и 60 мм при профилактическом ремонте 

ремонтируются с выправкой или заменой рабочего листа. Стойки стенки, 

имеющие изгиб, выправляются с предварительным подогревом. Изношенное 

гнездо подшипника центрального валика восстанавливается электронаплавкой 

с последующей обработкой. 

Петли несущего рычага на думпкаре ВС - 85,  ремонтируются с 

применением электродуговой сварки. Рычаги механизма запора борта, 

регулировочные и упорные тяги, направляющие, двуплечие и плоские рычаги, 

имеющие изгибы, выправляются с предварительным подогревом. Диаметр 

центрального отверстия рычага механизма запора борта после заводского 

ремонта думпкаров ВС - 85 должен быть не более 91 мм, после деповского — 

не более 96 мм и после профилактического — не более 101 мм диаметр 

крайних отверстий в рычагах соответственно должен быть 76, 81 и 86 мм. Зазор 

между отверстием и валиком допускается не более 1 мм после заводского 

ремонта, не более 5 мм после деповского и не более 7 мм после 

профилактического ремонта. В регулировочной тяге проверяется диаметр 

отверстия в головке и ширина паза, которые должны быть не более 76 мм при 

заводском ремонте, 78 мм при деповском и 83 мм при профилактическом 

ремонтах. Изношенные валики наплавляются ручной электродуговой сваркой 

автоматами для вибродуговой наплавки или полуавтоматами, затем 
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обрабатываются на станке. Изношенные стенки отверстий в рычагах и тягах 

восстанавливаются наплавкой или расточкой отверстия, а также постановкой 

втулки. В закрытом положении зазор между продольным бортом и полом не 

должен превышать 20 мм при заводском ремонте, 25 мм при деповском и 30 мм 

при профилактическом ремонте думпкаров, а зазоры между бортом и лобовой 

стенкой должны соответственно составлять 20, 30 и 40 мм. После ремонта 

кузова думпкара ВС - 85 необходимо тщательно отрегулировать механизм 

открывания и закрывания бортов. При этом он должен быть отрегулирован па 

плотность прилегания роликов направляющих рычагов к упорам рычагов борта. 

Для этого борта стягиваются до устранения зазора между ними и лобовыми 

стенками. Затем отвинчиваются гайки болтов, закрепляющих ролики 

направляющих рычагов, ролики сдвигаются до соприкосновения с уступами 

рычагов, а между валиком и стенками рычага устанавливаются прокладки. Пос-

ле регулировки гайки болтов, закрепляющих прокладки, затягиваются. При 

регулировке особое внимание обращается на то, чтобы ролики направляющих 

рычагов не упирались в приливы для оси вращения бортового рычага, а 

бортовые рычаги нижними концевыми частями при полностью открытом борте 

упирались в приваренные к верхней раме упоры. В момент начала открывания 

борта все три составные части механизма должны работать синхронно, а 

направляющие рычаги своими противоположными- нижними отростками 

должны опираться на радиальноизогнутые наклонные поверхности 

кронштейнов нижней рамы. В случае появления зазора между ними в момент 

отхода роликов от упорных поверхностей кронштейнов нижней рамы зазор 

должен быть устранен путем приварки к кронштейнам полосовой накладки не-

обходимой толщины (размер накладки 80X280 мм, радиус изгиба 530 мм) или 

наплавкой электросваркой с последующей зачисткой. Наличие зазора не 

допускается, так как это может привести к заеданию ролика и нарушению 

нормального открывания борта. Смазка трущихся поверхностей, отростка 

направляющей и сферической поверхности кронштейна на нижней раме запре-

щается. При неправильной регулировке борт открывается рывка- мили или 
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совсем не открывается. 

При закрывании борта все три ролика направляющих рычагов должны 

одновременно ставиться в упор бортовых рычагов. Это достигается 

уменьшением натяжения между роликом и упором бортового рычага за счет 

уменьшения числа подкладок под валиком ролика, смены сломанной или 

просевшей пружины механизма запирания борта или приваркой на верхнюю 

часть хребтовой балки соответствующей толщины подкладки под хвостовик; 

направляющего рычага. 

При установке кузова на нижнюю раму необходимо обращать внимание на 

то, чтобы кузов опирался на раму всеми предусмотренными конструкцией 

точками опоры, В противном случае возможна перегрузка отдельных элементов 

рамы и кузова. Некоторые затруднения вызывает регулировка посадки кузова 

думпкара ВС - 85 ввиду малого коэффициента восстановления его кузова в 

поездное положение. Регулирование осуществляется перемещением опор 

кузова на раме. Зазоры между рычагом механизма опрокидывания и рамой 

кузова, опорой кузова и опорным местом на нижней раме устраняются 

привариваемыми прокладками. 

 

1.2. Нижняя рама 

 

Нижняя рама думпкара состоит из хребтовой и двух шкворневых балок, 

двух торцовых брусьев и кронштейнов для крепления цилиндров 

опрокидывания. Рама опирается на подпятники тележек пятниками, 

прикрепленными к шкворневой балке рамы. Хребтовая балка — основной 

несущий элемент нижней рамы — служит для восприятия вертикальных 

нагрузок от кузова, груза и реакций опор разгрузочных цилиндров, а также 

горизонтальных динамических нагрузок. Балки обычно имеют коробчатое 

сечение и состоят из двух прокатных двутавровых балок № 45 или № 55, 

усиленных сверху и снизу листами. На хребтовой балке крепятся воздушные 

резервуары, тормозная, питательная и разгрузочные магистрали, 

воздухозамедлители, часть деталей тормозной рычажной передачи, приборы 
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автотормоза, ударные розетки, упорные угольники и др, 

На думпкарах ВС - 85 нижние рамы выполнены из низколегированной 

стали марки 09 Г2. Рамы изготовлены с помощью сварки; на заклепках 

укреплены только передние и задние угольники стяжного ящика и пятники. С 

внутренней стороны балок в местах установки поглощающих аппаратов для 

предотвращения износа стенок балок приклепываются пластины. Рамы 

думпкаров воспринимают большие статические и динамические нагрузки, что 

приводит к износу и повреждению их элементов. Наиболее часто наблюдается 

появление трещин в стенках двутавров хребтовой балки в местах постановки 

кронштейнов шкворневой балки, кронштейнов цилиндров опрокидывания, из-

гиб хребтовых балок в вертикальной или горизонтальной плоскости, 

скручивание, ослабление заклепок упорных угольников, износ и выпучивание 

стенок двутавровых балок в местах расположения корпуса поглощающего 

аппарата в консольной части хребтовой балки. Кроме указанных 

неисправностей наблюдаются также обрывы кронштейнов шкворневых балок и 

кронштейнов цилиндров опрокидывания, верхних и нижних листов хребтовой 

балки, изломы и потертости нижнего пояса шкворневой балки на думпкарах 

ВС-100, износы и изломы опорной части пятников и др. Перед ремонтом все 

части рамы очищаются от грязи и смазки, проверяются и тщательно 

осматриваются места установки поглощающих аппаратов, пятников, места 

крепления опор и цилиндров и кузова, а также места установки кронштейнов. 

Балки рам думпкаров, имеющие повреждения коррозией или потертости, 

уменьшающие сечение балки не более чем на 30%, или отдельные элементы 

(горизонтальные полки, вертикальные стенки), поврежденные на глубину более 

половины толщины стенки, или полки при суммарной длине поврежденных 

участков более 500 мм заменяются новыми или наращиваются. Балки, на ко-

торых суммарная длина поврежденных участков менее 500 мм, ремонтируются 

приваркой накладок. Трещины в элементах рамы длиной не более 100 мм 

завариваются; трещины большей длины завариваются и усиливаются 

накладкой. 
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Потертости в элементах балки в местах расположения поглощающих 

аппаратов глубиной более 3 мм восстанавливаются электронаплавкой с 

применением электродов диаметром 5—6 мм (сварочный ток силой 180—190 

а). При наплавке дается припуск на обработку переносным обдирочно-

шлифовальным станком. 

Ремонт нижней рамы рекомендуется производить после снятия ее с 

думпкара. Хребтовые балки, имеющие изгибы в вертикальной и 

горизонтальной плоскостях, подвергаются правке на стенде-кантователе с 

применением специальных приспособлений. Без исправления разрешается 

оставлять балки, имеющие прогиб до 50 мм в вертикальной плоскости при 

деповском ремонте думпкаров, 30 мм — при заводском ремонте и 100 мм — в 

эксплуатации; в горизонтальной плоскости при заводском ремонте допускается 

оставлять балки с изгибом до 20 мм, при деповском ремонте— 50 мм и 75 мм 

— в эксплуатации. Перед правкой с балки снимается все оборудование. После 

установки и закрепления нижней рамы на кантователе домкратом поднимается 

консольная часть и деформированная зона нагревается горелками до темпе-

ратуры 550—600° С. Затем домкратом создается нагрузка на консольную часть 

балки. При этом необходимо вести наблюдение за устойчивым положением 

рамы и домкрата, а также контролировать ход выправления деформированного 

участка. Искусственное охлаждение рамы не разрешается. Разрешается 

наращивание консольной части хребтовой балки, для замены которой исполь-

зуются новые двутавровые балки соответствующего профиля. Технологический 

процесс наращивания балки включает: снятие с рамы торцового бруса, верхних 

и нижних листов, трубопроводов и другого оборудования; обрезку 

деформированной части балки; подгонку нового конца балки к раме; разделку 

У-образных фасок под сварку; приварку конца балки; зачистку сварочных швов 

и установку двух усиливающих накладок на электросварке. Одна накладка 

изготовляется корытообразной, другая — плоской; в них просверливаются 

отверстия под электрозаклепки. 

Хребтовые балки, имеющие трещины и сквозные протертости в стенках 
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консольной части, после заварки усиливаются накладкой толщиной 8—10 мм, 

которая приклепывается всеми заклепками переднего и заднего упорных 

угольников и пятью заклепками с потайной головкой между ними или 

электрозаклепками. При заварке сквозных поперечных изломов, а также при 

приварке новых частей балок ставятся усиливающие накладки (корытообразная 

и плоская), перекрывающие стык не менее чем на 200 мм с каждой стороны. 

Поперечная трещина в горизонтальной полке балки, не переходящая на 

вертикальную стену, заваривается с усилением угловой накладкой, 

перекрывающей трещину на 200 мм с каждой стороны. Поперечная трещина, 

переходящая с горизонтальной полки на вертикальную стенку, заваривается и 

усиливается двумя угловыми или одной корытообразной накладкой, 

перекрывающими трещину на 200 мм с каждой стороны. Продольные трещины 

в стенках завариваются с усилением плоской накладкой, перекрывающей 

трещину на 100 мм с каждой стороны. Перед заваркой трещины разделываются 

(им придается У - образный профиль) под угол 60—70°. Место сварки 

зачищается до металлического блеска. По концам трещины просверливаются 

отверстия диаметром 8—10 мм. Затем трещина заваривается. При заварке в 

нижнем положении трещин, выходящих на кромку балки, сварка ведется от 

конца трещины к кромке, а трещин в вертикальной плоскости — снизу вверх. 

Сварной шов зачищается заподлицо с основным металлом балки. При 

необходимости установки усиливающей накладки ее изготавливают из стали 

той же марки, что и основной металл. В накладках просверливаются отверстия 

для электрозаклепок. Накладка подгоняется по месту и прихватывается 

сварочными швами участками длиной 25— 40 мм с интервалами 180—200 мм. 

Сварка при длине шва более 100 мм выполняется обратноступенчатым 

способом. Если имеется возможность наложить шов с обеих сторон, 

целесообразно трещину разделывать под У-образную форму с углом раскрытия 

55°. 

Трещины в средней части хребтовой балки также разделываются и 

завариваются. Накладка толщиной на 10% более толщины основного металла, 
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длиной не менее двойной высоты балки приваривается к балке или 

приклепывается. На нижнюю полку двутавра хребтовой балки приваривается 

накладка для усиления. 

При разрушении шва на нижних и верхних листах хребтовой балки старый 

шов удаляется, место среза зачищается и производится повторная приварка 

листов. Листы, имеющие поперечные трещины, ремонтируются сваркой с 

постановкой усиливающих накладок. 

На думпкарах ВС-85, выпущенных до 1963 г., в местах установки 

кронштейнов шкворневой балки после непродолжительной эксплуатации 

появляются продольные трещины в вертикальной стенке двутавра хребтовой 

балки. Кроме того, конструкция кронштейна шкворневой балки недостаточно 

прочна, а ее крепление к хребтовой балке ненадежно. Это является причиной 

25—30% случаев выхода из строя думпкаров. 

Для установки кронштейна шкворневой балки вначале газорезкой удаляется 

кронштейн. Место среза зачищается, хребтовая балка в месте постановки 

кронштейна усиливается. Затем устанавливаются кронштейны, их ребра 

привариваются к стенкам двутавра хребтовой балки и к накладкам. В заготовке 

нижнего пояса просверливаются отверстия для заклепок или болтов крепления 

пятника; нижний пояс с пятником крепится на нижней раме и с помощью 

приспособлений подгибается к ребрам кронштейна, затем приваривается. 

Также привариваются верхние пояса к кронштейну шкворневой и хребтовой 

балок. Аналогичные работы выполняются и на балке думпкара ВС-80, хотя его 

конструкцией постановка верхнего пояса не предусмотрена. На некоторых 

предприятиях внедрен сварно-литой вариант кронштейна шкворневой балки и 

литой опоры кузова. Его преимущества: коробчатая конструкция литого 

кронштейна более прочна, чем сварная; уменьшается трудоемкость ремонтов и 

сокращается расход материалов. 

Опорные и боковые поверхности пятников в процессе эксплуатации 

думпкаров подвергаются интенсивному износу. Особенно большой их износ 

наблюдается у думпкаров ВС - 85, у которых удельное давление на пятник 
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значительно больше. Восстановление износа пятника производится ручной 

электродуговой наплавкой на полуавтоматах или автоматах с последующей 

обработкой на карусельном или токарном станке. Изношенные поверхности 

скользунов наплавляются электросваркой. 
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2. Неисправности кузовов думпкаров ВС - 85 вагонов 

 

Неисправности и повреждения кузовов вагонов разнообразны и зависят от 

условий эксплуатации вагона и его конструктивных особенностей. Наиболее 

характерными неисправностями для всех типов вагонов являются трещины, 

пробоины, прогибы, вмятины, коррозионные повреждения металлических 

деталей и гниение деревянных, а также повреждения деталей крепления бортов 

дверей и крышек люков. Основными причинами неисправностей кузовов 

является нарушение правил погрузки и выгрузки грузов, нарушение правил 

маневровых работ и нарушение технологического процесса ремонта. 

Неисправности кузовов вагона можно выявить при встрече поезда в парке 

прибытия по характерным признакам, которые приведены в таблице. 

После остановки поезда осмотрщики вагонов проверяют техническое 

состояние кузовов вагонов и принимают решение по устранению 

неисправностей. 

Не допускается эксплуатация вагонов, кузова которых имеют следующие 

неисправности: 

 повреждения крыши, обшивки, пола, угрожающие сохранности груза 

или вызывающие его падение на путь; 

 обрыв сварного шва соединения стойки с верхней или нижней 

обвязкой; 

 отсутствие или повреждение дверей, крышек люков, бортов, которые 

могут вызвать их самопроизвольное открывание, падение на путь, выход за 

габарит или падение груза; 

 уширение или перекос кузова более 75 мм; 

 повреждения подножек, поручней, переходных площадок, на-

рушающие прочность их крепления; 

 открытие загрузочных люков, незафиксированные штурвалы 

привода механизма разгрузки удобрений и т.д.; 
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2.1. Неисправности рам думпкаров ВС - 85 вагонов 

 

Наиболее частыми неисправностями рам вагонов являются образование в 

них трещин, изломов, прогибов балок, ослабление заклепок упорных 

угольников, протертости хребтовых балок в местах установки поглощающего 

аппарата, коррозионные повреждения. 

Неисправности в рамах возникают вследствие многократных ударений 

вагонов при маневровых работах, при нарушениях правил погрузочно-

разгрузочных работ, сходах вагонов с рельс, несоблюдении технологического 

процесса ремонта. Коррозионные повреждение особенно быстро происходят 

из-за плохого качества окраски рам,  также при перевозке в вагонах кислот, 

щелочей, минеральных удобрений и других агрессивных грузов. Наиболее 

ответственными и повреждаемыми участками в рамах вагонов являются: узлы 

соединение хребтовой балки со шкворневыми балками, места расположение 

упорных угольников и ударных розеток. Трещины в балках рам можно 

обнаружить по скоплению в местах их образования валиков из пыли, 

ржавчины, а в зимнее время — инея. Как правило, изломы балок рам вызывают 

какие-либо неисправности кузова, которые могут быть признаками 

неисправности рам вагонов. Обрыв соединение промежуточных стоек с нижней 

обвязкой является признаком излом хребтовой балки. Обрыв сварного 

соединения шкворневой стойки с нижней обвязкой полувагонов или крытых 

вагонов указывает на возможный излом хребтовой балки в зоне пятника, а 

обрыв угловой стойки в месте еѐ соединения с нижней обвязкой — на излом 

хребтовой балки в месте ее соединения с концевой балкой. Излом хребтовой 

балки у вагонов-хопперов можно выявить по наличию обрыва головой или 

шкворневой стойки в месте их соединения с верхней обвязкой. 

Не допускаются в эксплуатацию вагоны, в рамах которых обнаружим 

следующие неисправности: 

 трещины, переходящие с горизонтальной полки на вертикальную стенку 

у шкворневой, хребтовой, боковой продольной и концевой балки; 
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 трещины в шкворневой; 

 продольные трещины в любых балках длиной более 300 мм; 

 вертикальные или наклонные трещины в любой стенке длиной более 

100 мм при измерении по вертикали между их концами; 

 трещина любого расположения, если она проходит более чем через одно 

отверстие для болтов или заклепок; 

 обрыв сварного шва в узлах соединения балок; 

 обрыв более одной заклѐпки или ослабление болтового или 

заклепочного крепления пятника к раме вагона; 

 трещины или разрывы верхнего или вертикального листа в шкворневой 

или концевой балках; 

 вертикальный прогиб более 100 мм балок рам грузовых вагонов. 
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3. Технологический процесс деповского ремонта 

В технологическом процессе приведена технология деповского ремонта 6-

тиосных думпкаров (вагонов - самосвалов), тип ВС-85 производимого в -

производственном цехе локомотивно-вагонного депо площадки «Зарафшан» 

управления УПЖТ ЦРУ НГМК. 

Настоящий технологический процесс разработан с учетом основных 

положений, рекомендованных «Руководством по деповскому ремонту 

грузовых вагонов железных дорог колеи 1520 -мм» № ЦВ/587, комплекта 

документов, а также действующих инструкций и технологической 

документации, утвержденной «Узгосжелдорнадзором» на деповской ремонт 

вагонов. 

Все  вносимые   в  технологический процесс изменения должны  быть 

согласованы с  «Узгоржелдорнадзором». 

Вагоны-думпкары подвергаются деповскому, ремонту после постройки 

через 3 года, и в дальнейшем каждые 2 года до капитального ремонта КР-1. 

После  капитального ремонта КР-1  (через 10 лет) деповской ремонт 

производится через 2  года и  в дальнейшем  ежегодно,  в  соответствии  с 

руководством №ЦВ/587. 

 

3.1. Технология ремонта думпкаров 

Думпкары до подачи в депо на ремонт очищаются снаружи от 

загрязнений, а внутри от остатков груза. Поступившие в ремонт вагоны 

подаются, на ремонтную позицию цеха, где производится, осмотр 

начальником участка ремонта вагонов пл. «Зарафшан», приемщиком вагонов 

и сменными мастерами для определения объема ремонта. По результатом 

проведенного осмотра составляется дефектная предварительная ведомость, 

которая по ходу разборки узлов и деталей вагонов дополняется мастером 

соответствующего участка. 

После заполнения справок форм ВУ-23, ВУ-19, ВУ-25, ВУ-22, все 
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съемные детали и узлы вагона передаются на участки, ремонта. Их 

разбирают и сортируют по признакам: 

а) детали и узлы, годные для постановки на вагон без ремонта; 

б) детали и узлы, требующие ремонта и восстановления; 

в) детали и узлы, не годные для дальнейшей работы и не подлежащие 

ремонту и восстановлению; 

Дефектацию и сортировку производят визуальным осмотром, контролем 

соответствующими средствами измерений для определения величины 

износа деталей. 

3.2. Ремонт кузова думпкара ВС-85 

Кузов думпкара состоит  из верхней  рамы с настилом   пола, двух 

продольных бортов, двух лобовых стенок с вмонтированными в них 

механизмами открывания бортов. 

После строповки бортов слесари расшплинтовывают и выбивают валики 

продольного борта и разъединяют от рамы кузова, и при помощи мостового 

крана борта подаются на участок ремонта. Слесари, отвернув гайки, болты, 

крепления подвесок цилиндров разгрузки и посадки, снимают стопорные 

планки и выбивают валики из-под кронштейнов и штоков поршней, 

отвернув болты, выбивают валики, соединяющие кузов с рычагами 

механизма опрокидывания. Снимают кузов с хребтовой балки, при 

помощи мостового крана и ставят на контователь, расположенный на 

участке ремонта кузовов. 

Разъединяют патрубки воздухопроводе от разгрузочных цилиндров, затем 

снимают последние при помощи мостового крана и подают на участок 

ремонта цилиндров разгрузки и посадки. 

Предохранительную планку против опрокидывания хребтовой балки 

снимают, выбивают валики соединения вертикальных тормозных рычагов с 

продольной тягой. Хребтовую балку ставят на кантователь, расположенной на 

участке ремонта нижних рам думпкаров. 
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Тележки, при помощи мостового крана подают на участок ремонта 

тележек. 

При ремонте верхней (рис.3.2.) рамы особо обращают внимание на сварные 

соединения опорных, шкворневых, цилиндровых, боковых и продольных 

балок. Имеющие повреждения сварные швы с трещинами продольных, 

поперечных, шкворневых, опорных, цилиндровых боковых балок 

ремонтируют, заваривают, поврежденные места ремонтируются. 

Трещины и износы в опорах крепления на шкворневых и опорных балках, 

на которых поворачивается кузов при разгрузке завариваются, после 

соответствующей разделки дефектного сварного -шва. Изломанные, погнутые 

поврежденные опоры - заменяют новыми. Изношенные упоры наплавляют с 

последующей обработкой 

Также ремонтируются щеки цилиндровых балок, на которых 

присоединяются штоки цилиндров разгрузки. 

Трещины на сварных швах у петли борта заваривают, после разделки 

дефектных мест. При износе втулок петли свыше 3 мм по диаметру заменяется 

новыми износостойкими. 

У думпкаров ВС-85 модель 33-682 и 33-677 на крайних поперечных 

балках установлены кронштейны для монтажа механизмов открывания 

бортов. 

У думпкаров ВС-85 модель 33-682; 33-677 настил пола (рис.3.3.) 

представляет собой многослойную конструкцию и состоит из верхнего листа, 

промежуточного «плавающего» листа и амортизирующей резиновой 

прослойки. Модель 904 У имеет деревянный настил. При ремонте настила пола 

обращают особое внимание на верхний лист, в местах соединения с 

козырьком. При трещине длиной до 100 мм ремонтируется сваркой, без 

постановки усиливающей накладки. Трещина более 100 мм ремонтируется 

сваркой, с постановкой усиливающей накладкой толщиной от 4-х до 6 мм с 

обваркой по периметру. При этом усиливающая накладка должна перекрывать 

трещину не менее, чем на 30 мм с каждой стороны. 
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Износ верхнего листа по частичному и всему периметру настила пола 

ремонтируется заменой верхнего листа частично или полностью. 

Вмятина глубиной более 10 мм, по диаметру более 200 мм ремонтируется 

постановкой накладки толщиной 8 мм с подгонкой по форме вмятины и 

обваркой по периметру, с последующей зачисткой за под лицо с основным 

металлом. 

У думпкара ВС-85 модель 904У настил пола состоит из нижнего листа 

толщиной 4 мм, деревянной прослойки из брусьев толщиной 75 мм и верхнего 

листа толщиной 14 мм, деревянных колодок и клиньев толщиной 75 мм. При 

деповском ремонте подгнившие и деформированные брусья заменяются 

После установки нижней рамы (хребтовой балки, рис.3.4.), на кантователь, 

ее очищают от грязи, отслаивающейся ржавчины и разрушенного 

лакокрасочного покрытия, рама осматривается сменным бригадиром и 

мастером. Имеющиеся износы, трещины, прогибы на шкворневых и 

цилиндровых кронштейнах, на лобовом листе и кронштейнах механизма 

открывания бортов у буферного бруса хребтовой балки; 

- на опорах установленных шкворневых и цилиндровых кронштейнах; 

- на упорах от продольного  сдвига кузова установленных  в  районе 

шкворневой балки хребтовой балки; 

- на верхнем скользуне, расположенном в "нижнем листе шкворневого 

кронштейна: 

- на пятнике; 

- крепления пятников на раме вагона проверяют,  ослабшие   или 

отсутствующие заклепки переклепывают или укрепляют болтами с двумя 

гайками; 

- на подшипниках у цилиндровых кронштейнов должны ремонтироваться 

строго в соответствии с требованием «Руководства по деповскому ремонту 

грузовых вагонов колеи 1520 мм» ЦВ/587-99. 

Размеры рамы контролируют по ширине и длине, а также по толщине 

стенок и горизонтальных полок. 
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Сварочные и наплавочные работы при ремонте рамы4думпкара и ее 

деталей производят в соответствии с «Инструкцией по сварке и наплавке при 

ремонте вагонов и контейнеров» № РТМ 32 Щ1-201-89. «Инструкции по 

сварке и наплавке при ремонте грузовых вагонов» ЦВ 201-98. 

Кронштейны цилиндровой и шкворневой балки нижней рамы, 

поврежденные коррозией не более 15 % поперечного сечения при условии, что 

отдельные их элементы (горизонтальные полки, вертикальные стенки) 

повреждены коррозией не более 1/5 предельной толщины, оставляют без 

ремонта. Кронштейны цилиндровой и шкворневой балки нижних рамы 

имеющие коррозионные повреждения от 15 до 30 % поперечного сечения и 

толщину отдельных элементов их (горизонтальные полки, вертикальные 

стенки) не менее 0,5 конструктивной толщины, ремонтируют сваркой. 

Кронштейны цилиндровой и шкворневой балки нижней рамы, 

поврежденные коррозией более 30 % поперечного сечения или толщиной 

отдельных элементов менее 0,5 от предельных размеров на уча стке 

длиной более 500 мм, заменяют новыми, при повреждении на длине 

менее 500 мм ремонтируют с постановкой усиливающих накладок. 

Хребтовые балки нижней рамы, имеющие трещины, не выходящие на 

вертикальные стенки, а также протертости в местах постановки поглощающих 

аппаратов автосцепного устройства глубиной более 4 мм, ремонтируют 

постановкой усиливающих накладок толщиной 8-10 мм на вертикальную и 

горизонтальные стенки. Накладку ставят на заклепках закрепляющих 

передней и задней упорные угольники автосцепного   устройства. 
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Рисунок 3.2.Рама верхняя  

1 - балка поперечная; 2 –балка шкворная; 3 – балка продольная; 4 – балка 

концевая поперечная [300; 5 – балка централная продольная ; 

 

 

Рисунок 3.3. Настил пола 

 1 – лист нижнего пола 4   мм; 2 - лист верхнего пола  14 мм;  3,4 – брусок 

деревянный 75 мм; 5 – колодка деревянная 75 ; 6 – клин деревянный 

75 ; 
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Рисунок 3.4. Рама нижняя 

1- упоры ; 2-запасного резервуара; 3- хребтовая балка; 4 – брус; 5-

кронштейн шкворневой; 6-кронштейн цилиндровый; 7-верхние опоры;  

8- кронштейн цилиндровый; 9- скользун; 10- кронштейн шкворневой; 

 

Износ или перекос опорных поверхностей упоров хребтовой балки более 3 

мм допускается оставлять без исправления. Поверхности с большим износом 

восстанавливают наплавкой с последующей обработкой. При глубине износа 

более 5 мм разрешается приваривать планки соответствующих размеров. 

Ремонт розетки автосцепного устройства, отлитой заодно с передними 

угольниками, производить в соответствии с технической документацией, 

утвержденной «Узгосжелдорнадзор». Хребтовые балки, имеющие не более 2-х 

изломов или 2-х трещин длиной более 2/3 поперечного сечения в средней 

части между пятниковыми опорами, подлежат ремонту сваркой с 

последующим усилением поврежденного места накладками. 

Трещину хребтовой балки между задним упорным угольником и 

шкворневой балкой, но не ближе 200 мм от шкворневой балки ремонтируют 

сваркой с постановкой усиливающей накладки. Трещину нижней полки, 

переходящую на вертикальную полку до 10 % по высоте хребтовой балки, 

ремонтируют сваркой с постановкой усиливающей   профильной накладки. 
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При наличии трещины (более 50%) в хребтовой балки в месте соединения со 

шкворневым кронштейном и кронштейном цилиндрового поглощающего 

аппарата, излома обеих частей хребтовой балки в консольной части элемента 

хребтовой балки более 50 %, восстанавливают постановкой новых со стыком 

за кронштейном цилиндровой балкой и усилением места стыка накладками. 

Буферный брус хребтовой балки, имеющий повреждения в местах 

постановки кронштейна и державки расцепного рычага ремонтируют сваркой 

с постановкой усиливающих планок толщиной 8 мм. 

Буферный брус хребтовой балки, имеющий коррозионные повреждения 

свыше 30 % поперечного сечения, заменяют на новую часть усилением места 

стыка накладками. 

Вертикальные листы в кронштейнах цилиндровой и шкворневой балок, 

имеющие трещины или изломы, ремонтируют сваркой с последующей 

постановкой на поврежденное место усиливающих накладок в количестве не 

более двух. 

Погнутые подножки и ограждения от падения камней на концевых кранах 

на буферной брусе хребтовой балки думпкара выправляют, а отсутствующие 

восполняют. Подножки и поручни, установленные ранее на сварке, укрепляют 

вновь болтовыми соединениями. 

 

3.3. Ремонт лобовых стенок 

При ремонте лобовых стенок (рис.3.3.) осматривают все сварные швы -

внутреннего листа, козырька, вертикальных стоек и наружных листов. Для 

думпкаров модель 904-У, кроме этого, на лобовой стенке имеются 

внутренний и наружной кронштейн для крепления механизма открывания 

бортов и косынки. 

Все трещины сварных швов лобовых стенок ремонтируют сваркой в 

соответствии с Инструкцией по сварке и наплавке при ремонте вагонов и 

контейнеров №РТМ-32ЦВ201-89. «Инструкции по сварке и наплавке при 

ремонте грузовых вагонов» ЦВ 201-98. 
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Дефектные места лобовых стенок кузова (пробойные) ремонтируются 

установкой усиливающей накладки толщиной 4 мм, которая должна 

перекрывать врезание дефектных мест по периметру, не менее чем на 50 мм. 

При замене втулок внутреннего кронштейна разрешается вырезать 

технологическое окно на внутреннем месте лобовых стенок кузова, с 

последующей заделкой окна накладкой. Нижняя часть верхнего листа 

закреплена на настиле пола электросваркой, усиленная угольником толщиной 

Ь = 100 мм. При трещине более 100 мм в двух местах угольника или износе 

более 30 % ремонтируется заменой угольника новым. 

3.4. Ремонт бортов 

Ремонт бортов рис.3.4., сваркой производится в соответствии и 

«Инструкцией по сварке и наплавке при ремонте вагонов и контейнеров 

№ РТМ 32ЦВ-201-89. «Инструкции по сварке и наплавке при ремонте 

грузовых вагонов» ЦВ 201-98. 

Дефектные листа обшивки бортов, пробоины ремонтируются установкой 

усиливающей накладки толщиной 8 мм, которая должна перекрывать 

вырезанные дефектные места по периметру не менее, чем на 50 мм. 

Износ внутреннего места более 30 % и лучевые трещины по периметру 

борта ремонтируются заменой внутреннего листа. Трещины в механической 

обшивке длиной до 100 мм ремонтируются сваркой без постановки 

усиливающей накладки. 

Все изношенные втулки кронштейнов и петли до 3 мм по диаметру 

заменяются на новые. 

Продольные борта всех типов думпкаров в закрытом положении должны 

вплотную прилегать к полу и торцевым стенкам. Зазор между полом и бортом 

должен быть не более 25 мм, а между бортом и торцевой стенкой у основания 

борта не более 15 мм. 

Суммарное уширение или сужение бортов в средней части думпкара 

должно быть не более 30 мм от предельных размеров, а одного продольного 
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борта не более 15 мм. 

Поврежденные, выпуклы, порванные козырьки ремонтируются 

приваркой накладки толщиной 4 мм до альбомных размеров. 

 

 

Рисунок 3.4. Борт продольный 

1-пояс верхний; 2-накладка; 3-накладка; 4-балка верхняя [200; 5-лист внутренний 

8  мм; 6-балка нижняя [240; 7-кронштейн борта; 8-поперечные II-образные 

штамповки 16 ; 

9-петля борта 
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Рисунок 3.5. Стенка лобовая 

1-наружня стойка; 2-внутреняя стойка; 3-внутренний кронштейн; 4-наружный 

кронштейн; 

 5-внутренний лист 10  мм; 6-козырек; 7-косынка; 
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4. Механизация ремонтируемого объекта 

 

4.1. Стенд для испытания цилиндров опрокидывания 
 

Стенд предназначен: для гидравлического испытания цилиндров на прочность 

после ремонта при максимальном выходе штока поршня; для проверки .плот- 

ности, создаваемой манжетами, по всей длине рабочего хода поршня и 

частичной приработки манжет по цилиндру; для испытания цилиндров на 

плотность при максимальном выходе штока поршня. 

 

 
 

1 — станина; 2 — испытываемый цилиндр; 3 — подвижные опоры; 4— цилиндры 

противодавления; 5— упорная траверса; 6 — фланцы крепления цилиндров 

противодавления; 7 — распорные втулки; 8 — вал крепления цилиндров противодавления; 9 

— болты крепления фланцев; 10 — ограничительный упор траверсы; 11 — бобышки; 12 — 

упорная площадка; 13 — пластина жесткости; 14 — вертикальные листы 

 

Рисунок 4.1. Стенд для испытания цилиндров опрокидывания 

 

Техническая характеристика стенда приведена ниже. 

 

Давление масла при испытании напрочность, кгс/см
3
 …………………………..10 

Усилие, создаваемое поршнем цилиндра при испытании на прочность, тс: 

для думпкара ВС-Юи ……………………………..58 

для думпкара 2ВС-105 ……………………………37 

Давление воздуха при испытании цилиндров на плотность, кгс/см
2
 …………….5 

Усилие, создаваемое поршнем при испытании цилиндров на плотность, тс: 

думпкара ВС-100 ………………………………….29 

думпкара 2ВС-105 ……………………………….18,5 

Расстояние между осями цилиндровпротиводавления, мм ……………………500 
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Расстояние от вертикальной стенки станины до оси цилиндров, мм …………600 

Расстояние между осью подушек опор до нижнего листа  

упорной площадки, мм ………………………………………………………...1260 

Рабочий ход поршней противодавления, мм …………………………………630 

Внутренний диаметр цилиндра противодавления, мм ………………………200 

Величина противодавления при давлении в испытываемом 

цилиндре, равном 5 кгс/см*,кгс1см
3
 …………………………………………46 

Тип насоса …………………………………………………………Шестеренчатый 

Мощность электродвигателя А-52-4, 

кет ………………………………………………………………………………….7 

Емкость бака под масло, м
3
 ………………………………………………………3 

Размеры, мм ……………………………………………………..2000X2200X4000 
 

Стенд состоит из станины, цилиндров противодавления с упор-

нойтраверсой, подвижных опор с механизмом регулировки, гидронасоса с 

электродвигателем, приборов управления и контроля, бака для масла, 

резервуара-маслоуловителя, системы трубопроводов. Станина представляет 

собой жесткую сварную стальную конструкцию из двутавра № 55 и стальных 

листов. Основание станины и укосины изготовляют из швеллера № 24. Упорная 

площадка сварена из стальных листов толщиной 20 мм и прикреплена к стойке. 

Гидроцилиндры противодавления крепятся к упорной площадке. Вал проходит 

через отверстия в вертикальных листах и проушины хвостовиков цилиндров, 

одновременно скрепляя оба цилиндра. На хвостовике вала нарезана резьба. Для 

предохранения вала от изгиба предусмотрены распорные втулки. 

Испытываемые цилиндры устанавливаются на подвижные опоры. Расстояние 

между опорами регулируется в зависимости от типа цилиндров. Воздух и масло 

при испытании подаются по пяти основным трубопроводам: для подачи масла в 

цилиндры противодавления; для подачи масла и воздуха в испытываемые 

цилиндры; для слива масла из цилиндров противодавления; для сброса масла в 

бак при повышении давления выше 10 кгс/см
2
 в цилиндре. 

Для управления и контроля за работой стенда служат переключательные 

пробковые краны, манометры, магнитный реверсивный пускатель, перепускной 

(редукционный) клапан. 

После установки испытуемого цилиндра на подвижные опоры упорная 
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траверса должна находиться в верхнем крайнем положении. Шток поршня 

цилиндра думпкара ВС-100 удлиняется специальной надставкой. Затем 

ввертывается патрубок с рукавом и присоединяется к магистрали. Нормальное 

положение всех кранов — закрытое. При испытании цилиндра на прочность 

открываются краны (см. рис. 25) о, п, е и включается насос. Масло из бака по 

трубопроводу Д поступает под поршень испытуемого цилиндра и поднимает 

его до упора штока в траверсу. В цилиндре создается давление, на которое 

отрегулирован редукционный клапан. После выдержки под этим давлением 

кран е закрывается и насос выключается. Краном е давление снижается до 7 

кгс/см
2
, а цилиндр остукивается и осматривается. После окончания осмотра 

кран п закрывается, а краны и и е открываются. Масло из цилиндра перетекает 

в бак. Для ускорения слива используются цилиндры противодавления. После 

слива масла насос останавливается, краны о, б, д, и закрываются, а краны н, к, л 

открываются. 

4.2. Стенд для разборки и сборки боковин трехосных тележек 

Назначение 

Разборка и сборка боковин трехосных тележек. 

Краткое описание 

Стенд (рис. 4.2.) сварен из швеллеров и состоит  из угловых стоек 1, 

станины 3 и выдвижных опор 2. Стойки  в зависимости от величины базы 

тележек могут переставляться. 

 
 

 

Рисунок 4.2. Стенд для разборки и сборки боковин трехосных тележек 
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Для поднятия боковин полурамы тележки при смене валиков, соединяющих 

боковины с балансирами, а также при проверке состояния опорных 

поверхностей и регулировке зазора между боковинами и балансиром внутри 

выдвижной опоры смонтирован подъемник. 
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5.Охрана труда 

 5.1. Решение вопросов охраны труда в депо 

 

Организация работы по охране труда в депо осуществляется в 

соответствии с Положением организации работы по охране труда согласно 

этому положению, ответственность за состояние охраны труда возлагается на 

руководителей и инженерно-технических работников завода. 

Охрана труда в депо по ремонту вагонов обеспечивается выполняемыми 

требованиями безопасности к устройствам и сооружениям вагонного хозяйства. 

Территория депо ограждена и озеленена таким образом, чтобы не 

затемнялись оконные проемы производственных и вспомогательных зданий. 

Вокруг территории депо устроена санитарно-защитная зона размером 50 м до 

границы жилой застройки. В санитарно-защитной зоне располагаются только 

защитные здания (столовая, химчистка и др.). Территория депо постоянно 

содержится в чистоте. В зимнее время деповские пути, проезды и проходы на 

территории депо систематически очищают от снега и наледи. Проходы и 

проезды, где проходят люди,  и движется автотранспорт, при необходимости 

посыпаются песком. 

На территории депо организовано поточное продвижение вагонов без 

встречных и возвратных движений. 

Сцепления и расцепления вагонов производит специально выделенный и 

обученный для этой цели работник. 

Размеры зданий депо построены так, чтобы после установки в них 

подвижного состава и размещения технологического оборудования 

обеспечивались требования охраны труда. 

Для проезда пожарных автомобилей и другого автотранспорта на 

территории устраивают дороги. 

Для удобного безопасного прохода в местах пересечения пешеходных 

дорожек и транспортных переездов с железнодорожными путями делают 

настилы на уровне головки рельса. 

Изм. Лист № докум. Подпись Дата 

Лист 

 
 



Территория депо и расположение зданий в нем должны удовлетворяться 

технологическому процессу производства и отвечать требованиям 

противопожарных норм и Санитарных норм проектирования промышленных 

предприятий Территория предприятия должны иметь подъезды, 

обеспечивающие безопасную транспортировку грузов и удобный ввод и вывод 

подвижного состава. 

Ямы, колодцы и другие углубления должны быть плотно и прочно 

закрыты или надежно ограждены. 

Во всех местах выхода пешеходов из ворот и дверей зданий в зону 

движения железнодорожного и автомобильного подвижного состава должны 

быть установлены предохранительные ограждения и предупредительные 

сигналы. 

В местах пересечения железнодорожных путей дорогами и тротуарами 

устраивают переезды и переходы, оборудованные звуковой и световой 

сигнализацией, обеспечивающей безопасность движения. 

Железнодорожные пути на переездах и переходах должный иметь 

контррельсы. Головки рельсов не должны быть выше поверхности дорог и 

тротуаров. 

Дороги на территории депо должны отвечать технологическим 

требованиям и противопожарным нормам. Ширина дорог должна 

соответствовать применяемым транспортным средствам, габаритам 

перемещаемых грузов и интенсивность движения. При этом должно быть 

учтено наличие встречных перевозок. Проезжая часть дорог должна иметь 

асфальтобетонное покрытие или выложена булыжным или колотым камнем. 

Для передвижения людей на территории депо устраивают тротуары 

шириной не менее чем 1,5 м с твердым покрытием. Расстояние от края  

тротуара до ближайшего рельса железнодорожного пути  должно быть не 

менее 3 м. 

Все проходы и проезды, входы и выходы должны быть хорошо 

освещенными, свободными, исправными и безопасными для движения 
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пешеходов и транспортных средств. 

Здания и помещения цехов должны удовлетворять требованиям 

Санитарных норм и правил проектирования промышленных предприятий, 

противопожарным требованиям проектирования и других действующих Правил 

по технике безопасности и производственной санитарии для отдельных видов 

работ и производств. 

Дверные проемы должны соответствовать габаритам применяющихся 

транспортных средств и обеспечивать свободные проходы по обе стороны от 

транзитных средств шириной не менее 0,7 и и быть без порогов и выступов. 

В помещениях цехов должны быть предусмотрены проходы и проезды, 

обеспечивающие безопасное выполнение транспортных операций. 

Границы проездов, проходов, рабочих мест и складских площадок 

необходимо обозначать хорошо видимыми знаками или белой несмываемой 

краской. 

Цветовая отделка поверхностей производственных помещений и 

технологического оборудования должна соответствовать действующим 

указаниям СН 181-96. 

Материалы полов должны удовлетворять гигиеническим и 

эксплуатационным требованиям данного производства. Полы не должны 

допускать проникновения в помещения грунтовых вод и вредных газов. 

Производственные помещения, в которых постоянно или длительное 

время находится обсуживающий персонал, оборудуются отопительными 

приборами. 

Для ремонта, остекления окон и фонарей, очистка стекол с обеих сторон, а 

также для обслуживания проемов и осветительной арматуры  

используются проходы (площадки, лестницы для выхода на крышу и др.); 

специальные механизмы, устройства и приспособления, обеспечивающие 

удобное и безопасное выполнение указанных работ. Допускается 

использование для этих целей мостовых кранов, гидроподъемников, но при 

условии соблюдения требований правил техники безопасности. 
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Рабочие места в депо должны быть обеспечены достаточной площадью для 

размещения вспомогательного оборудования, а также необходимым 

инвентарем для хранения инструмента оснастки, заготовок и обработанных 

изделий (стеллажи, столы, ящики и тому подобное). При выполнении работы, 

сидя рабочее место должно быть обеспечено удобными для работы стульями. 

На рабочем месте под ногами рабочего должен быть исправный решетчатый 

настил (расстояние между планками 25-30 мм). 

Рабочие места должны находиться вне линии перемещении грузов 

грузоподъемными средствами.  

Рабочие места, на которых производятся работы, опасные для работающих 

рядом с ними или проходящих рабочих, должны быть ограждены. 

Помещения для обслуживания работающих следует размещать исходя из 

приближения их к рабочим местам: столовые на расстоянии 300 м, другие 

помещения 75 и 150 м. 

Высота этажей вспомогательных зданий и помещений должны быть 3,3 м, 

при площади этажа постройки до 300 м
2 
допускается принимать высоту этажа 3 

м. 

Высота от пола до низа выступающих конструкций перекрытий, а также, 

до низа оборудования и коммуникаций размещенных под перекрытием, должна 

быть не менее 2,2, а в местах нерегулярного прохода людей – не менее 1,8 м. 

Высота от пола до низа подвесных потолков должна быть не менее 2,4 м; в 

коридорах эту высоту допускается принимать 2,2 м.  
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Выводы 

  

В данном курсовом проекте была рассмотрена технология ремонта 

самосвала типа ВС-85.  

В первой главе курсового проекта рассматривалась конструктивная 

характеристика самосвала типа ВС-85. 

Во второй главе рассматривались неисправности рамы и кузова самосвала 

типа ВС-85 вагонов.  

В третьей главе приводится технология ремонта рамы и кузова самосвала 

типа ВС-85 вагонов. 

В четвертой главе представлена механизация ремонта самосвала типа ВС-

85 вагонов 

В пятой главе рассматривали вопросы охраны труда и технике 

безопасности вагона. 
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