
 

 



 

 

 

 

 



 



Введение 

 

Литые детали вагонов, такие как боковая рама, надрессорная балка имеют 

сложную пространственную конструкцию, внушительные габаритные размеры. 

Существуют несколько технологий изготовления боковых рам: заливка жидкого 

металла в песчано-глинистую форму, в форму из холодно-твердеющих смесей и 

технология вакуум-плѐночной формовки и различные их комбинации.  

Каждая технология имеет свои достоинства и недостатки. Высочайшая 

категория сложности отливки боковой рамы, сотня технологических переходов, 

культура исполнения обязанностей рабочих на каждом технологическом 

переходе, имеющиеся представления о протекающих процессах при заливке 

металла и его кристаллизации в форме делают случайным процесс получения 

результаты боковой рамы.  

Тенденция развития железнодорожного подвижного состава в Узбекистане и 

за ее пределами неизбежно приводит к увеличению скоростей движения, 

грузоподъемности, межремонтных пробегов, затрат на производство и сервисное 

обслуживание парка грузовых вагонов. В последние десять лет заметен 

существенный прогресс в области постройки грузовых вагонов нового 

поколения. Внедрены автоматизированные комплексы проектирования и расчѐта 

несущих элементов подвижного состава, модернизирована испытательная база, 

станции сервисного обслуживания и диагностики, введен автоматизированный 

мониторинг железнодорожных перевозок, расширилась номенклатура 

перевозимых железной дорогой грузов. Результатом нововведений явилось 

внедрение в эксплуатацию множества специализированных вагонов, увеличение 

межремонтного пробега, габаритных размеров вагонов, долговечности 

железнодорожного пути, разработка принципиально новых в вагоностроении 

несущих конструкции вагонов и материалов. 
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1 Краткое описание конструкции тележек грузовых вагонов и нормативно-

техническая документация, применяемая при ремонте вагонов 

 

1.1 Краткое описание конструкции тележек грузовых вагонов 

 

Тележка предназначена для шестиосных вагонов железных дорог и имеет 

четыре боковые рамы 2 и 6, три колесные пары с буксами 1 и 5, два балансира 4, 

шкворневую балку 9 с подпятником 8, две надрессорные балки 7, четыре комп-

лекта рессорного подвешивания 3 и тормозную рычажную передачу.  

Схема трехосной тележки УВЗ-9М представлена на рисунке 1.1. 

 

 

 

 

 

Рисунок  1.1 Схема трехосной тележки УВЗ-9М 
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Боковая рама тележки литая. В средней части рамы имеется проем для 

размещения рессорного комплекта и надрессорной балки. На нижнем поясе 

среднего проема отлиты бонки и ребра, фиксирующие пружины рессорного  

комплекта, а для установки амортизатора сделано углубление. На одном конце 

рамы предусмотрен проем для буксы, а на другом имеется хобот для опоры на 

противоположное плечо балансира средней колесной пары. Боковые рамы 

взаимозаменяемые по диагоналям. 

Шкворневая балка 9 выполнена в виде Н-образной отливки. В шкворневом 

узле балки сделано гнездо подпятника 8 и отверстие для шкворня. На концах 

балки имеются челюсти и приливы для размещения надрессорных балок, а также 

отверстия для болтов, соединяющих надрессорные балки со шкворневой. В 

средней части продольных элементов приварены кронштейны скользунов. 

Балансир представляет собой стальную отливку в виде коромысла с цен-

тральным проемом для размещения буксы средней колесной пары. По концам 

балансир имеет отверстия для соединения с хоботами боковых рам при помощи 

валиков. 

Надрессорная балка тележки литая, коробчатого сечения в форме бруса 

равного сопротивления изгибу. На одной вертикальной стене расположены 

направляющие выступы для челюстей шкворневой балки, а на другой — 

кронштейны с отверстиями для болтов соединения надрессорных и шкворневой 

балок. 

Тележка имеет четыре комплекта рессорного подвешивания, каждый из 

которых состоит из четырех двухрядных цилиндрических пружин и одного 

пружинно-фрикционного амортизатора. Пружины взаимозаменяемы с пру-

жинами тележки модели 18-100. Все литые детали (рамы, надрессорные балки, 

балансиры и шкворневая балка) изготавливают из углеродистой стали 20Л1 с 

пределом прочности 420 МПа. Тележка оснащена колесными парами РУ-950 с 

роликовыми подшипниками. 

Составные части и конструкция тележки типа УВЗ-9М конструкции 

Уральского вагоностроительного завода представлены на (рис. 1.2.) 
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Рисунок 1.2 Трехосная тележка типа УВЗ-9М: 

 

1 — букса; 2 — боковая рама; 3 — рессорный комплект; 4 — балансир;  

5 — шкворневая  балка; 6 — надрессорная балка; 7 — рычажная передача 

тормоза 

 

      Боковые рамы 2, шарнирно соединенные посредством балансиров 4, 

опираются на буксы 1 крайних колесных пар непосредственно, а на буксы 

средней колесной пары —- через балансиры. Увеличенная база тележки, равная 

3,5 м, принята для снижения напряжений в основной площадке земляного 

полотна. 

 Вертикальная нагрузка от кузова воспринимается шкворневой балкой 5 Н-

образной формы, опирающейся своими концами на надрессорные балки 6. От 

надрессорных балок нагрузка через рессорные комплекты передается боковым 

рамам. Чтобы обеспечить равномерную передачу вертикальной нагрузки на все 

колесные пары, расстояние между серединами рессорного и буксового проемов 

принято равным V, длины пролета боковой рамы. В каждом рессорном комплекте 

3 имеются четыре двухрядные пружины и один фрикционный гаситель 
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колебаний. Гаситель колебаний, применяемый в трехосных тележках типа УВЗ-9 

М  (рис.1.3), создает силы трения, пропорциональные перемещениям. Нагрузка от 

надрессорной балки тележки через прокладку 1 и нажимной конус 2 передается 

на два раздвижных клина 3. При деформациях рессорного подвешивания эти 

клинья перемещаются внутри стакана 6, прижимаясь к его стенкам, благодаря 

чему между соприкасающимися цилиндрическими поверхностями развиваются 

силы трения. Восстановление сжатого гасителя обеспечивается пружиной 5, 

размещенной между фланцем стакана 6 и опорным кольцом 4, которое прижато к 

фланцам раздвижных клиньев. 

Статический прогиб рессорного подвешивания тележки составляет 52 мм, 

коэффициент относительного трения фт = 0,08 4-0,12. 

 

Рисунок 1.3 Гаситель колебаний тележки  УВЗ -  9М 

  

 

 

 

 

Рисунок  1.4 Трехосная тележка типа УВЗ-11А с центральным рессорным 

подвешиванием 
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В настоящее время ходовой частью вагона типа 2ВС-105 является 

тележка УВЗ-11 А (рис.1.4.) конструкции Уральского вагоностроительного 

завода с центральным рессорным подвешиванием, допускающая нагрузку от оси 

на рельсы 25 тс. 

Тележка УВЗ-11 А имеет четыре боковые рамы 1, по две с каждой 

стороны, три колесные пары 2, две надрессорные балки 3, шкворневую балку 4, 

шесть букс на роликовых подшипниках 5, четыре- рессорных комплекта, из 

которых два правые и два левые, восемь двухрядных пружин 6, два балансира 7 

букс средней Оси, четыре фрикционных амортизатора и рычажную 

передачу. 

Шкворневая балка (рис.1.5.) с подпятником — стальная литая, коробчатого 

сечения, уложена на надрессорные балки симметрично и соединена с ними 

болтами. Надрессорные балки уложены ни пружины рессорных комплектов. 

Боковые рамы (рис.1.6.) и надрессорные балки также выполнены 

литыми, коробчатого сечения. Нагрузка от боковых рам тележки передается 

на балансир через подкладку и вкладыш. Вертикальная нагрузка, 

приходящаяся на тележку, воспринимается подпятником. Далее нагрузка 

передается на боковые рамы, а через них — на колесные пары. 

 

 

Рисунок 1.5 Шкворневая балка трехосной тележки типа УВЗ-11А 
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Рисунок 1.6 Боковая литая рама тележки типа УВЗ-11А 

Для равномерной передачи вертикальной нагрузки на все колесные пары 

проемы для рессорных комплектов в боковых рамах выполнены на расстоянии 1/3 

длины тележки от оси буксового проема крайней колесной пары. 

Колеса тележки цельнокатаные диаметром 950 мм, ось колесной пары типа 

РУ1. Буксы имеют роликовые подшипники ЗН42726Л и ЗН232726Л1, Рессорное 

подвешивание тележки состоит из четырех комплектов, каждый из которых 

имеет три двойные пружины и четвертую пружину, внутри которой 

расположен амортизатор. 

Прутки пружин имеют диаметр: наружный— 40 мм, внутренний — 22 мм. 

Амортизатор трения состоит из стопорного кольца, стакана и клиньев 

фрикционного и нажимного действий. 

Рычажная передача тележки состоит из вертикальных рычагов, 

горизонтальных тяг, подвесок и триангелей. Крайние колеса с односторонним 

нажатием тормозных колодок, а средние — с двусторонним. База тележки — 3400 

мм. 

Современные грузовые вагоны магистрального и промышленного 

транспорта имеют двух-, трех- и четырехосные тележки, а большегрузные 

транспортеры оснащены многоосными тележками, состоящими из набора 

перечисленных выше конструкций. Как правило, это модели с одноступенчатым 

рессорным подвешиванием. Исключение составляют лишь изотермические и 
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некоторые специализированные вагоны, служащие для перевозки грузов, 

требующих транспортировки с повышенными скоростями. 

Подавляющее большинство грузовых вагонов парка Узбекистана и стран 

СНГ, Балтии, а также предприятий-собственников подвижного состава 

эксплуатируются на двухосных тележках модели 18-100. До 1972 г. эта тележка 

имела наименование — ЦНИИ-Х3, т. е. разработчиком ее был Центральный 

научно-исследовательский институт МПС, изобретатель — инженер Ханин, а 

цифра 3 — третий вариант. 

Тележка модели 18-100 (рисунок 1.7), рассчитанная на конструкционную 

скорость движения 120 км/ч, состоит из двух колесных пар с четырьмя 

буксовыми узлами 5, двух литых рам 1, надрессорной балки 2, двух комплектов 

центрального подвешивания с фрикционными гасителями колебаний 4 и 

тормозной рычажной передачи 7. 

 

 

1 – букса; 2 – боковая рама; 3 – надрессорная балка; 4 – подпятник; 5, 6 – 

центральное рессорное подвешивания; 7 – колесная пара; 8, 9 – тормозная 

рычажная передача 

Рисунок 1.7 - Тележка грузовых вагонов модели 18-100 
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Надрессорная балка (рисунок 1.8 а) литая из стали марок 20ФЛ или 20ГФЛ, 

имеющая полую конструкцию замкнутого поперечного сечения и форму, 

близкую к брусу равного сопротивления изгибу. Она имеет подпятник 1, полку 7 

для крепления кронштейна 2 мертвой точки рычажной передачи тормоза, опоры 

3 для скользунов, выемки (гнезда) 6 для размещения фрикционных клиньев, 

бурты 5, ограничивающие смещение внутренних пружин рессорного комплекта, 

и выступы 4, удерживающие наружные пружины от смещения при движении 

тележки. 

Рессорное подвешивание тележки состоит из двух комплектов, каждый из 

которых имеет пять, шесть или семь двухрядных цилиндрических пружин и два 

фрикционных клиновых гасителя колебаний. Пять пружин устанавливают в 

тележки грузовых вагонов грузоподъемностью до 50 т, шесть – до 60 т и семь – 

более 60 т. 

 

 

а – надрессорная балка; б – закрытый скользун  

Рисунок 1.8 -  Надрессорная балка и скользун тележки модели 18-100 
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На подпятник 1 опирается пятник кузова, через центры которых проходит 

шкворень. Опорой для шкворня является поддон 11, который располагается под 

подпятником посередине надрессорной балки. Шкворень служит осью вращения 

тележки относительно кузова, а также передает тяговые и тормозные силы от 

тележки кузову и обратно. 

Боковая рама тележки (рисунок 1.9) выполнена в виде стальной отливки из 

стали марки 20ГФЛ (низколегированная марганцовисто-ванадиевая сталь), 

имеющей следующий химический состав: углерода - 0,17-0,25%; марганца - 1,2-

1,5%; кремния - 0,2-0,5%, ванадия - 0,06-0,13%; хрома - не более 0,3%, никеля, 

меди, серы и фосфора - не боле 0,04%. 

Эта сталь обладает временным сопротивлением 539 Мпа, пределом 

текучести - 392 Мпа, относительным удлинением не менее 18%, относительным 

сужением не менее 25% и ударной вязкостью 490 кДж/м2 при температуре +20°С 

и 245 кДж/м2 при температуре -60°С. 

 

 

 

Рисунок 1.9 Боковая рама тележки 

 

В средней части боковой рамы располагается проем для пружинного 

комплекта, а по концам - проемы для букс. В верхней части буксовых проемов 

имеются кольцевые приливы , которыми боковые рамы опираются на корпуса 

букс, а по бокам располагаются буксовые челюсти . 

Сечения наклонных элементов (поясов) и вертикальных колонок боковой 

рамы имеют корытообразную форму с некоторым загибом внутрь концов полок. 
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Горизонтальный участок нижнего пояса имеет замкнутое коробчатое 

сечение. Балки с таким профилем хорошо сопротивляются изгибу и кручению. 

По бокам среднего проема в верхней части боковой рамы расположены 

направляющие для ограничения поперечного перемещения фрикционных 

клиньев. 

Верхняя поверхность нижнего пояса, является опорной поверхностью для 

установки пружин, положение которых фиксируется специальными центровыми 

приливами. 

С внутренней стороны к нижнему поясу примыкает полка, являющаяся 

опорной для наконечника триангеля в случаи обрыва подвески, которой 

триангель подвешен к кронштейну боковой рамы. 

В местах расположения клиньев на колонках рамы имеются направляющие, 

ограничивающие поперечное перемещение фрикционных клиньев, между 

которыми с помощью заклепок крепятся фрикционные планки. 

В тележке фрикционные клинья при взаимодействии с фрикционными 

планками, надрессорной балкой и пружинами за счет работы сил трения 

осуществляют одну из главных своих функций - гашение колебаний 

обрессоренных масс вагона. Эту функцию клинья выполняют только в процессе 

перемещения относительно фрикционных планок. Кроме того, на выполнение 

этой функции существенную роль играет положение клиньев относительно 

надрессорной балки. 

 

 

Рисунок 1.10 Фрикционный клин 
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При постройке новых вагонов положение клиньев контролируется 

величиной γ (рисунок 1.10), равной среднему значению двух размеров γ` и 

γ``, которые равны расстоянию от опорной поверхности надрессорной балки до 

опорных поверхностей левого и правого клиньев соответственно, т.е. γ = (γ` + 

γ``)/2. 

 

 

Рисунок 1.11 Положение клиньев выше уровня надрессорной балки 

 

Для новых тележек величина предусматривается в пределах минус 4-8 мм, 

т.е. опорные поверхности клиньев должны находиться ниже уровня опорной 

поверхности надрессорной балки на 4 -8 мм. 

 

1.2 Требования безопасности движения поездов 

 

Каждый работник, связанный с движением поездов, несет по кругу своих 

обязанностей личную ответственность за безопасность движения. 

Каждый работник железнодорожного транспорта обязан подавать сигнал 

остановки поезду или маневрирующему составу и принимать другие меры к их 

остановке во всех случаях, угрожающих жизни людей или безопасности 

движения, а при обнаружении неисправности сооружения или устройства, 

угрожающего безопасности движения, кроме того, немедленно принимать меры к 

ограждению опасного участка и устранению неисправности. 
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Каждый работник железнодорожного транспорта должен соблюдать правила 

и инструкции по технике безопасности и производственной санитарии, 

установленные для выполняемой им работы.  

Нарушение Правил технической эксплуатации работниками 

железнодорожного транспорта влечет за собой дисциплинарную или уголовную 

ответственность в соответствии с действующим законодательством. 

Размещение и техническое оснащение вагонных депо, пунктов подготовки 

вагонов к перевозкам, промывочно-пропарочных станций, пунктов технического 

обслуживания вагонов и других сооружений и устройств вагонного хозяйства 

должны обеспечивать установленные размеры движения поездов, высокое 

качество технического обслуживания и ремонта вагонов, высокую 

производительность труда. 

Для автоматического бесконтактного выявления перегрева букс в 

проходящих поездах и передачи об этом соответствующей информации 

машинисту локомотива и на впереди лежащую станцию устанавливаются 

специальные устройства. 

Подвижной состав должен содержаться в исправном состоянии, 

обеспечивающем его бесперебойную работу и безопасность движения. 

Предупреждение появления каких-либо неисправностей и обеспечение 

установленных сроков службы подвижного состава должно быть главным в 

работе лиц, ответственных за его техническое обслуживание и ремонт. 

Вновь строящиеся вагоны должны обеспечивать безопасное и плавное 

движение поездов с наибольшими конструкционными скоростями 

перспективных локомотивов для обслуживания соответствующих категорий 

поездов. 

На каждый вагон должен вестись технический паспорт, содержащий 

важнейшие технические и эксплуатационные характеристики. 

Подвижной состав должен быть оборудован автоматическими тормозами. 

Автоматические тормоза подвижного состава должны содержаться по 

установленным нормам и обладать управляемостью и надежностью действия в 
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различных условиях эксплуатации, обеспечивать плавность торможения, а также 

остановку поезда при разъединении или разрыве воздухопроводной магистрали и 

при открытии стоп-крана (крана экстренного торможения).  

Автоматические тормоза подвижного состава должны обеспечивать 

тормозное нажатие, гарантирующее остановку поезда при экстренном 

торможении на расстоянии не более тормозного пути.  

Подвижной состав должен быть оборудован автосцепкой. Высота оси 

автосцепки над уровнем верха головок рельсов должна быть : у локомотивов, 

пассажирских и грузовых порожних вагонов не более 1080 мм; у локомотивов и 

пассажирских вагонов с людьми не менее 980 мм; у грузовых груженых вагонов 

не менее 950 мм. Разница по высоте между продольными осями автосцепок 

допускается не более: в грузовом поезде – 100 мм; между локомотивом и первым 

груженым вагоном грузового поезда – 110 мм; в пассажирском поезде при 

скорости до 120 км/ч – 70 мм; при скорости от 121 до 140 км/ч – 50 мм; между 

локомотивом и первым вагоном пассажирского поезда – 100 мм. 

Запрещается выпускать в эксплуатацию и допускать к следованию в поездах 

подвижной состав, имеющий неисправности, угрожающие безопасности 

движения, а также ставить в поездах грузовые вагоны, состояние которых не 

обеспечивает сохранность перевозимых грузов. 

Не допускается включать в поезда пассажирские вагоны, имеющие 

неисправности отопления, электрооборудования, вентиляции и другие 

неисправности, нарушающие нормальные условия перевозки пассажиров. 

Техническое обслуживание и ремонт вагонов производятся в пунктах 

подготовки вагонов к перевозкам, пунктах технического обслуживания, в 

вагонных депо и на заводах. 

Запрещается подача вагонов под погрузку грузов и посадку людей без 

предъявления вагонов к техническому обслуживанию и записи в специальном 

журнале о признании их годными. 

Работники пунктов подготовки вагонов к перевозкам и пунктов 

технического обслуживания должны своевременно и в точном соответствии с 
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технологическим процессом и графиком движения поездов производить 

техническое обслуживание и ремонт вагонов. 

Ответственность за безопасность движения и проследования вагонов без 

отцепки от поезда в пределах гарантийного участка, установленного начальником 

дороги, несут работники указанных пунктов. 

Безопасность движения на железнодорожном транспорте обеспечивается 

путѐм осуществления комплекса профилактических мер, которые 

предусматривают: 

1. Укомплектование и расстановку кадров в соответствии с установленными 

нормативами численности и профессиональными требованиями. 

2. Профессиональный отбор кандидатов на должности, связанные с 

движением поездов. 

3. Научно обоснованную организацию труда и управления производством. 

4. Укрепление трудовой и технологической дисциплины, решение 

социальных вопросов. 

5. Периодическое медицинское обследование работников, связанных с 

движением поездов, а также предрейсовый контроль за состоянием здоровья 

локомотивных бригад. 

6. Организацию технического обучения кадров и повышение их 

квалификации, отработку практических навыков действий в нестандартных 

ситуациях. 

7. Периодические испытания работников, связанных с движением поездов в 

знании ПТЭ, других нормативных актов и должностных инструкций.  

8. Анализ состояния безопасности движения, выявление «узких» мест, 

разработку и осуществление мер по их устранению. 

9. Регулярное проведение внезапных поверок несения службы работниками, 

связанными с движением поездов и маневровой работой. 

10. Проведение еженедельных дней безопасности движения. 

11. Широкое использование материальных и моральных форм 

стимулирования обеспечения безопасности движения, а также применение 



 

 

  

  

  

  

 

 

       

 

Лист 

     
 

Изм. Лист № докум. Подп. Дата 

 

 

материальной ответственности за причинѐнный ущерб от брака, аварии или 

крушения. 

12. Расследование каждого случая нарушения безопасности движения с 

разбором результатов в установленном порядке. 

13. Осуществление постоянной работы по повышению качества ремонта и 

содержания пути, искусственных сооружений, локомотивов, вагонов, устройств 

сигнализации и связи, электроснабжения, железнодорожных переездов и других 

технических средств транспорта. 

14. Содержание в исправном состоянии и эффективное использование 

средств дефектоскопии и системы диагностики. 

15. Осуществление по утверждѐнному графику проверок состояния и 

использование устройств и приборов безопасности с принятием мер по 

устранению выявленных недостатков. 

16. Проведение постоянной работы по созданию и внедрению новых 

устройств, приборов безопасности и систем диагностики в соответствии с 

Государственной программой по повышению безопасности движения и 

имеющимся разработками на местах. 

17. Проведение осмотра хозяйства и ревизии железных дорог, отделений 

железных дорог и предприятий с установленной периодичностью. 

18. Рассмотрение результатов весеннего и осеннего осмотра технических 

средств, степени готовности хозяйства и кадров к перевозкам в зимних условиях. 

19. Осуществление комплекса организационно – технических мер по 

предупреждению особо опасных нарушений и прежде всего:  

 проездов запрещающих сигналов; 

 несоблюдения порядка закрепления подвижного состава от 

самопроизвольного его ухода со станций и регламента действий при приѐме, 

отправлении и проследовании поездов, особенно пассажирских с вагонами, 

загруженные опасными грузами; 
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 отправление поездов с перекрытыми концевыми кранами тормозной 

магистрали, а также вагонов, загруженных свыше установленного норматива; 

 несоблюдения правил содержания бесстыкового пути и ограждения 

сигналами опасного места для движения поездов при производстве работ; 

 неограниченная скорость движения поездов на участках, не гарантирующих 

по состоянию пути их безопасный пропуск с установленной скоростью 

движения; 

 изломов шеек осей колѐсных пар и других элементов ходовых частей 

вагонов; 

 столкновений с автомобильным транспортом на железнодорожных 

переездах; 

20. Изыскание и внедрение новых форм по организации обеспечения 

безопасности движения 

21. Обобщение и распространение опыта безаварийной работы. 

22. Общая характеристика железнодорожного транспорта. 

 

1.3 Перечень нормативно - технической документации используемой при 

ремонте тележек грузовых вагонов 

 

1.2.1. Инструкция осмотрщику вагонов. ЦВ-ЦЛ/408. – М.: Транспорт, 1997. 

1.2.2. Инструкция по сварке и наплавке при ремонте грузовых вагонов, 2008 г. 

1.2.3. Типовой технологический процесс ремонта сваркой несущих элементов 

грузовых вагонов. ТК-47 ПКБ ЦВ ПКБ ЦВ. 1975. 

1.2.4. Инструкция по исключению из инвентаря вагонов. ЦЧУ-ЦВ/4433. – М.: 

Транспорт, 1987. 

1.2.5. Руководящий документ по ремонту и технологическому обслуживанию 

колесных пар с буксовыми узлами грузовых вагонов магистральных железных 

дорог колеи 1520 (1524 мм), 2012 г. 



 

 

  

  

  

  

 

 

       

 

Лист 

     
 

Изм. Лист № докум. Подп. Дата 

 

 

1.2.6. Порядок комплектования и маркировки литых элементов тележек грузовых 

вагонов при плановых видах ремонта и строительстве новых. № 619 ПКБ ЦВ 

ПКБ ЦВ, 1993. 

1.2.7. Технологическая инструкция по контролю технического состояния боковых 

рам и надрессорных балок тележек грузовых вагонов. №605 ПКБ ЦВ ПКБ ЦВ, 

2001. 

1.2.8. Инструкция по ремонту тележек грузовых вагонов. РД 32 ЦВ-052-96. 

1.2.9. Правила эксплуатации, полномерного учета и расчетов за пользование 

грузовыми вагонами собственности других государств. 24.05.96. 

1.2.10. Методика выполнения измерений при техническом обслуживании вагонов 

в отцепочном ремонте. РД 32 ЦВ-003-88 ПКБ ЦВ, 1988. 

1.2.11 Сборник руководящих материалов по техническому обслуживанию и 

ремонту вагонов. №592 ПКБ ЦВ ПКБ ЦВ, 1990. 

1.2.12. Руководство по подготовке грузовых вагонов к перевозкам (технический 

осмотр и текущий ремонт ТР-1 порожних грузовых вагонов). №615 ПКБ ЦВ ПКБ 

ЦВ, 1993. 

1.2.13. Правила технической эксплуатации железных дорог РУз, 2001 г. 

1.2.14. Колесные пары для вагонов магистральных железных дорог колеи 1520 

мм. ГОСТ 4835-80. 06.05.80. 

1.2.15. Неразрушающий контроль деталей вагонов. Общие положения. 

Руководящий документ РД 32. 147-2001. 

1.2.16. ССБТ. Процессы производственные. Общие требования безопасности. 

ГОСТ 12.3.002-75. 25.04.75. 

1.2.17. Система стандартов безопасности труда. Опасные вредные 

производственные факторы. Классификация. ГОСТ 12.0.003-74. 01.01.81. 
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2 Организация работы в цехе по ремонту тележек грузовых вагонов 

 

2.1 Назначение цеха по ремонту тележек грузовых вагонов 

 

В тележечном цехе ремонтируются тележки вагонов — выполняется полная 

их разборка, сборка, проверка и окраска. В зависимости от типа ремонтируемых 

вагонов тележечный цех специализируется на ремонте тележек пассажирских 

вагонов или грузовых. Тележки пассажирских и грузовых вагонов, несмотря на 

различие в их конструкциях, ремонтируют по общей технологической схеме. 

Выкаченные из-под вагонов тележки подают в тележечный цех, где их обмывают 

в моечной машине и разбирают. Колесные пары направляют в колесный цех; 

другие узлы и детали тележек очищают, обмывают и осматривают для 

определения объема ремонта, а затем направляют в соответствующие отделения. 

Тележечный цех кооперируется с ремонтно-комплектовочным и 

механическим участками, которые производят ремонт или изготовление и 

комплектовку деталей и узлов тележек, а затем направляют их для общей сборки 

в тележечный участок. Тележки собирают по принципу взаимозаменяемости с 

использованием заранее отремонтированных узлов и деталей. Проверенные и 

окрашенные тележки передают в вагоносборочный участок для пополнения 

оборотного запаса или для подкатки под кузова ремонтируемых вагонов. 

В состав тележечного участка входят несколько отделений и участков: 

моечное, разборочное, осмотра и сортировки деталей, ремонта и комплектовки 

рам, надрессорных балок, частей рессорного подвешивания, гасителей 

колебаний, комплектовки деталей тормоза, ремонта и комплектовки буксового 

узла, участки общей сборки, проверки и окраски тележек. 

План работы тележечного цеха составляется с учетом плана деповского и 

капитального ремонта грузовых вагонов, а также продления срока службы 

вагонов. На основании годового плана мастером тележечного цеха составляется 

план работы цеха и осуществляется контроль за его выполнением. 
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2.2 Производственная структура цеха по ремонту тележек грузовых вагонов 

 

В состав тележечного цеха входят несколько отделений: разборочное, 

моечное, осмотра и сортировки деталей, ремонта и комплектовки рам, 

надрессорных балок, частей рессорного подвешивания, гасителей колебаний, 

комплектовки деталей тормоза, ремонта и комплектовки буксового узла, участки 

общей сборки, проверки и окраски тележек. 

При оборудовании, планировке и компоновке участков и поточных линий 

необходимо соблюдать последовательное по ходу выполнения технологического 

процесса размещение оборудования, стендов, поточных линий, рабочих мест и 

складских площадок. Пари этом следует стремиться не только обеспечивать 

прямоточность производства и наиболее рациональную специализацию работ на 

каждом участке, но и достигнуть наилучшего использования технологического и 

транспортного оборудования. 

 

2.3 Организация работ в цехе по ремонту тележек грузовых вагонов 

 

Вагоны, поданные на «0» позицию должны быть осмотрены мастером 

вагоносборочного цеха и сменными бригадирами тележечного цеха для 

выявления объема предстоящего ремонта тележек, которые оформляют 

дефектную ведомость формы ВУ-22 по разделу «ремонт тележек». 

Работа тележечного цеха организована в две смены (по 11 часов через двое 

суток), руководит мастер цеха. 

Организация работ в тележечном цехе после реконструкции 

На позиции 1 начинается процесс разборки тележки.  Здесь производится 

снятие шкворня, отворачиваются или срезаются болты, крепящие колпаки с 

прокладками, разбираются комплекты пружин и фрикционных клиньев. 

По окончании этих работ каркас тележки транспортирующим органом 

перемешается в моечную машину (позиция 2), где производится очистка и 

обмывка тележек. 
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На позиции 3 производится разборка рычажной передачи и снятие 

триангелей. Для этого удаляются валики, вертикальные рычаги, под осную тягу, а 

затем триангель вместе с башмаками и колодками. 

На позиции 4 специальным устройством раздвигают баковые рамы с 

надрессорной балки и укладывают на дефектоскопную установку. 

С помощью этих методов выявляются все усталостные дефекты в виде 

трещин в боковых рамах и надрессорных балках. 

Кроме этого на данной позиции производится осмотр боковых рам и 

надрессорных балок с целью выявления отколов, ослабления заклепок 

фрикционных планок и измерения размеров тележек в изнашиваемых зонах. 

Сборочные единицы с трещинами бракуются в соответствии с 

требованиями, а детали со сверхдопустимыми износами снимаются и передаются 

в соответствующие технологические участки, где производится наплавка и 

механическая обработка этих поверхностей, а также смена фрикционных планок 

и втулок кронштейнов для валиков подвески башмаков. 

После выполнения перечисленных работ баковые рамы и надрессорные 

балки передаются на позицию 5. 

Позиция 5 – предназначена для сборки рычажной передачи. Здесь 

производится установка триангелей, заводят подвески в гнезда башмаков, 

устанавливают тормозные колодки, вертикальные рычаги, которые соединяются 

распорной тягой. 

Позиция 6 – это позиция начала сборочных работ, на опору каретки 

конвейера устанавливают надресорную балку, на концы которой навешивают 

боковые рамы. На нижний пояс рессорного проема устанавливают пружины и 

фрикционные клинья. 

Позиция 6 – производится соединение установленных на шестой позиции 

сборочных единиц рычажной передачи с помощью валиков серьги с державкой 

мертвой точки и вертикальными рычагами между собой с триангелем и другими 

деталями, со смазкой всех шарнирных соединений. 
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В конце производится установка колпаков скользунов, шкворней, сдачи 

каркаса тележки приемщику и установки каркаса тележки на колесные пары. 

Позиции 7 и 8 – производится соответственно окраска и сушка тележек. 

Операция окраски в депо в основном производится вручную, а сушка 

непосредственно в цехе. На ВРЗ имеются специальные окрасочное – сушильные 

агрегаты. 

Мастер и сменные бригадиры тележечного цеха должны иметь право на 

подкатку, они несут ответственность за качество ремонта тележек и соблюдение 

требований по подкатке колесных пар. 

После сдачи тележек приемщику вагонов и подкатки их под вагоны 

сменный бригадир тележечного цеха организует работу по регистрации 

выполненных работ в журнале по дефектоскопированию проверяет наличие 

росписей исполнителей расписывается за контроль проведенных работ. 

 

2.3.1 Организация комплексных испытаний литых деталей в цехе по 

ремонту тележек грузовых вагонов 

 

В данном разделе работы рассмотрены существующие методики  

усталостных испытании литых деталей тележки. 

Наиболее распространенной методикой  испытаний на усталость является 

методика, разработанная ОАО «ВНИИЖТ» и ОАО «НИИ вагоностроения»  для 

литых надрессорных балок и боковых рам  тележек грузового вагона.  

Методика предназначена для проведения стендовых испытаний на усталость 

и позволяет проверить усталостную прочность литых деталей тележки.  

Существует два вида экспериментальных испытаний это полные ускоренные 

испытания и сокращенные усталостные испытания. Для полных ускоренных 

отбираются не менее девяти деталей, а для сокращенных ускоренных не менее 

трех деталей.  
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При испытаниях фиксируют число циклов тр

iN  до появления первой, а также 

других макротрещин длиной 10-15мм, определяемых визуально, и число циклов 

iN до потери несущей способности или разрушения с указанием номера 

макротрещины, по которой произошло разрушение детали.  

Полученные при испытаниях значения числа циклов тр

iN  и iN  округляют в 

меньшую сторону с точностью до тысячи циклов.  

Испытания проводят на стендах с гидропульсаторными и 

электрогидравлическими силонагружающими установками. Схемы нагружения 

при испытаниях балки надрессорной и рамы боковой имитированы действие 

вертикальной нагрузки в условиях эксплуатации (рисунок 2.1 и рисунок 2.2). 
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                      1 - рама боковая;   4 - тумба опорная; 

2 - опора верхняя;          5 - стол испытательной машины; 

                      3 - цилиндр;             6 - вкладыш нагрузочный. 

 

Рисунок 2.1 Схема нагружения при испытаниях балки надрессорной 
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                 1 - рама боковая;                5 - стол испытательной машины; 

 2 - опора верхняя;  6 - П-образаня тумба нагрузочная; 

                 3 - цилиндр;                          7 - система сегментов. 

                 4 - тумба опорная; 

 

Рисунок 2.2  Схема нагружения при испытаниях рамы боковых 

 

Регистрация количества циклов нагружения проводится по счетчику 

испытательной машины. Осмотр образцов на наличие трещин производится 

визуально методом не реже одного раза в час. 

Каждую деталь испытывают при ассиметричном цикле нагружения до 

разрушения или достижения базового числа циклов 0N =10
7
. Постоянную 

среднюю нагрузку Рm принимают одинаковой как для полных, так и для 

сокращенных испытании в зависимости от осевой нагрузки.  

После прекращения испытаний на усталость при наличии макротрещины 

деталь следует нагрузить повышенной квазистатической нагрузкой до раскрытия 

макротрещины для изучения особенностей зоны усталостного разрушения. 
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После испытаний детали изучают ее разрушения: фиксируют наличие 

литейных дефектов, измеряют толщины стенок элементов детали, 

фотографируют и описывают зоны очаги зарождения усталостной трещины.    

 

2.4 Выбор метода ремонта тележек грузовых вагонов 

 

Тележки и их части ремонтируют поточным методом или стационарным на 

постоянных рабочих местах (стендах). Внедрение поточного метода обеспечивает 

более рациональное разделение и использование труда и широкое применение 

средств механизации п автоматизации работ, что намного сокращает простой 

тележек в ремонте и улучшает качество ремонта. 

В условиях поточного производства в цехе ремонта тележек грузовых 

вагонов  организуют специализированные одно предметные поточные линии по 

разборке и общей сборке тележек, ремонту боковых рам, надрессорных балок, 

букс, частей рычажной передачи тормоза и других деталей.  

Каждую поточную линию оснащают конвейером соответствующей 

конструкции и снабжают устройством, обеспечивающим автоматическое 

управление процессами в соответствии с выбранным ритмом работы. 

Каждую поточную линию оснащают конвейером соответствующей 

конструкции и снабжают устройством, обеспечивающим автоматическое 

управление процессами в соответствии с выбранным ритмом работы. 

В основу расчета минимального выпуска изделий при котором 

целесообразна организация поточных линий, берутся соотношения между 

фондом работы поточных линий и установленной продолжительностью цикла 

(простой в ремонте и число позиций). 

При заданной программе ремонта нет необходимости в применении 

поточных линий, однако, есть необходимость в применении поточного метода 

ремонта на самостоятельных рабочих позициях. 
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2.5 Расчет производственной программы ремонта тележек грузовых вагонов 

 

Производственная программа тележечного цеха зависит от количества 

тележек, поступающих для ремонта из вагоносборочного участка. 

Для ее подсчета принимают, что из-под вагонов, проходящих ремонт, все 

тележки должны выкатываться из-под вагонов и направляться в тележечный 

участок для ремонта, а из-под вагонов текущего отцепочного ремонта – 20-25% 

количества вагонов, ремонтируемых в вагоносборочном участке. 

 

Согласно заданию, годовая программа ремонта тележек составляет:  

 

                                                         N =Nг ;                                                       (2.1) 

1600N  тележек; 

 

        Расчет ремонтной программы цеха:  

                                                    (2.2) 

3200=21600=Nг   тележек; 

 

Квартальная программа вычисляется по формуле: 

                                                       
4

N
Nкв                                                      (2.3)   

800
4

3200
квN  тележек; 

 

Месячная программа вычисляется по формуле: 

12

N
N м                                                     (2.4) 

267
12

3200
мN  тележек; 

 

Суточная программа вычисляется по формуле: 

2N =Nг 
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р

сут
Д

N
N                                                             (2.5) 

13
253

3200
сутN  тележек; 

 

где  Др – количество рабочих дней в году, которое определяется по формуле: 

првыхкр ДДДД                                                 (2.6) 

2538104365 рД  дня. 

 

2.6 Взаимосвязь тележечного цеха с другими цехами 

 

Тележечный цех находится во взаимосвязи со следующими цехами: 

-вагоносборочным; 

-ремонтно-комплектовочным; 

-заготовительными; 

-обрабатывающими; 

-складами. 

Работа каждого из участков вагоносборочного цеха тесно связана с работой 

всех остальных участков, и нарушение производственного процесса в одном 

месте расстраивает работу всего цеха. 

Ремонтно-комплектовочный цех объединяет несколько 

специализированных отделений, предназначенных для ремонта снимаемых с 

вагонов деталей и сборки их в узлы и комплекты. 

Комплектование заключается в подборе и пригонке деталей, входящих в 

узел или агрегат. Детали комплектуют по спецификациям, приведенным в картах 

технологического процесса сборки узла. 

Наличие ремонтно-комплектовочного цеха в составе вагоноремонтного 

завода позволяет создать установленный запас (задел) отремонтированных и 

скомплектованных узлов вагонов. Производственная структура и состав 

отделений этого цеха определяются в зависимости от специализации и объема 
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работ, характера и типа производства в вагоносборочном цехе. Однако 

независимо от специализации в состав ремонтно-комплектовочного цеха каждого 

завода входит определенная группа ремонтных отделений, к которым относятся 

моечное, кузнечно-ремонтное, автосцепки, автотормозов, ремонтно-сварочное, 

механическое, кровельное, столярное, кладовые (инструментально-раздаточная, 

запасных частей и материалов). 

Заготовительные и обрабатывающие цеха вагоноремонтных заводов 

предназначены для изготовления новых деталей и узлов, используемых при 

ремонте вагонов на данном заводе или направляемых в качестве запасных частей 

на базы и другие вагоноремонтные предприятия. В число заготовительных и 

обрабатывающих цехов входят литейный, кузнечный, рессорно-пружинный и 

механический. Состав, мощность и структура заготовительных цехов на разных 

заводах могут быть различными в зависимости от уровня специализации данного 

завода и кооперирования его с другими предприятиями. 

Материально-техническое снабжение оказывает влияние на все стороны 

производственной деятельности вагоноремонтных заводов. От него зависит 

своевременное выполнение планируемого объема перевозок, погрузочно-

разгрузочных работ, ритмичность процесса производства и улучшение технико-

экономических показателей предприятия и его подразделений. 

Служба материально-технического снабжения во многом определяет 

эффективность работы предприятия, потому что материальные издержки могут 

превышать половину всех издержек на производство продукции. Отсюда 

вытекают две основные задачи материально-технического обеспечения: 

-обеспечение предприятия необходимыми товарами и услугами по закупке сырья, 

материалов, комплектующих в необходимом количестве и качестве в нужное 

время и в нужном месте на основе запланированного объема работ и норм 

расхода материальных ресурсов; организация правильного хранения 

материальных ценностей, их завоза и приемки; 

-выполнение функции материально-технического снабжения с позиции 

экономической целесообразности, в том числе заключение договоров с 
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поставщиками, ликвидация сверхнормативных запасов, совершенствование 

организации и снижение затрат по материально-техническому снабжению на 

предприятии. 

Служба (отдел) материально-технического снабжения является связующим 

звеном между предприятием и его поставщиками. 

 

2.7 Расчет потребности оборудования и рабочей силы цеха по ремонту 

тележек 

 

Для ремонта тележек необходимо технологическое оборудование: 

кондуктора для сварки, трансформатор для производства газосварочных и 

электросварочных работ. 

Количество технологического оборудования рассчитывают по формуле 
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где N – ремонтная программа 

ТС – трудоемкость обработки единицы изделия на оборудовании данного типа 

станко-часов; 

Fpd – действительный годовой фонд времени работы оборудования данного 

типа; 

ηi – коэффициент использования станка (0,85-0,95); 

m – количество смен. 

 

Годовой фонд рабочего времени рассчитывается для каждого года по 

формуле 

 

,)]([ прпрвыхkpd DDDDtF   
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где t – продолжительность рабочего дня при пятидневной рабочей неделе; 

Dk – количество календарных дней в году; 

Dвых – количество выходных дней в году; 

Dпр – количество праздничных дней в году; 

Dпп – количество предпраздничных дней в году с сокращением рабочего дня 

на 1 час. 

 

   2016881043658)]([  прпрвыхkpd DDDDtF часов в году. 

 

2.7.1 Расчет оборудования цеха 

 

Расчет стенда для ремонта и испытания триангелей: 

 

.1
29,02016

4,11600
штБp 




  

 

Расчет стенда для дефектоскопирования подвесок и шквореней: 

 

 

 

Расчет кантователей для боковых рам и надрессорных балок: 

 

.1
29,02016

39,11600
штБp 




  

 

Расчет моечной машины: 

.1
29,02016

36,11600
штБp 




  

 

.1
29,02016

41,11600
штБp 





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Расчет сварочный трансформатор ВДМ: 

 

.1
29,02016

35,11600
штБp 




  

 

Расчет сварочный трансформатор ТД-400 

 

.1
29,02016

38,11600
штБp 




  

 

Расчет магнитного дефектоскопа МД-12ПШ 

 

.1
29,02016

37,11600
штБp 




  

 

2.7.2 Расчет рабочей силы цеха 

 

Количество производственных рабочих определяется в зависимости от 

годовой производственной программы, годового фонда рабочего времени и норм 

трудоемкости 

,
pd

яв
F

ТN
R




 

 

где Rяв – численность производственных рабочих; 

N – годовая ремонтная программа; 

T – затрата чел-часов на ремонт единицы продукции (трудоемкость). 

 

.8
2016

101600
челRяв 


  
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Списочный контингент работников больше явочного, так как учитывает 

отсутствующих по болезни. Находящихся в отпусках и исполнении 

общественных обязанностей процент на замещение отсутствующих составляет 12 

% от явочного контингента. 

Рассчитывается списочное количество работников тележечного цеха по 

формуле 

.9809,109,1 челRR явсп   
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3 Технология ремонта тележек грузовых вагонов 

 

В настоящее время в Республике Узбекистан и странах СНГ вместо тележки 

типа УВЗ – 9 М, эксплуатируется тележка подобного  типа УВЗ – 11 А. 

 

3.1 Общие положения 

 

Выкаченные из-под вагонов тележки мостовым краном устанавливаются на 

путь тележечного участка. При помощи разворотного круга тележки 

устанавливаются на путь, по которому они поступают к моечной машине. 

На позиции дефектации и очистки колесных пар тележки мостовым краном 

снимаются с колесных пар и подаются в моечную машину. Обмывка 

производится при температуре 60-70 °С 3-5% раствором каустической соды.  

После обмывки тележка устанавливается на позицию дефектоскопирования. 

Дефектоскопированная тележка мостовым краном устанавливается на 

стойло для ремонта. Всего участок имеет восемь ремонтных стойл, т.е. 

одновременно ремонтируются восемь тележек. 

Ремонт тележек заключается в разборке, дефектации и дефектоскопирование 

деталей, производстве слесарных, сварочно-наплавочных работ, сборке тележки.  

Рама тележки, пружинно-фрикционный комплект, рычажная передача 

тележки ремонтируются в соответствующих отделениях и участках.  

Колесные пары ремонтируют согласно требованиям инструкции.  

Тормозная рычажная передача разбирается полностью для ремонта в 

соответствии с требованиями инструкции по ремонту тормозного оборудования 

вагонов. 

Детали и узлы тележки подвергаются испытанию на растяжение, 

дефектоскопированию согласно Руководящих документов по неразрушающему 

контролю РД 32.174-2001, РД 32.149-2000, РД 32.159-2000, Методики испытания 

на растяжение деталей грузовых и пассажирских вагонов № 656-2000 ПКБ ЦВ. 

При необходимости детали тележки подвергаются очистке (промывке) вторично. 
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3.1.1. Разборка тележек 

 

После снятия хребтовой балки с тележки демонтируются предохранительные 

струнные болты или планки, которые закреплены с помощью шплинтов и шайб. 

Для освобождения колесных пар от тележечного узла снимаются валики 

балансиров колесных пар. 

После этого цепные крюки зацепляются за шкворневую балку по схеме 

строповки и тележка УВЗ - 11А передается на участок ремонта тележек. 

Оставшиеся на железнодорожном пути колесные пары передаются с помощью 

мостового крана грузоподъемностью 3,2 т специальным захватом на 

передаточный путь участка ремонта колесных пар. 

При ремонте тележек типа УВ3 – 11 А или УВЗП для последующей сборки их 

для вагона с объемом капитального ремонта восстанавливается исправность 

тележки для обеспечения его работоспособности в течение времени до 

следующего планового вида ремонта, оговоренного соответствующими 

инструкциями. 

На участке капитального ремонта тележек типа УВ3 - 11А или УВ - 311 имеются 

стеллажи, на которых производится разбор тормозной рычажной передачи (далее 

ТРП), триангелей и подвесок триангелей.  

Для разборки ТРП снимаются шплинты, шайбы и валики со всех рычажно-

шарнирных соединений. Все демонтированные детали ТРП выносятся вручную 

из-под подставки с тележкой, укладываются в специальный контейнер и с 

помощью крюка мостового крана грузоподъемностью 5 т отправляются на 

ремонт в сварочно-наплавочный участок. 

Для снятия триангелей сначала снимают тормозные колодки, которые 

закреплены чеками. Чеки установлены для каждой тормозной колодке 

индивидуально. На одной трехосной тележке 8 штук тормозных колодок и 

соответственно чек. Чеки снимаются вручную, снимаются колодки, выносятся за 

пределы подставки в сторону площадки. Затем 2 слесаря производят демонтаж 

триангелей и отправляют их в связке по 4 штуки с помощью мостового крана в 
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отделение ремонта триангелей. Далее демонтируются подвески триангелей, для 

чего снимаются валики в количестве 8 штук. 

 

Рисунок 3.1 Трехосная тележка типа УВЗ-11А 

 

Все демонтированные детали помещают в специальную тару, откуда 

отправляют в специальной таре в заготовительный участок для ремонта. 

На шкворневых балках (рис.3.2) с помощью гаечных ключей снимают болты 

крепления, которые крепят поперечные балки со шкворневой балкой. 

Шкворневая балка подается на платформу для мойки. 

Поперечные балки зацепляются цепными стропами по технологическим 

отверстиям для высвобождения от нагрузки пружин и амортизаторов, балку 

приподнимают и останавливают на высоте 50-70 мм. Параллельно под балку 

вставляются две переносные предохранительные подставки, на которые 

опускается балка. Вследствие чего пружины и амортизаторы остаются в 

свободными от нагружения. Далее демонтируются пружины и амортизаторы с 

обеих сторон. Эта же операция производится с другой стороны тележки. 

Демонтированные пружины и амортизаторы укладываются в специальный 

сетчатый контейнер. 

 
 

Рисунок 3.2 Шкворневая балка трехосной тележки типа УВЗ-11А 
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Отцепив цепные стропы с поперечной балки, переставляются крюки строп на 

левую или правую боковину тележки. Далее производится подъем боковины 

тележки так, чтобы при подъеме площадка упора пружин поперечной балки 

могла выходить из отверстия, где находились пружины. По сигналу 

стропальщика кран крюка перемещается в горизонтальном направлениии от оси 

поперечной балки в сторону и подается для установки на специальную 

платформу для мойки деталей и узлов тележки. 

Все остальные боковины тележки демонтируются такой же последователь-

ности. Оставшиеся на специальных переносных подставках две поперечные 

балки цепляются цепными стропами за технологические отверстия, 

перемещаются и устанавливаются на туже платформу. 

Освободившимся краном сетчатый контейнер с пружинами и амортизаторами 

также устанавливают на платформу для мойки.  

 

3.1.2. Мойка деталей тележки 

 

Платформа специально оснащена съемным каркасом для поддержания 

деталей тележки в момент их мойки из расчета расположения 1 комплекта 

тележки 6 - 8 осного вагона или   2 - х комплектов тележек 4 - х осного вагона. 

Мойка элементов тележки, размещенных на площадке, производится в 

однокамерной моечной машине проходного типа моющим раствором при 

температуре 80 - 90 градусов в течение 10 мин. После окончания мойки деталей 

тележки, платформа подается в цех маневровым тепловозом для выгрузки. 

Краном детали тележки снимаются с платформы и подаются на площадку 

осмотра и ремонта. 

 

3.1.3. Дефектация деталей тележки и ремонт 

 

В условиях УПЖТ ЦРУ "Навоийский ГМК", как правило, детали и узлы для 

постановки на вагон с объемом капитального ремонта отбираются более 
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тщательно. При этом габаритные детали тележек (такие как поперечная балка, 

боковина и т.д.) осматриваются на предмет их наименьшего износа поверхности 

трущихся частей. Поэтому, детали и узлы, которым необходимо производить 

ремонтные работы более чем оговоренные настоящим технологическим 

процессом, осматриваются для сортировки и ремонта для постановки на вагон с 

другими объемами ремонта или бракуются. 

Слесарь по замерам совместно с мастером участка производят визуальный 

осмотр всех деталей, поступивших на площадку дефектоскопирования для 

выявления поверхностных трещин. Если трещины не обнаружены, производится 

дефектоскопия тележек с помощью вихретокового и магнитного дефектоскопов 

согласно РД-32-174-2001г., РД-32-150-2000г. Дефектоскопию деталей вагонов на 

сборочном участке производит слесарь по замерам, прошедший специальное 

обучение и имеющий соответствующе удостоверение. 

При обнаружении дефекта на узле тележки ставится буква Б (брак). 

Описание производства дефектоскопии приводится в специальном 

технологическом процессе "Неразрушающий контроль и дефектоскопия деталей 

и узлов подвижного состава". 

Детали тележки с удовлетворительными результатами дефектоскопии 

подвергаются замерам на предмет определения износа трущихся частей. 

Амортизационные пружины выставляются вручную на специальный стеллаж 

на площадку. На стеллаже пружины подвергаются тщательному осмотру с 

последующим замером остаточной деформации для определения их пригодности 

для постановки на вагон. Высота пружины обмеряется на специальном стенде, 

просевшие и не годные для постановки на вагон пружины, складываются в 

специальный контейнер для определения их дальнейшего применения. 

Амортизатор состоит из стакана, клина, нажимного клина и опорного кольца. 

Стакан амортизатора визуально осматривается. Если имеются задиры более 3 

мм, износы на трущихся частях, трещины, стакан бракуется и заменяется новым. 
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Клин амортизатора визуально осматривается, после чего если имеются 

износы на рабочей поверхности более допускаемых, то клин бракуется и 

заменяется новым. 

Нажимной клин амортизатора визуально осматривается. Если имеются 

износы на рабочей поверхности более 2 мм, трещины, изломы, сколы, изгибы в 

любой части клина, то клин бракуется и заменяется новым. 

Опорное кольцо в основном ломается и изнашивается. Если имеется излом и 

поперечные трещины длиной более 30 мм, кольцо бракуется. 

Пружины, допущенные для постановки на вагон, укладываются в 

специальную корзину для отправки их на участок окрашивания. Корзина краном 

подается на специальные подставки, установленные на площадке поданной 

заранее платформы. 

 

3.1.4. Ремонт боковины тележки 

 

Перед ремонтом боковины мастер тележечного участка совместно со 

слесарем по замерам производит осмотр опорного выступа для верхней части 

корпуса буксы, направляющей для пазов корпуса буксы и пазов надрессорной 

балки. Боковина тележки УВЗ – 11 А (рис. 3.3) подвергается визуальному 

осмотру на наличие трещин и замерам с обеих сторон. Замеры производятся с 

помощью штангенциркуля и не должны превышать допустимых норм для 

капитального ремонта. 

Осматриваются сварные швы в местах приварки верхней опоры к хоботу 

боковой рамы, места для валика, хоботы боковой рамы и боковая поверхность 

хобота, замеры площадей трущихся частей боковины тележки: отверстие е; 

поверхности а, б, в, г, д (Рис. 3.3). Все эти поверхности трущихся частей 

допускается наплавлять электродуговой сваркой при их выработке основного 

металла не более 8 мм для постановки на вагон с объемом капитального ремонта. 

Изношенные поверхности разрешается восстанавливать накладками из 

металла, как показано на рис. 3.4. Износ направляющих плоскостей для букс и 

надрессорной балки допускается на ширину каждого проема не более 3 мм на 
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сторону. При большем износе поверхности восстанавливают наплавкой с 

последующей обработкой до предельных размеров. 

При выработке отверстий для валиков подвески тормозных башмаков (рис. 

3.3. поз. XI и Х2) производится их завтуливание. При разработке отверстия по 

диаметру более 2 мм их растачивают до диаметра 45 +0,62 мм для постановки 

сменной волокнитовой втулки. Изношенные волокнитовые втулки при 

капитальном ремонте заменяют новыми. Если отверстие разработано до диаметра 

более 45, 62 мм, то его рассверливают до диаметра 50, 62 мм для постановки 

стальной втулки с обваркой ее сплошным швом по периметру. Эта операция 

выполняется в тележечном участке перед отправкой тележек на покраску. 

Отремонтированные боковые рамы тележек УВЗ-11А должны удовлетворять 

следующим требованиям: 

- расстояние между внутренними поверхностями буксовых челюстей должно 

быть не более 342 мм; 

- ширина буксовых челюстей должна быть не менее 154 мм; 

- высота опорного выступа буксовых челюстей балансира и боковой рамы 

должна быть не менее 3 мм. 
 

3.1.5. Ремонт надрессорной балки 
 

Осмотр и ремонт надрессорной балки производится после обмывки или 

тщательной очистки. Опроные поверхности балки очищают до металлического 

блеска. 

При осмотре надрессорной балки определяют целостность верхних, нижних, 

вертикальных поясов. 

При ремонте надрессорной балки (рис. 3.5.) осматриваются трущиеся 

поверхности а, б и втулки кронштейнов (вид А). При необходимости наплавки 

этих поверхностей балка передается на участок наплавки. В надрессорных балках 

при ремонте разрешается: 

- наплавка направляющих вдоль и поперек балки; 

- наплавка опорной поверхности; 
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       - заварка лучевых трещин с постановкой усиливающих накладок на верхней 

плоскости; 

- наплавка нижней плоскости в местах опирания нажимного клина, 

фрикционного амортизатора с последующей механической обработкой; 

- наплавка разработанных отверстий в кронштейнах соединения с 

тормозными рычагами. 

Сварочные и наплавочные работы проводят в соответствии с требованиями 

Инструкции по сварке и наплавке при ремонте вагонов и контейнеров РТМ 32 ЦВ 

201-88 на специальной сварочной позиции, оборудованной кантователем, 

электросварочным и газосварочным оборудованием. 

Механическую обработку наплавленных поверхностей и сварочных швов 

производят на специализированных станках, фрезерном, сверлильном, 

строгальном. 

Приемка деталей после проведения наплавочных работ и механической 

обработки боковин и надрессорных балок производится в присутствии~.-мастера 

участка и слесаря по замерам. 

Боковины и надрессорные балки для сборки тележек УВЗ -11А на вагон с 

объемом капитального ремонта подаются с помощью мостового крана на 

площадку сборки тележек. 

 

 

 

Рисунок 3.3. Неисправности надрессорной балки 
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Рисунок 3.4 Восстановление износов боковины 

 

 

3.1.6.  Ремонт балансира 

 

После разборки изношенные отверстия балансира для валиков замеряют, 

износ допускается не более 3 мм по диаметру. При большем износе стенки 

отверстия ремонтируют наплавкой с последующей рассверловкой их в 

соответствии с предельным размером. 

Сварочные и наплавочные работы проводят в соответствии с требованиями 

Инструкции по сварке и наплавке при ремонте вагонов и контейнеров РТМ 32 ЦВ 

201-88 на специальной сварочной позиции, оборудованной кантователем, 

электросварочным и газосварочным оборудованием. 

Изношенные опорные поверхности челюстей и вертикальных плоскостей 

балансира в месте расположения хобота боковой рамы наплавляют. Также 

разрешается заварка трещин в щечке балансира при условии, что длина трещины 

не превышает 50 мм. 
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3.1.7. Ремонт шкворневой балки 

 

Для обеспечения необходимого контроля технического состояния 

шкворневых балок (рис. 3.2) их очищают от грязи и обмывают. Опорную часть 

подпятникового места зачищают до металлического блеска для определения ее 

целостности. Производят осмотр и измерение износа трущихся поверхностей и 

окон для прохода параллельных тормозных тяг. 

При капитальном ремонте разрешается наплавка: 

- подпятникового места при глубине износа опорной поверхности не более 7 

мм при толщине стенки внутреннего бурта не менее 7 мм, а наружнегб йе менее 

11 мм; 

- наплавка или приварка планки на опорную поверхность скользуна; 

- опорных поверхностей шкворневой балки в зоне прилегания к надрессорной 

балке. 

Определение износа подпятникового места, наружнего и внутреннего буртов 

производится при помощи специальных шаблонов. 

Неравномерный износ подпятников ремонтируется наплавкой с 

последующей механической обработкой в пределах допускаемых размеров. 

Разрешается заварка: 

- не более двух трещин подпятника при их суммарной длине не более 120 мм; 

- трещины в окне для прохода параллельных тормозных тяг при условии, что 

после разделки трещин сечение в окне уменьшится не более чем на 20%; 
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- трещины на крайних челюстях шкворневых балок с последующим 

усилением накладками при условии, что после их разделки сечение в окне 

уменьшится не более чем на 20%. 

Шкворни, имеющие трещины, заменяют новыми или заранее 

отремонтированными. При наличии местного износа по диаметру более 3 мм 

разрешается наплавка с припуском на обработку до получения чертежных 

размеров. 

 

3.1.8. Ремонт скользунов 

 

Скользуны разбирают, при этом планки скользунов с выработкой более 2 мм 

заменяют новыми или отремонтированными. 

Износ плоскости трения съемного колпака скользуна тележки более 3 мм 

устраняют наплавкой с последующей механической обработкой до чертежных 

размеров или постановкой накладки с обваркой по всему периметру. 

Износы, трещины, изломы в опорах скользуна ремонтируют сваркой в 

соответствии с «Типовым технологическим процессом ремонта скользунов 

вагонов» ТК-230 ПКБ ЦВ МПС РФ. 

Для регулирования зазоров между скользунами ставят ровные стальные 

регулирующие прокладки толщиной 1,5-5 мм. Допускается устанавливать не 

более четырех регулировочных прокладок. 

При постановке усиливающего листа при ремонте шкворневой балки и 

нижней рамы думпкара в месте постановки пятника, на верхний скользун 

приваривают стальные планки такой же толщины, как толщина усиливающего 

листа, при условии обеспечения зазора между скользунами. 

Пружины очищают и осматривают. Производится обмер пружин на 

специальном стенде (рис. 3.6), где проверяются диаметры прутков, число витков, 

высота пружин в свободном состоянии. 

Запрещается постановка пружин в одном комплекте с разницей по высоте 

более 3 мм. 
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Запрещается устанавливать пружины, не имеющие клейма завода-

изготовителя и не прошедшие все виды испытаний на стенде испытаний пружин 

по типу НПП «Тормоз» в соответствии с методикой проведения испытаний. 

Амортизаторы после очистки разбирают и осматривают. Неисправные детали 

заменяют новыми или заранее отремонтированными. Допускаются износы 

плоскостей стакана, клина, корпуса амортизатора, конуса нажимного до 1 мм на 

сторону. 

В собранном амортизаторе выход нажимного клина подбортовки 

фрикционного клина должен быть не менее 8 мм. Толщина стенки стакана 

амортизаторов тележки УВЗ - 11А должна быть не менее 8,5 мм. 

Запрещается постановка в рессорное подвешивание тележки УВЗ-11 А: 

- корпуса амортизаторов, нажимного корпуса и клина с трещинами, 

изломами; 

- изломанных пружин; 

- пружин амортизатора с разницей по высоте более 3 мм в свободном 

состоянии, при этом амортизаторы должны быть на одинаковой высоте с 

пружинами или выше их не боле 4 мм. 

В случае занижения высоты амортизатора тележек УВЗ - 11А допускается 

постановка в гнездо балансира под резиновую шайбу прокладка толщиной 4 мм. 

 

3.1.9. Ремонт триангеля 

 

Разборку, сборку триангеля, проверку его деталей, испытание должны 

проводить только аттестованные работники согласно Руководству по ремонту   Р 

001 ЦВ-97 РК. 

При капитальном ремонте разрешается: 

- восстановление изношенных мест «А» распорки под струной триангеля 

(рис. 3.7) при глубине износа не более 5 мм путем постановки вкладыш  и                

приварки его с двух сторон к распорке. Зазор между струной и вкладышем не 

допускается; 
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- наплавка разработанного отверстия под втулку «Б» распорки триангеля при 

глубине износа до 9 мм; 

- наплавка изношенной резьбы цапф «А» триангеля (рис. 3.8). После 

восстановления резьбы сверлится отверстие под шплинт диаметром 6, 3 мм. 

Резьба цапфы триангеля (рис. 3.8) восстанавливается до чертежного размера 

МЗО. 6. После восстановления резьбы цапфы в цапфе триангеля сверлится 

отверстие под шплинт 06, ЗН15+0,58 на расстоянии 151 от скобы; 

- заварка дефектов в сварных швах «Б», приварка струн и усиливающих 

планок триангеля в указанных местах на рис. 5.8. 

Оси подвесок, имеющие трещины, заменяются новыми. 

Деформированные (изогнутые оси нагреть до температуру 300-350°С и 

провести правку. Выправленные оси дефектоскопировать. 

 

 
 

Рисунок 3.6 Ремонт пружин рессорного комплекта 

 

 

 

Рисунок 3.7. Распорка триангеля 
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Рисунок 3.8. Триангель 

 

  

 

 

Рисунок 3.9. Цапфа триангеля 

 

Оси подвесок, изношенные по диаметру более 1 мм ставить на вагон не 

разрешается. 

Разрешается наплавка оси подвески башмаков при износе ее не более 5 мм 

по диаметру. 

При капитальном ремонте разрешается: 

- наплавка отверстий «А» проушин подвески (рис. 3.10) или полная заварка с 

последующей механической обработкой этих отверстий при износе диаметра 

отверстий более 1 мм, но менее 5 мм; 

- наплавка поверхности «Б» проушин подвески при глубине износа более 1 

мм, но менее 5 мм (рис. 3.10); 

- наплавка опорной поверхности «В» (рис. 3.10) для башмака при глубине 

износа более 1,5 мм, но менее 5 мм. Подвески, имеющие размер в поперечном 
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сечении по диаметру менее 22 мм ремонтировать и ставить на вагон не 

разрешается; 

- наплавка изношенных поверхностей «Г» (рис. 3.10) в углах по усиленным 

сечениям при глубине износа более 1 мм, но менее 3 мм. Подвески, имеющие 

размер в усиленном поперечном сечении по диаметру менее 26 мм 

ремонтировать и ставить на вагон не разрешается; 

- размер «В» проушины подвески после наплавки и механической обработки 

должен быть не менее 14, 5 и не более 18 мм;  

- если размер «Г», показанный на рис.3.11 от оси доопорной поверхности 

подвески башмака менее 273, 5 мм и более 279, 5 мм - подвеску заменить. 

 

 

 

Рисунок 3.10. Подвеска триангеля 

 

 

Рисунок 3.11. Крепление подвески 
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Все отремонтированные подвески проверить дефектоскопом на наличие 

трещин, после чего ставится клеймо ремонтного пункта и дата ремонта. 

При капитальном ремонте разрешается: 

- наплавка стенок «Г» в зоне контакта башмака (рис.3.12) с колодкой при 

глубине износа менее 5 мм на сторону; 

наплавка изношенных поверхностей «Д» (рис. 3.12) при глубине износа 

менее 5 мм; 

- наплавка поверхности «Е» (рис. 3.12) или полная заварка паза при глубине 

износа менее 5 мм; 

- наплавка поверхностей «Ж», (рис. 3.12) либо приварка пластин в зоне 

контакта башмака с колодкой; 

- наплавка поверхностей «3» (рис. 3.12) и восстановление паза в зоне 

контакта башмака с колодкой при износе менее 5 мм. 

Триангели устаревшей конструкции и ранее усиленные планками должны 

быть заменены новыми. 

Перед сборкой, в соответствии с Технологической инструкцией по 

испытанию на растяжение и неразрушающему контролю деталей вагонов, 

триангель подлежит испытанию на прочность и проверке величины остаточной 

деформации. 

Для этого установить триангель без закладок, башмаков и наконечников на 

испытательный стенд. При давлении сжатого воздуха в магистрали не менее 0,5 

МПа включить силовую часть испытательного стенда и нагрузить триангель 

усилием 12 тс. В таком состоянии обстучать молотком массой 0,5 кг струну и 

швеллер триангеля с разных концов; проверить наличие трещин и других 

повреждений во всех элементах триангеля в нагруженном состоянии. 

Снизить нагрузку до 0,7 - 0,8 тс и затем вторично увеличить нагрузку до 12 

тс. Снизить нагрузку до нуля и проверить величину остаточной деформации, 

замерив штангенциркулем расстояние между ранее нанесенными точками. 

Увеличение этого расстояния более чем на 0,5 мм не допускается. При большей 

остаточной деформации триангель вторично осмотреть, установить причину, 
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вызвавшую увеличенную деформацию. Устранить ее и вторично испытать 

триангель. 

Отремонтированные триангели без испытания на прочность и проверки 

величины остаточной деформации к сборке и постановке на вагон не 

допускаются. 

 

Рисунок 3.12. Башмак неповоротный 

 

У отремонтированного триангеля перед сборкой должна быть проверена 

величина изгиба швеллера. Для этого установить на триангель шаблон измерения 

длины Т258.05.00.000. Скоба фиксатор шаблона должна размещаться на распорке 

триангеля со стороны швеллера. Неподвижные упоры шаблона должны 

соприкасаться со швеллером триангеля, свидетельствуя, что изгиб триангеля 

нормальный. Если неподвижные упоры шаблона не соприкасаются со швеллером 

триангеля - триангель изогнут больше нормы и подлежит ремонту. 

В случае, если скоба-фиксатор шаблона не соприкасается со швеллером 

триангеля при прижатых неподвижных упорах - триангель «выпрямился». Изгиб 

триангеля меньше нормы - триангель подлежит ремонту. 

У отремонтированного триангеля перед сборкой проверить шаблоном № 6 

(Т542.00.003) диаметр отверстия втулки распорки триангеля. Если непроходная 
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сторона шаблона входит в отверстие втулки распорки триангеля, то износ более 

допустимого - необходим ремонт. 

Отремонтированный собранный триангель окрасить битумным лаком                    

БТ-577 ГОСТ 5631. После ремонта и испытания на узкой стороне распорки 

триангеля, ближе к струне, нанести дату ремонта и клеймо ремонтного пункта. 

3.1.10. Сборка тележек 

 

На сборку поступают отремонтированные и скомплектованные узлы и 

детали тележек, проверенные инспектором-приемщиком. 

Сборка тележек производится с помощью мостового крана в отделении 

сборки тележек. При сборке тележек надрессорная балка устанавливается на 

специальный переносной стенд для сборки тележек УВЗ - 11 А. Также 

производится подборка и сборка поперечной балки, левой и правой боковин. 

На правую сторону поперечной балки устанавливается боковина тележки 

УВЗ 11 А, которая зацепляется цепными крюками с двумя наконечниками за 

технологические отверстия так, чтобы при поднятии боковины еѐ положение 

было горизонтальным. 

Через проем боковин в месте установки амортизационных пружин, боковина 

горизонтально перемещается в сторону центра по оси надрессорной балки. 

Передвижение продолжается до тех пор, пока челюсти надрессорной балки 

окажутся в гнезде. После этого она отпускается на специальный стенд. 

Боковина левой стороны высвобождается и насаживается идентично 

установке правой боковины. 

На второй поперечной балке боковины тележки навешиваются так ясе. 

После установки боковин тележки на надрессорную балку вручную 

устанавливаются заранее подготовленные комплекты пружин и амортизаторов, 

которые находятся на стеллажах. 

После установки пружин и амортизаторов специальные переносные стенды с 

помощью цепных строп, зацепленных за технологические отверстия, мостовым 

краном переносятся и устанавливаются на стенд для сборки тележек. 
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Подвески триангелей, заранее отремонтированные и хранящиеся на 

стеллажах, устанавливаются вручную. Все валики ТРП и подвески смазываются 

солидолом. 

Триангели навешиваются с помощью мостового крана и закрепляются 

чеками, так как указано при сборке ТРП для предотвращения их падения. Сбор 

ТРП производится в обратной последовательности разборке. Все установленные 

шплинты должны быть новыми заводскими или изготовленными (в соответствии 

с нормами) в условиях УПЖТ. 

В собранной тележке проверяют: 

- суммарный зазор между челюстями боковины и направляющими буксы, 

который должен быть не более 11 мм, а поперек - не более 12 мм; 

- суммарный зазор между челюстями балансира и направляющими буксы, 

продольный - не более 11 мм, поперечный - не более 12 мм; 

- зазор с между балансиром 3 и боковиной 1 в вертикальной плоскости, 

который должен быть не менее 25 мм. Разрешается регулировать зазор 

постановкой прокладок 2 толщиной 2 - 5 мм под вкладыш боковины.               

Суммарная толщина прокладок не более 8 мм, при этом валик шарнирного 

соединения балансира и боковины при опущенном на тележку вагоне должен 

свободно проворачиваться; 

зазоры между горизонтальными плоскостями приливов надрессорных балок 

и гайками болтов, соединяющих шкворневую с надрессорными балками должны 

быть 10-15 мм. 

В горизонтальной плоскости нужно обеспечить зазоры (рис.3.13): 

между боковиной и балансиром на ровном участке его вертикального ребра            

- не менее 5 мм, в любом месте наклонного ребра - не менее 3 мм; 

- между боковиной и наружной вертикальной плоскостью обода колеса - не 

менее 20 мм; 

- между вертикальными направляющими плоскостями боковины и 

вертикальными упорными плоскостями поперечной балки вдоль вагона - не 

более 15 мм; 
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- между балансиром и боковиной в вертикальной плоскости не менее 10 мм. 

На специальном стенде ремонта тележек слесарь по замерам в присутствии 

мастера участка производит контрольные замеры, которые не должны превышать 

допустимых норм. 

Качество ремонта определяется визуально и с применением шаблонов 

проект Т-914. 

 

 

 

Рисунок 3.13. Места замера зазоров между боковиной и балансиром тележки в 

вертикальной (а) и горизонтальной (б) плоскостях 

 

3.1.11. Нанесение клейм, знаков после ремонта 

 

Клейма и знаки маркировки должны быть установлены на детали тележки 

после завершения ремонтных работ, приемки их руководителями участков, 

работниками ОТК и инспектором-приемщиком. 

После производства замеров на боковине слесарем по замерам наносятся 

клейма согласно  «Методики постановки клейм принадлежности государству на 

составных частях вагонов». Клейма наносятся металлическим шрифтом размером 

8-12 мм. На клейме указывается регистрационный номер и дата его проверки. 

Тележка после постановки клейм краном перемещается на участок покраски. 

 

3.1.12. Окраска тележек 
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Детали и узлы тележки могут подвергаться окрашиванию, как отдельно, так 

и в сборе. Для этого обычно тележка в сборе мостовым краном устанавливается 

на специальную платформу, которая заранее подана в цех маневровым 

тепловозом. Отправку на покраску определяет мастер или бригадир участка. 

Тележки в сборе окрашиваются, как правило, после их ремонта на 

специальной платформе в комплекте из расчета на сборку одного вагона. 

Окрашивание тележек производится по поверхностям, бч’ищенным от 

ржавчины, старой краски шлаков, окалины. Лакокрасочные материалы должны 

соответствовать техническим условиям. 

Поверхности деталей тележки, подготавливаемые к окраске должны быть 

сухими. 

При капитальном ремонте тележки окрашиваются полностью. 

Грунтовками для тележек могут быть: 

- эмали ПФ-115, ПФ—133; 

- масляные краски ГС-1, ГС-2 ГОСТ 6586. 

Эти же материалы и их заменители применимы и для окраски тележек. 

Узлы, окрашивающиеся при сборке, на которых установлены детали со 

смазкой, такие как валики, оси и т.д. от смазки не очищаются, а окрашиваются 

так, чтобы при этом слой краски по мере возможности не проникал в зазоры этих 

деталей. Это достигается путем направления струи краски с пульверизатора под 

наклоном и с применением специальных защитных щитков со сменной насадкой 

в виде круга, прямоугольника, полумесяца и т.д. 

Если требуется покраска тележки с неокрашенной шкворневой опорой, то еѐ 

седло под пятник закрывается специальной металлической крышкой. 

Резьбовую часть, в которую нежелательно попадание краски при 

окрашивании, закрываются и обворачиваются мягким облегающим материалом 

(брезентом, полиэтиленом, промасленной бумагой). 

После окончания покраски деталей и узлов, они оставляются для просушки 

на той же платформе. 
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3.1.13. Дефектация и ремонт колесных пар 

 

Колесную пару, поступившую на ремонт в колесный участок, на позиции 1 

осматривают и обмеряют измерительным инструментом согласно Инструкции по 

осмотру, освидетельствованию, ремонту и формированию колесных пар ЦВ-

3429. При обнаружении: трещин на оси или дисках колесной пары, следов 

касания электродов или электропроводом на оси, поперечном расположении 

клейм и знаков на средней части оси, протертости на средней части оси глубиной 

более 2,5 мм, толщине обода менее 35, расстояния между внутренними гранями 

колес более 1443 мм, сдвига ступицы колеса на оси или признаков ослабления - 

колесную пару браковать и отправить на переформирование. 

При неясности клейм и знаков последнего полного освидетельствования, 

через одну обточку, при полной ревизии букс после крушений и аварий колесные 

пары поврежденных вагонов, после схода колесной пары с рельсов, при наличии 

на поверхности катания ползуна глубиной более 1 мм, навара и неравномерного 

проката более 2мм, при отсутствии бирки на буксе или неясности клейм на ней, 

при неправильном производстве сварочных работ на кузове или тележке 

колесную пару необходимо отправить на полное освидетельствование, сделав на 

ней соответствующую меловую разметку. 

Определить необходимость обточки поверхности катания колесной пары. 

Колесную пару отправляют на обточку при обнаружении следующих дефектов: 

разность размеров диаметров по кругу катания более 1 мм, неравномерный 

прокат, равномерный прокат более 5мм, расстояние между внутренними гранями 

ободов цельнокатаных колес менее 1437 мм, наличие ползунов или выбоин на 

поверхности катания колесной пары глубиной более 0,5мм, при толщине гребня 

менее 30мм при подрезе гребня, круговом наплыве металла на фаску, наварах, 

кольцевых выработках шириной более 10 мм и глубиной более 0,5 мм, 
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выщербины на поверхности катания цельнокатаных колес глубиной более 1мм 

или длиной более 15мм. 

Все выявленные в процессе осмотра трещины обвести мелом. 

В соответствии с результатами осмотра и обмера колесная пара отправляется 

на определенный вид ремонта: 

- полное освидетельствование с обточкой; 

- полное освидетельствование без обточки; 

- обыкновенное освидетельствование с обточкой; 

- обыкновенное освидетельствование без обточки; 

- ремонт колесной пары с заменой оси новой или старогодной ; 

- ремонт колесной пары с заменой цельнокатаных колес новыми или 

старогодными. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

  

  

  

  

 

 

       

 

Лист 

     
 

Изм. Лист № докум. Подп. Дата 

 

 

 

 

 

4. Механизация работ при ремонте и испытаний тележек грузовых вагонов 

 

В настоящее время на вагоноремонтных предприятиях Республики 

Узбекистан идет непрерывная работа по усовершенствованию технологических 

процессов ремонта, созданию цехов,  оснащенных современным оборудованием, 

механизированными и автоматизированными линиями для диагностики и 

ремонта узлов и деталей вагонов. В данной выпускной работе предлагаются 

средства механизации, которые позволят производить ремонтные работы в 

тележечном цехе с высоким качеством и производительностью, значительно 

облегчат труд рабочих. 

 

4.1 Стенд для испытания надрессорных балок 

 

Стенд предназначен для усталостных испытаний и определения напряженно 

деформированного состояния надрессорных балок. 

Испытательная нагрузка на надрессорную балку должна составлять не менее 

65 тс, приложенная к подпятнику балки. 

Испытательная нагрузка создается гидроцилиндром стенда и гидростанцией.  

Стенд состоит из рамы 13, сваренной из швеллеров №20. Рама состоит из 4-х 

продольных средних балок 3, (рисунок 4.2) 2-х крайних продольных балок 1, 

размещенных на 3-х поперечных балках 2. Все соединения осуществляются 

электродуговой сваркой. По концам средних балок рамы установлены две опоры 

надрессорной балки 3, высотой 410 мм, в средней части рамы установлен 

поперечный портал, собранный из двух стоек 10, верхней балки 5, 

Внизу стойки приваривают средней поперечной балке рамы. Внутри средней 

поперечной балки пропускается два стержня 12 из прутка Д=30 мм, который 

входят в отверстия в стойках и затем проваривается. После сборки портала 
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угловые соединения усиливаются привариванием косынок 8 (4 шт.) и 11 (4 шт.), 

толщиной 10 мм. 

В косынках и портале заранее сверлятся отверстия 7 диаметром 15,2 мм, 

затем после приварки косынок в отверстиях, нарезается резьба M16 куда 

вворачивают болты - заклепки M16. Такое усиление портала необходимо для 

послания достаточной прочности при действии нагрузки в 65 тс. 

В средней части верхней балки приваривается квадратная плита 14 из листа 

толщиной 10 мм, к которой на болтах крепится цилиндр 6. 

Стойки портала 10 выполняют из двух швеллеров №30 каждая. Верхняя 

балка 5 собирается из швеллеров №30 и №20, соединенных в коробчатый 

профиль. 

Все швеллеры свариваются между собой и в собранном виде приваривают к 

стойкам. 

 

 

 

4.2 Общий вид стенда для испытания надрессорных балок 

 

4.2 Кантователь надрессорных балок 
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Кантователь надрессорных балок предназначен для поворота надрессорных 

балок вагонных тележек при ремонте на конвейерных линиях. Поворот 

надрессорной балки производится двумя кантователями, установленными 

симметрично относительно продольной оси конвейера. Высота установки 

кантователя определяется исходя из условий свободного прохода надрессорных 

балок над кантователями при перемещении конвейером. 

Кантователь смонтирован на раме, которая может подниматься по 

направляющим колонкам штоком пневматического цилиндра. К подъемной раме 

укреплены цилиндры, головки штоков которых соединены цепью, образующей 

полупетлю, в которой поворачивается балка. Цилиндры гибкими шлангами 

соединены с трубопроводами, идущими от трехходовых кранов или 

электропневматических клапанов, размещенных на пульте управления 

кантователем. 

Перед поворотом надрессорной балки в цилиндры подают сжатый воздух, 

рамы поднимаются и цепями поднимают надрессорную балку над опорами 

конвейера. Затем сжатый воздух подается в нижние полости цилиндров. В 

результате подъемов штоков цилиндров происходит поворот балки. Для поворота 

балки в исходное положение сжатый воздух подается в верхние полости 

цилиндров. 

По окончании осмотра и ремонта балки, подъемная рама опускается и балка 

оказывается лежащей на опорах конвейера. 

 

4.2 Расчет силового цилиндра испытательной машины 

 

Цилиндр силовой 

Ход h=200mm; p=250кг/см
2
;  

 

требуемое усилие P=180000кГ; 

 

Эффективная площадь плунжера 
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см
P

S 2
1 720

250

180000



 

 

Найдем диаметр верхнего штока d1. 

 

Примем диаметр поршня D=35см. 

 

смdDS 2
1 720)2

1
2(

4



 

 

Отсюда смd 5443,17
785,0

72035785,0 2

1 


  

 

Принимаем 1d =17,5 см, тогда S1=721,218 см
2
 

 

При этом усилие P=180304,68 кг 

Диаметр нижнего штока d 2 принимаем конструктивно равном 32см. 

Эффективная площадь нижней плоскости S2 равна 207,24 см
2
. 
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5.2. Расчет дефлекторов 

 

Определим диаметр цилиндрического дефлектора типа ЦАГИ, который 

должен быть установлен на крыше для удаления из цеха 5000 м³⁄ч воздуха. 

Дефлектор имеет патрубок длиной 2 м, в основании которого сделан раструб. 

Температура удаляемого воздуха 35ºС, температура наружного воздуха 20ºС. 

Избыточное давление в основании патрубка =0,5 кГ/ . 

Зададимся диаметром патрубка d=0,7 м. Тогда h-высота самого дефлектора 

– равно 1,7 d 

h=1,7d=1,7·0,7=1,19 1,2 м, 

а вместе с патрубком  =1,2+2=3,2 м; 

= =1,146 кг/ ; 

= º=1,205 кг/ . 

Из формулы 

                     = + ( - ) кГ/ , 

где  внутреннее избыточное давление перед патрубком дефлектора,  

кГ/ ; 

 высота дефлектора и патрубка; 

 и  объемные веса наружного воздуха и воздуха, уходящего через 

дефлектор, кг/ . 

 

= + ( )=0,5+3,2(1,205 1,146)=0,69 кГ/ . 

Примем λ=0,02 для чистой трубы и КМС раструба ξ=0,3. 

Тогда по формуле 

=  =  =3,5 м/сек. 

Диаметр патрубка определим по формуле 
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d=0,0188  =0,0188  =0,71 м. 

Поскольку найденное значение d совпадает с заданным, пересчета не 

требуется, и диаметр патрубка дефлектора окончательно принимается равным 

710 мм. 
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Выводы 

 

Выпуская работа, выполненная на тему «Технология ремонта трехосных 

тележек» содержит __ листов расчетно-пояснительной записки и 4 листов 

графической работы на формате А1. 

В первом разделе дано краткое описание тележек грузовых вагонов и их 

недостатки, требования к тележкам грузовых вагонов. 

Во втором разделе описана организация ремонта и испытания тележек 

грузовых вагонов. 

В третьем разделе приведены предложения по технологию ремонта  

трехосных тележек грузовых вагонов. 

В четвертом разделе приведен стенд для испытания надрессорных балок и 

кантователь для надрессорных балок тележек грузовых вагонов. 

В пятом разделе приведены данные по вопросам охраны труда и 

психофизиологические опасные и вредные производственные факторы. 

В экономической части выпускной работы рассчитаны технико-

экономические показатели цеха по ремонту тележек грузовых вагонов. По 

результатам расчетов можно сделать вывод, что цех работает рентабельно. 
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