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1. ВВЕДЕНИЕ

Настоящей Иструкцией устанавливаются основные правила 
и нормы эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог.

Порядок, установленный настоящей Инструкцией, является 
обязательным для всех работников железных дорог, связанных 
с движением поездов.

Инструкция может быть измененена или дополнена приказом 
(указанием) Министерства путей сообщения Российской Федерации.

На основании настоящей Инструкции управлениями и отде­
лениями железных дорог и депо издаются местные инструкции 
и указания.

Организация эксплуатации, технического обслуживания тор­
мозов подвижного состава, контроль за выполнением требований 
инструкции, приказов и указаний МПС по эксплуатации тормозов 
возлагаются на начальников служб и депо, а также ревизоров по 
безопасности движения железных дорог России.

При обслуживании поездных локомотивов одним машинистом 
конкретный порядок технического обслуживания и эксплуатации 
тормозов устанавливается начальником железной дороги в зави­
симости от типов локомотивов и рода поездов, а также от местных 
условий на основе положений настоящей Инструкции.

2. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ТОРМОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ 
ЛОКОМОТИВОВ И МОТОРВАГОННЫХ ПОЕЗДОВ 

(ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ)

Техническое состояние тормозного оборудования проверяют 
локомотивные бригады при приемке локомотивов и моторвагон­
ных поездов перед выездом из депо, после отстоя их без бригады, 
при смене локомотивных бригад и при выполнении технического 
обслуживания ТО-1. При других видах технического обслужива­
ния и всех видах текущего ремонта эту проверку производят сле­
сари депо и пунктов технического обслуживания. Выполнение ра­
бот (кроме ТО-1) проверяют мастер (или бригадир) и приемщик 
(проверка при техническом обслуживании ТО-2 выполняется при­
емщиками по утвержденному графику) с записью в журнале тех­
нического состояния локомотива формы ТУ-152 об исправном со­
стоянии тормозного обрудования. Запись заверяется подписью  
мастера и приемщика.
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Перечень работ и проверок тормозного оборудования, выпол­
няемых локомотивными бриагадами, устанавливает начальник де­
по и утверждает начальник службы локомотивного хозяйства в со­
ответствии с требованиями настоящей Инструкции.

3. ПРОВЕРКА ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ 
ТОРМОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ локомотивов

3.1. Перечень работ, выполняемых локомотивной бригадой
при приемке локомотива

3.1.1. Локомотивная бриагада перед выездом из депо и после 
отстоя локомотива без бригады обязана проверить на локомотиве:

— уровень масла в картерах компрессоров и масленках паро­
воздушных насосов, при необходимости — добавить;

— правильность положения ручек разобщительных кранов 
тормозов;

— наличие пломб: на предохранительных клапанах, на фикса­
торе разобщительного крана тормозной магистрали к электро- 
пневматическим клапанам (ЭПК), на разобщительных кранах на 
питательном воздухопроводе и на воздухопроводе от воздухорас­
пределителя к крану № 254, на разобщительных кранах питатель­
ного воздухопровода к реле давления тормозных цилиндров, на ра­
зобщительном кране на воздухопроводе от тормозной магистрали 
к скоростемеру, на манометрах, визуальный осмотр которых воз­
можен без дополнительной работы; при этом убедиться, что даты 
проверки манометров не просрочены;

— после пуска компрессоров (паровоздушного насоса) их ра­
боту, убедившись в наличии требуемого давления в системе смазки 
по показаниям манометра на компрессоре;

— пределы давлений в главных резервуарах при автоматиче­
ском возобновлении работы компрессоров (на паровозе — паро­
воздушных насосов) и их отключении регулятором. На электрово­
зах и тепловозах, имеющих компрессор с электроприводом, эти 
давления должны составлять 7,5—9,0 кгс/см2, на остальных теп­
ловозах — 7,5—8,5 кгс/см2 или 7,5—9,0 кгс/см2, если это установ­
лено инструкцией по эксплуатации тепловоза, на грузовых паро­
возах — 9 кгс/см2, пассажирских и маневровых паровозах — 
8 кгс/см2. Допускаемое отклонение ±0,2 кгс/см2. Разница преде­
лов давлений на тепловозах должна быть не менее 1,0 кгс/см2*;

* Давление 1 кгс/см2 практически соответствует 0,1 МПа (мегапаскаля) в Ме­
ждународной системе единиц измерения СИ.
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— плотность уравнительного резурвуара, тормозной и пита­
тельной сети, работу кранов машиниста и воздухораспределителя 
при ступени торможения, сигнализатора разрыва тормозной ма­
гистрали с датчиком № 418, темп ликвидации сверхзарядного дав­
ления, вспомогательный тормоз на предельное давление в тормоз­
ных цилиндрах при полном торможении, электропневматический 
тормоз (ЭПТ) и электрический тормоз, отсутствие недопустимого 
снижения давления в тормозных цилиндрах, действие устройства 
контроля плотности тормозной магистрали (УКПТМ). Указанные 
проверки производить из обеих кабин управления, кроме провер­
ки плотности тормозной и питательной сетей;

— состояние тормозной рычажной передачи, ее предохрани­
тельных устройств, выходы штоков тормозных цилиндров, толщи­
ну тормозных колодок и их расположение на поверхности катания 
колес, действие ручного тормоза;

— проходимость воздуха через концевые краны тормозной ма­
гистрали путем не менее трехкратного открытия концевых кранов, 
через блокировочное устройство № 367 и кран машиниста (в обеих 
кабинах управления).

Кроме того, принимающая локомотивная бригада обязана вы­
пустить конденсат из главных и вспомогательных резурвуаров, 
масловлагоотделителей, холодильников и масленок парвоздушных 
насосов.

3.1.2. При смене локомотивных бригад принимающая бригада 
обязана проверить на локомотиве:

— состояние механической части тормоза, положение режим­
ных переключателей воздухораспределителей, выход штоков тор­
мозных цилиндров, визуальный осмотр которых возможен;

— наличие масла в картерах компрессоров и пресс-масленке 
насоса;

— правильность регулирования крана машиниста на поддер­
жание зарядного давления в тормозной магистрали при поездном 
положении его ручки; темп ликвидации сверхзарядного давления 
в грузовых поездах;

— правильность регулирования крана вспомогательного тор­
моза локомотива на максимально допустимое давление при пол­
ном торможении;

— положения ручек кранов в рабочей и нерабочей кабинах;
— напряжение источника питания электропневматических 

тормозов;
— правильность соединения рукавов и открытия концевых 

кранов между локомотивом (локомотивами) и первым вагоном 
и правильность подвешивания нерабочего рукава на подвеске;
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— действие электроблокировочных клапанов (на локомотивах 
с электрическим торможением).

Принимающая локомотивная бригада обязана выпустить кон­
денсат из главных резервуаров и масловлагоотделителей.

По сигнальной лампе "ТМ" — убедиться в нормальном дейст­
вии сигнализатора разрыва тормозной магистрали.

3.2. Правила проверки и регулировки 
тормозного оборудования

3.2.1. Уровень масла в картерах компрессоров Э-500 должен 
быть не ниже 15 мм от верхней кромки заливочного отверстия, а 
в компрессорах КТ6, КТ7, КТ8, 1КТ, ПК-35, ПК-5,25, ВУ-3,5/9,
В П ^ р  , К-1, К-2, К-3 — между верхней и нижней рисками мас- 
лоуказателя.

Уровень масла в картерах компрессоров, выходящий за преде­
лы контрольных рисок маслоуказателя, не допускается.

Для компрессоров электровозов применять компрессорное 
масло марки К-12 в зимний период и К -19 или КМ -19 — в летний; 
для компрессоров тепловозов — компрессорное масло К -19 или 
КС-19 круглогодично.

Масло марки КЗ-Юн применять для смазывания компрессоров 
электровозов серий ЧС круглогодично до температуры атмосфер­
ного воздуха минус 30 °С, а для компрессоров электровозов ос­
тальных серий — в зимний период до температуры атмосферного 
воздуха минус 30 °С.

Масло марки КЗ-20 применять для смазывания компрессоров те­
пловозов всех серий круглогодично, а для компрессоров электровозов 
(кроме серий ЧС) — в качестве летнего и в переходный межсезонный 
период до температуры атмосферного воздуха минус 15 °С.

Масленки парвоздушных насосов должны быть заправлены 
полностью. Перед пуском компаунд-насоса рукоятку пресс-мас­
ленки следует прокрутить вручную до появления масла в кон­
трольных штуцерах маслопроводов.

Для смазывания паровой части паровоздушных насосов необ­
ходимо использовать цилиндровое масло 24, воздушной части — 
компрессорное масло марки К -12.

Запрещается применять другие виды масел для смазывания 
компрессоров и паровоздушных насосов.

При выпуске локомотива из депо после технического обслу- 
живнаия (кроме ТО-1) и ремонта должна быть проверена произ­
водительность его компрессоров по времени наполнения главных 
резурвуаров с 7,0 до 8,0 кгс/см2 (приложение 1).
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3.2.2. Плотность тормозной и питательной сети проверять при 
поездном положении ручек крана № 254 и крана машиниста, пере­
крытом комбинированном кране и неработающих компрессорах. 
Снижение давления, наблюдаемое по манометрам, должно быть: 
в тормозной магистрали с нормального зарядного давления на ве­
личину не более чем 0,2 кгс/см2 в течение 1 мин или 0,5 кгс/см2 
в течение 2,5 мин; в питательной сети с 8,0 кгс/см2 на величину не 
более чем 0,2 кгс/см2 в течение 2,5 мин или не более 0,5 кгс/см 2 
в течение 6,5 мин. Перед указанной проверкой локомотив должен 
быть закреплен от ухода.

3.2.3. Произвести проверку:
— плотности уравнительного резервуара у кранов машиниста 

№ 222, 222М , 328, 394 и 395, для чего зарядить тормозную сеть ло­
комотива до нормального зарядного давления, ручку крана маши­
ниста перевести в IV положение. Плотность считается достаточной, 
если падение давления в уравнительном резервуаре не превышает 
0,1 кгс/см2 в течение 3 мин. Завышение давления в уравнительном 
резервуаре при этом не допускается;

— на чувствительность воздухораспределителей к торможе­
нию. Воздухораспределители грузового типа проверить на равнин­
ном режиме, а на локомотивах, у которых отпуск автоматического 
тормоза обеспечивается выпуском сжатого воздуха из рабочей ка­
меры воздухораспределителей, — на горном режиме. Проверку про­
изводить снижением давления в уравнительном резервуаре краном 
машиниста в один прием на 0,5—0,6 кгс/см2, а при воздухораспре­
делителе, действующем через кран № 254, — на 0,7—0,8 кгс/см2. 
При этом воздухораспределители должны сработать и не давать са­
мопроизвольного отпуска в течение 5 мин. При срабатывании 
воздухораспределителей должна загореться, а после наполнения 
тормозных цилиндров погаснуть сигнальная лампа "ТМ" сигнали­
затора разрыва тормозной магистрали поезда. После торможения 
убедиться в том, что штоки поршней вышли из тормозных цилин­
дров и тормозные колодки прижаты к колесам;

— на чувствительность воздухораспределителей к отпуску по­
становкой ручки крана машиниста в поездное положение, при ко­
тором тормоз должен отпустить, а колодки должны отойти от колес;

— темпа ликвидации сверхзарядки. Для этого после отпуска 
тормоза при кране машиниста со стабилизатором ручку крана пере­
вести в I положение, выдержать ее в этом положении до давления 
в уравнительном резервуаре 6,5—6,8 кгс/см2 с последующим перево­
дом в поездное положение. Снижение давления в уравнительном 
резервуаре с 6,0 до 5,8 кгс/см2 должно происходить за 80—120 с; на 
локомотиве, оборудованном сигнализатором разрыва тормозной ма­
гистрали с датчиком № 418, сигнализатор в процессе перехода с по­
вышенного давления на нормальное срабатывать не должен;
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— вспомогательного тормоза на максимальное давление в тор­
мозных цилиндрах. Это давление должно быть 3,8—4,0 кгс/см2, 
а на тепловозах ТЭ7 и ТЭП10Л при передаточном числе рычажной 
передачи тормоза 10,77 и на паровозах серий П36, ФДП, Су — в 
пределах 5,0—5,2 кгс/см2. После приведения в действие вспомо­
гательного тормоза на максимальное давление в тормозных ци­
линдрах на локомотиве, оборудованном сигнализатором разрыва 
тормозной магистрали, снизить давление в уравнительном резер­
вуаре на 0,2—0,3 кгс/см2 и после загорания лампы "ТМ" набрать 
позиции контроллером. Схема режима тяги не должна собираться;

— отсутствия недопустимого снижения давления в тормозных 
цилиндрах. Для этого произвести экстренное торможение и после 
полной разрядки тормозной магистрали ручку крана № 254 пере­
вести в последнее тормозное положение, установив в тормозных 
цилиндрах полное давление. После этого на локомотивах, не обо­
рудованных блокировочным устройством № 367, или при наличии 
блокировки тормоза № 267 перекрыть разобщительный кран на 
воздухопроводе от крана № 254 к тормозным цилиндрам, а на ло­
комотивах, оборудованных блокирочным устройством № 367, пе­
ревести ключ блокировочного устройства из нижнего положения 
в верхнее. Снижение давления в тормозных цилиндрах допускает­
ся темпом не более 0,2 кгс/см2 в 1 мин. На электровозах серий ЧС 
эту проверку производить после полной разрядки тормозной ма­
гистрали экстренным торможением, наполнения тормозных ци­
линдров до полного давления при II (поездном) положении ручки 
крана № 254 и открытом положении разобщительного крана на 
воздухопроводе от крана № 254 к тормозным цилиндрам.

Плотность уравнительного резеурвуара и время ликвидации 
сверхзарядного давления при выпуске ломомотива из депо после 
ремонта и технического обслуживания (кроме ТО-1) должны быть 
проверены при утечке из тормозной магистрали локомотива через 
отверстие диаметром 5 мм. С указанной утечкой проверить также 
работу крана машиниста при нахождении ручки в III положении. 
При этом давление в тормозной магистрали и уравнительном ре­
зервуаре должно непрерывно снижаться.

3.2.4. При выпуске локомотивов из депо выходы штоков тормоз­
ных цилиндров должны находиться в пределах нормы, указанной 
в табл. 3.1, при давлении в тормозных цилиндрах 3,8—4,0 кгс/см2.

3.2.5. Толщина чугунных тормозных колодок в эксплуатации 
допускается не менее: безгребневых на тендерах — 12 мм, гребне­
вых и секционных на локомотивах (в том числе и тендерах) — 
15 мм, на маневровых и вывозных локомотивах — 10 мм. Выход 
тормозных колодок за наружную грань поверхности катания бан­
дажа (обода колеса) в эксплуатации допускается не более 10 мм.
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Т а б л и ц а  3. 1.  Выход штока тормозного цилиндра на локомотивах 
и моторвагонном подвижном составе при полном служебном торможении

Вид подвижного состава

Выход штока тормозного 
цилиндра, мм

Нормы нижнего 
и верхнего 
пределов

Максимально 
допустимый 

в эксплуатации
1 2 3

Электровозы, тепловозы (кроме ТЭП60), грузовые 75-100 125
паровозы серий ТЭ и ТО, пассажирские паровозы

Тепловозы серии ТЭП60, грузовые паровозы 50-75 100
(кроме ТЭ, ТО)

Тендеры паровозов всех серий 125-140 170
Вагоны электропоездов ЭР2, ЭР9, ЭР9П:

моторные 50-75 100
головные и прицепные (в том числе ЭР22) 75-100 125
моторные вагоны ЭР22 40-50 60

Головные, прицепные и моторные вагоны элек­ 50-75 100
тропоездов ЭР2Т, ЭР2Р, ЭР29, ЭТ2, ЭД2Т, ЭД9Т, 
ЭД4, ЭД4М

Вагоны электропоездов остальных серий:
моторные оо7г- 130
головные и прицепные 100-125 150

Моторные и прицепные вагоны дизель-поездов:
с дисковыми тормозами 5 -8 25*
с колодочными тормозами 125-140 150

* В зимний период 12 мм.
П р и м е ч а н и я .  1. Выход штока тормозных цилиндров электропоездов при 

ступени торможения принимать менее указанного на 30 % при расположении тор­
мозных цилиндров на кузове вагона и на 20 % при расположении тормозных ци­
линдров на тележке.

2. При наличии норм выходов штоков, установленных заводскими инструк­
циями и согласованных МПС, руководствоваться этими нормами. Максималь­
ный допускаемый в эксплуатации выход штока устанавливать на 25 % больше, чем 
верхний предел.

3. При выпуске локомотивов и моторвагонных поездов после ремонта 
и технического обслуживания (кроме ТО-1) рычажная передача должна быть от­
регулирована с обеспечением минимально допускаемой нормы выхода штока.

Колодки заменять при достижении предельной толщины, наличии 
по всей ширине колодки трещин, распространяющихся до сталь­
ного каркаса, при клиновидном износе, если наименьшая допус­
каемая толщина находится от тонкого торца колодки на расстоя­
нии 50 мм и более.

3.2.6. Зарядное давление в тормозной магистрали ведущего ло­
комотива и моторвагонного поезда при поездном положении руч­
ки крана машиниста должно соответствовать нормам, указанным 
в табл. 3.2.
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Т а б л и ц а  3. 2.  Зарядное давление в тормозной магистрали

Характеристика поезда
Зарядное давление в тормозной 

магистрали ведущего 
локомотива, моторвагонного 

поезда, кгс/см2
1 2

1. Электропоезда; поезд с составом из недействую­
щих вагонов электропоездов; грузовой, в составе ко­
торого имеются порожние тендеры с включенными 
автотормозами

4,5—4,8

2. Грузовой с составом из порожних вагонов; пасса­
жирский, в составе которого имеются вагоны с вклю­
ченными автотормозами КЕ, Эрликон, ДАКО; грузо­
вой, в составе которого имеются вагоны моторвагон­
ного подвижного состава; маневровый состав

4,8-5,0*

3. Пассажирский; грузо-пассажирский; грузовой, 
в составе которого имеются груженые вагоны с возду­
хораспределителями, включенными на средний режим; 
сплотка с составом из недействующих локомотивов; 
грузовой, в составе которого имеются пассажирские ло­
комотивы и вагоны с включенными автотормозами; 
моторвагонный

5,0-5 ,2

4. Грузовой, в составе которого имеются груженые 
вагоны с воздухораспределителями, включенными на 
груженый режим; грузовой с составом из порожних ва­
гонов на затяжных спусках крутизной 0,018 и более; 
дизель-поезда ДР1; ДР1П

5,3-5,5

5. Дизель-поезда ДР1А 5,5-5 ,6
6. Грузовой, в составе которого имеются груженые 

вагоны, на затяжных спусках крутизной 0,018 и более; 
грузовой, в составе которого имеются вагоны с возду­
хораспределителями № 388 жесткого типа

5,6-5,8

* При наличии вагонов моторвагонного подвижн 
езде норма зарядного давления 4,8 кгс/см2.

ого состава в грузовом по-

На затяжных спусках крутизной менее 0,018 по местным усло­
виям, исходя из опытных поездок, приказом начальника железной  
дороги может устанавливаться зарядное давление:

— 5,6—5,8 кгс/см2 для грузового поезда с составом из груженых 
вагонов, воздухораспределители которых включены на груженый 
режим;

— 5,3—5,5 кгс/см2 для грузового поезда с составом из груженых 
вагонов, воздухораспределители которых включены на средний  
режим.

3.2.7. Режимы включения воздухораспределителей.
При ведении грузовых поездов со скоростью не более 90 км/ч  

воздухораспределители грузового типа на локомотивах включать
ю



на порожний режим, а при предстоящем следовании грузового по­
езда со скоростью более 90 км/ч воздухораспределитель на локо­
мотиве включать на груженый режим. На затяжных спусках кру­
тизной до 0,018 воздухораспределители грузового типа включать 
на равнинный режим, крутизной 0,018 и более — на горный. В оз­
духораспределители № 292 независимо от крутизны затяжного 
спуска и скорости включать на длинносоставный режим. На гор­
ный режим включать независимо от крутизны спуска воздухорас­
пределители локомотивов, у которых отпуск автоматического тор­
моза обеспечивается выпуском сжатого воздуха из рабочей камеры  
воздухораспределителя.

При ведении пассажирских и грузо-пассажирских поездов воз­
духораспределители локомотивов включать: № 270, 483 — на гру­
женый равнинный режим, № 292 в пассажирских поездах с составом 
до 20 вагонов включительно — на режим "К" короткосоставного 
поезда и поезда нормальной длины, а в пассажирских с составами 
более 20 вагонов и грузо-пассажирских поездах — на режим "Д" 
поезда повыш енной длины. Включение воздухораспределителей 
№  292 на короткосоставный режим "К" в пассажирских поездах 
с составами более 20 до 25 вагонов разрешается специальным ука­
занием МПС.

При выполнении маневровых работ и передвижений воздухо­
распределители грузового типа включать на груженный режим на 
всех маневровых локомотивах и на поездных локомотивах при об­
служивании последних одним машинистом.

При одиночном следовании грузового локомотива воздухорас­
пределитель включать на груженый режим, а пассажирского или 
грузо-пассажирского воздухораспределитель № 292 включать на 
режим "К".

Если при соединении локомотивов по системе многих единиц  
действие крана вспомогательного тормоза первого локомотива не рас­
пространяется на последующие локомотивы, то воздухораспредели­
тели на последующих локомотивах включать на средний режим.

П р и м е ч а н и е .  У двухсекционных локомотивов, обе секции которых обору­
дованы воздухораспределителями, действующими через кран № 254, включать оба 
воздухораспределителя, импульсная магистраль между секциями заглушается.

3.2.8. При выпуске локомотива из депо проверить проходи­
мость воздуха через блокировочное устройство № 367 и через кран 
машиниста. Перед проверкой следует выпустить конденсат из 
главных и вспомогательных резервуаров. Проверка производится 
при начальном давлении в главных резервуарах не менее 8 кгс/см 2 
и выключенных компрессорах в диапазоне снижения давления 
в главных резервуарах объемом 1000 л с 6 до 5 кгс/см 2. П роходи­
мость блокировки считается нормальной, если при нахождении
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ручки крана машиниста в I положении и открытом концевом кра­
не магистрали со стороны проверяемого прибора снижение дав­
ления происходит за время не более 12 с. Проходимость крана ма­
шиниста считается нормальной, если при нахождении ручки крана 
во II положении и открытом концевом кране снижение давления 
в указанных пределах происходит за время не более 20 с. При боль­
шем объеме главных резервуаров локомотива время должно быть 
пропорционально увеличено.

3.2.9. Действие аппаратуры электропневматического тормоза 
на локомотивах проверять из обеих кабин управления следующим 
порядком:

— для проверки напряжения источников питания электроп- 
невматических тормозов установить ручку крана машиниста в ра­
бочей кабине в поездное положение, снять соединительный кон­
цевой рукав с изолированной подвески со стороны нерабочей 
кабины и выключить тумблер дублированного питания. Включить 
источник питания электропневматического тормоза и при нахож­
дении ручки крана машиниста в V положении проверить по вольт­
метру величину постоянного напряжения между проводом № 1 
и рельсом, которое должно быть не ниже 50 В, а при нагрузке то­
ком 5 А — не ниже 45 В;

— для проверки действия электропневматического тормоза 
произвести ступенчатое торможение до полного, а затем выпол­
нить ступенчатый отпуск. При нахождении ручки крана машини­
ста в I и II положениях должна гореть лампа с буквенным обозна­
чением "О", в положениях III и IV — лампы "П" и "О", в 
положениях V, УЭ, VI — лампы "Т" и "О". При нахождении ручки 
крана машиниста в положении V3 разрядка уравнительного ре­
зервуара и тормозной магистрали через этот кран происходить не 
должна, а должен действовать электропневматический тормоз;

— для проверки дублированного питания проводов № 1 и 2 
подвесить соединительные концевые рукава на изолированные 
подвески со стороны обеих кабин управления, включить тумблер 
дублированного питания. При II положении ручки крана маши­
ниста должна гореть лампа с буквенным обозначением "О", а при 
выключении тумблера лампа должна погаснуть.

Если кран машиниста имеет положение VA (медленного темпа 
разрядки уравнительного резервуара) совпадающее с положением 
V3, то допускается снижение давления в уравнительном резервуа­
ре не более 0,5 кгс/см2 от первоначального зарядного давления 
при полном давлении в тормозных цилиндрах.

На локомотивах, оборудованных кнопочным управлением 
электропневматического тормоза, его действие проверять при по­
ездном положении ручки крана машиниста.
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4. ПОРЯДОК СМЕНЫ КАБИН УПРАВЛЕНИЯ 
НА ЛОКОМОТИВАХ И ПЕРЕКЛЮЧЕНИЕ 

ТОРМОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ

4.1. На локомотивах, не оборудованных блокировочным уст­
ройством № 367, в нерабочих кабинах комбинированный кран 
и разобщительный кран на воздухопроводе от крана вспомога­
тельного тормоза № 254 к тормозным цилиндрам должны быть пе­
рекрыты. Разобщительные краны на питательном воздухопроводе, 
воздухопроводе от воздухораспределителя к крану № 254 и разоб­
щительный кран на воздухопроводе от тормозной магистрали 
к скоростемеру на всех локомотивах должны быть открыты и их 
ручки опломбированы. На электровозах серий ЧС разобщитель­
ный кран на воздухопроводе от крана № 254 к тормозным цилин­
драм должен быть открыт. Ручка крана машиниста должна нахо­
диться в положении экстренного торможения или служебного 
торможения при наличии устройства экстренной остановки.

4.2. При смене локомотивной бригадой кабины управления 
должен быть соблюден следующий порядок выполнения работ.

4.2.1. В оставляемой кабине управления, не оборудованной 
блокировочным устройством № 367, или при наличии устройства 
блокировки тормоза № 267 машинист должен:

— перед уходом из кабины произвести экстренное торможе­
ние краном машиниста № 222, 222М, 328, 394, 395. После 
полной разрядки магистрали ручку комбинированного крана 
перевести в положение двойной тяги. На электровозах серии 
ЧС, обслуживаемых одним машинистом, перед уходом из каби­
ны машинист должен убедиться в наполнении тормозных ци­
линдров до полного давления, а при наличии блокировки тор­
моза № 267 повернуть съемный ключ блокировки и вынуть его 
из гнезда;

— ручку крана № 254 перевести в последнее тормозное поло­
жение и после наполнения тормозных цилиндров до полного дав­
ления перекрыть разобщительный кран на воздухопроводе к тор­
мозным цилиндрам (на электровозах серий ЧС разобщительный 
кран не перекрывать), а при обслуживании электровозов серий ЧС 
одним машинистом ручку крана № 254 оставить в поездном по­
ложении;

— убедиться в отсутствии недопустимого снижения давления 
в тормозных цилиндрах (допускается снижение давления в тор­
мозных цилиндрах не более 0,2 кгс/см2 в 1 мин);

— при наличии электровнематического тормоза выключить 
источник электрического питания этого тормоза.
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Перейдя в рабочую кабину, машинист должен:
— открыть разобщительный кран на воздухопроводе к тормоз­

ным цилиндрам от крана № 254;
— перевести ручку крана машиниста из тормозного положения 

в поездное, а при наличии блокировки тормоза № 267 вставить 
съемный ключ блокировки в гнездо и повернуть его;

— открыть комбинированный кран, поставив его ручку верти­
кально вверх, когда уравнительный резервуар зарядится до давле­
ния 5,0 кгс/см2;

— перевести в поездное положение ручку крана № 254.
4.2.2. В оставляемой кабине управления, оборудованной бло­

кировочным устройством N° 367, машинист должен:
— перед уходом из кабины произвести экстренное торможение 

краном машиниста и разрядить тормозную магистраль до нуля;
— ручку крана № 254 перевести в последнее тормозное поло­

жение. Когда в тормозных цилиндрах установится полное давле­
ние, перевести ключ блокировочного устройства из нижнего по­
ложения в верхнее и вынуть его;

— убедиться в отсутствии недопустимого снижения давления 
в тормозных цилиндрах;

— при наличии электровнематического тормоза отключить ис­
точник электрического питания этого тормоза.

Перейдя в рабочую кабину, машинист должен вставить ключ 
в блокировочное устройство и повернуть его вниз. После этого 
ручку крана машиниста перевести в поездное положение, зарядить 
тормозную сеть до установленного давления.

Ручка комбинированного крана в нерабочей и рабочей кабинах 
должна находиться в вертикальном (поездном) положении.

4.3. Помощник машиниста в процессе перехода должен нахо­
диться в оставляемой кабине и по манометрам тормозной магист­
рали и тормозных цилиндров контролировать включение тормоза 
в рабочей кабине. В случае самопроизвольного отпуска тормоза 
локомотива помощник должен привести в действие ручной тор­
моз, а на локомотиве, не оборудованном блокировочным устрой­
ством № 367, — открыть разобщительный кран на воздухопроводе 
от крана № 254 к тормозным цилиндрам.

На локомотивах, оборудованных приводом ручного тормоза 
только в одной кабине, помощник машиниста в процессе перехода 
должен находиться в кабине, оборудованной приводом ручного 
тормоза.

На электровозах серий ЧС помощник машиниста перед уходом 
из нерабочей кабины должен перевести ручку крана № 254 в по­
ездное положение.
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П осле прицепки локомотива к составу нахож дение пом ощ ника  
м аш иниста в оставляем ой кабине не требуется.

4.4. О кончив все операции по переходу в рабочую  кабину, м а­
ш инист обязан:

— д о  приведения локом отива в движ ение проверить по м ан о­
метру торм озны х цилиндров работу автоматического и вспом ога­
тельного торм озов;

— после приведения локомотива в движ ение вы полнить п р о­
верку действия вспом огательного тормоза при скорости  движ ения  
н е более 3—5 к м /ч  до  остановки локомотива.

5. ПРИЦЕПКА ЛОКОМОТИВА К СОСТАВУ

5.1. П одъезж ая к составу, маш инист долж ен вспомогательны м  
торм озом  остановить локом отив на расстоянии 5— 10 м  от первого  
вагона, пом ощ ник м аш иниста совм естно с осм отрщ иком  вагонов  
обязан  проверить работу автосцепного устройства первого вагона. 
П о ком анде осм отрщ ика м аш инист долж ен привести в движ ение 
локом отив и подъезж ать к составу со  скоростью  не бол ее 3 к м /ч , 
обеспечив плавность сцепления автосцепок.

5.2. П осле сцепления локомотива с грузовым составом  м аш и­
нист кратковременны м движ ением  от состава долж ен  проверить  
надеж ность сцепления. С цепление локомотива с пассаж ирским , 
почтово-багаж ны м , грузо-пассаж ирским  составом  и  с составом , 
закрепленны м  специальны м и механическими упорам и, проверя­
ю т только п о сигнальны м отросткам замков автосцепок.

Д о  соеди н ен и я  рукавов м еж ду локомотивом и первы м  вагоном  
осм отрщ ик обязан  сообщ ить маш инисту о  наличии пассаж ирских  
вагонов, локом отивов и вагонов моторвагонного подви ж н ого с о ­
става в составе грузового поезда, о загрузке грузовы х вагонов  
в составе (груж ены е, п орож н и е), количестве вагонов в пассаж ир­
ском  п оезд е, наличии в нем  вагонов с вы ключенными электроп - 
невм атическим и торм озам и или вагонов с отличаю щ им ися п о  
принципу действия западноевропейским и торм озам и. П олучив  
требуем ую  инф орм ацию , маш инист обязан отрегулировать кран  
маш иниста на величину зарядного давления согласно табл. 3.2 или  
п. 3 .2 .6  и  включить воздухораспределитель локом отива н а реж им  
в соответствии с требованиям и п . 3.2.7 настоящ ей И нструкции. 
Указанны е выш е особен н ости  состава осмотрщ ик вагонов дол ж ен  
заф иксировать в справке формы  В У -45.

П ом ощ ник м аш иниста после прицепки локом отива к составу  
и перехода м аш иниста в рабочую  кабину по ком анде м аш иниста  
долж ен  продуть через концевой кран тормозную  магистраль л ок о-
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мотива со стороны состава, соединить рукава тормозной магист­
рали между локомотивом и первым вагоном (до включения источ­
ника питания ЭПТ при его наличии), открыть концевой кран 
сначала у локомотива, а затем у вагона.

Машинист совместно с осмотрщиком вагонов обязан прове­
рить правильность сцепления автосцепок по сигнальным отрост­
кам замков и правильность соединения рукавов, открытие конце­
вых кранов между локомотивом и первым вагоном.

При обслуживании локомотива одним машинистом осмотр­
щик вагонов после прицепки локомотива к составу и перехода ма­
шиниста в рабочую кабину по команде машиниста должен продуть 
через концевой кран тормозную магистраль локомотива со сторо­
ны состава и первого вагона, соединить рукава тормозной маги­
страли между локомотивом и первым вагоном (до включения ис­
точника питания ЭПТ при его наличии) и открыть концевые 
краны сначала у локомотива, а затем у вагона.

5.3. При многократной тяге соединение рукавов и открытие 
концевых кранов между локомотивами и первым вагоном вы­
полняет помощник машиниста первого локомотива, а исполне­
ние этой работы проверяет машинист первого локомотива со­
вместно с машинистами других локомотивов и за правильность 
исполнения несет ответственность. Кроме того, при многократ­
ной тяге машинист первого локомотива совместно с машини­
стами других локомотивов проверяет, установлены ли ручки 
комбинированного крана (или крана двойной тяги) в положение 
двойной тяги.

При многократной тяге и обслуживании каждого локомотива 
одним машинистом соединение рукавов и открытие концевых 
кранов между локомотивами выполняет машинист второго ло­
комотива.

5.4. После прицепки локомотива к пассажирскому составу ма­
шинист обязан поставить ручку крана машиниста в I положение 
и выдержать в течение 3—4 с, затем перевести в поездное положе­
ние, при котором и производить дальнейшую зарядку тормозной 
сети поезда.

5.5. После прицепки локомотива к грузовому составу с заря­
женной тормозной сетью машинист должен завысить давление 
в магистрали выше нормального зарядного. Для этого ручку кра­
на машиниста необходимо перевести в I положение и выдержать 
в этом положении до повышения давления в уравнительном ре­
зервуаре на 0,5—0,7 кгс/см2 выше зарядного давления, на кото­
рое отрегулирован кран машиниста, а затем перевести в поезд­
ное положение.
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5.6. После прицепки локомотива к грузовому составу, затор­
моженному или с незаряженной тормозной сетью, необходимо 
до соединения рукавов и открытия концевых кранов произвести 
торможение снижением давления в уравнительном резервуаре 
на 1,5 кгс/см2.

После соединения рукавов и открытия концевых кранов между 
локомотивом и первым вагоном ручку крана машиниста перевести 
в I положение и выдержать до повышения давления в уравнитель­
ном резервуаре на 1,0—1,2 кгс/см2 выше зарядного давления, на 
которое отрегулирован кран машиниста, после чего руку крана ма­
шиниста перевести в поездное положение.

6. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ТОРМ ОЗНОГО 
ОБОРУДОВАНИЯ ВАГОНОВ

6.1. Общие положения

6.1.1. Техническое состояние тормозного оборудования ваго­
нов должно проверяться при их техническом обслуживании работ­
никами пунктов технического обслуживания (ПТО). Выполнение 
работ контролирует старший по смене или старший осмотрщик 
вагонов, которые должны обеспечить техническую готовность тор­
мозного оборудования и включение всех тормозов в составе, со­
единение рукавов, открытие концевых кранов, установленную 
норму тормозного нажатия в поезде, а также надежную работу тор­
мозов при опробовании их на станции и в пути следования.

6.1.2. Запрещается подавать под погрузку, посадку пассажиров 
и ставить в поезд вагоны с неисправным тормозным оборудова­
нием, а также без предъявления их к техническому обслуживанию 
и записи в журнале формы ВУ-14 о признании вагонов годными 
к безопасному следованию в поездах.

6.1.3. На станциях формирования, оборота и в пути следова­
ния, где графиком движения предусмотрена остановка поезда для 
технического обслуживания, тормозное оборудование каждого ва­
гона должно быть проверено на исправность его действия с вы­
полнением необходимого ремонта.

На станциях, где нет ПТО, порядок проверки технического со­
стояния и ремонта тормозного оборудования вагонов при их по­
становке в поезда и подаче под погрузку устанавливается приказом 
начальника дороги.

6.1.4. Запрещается приступать к техническому обслуживанию 
тормозного оборудования вагонов в пассажирских поездах, обору­
дованных электроотоплением, до выключения источника питания 
высоковольтной цепи отопления.
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6.2. Технические требования на выполнение технического 
обслуживания тормозного оборудования вагонов

6.2.1. При техническом обслуживании вагонов проверить:
— износ и состояние узлов и деталей, соответствие их установ­

ленным размерам. Детали, у которых размеры вышли за пределы 
допусков или не обеспечивают нормальную работу тормоза, — за­
менить;

— правильность соединения рукавов тормозной магистрали, 
открытие концевых кранов между вагонами и разобщительных 
кранов на подводящих воздухопроводах от магистрали к воздухо­
распределителям, а также их состояние и надежность крепления, 
состояние поверхностей электрических контактов головок рукавов 
№ 369А (при необходимости зачистить контактные поверхности 
наждачным полотном);

— правильность включения режимов воздухораспределителей 
на каждом вагоне с учетом наличия авторежима, в том числе в со­
ответствии с загрузкой и типом колодок;

— плотность тормозной сети состава, которая должна соответ­
ствовать установленным нормативам;

— действие автотормозов на чувствительность к торможению 
и отпуску, действие электропневматического тормоза с проверкой 
целостности электрической цепи в проводах № 1 и 2 состава, от­
сутствие замыкания этих проводов между собой и на корпус ваго­
на, напряжение в цепи хвостового вагона в режиме торможения. 
Проверку действия электропневматического тормоза производить 
от источника питания со стабилизированным выходным напряже­
нием 40 В, при этом падение напряжения в электрической цепи 
проводов № 1 и 2 в режиме торможения в пересчете на один вагон 
проверяемого состава должно составлять не более 0,5 В для соста­
вов до 20 вагонов включительно и не более 0,3 В для составов боль­
шей длины. Воздухораспределители и электровоздухораспредели­
тели, работающие неудовлетворительно, заменить исправными;

— действие противогазного и скоростного регуляторов на пас­
сажирских вагонах с тормозами западноевропейского типа в соот­
ветствии с отдельными инструктивными указаниями МПС, а так­
же п. 6.2.8 настоящей Инструкции;

— на вагонах с авторежимом соответствие выхода вилки авто­
режима загрузке вагона, надежность крепления контактной план­
ки, опорной балки на тележке и авторежима, демпферной части 
и реле давления на кронштейне, ослабшие болты затянуть;

— правильность регулирования тормозной рычажной передачи 
и действие автоматических регуляторов, выход штоков тормозных
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цилиндров, который долж ен  быть в пределах, указанны х в табл. 6.1 
настоящ ей И нструкции.

Рычажная передача долж на быть отрегулирована так, чтобы  
расстояние от торца соединительной муфты д о  конца защ итной  
трубы авторегулятора бы ло не менее 150 мм для грузовых вагонов  
и  250 мм для пассажирских; углы наклона горизонтальных и вер­
тикальных рычагов долж ны  обеспечивать нормальную работу ры­
чажной передачи до  предельного износа тормозны х колодок;

— толщ ину тормозны х колодок и  их располож ение на поверх­
ности  катания колес. Н е допускается оставлять на грузовых ваго­
нах тормозны е колодки, если они  выходят с поверхности катания  
за наружную  колеса более чем на 10 мм. На пассаж ирских и  р еф ­
рижераторных вагонах выход колодок с поверхности катания за  
наружную  грань колеса не допускается.

Толщина чугунных тормозных колодок устанавливается приказом  
начальника дороги на основе опытных данных с учетом обеспечения  
нормальной их работы между пунктами технического обслуживания.

Толщ ина чугунных тормозны х колодок долж на быть н е  м енее  
12 мм. М инимальная толщ ина композиционны х торм озны х коло­
док  с металлической спинкой — 14 мм, с сетчато-проволочны м  
каркасом — 10 мм (колодки с сетчато-проволочным каркасом о п ­
ределяю т по заполненном у ф рикционной м ассой уш ку).

Т а б л и ц а  6.1. Выход штока тормозных цилииндров вагонов
При отправлении Максимально допустимый

Тип вагонов с пунктов при полном торможении
технического в эксплуатации
обслуживания (без авторегулятора)

Грузовые:
75-125
40-100с чугунными колодками 175

с композиционными колодками 50-100
40-80 130

Пассажирские:
с чугунными и композиционными 130-160 180колодками 80-120
габарита РИЦ с воздухораспредели­ 105-115
телями КЕ и чугунными тормозными 
колодками

50-70 125

ВЛ-РИЦ на тележках ТВЗ-ЦНИИ "М" 25-40 75
с композиционными колодками 15—30

П р и м е ч а н и я .  1. В числителе — при полном служебном торможении, 
в знаменателе — при первой ступени торможения.

2. Выход штока тормозного цилиндра при композиционных колодках на пас­
сажирских вагонах указан с учетом длины хомута (70 мм), установленного на штоке.
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Толщину тормозной колодки проверять с наружной стороны, 
а при клиновидном износе — на расстоянии 50 мм от тонкого торца.

В случае явного износа тормозной колодки с внутренней сто­
роны (со стороны гребня колеса) колодку надлежит заменить, если 
этот износ может вызвать повреждение башмака;

— обеспеченность поезда требуемым нажатием тормозных ко­
лодок в соответствии с утвержденными МПС нормативами по тор­
мозам (приложение 2).

6.2.2. При регулировании рычажной передачи на вагонах, обо­
рудованных авторегулятором, его привод регулируется на грузовых 
вагонах на поддержание выхода штока тормозного цилиндра на 
нижнем пределе установленных норм, а на пассажирских вагонах — 
на среднем значении установленных норм выхода штока.

При этом на пассажирских вагонах в пунктах формирования ре­
гулировку привода производить при зарядном давлении 5,2 кгс/см2 
и полном служебном торможении. На вагонах без авторегуляторов 
рычажную передачу регулировать на поддержание выхода штока, не 
превышающего средние значения установленных норм.

6.2.3. Нормы выхода штоков тормозных цилиндров у грузовых 
вагонов перед крутыми затяжными спусками устаналиваются на­
чальником дороги.

6.2.4. Запрещается устанавливать композиционные колодки на 
вагоны, рычажная передача которых переставлена под чугунные 
колодки (т. е. валики затяжки горизонтальных рычагов находятся 
в отверстиях, расположенных дальше от тормозного цилиндра), 
и, наоборот, не допускается устанавливать чугунные колодки на 
вагоны, рычажная передача которых переставлена под компози­
ционные колодки, за исключением колесных пар пассажирских 
вагонов с редукторами, где могут применяться чугунные колодки 
до скорости движения 120 км/ч.

Шести- и восьмиосные грузовые вагоны разрешается эксплуа­
тировать только с композиционными колодками.

6.2.5. При осмотре состава на станции, где имеется пункт тех­
нического обслуживания, у вагонов должны быть выявлены все 
неисправности тормозного оборудования, а детали или приборы 
с дефектами заменены исправными.

6.2.6. В пунктах формирования грузовых поездов и в пунктах 
формирования и оборота пассажирских поездов осмотрщики ва­
гонов обязаны проверить исправность и действие ручных тормо­
зов, обращая внимание на легкость приведения в действие и при­
жатие колодок к колесам.

Такую же проверку ручных тормозов осмотрщики вагонов 
должны производить на станциях с пунктами технического обслу­
живания, предшествующих крутым затяжным спускам.
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6.2.7. Запрещается ставить в состав поезда вагоны, у которых 
тормозное оборудование имеет хотя бы одну из следующих неис­
правностей:

— неисправные воздухораспределитель, электровоздухорас­
пределитель, электрическая цепь электропневматического тормо­
за (в пассажирском поезде), авторежим, концевой или разобщи­
тельный кран, выпускной клапан, тормозной цилиндр, резервуар, 
рабочая камера;

— повреждение воздухопроводов — трещины, прорывы, про­
тертости и расслоение соединительных рукавов; трещины, надло­
мы и вмятины на воздухопроводах, неплотность их соединений, 
ослабление трубопровода в местах крепления;

— неисправность механической части — траверс, триангелей, 
рычагов, тяг, подвесок, авторегулятора рычажной передачи, баш­
маков; трещины или изломы в деталях, откол проушин колодки, 
неправильное крепление колодки в башмаке; неисправные или от­
сутствующие предохранительные устройства и балки авторежи­
мов, нетиповое крепление, нетиповые детали и шплинты в узлах;

— неисправный ручной тормоз;
— ослабление крепления деталей;
— неотрегулированная рычажная передача;
— толщина колодок менее указанной в п. 6.2.1 настоящей Ин­

струкции.
6.2.8. Проверить действие пневмомеханических противогазно­

го и скоростного регуляторов на вагонах РИЦ на пассажирском 
режиме включения тормоза при полном служебном торможении.

На каждом вагоне проверить действие противоюзного регулято­
ра на каждой оси. Для этого через окно в корпусе датчика провер­
нуть инерционный груз, при этом должен произойти выброс воздуха 
из тормозного цилиндра проверяемой тележки через сбрасывающий 
клапан. После прекращения воздействия на груз он должен сам воз­
вратиться в исходное положение, а тормозной цилиндр наполниться 
сжатым воздухом до первоначального давления, что контролируется 
по манометру на боковой стенке кузова вагона.

Нажать кнопку скоростного регулятора на боковой стенке ва­
гона. Давление в тормозных цилиндрах должно повыситься до ус­
тановленной величины, а после прекращения нажатия на кнопку 
давление в цилиндрах должно снизиться до первоначального.

После проверки включить тормоза вагонов на режим, соответ­
ствующий предстоящей максимальной скорости движения поезда.

6.2.9. Проверить расстояние между головками соединительных 
рукавов № 369А и штепсельными разъемами междувагонного элек­
трического соединения осветительной цепи вагонов при их соеди­
ненном состоянии. Это расстояние должно быть не менее 100 мм.
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7. ПОРЯДОК РАЗМЕЩЕНИЯ И ВКЛЮЧЕНИЯ 
ТОРМ ОЗОВ

7.1. В поездах с локомотивной тягой

7.1.1. Запрещается ставить в поезда вагоны, не прош едш ие тех­
ническое обслуживание и без наличия записи в специальном жур­
нале формы ВУ-14.

7.1.2. Перед отправлением поезда со станции, где имеется 
пункт технического обслуживания вагонов, а также со станции  
формирования поездов или пункта массовой погрузки грузов тор­
моза всех вагонов должны быть включены и исправно действовать.

Автотормоза локомотивов и тендеров (кроме тендеров, не 
имеющ их порожнего режима торможения и следующих в нерабо­
чем состоянии) включать в тормозную сеть.

7.1.3. Грузовые поезда, в составе которых находится специаль­
ный подвижной состав с пролетной магистралью или вагоны с раз­
рядными грузами, разрешается отправлять с выключенными авто­
матическими тормозами у этих вагонов в соответствии с порядком, 
установленным МПС. При этом в грузовых поездах количество ва­
гонов с выключенными тормозами или пролетной магистралью  
в одной группе вагонов не должно превышать восьми осей, а в хво­
сте поезда перед последними двумя тормозными вагонами — не 
более четырех осей. Последние два вагона в поезде должны быть 
с включенными действующими автоматическими тормозами.

В случае возникновения неисправности автоматического тор­
моза одного или двух хвостовых вагонов в пути следования и н е­
возможности ее устранения, на первой станции выполнить манев­
ровые работы, обеспечивающие наличие в хвосте поезда двух 
вагонов с исправными автоматическими тормозами.

7.1.4. В пассажирских и почтово-багажных поездах должны  
быть включены все воздухораспределители пассажирского типа, 
а в грузовых поездах — все воздухораспределители грузового типа.

7.1.5. Пассажирские поезда должны эксплуатироваться на элек- 
тропневматическом торможении, а при наличии в составе пасса­
жирского поезда пассажирских вагонов габарита Р И Д  с включен­
ными автотормозами — на пневматическом торможении.

При скоростях движения пассажирских поездов свыше 120 км/ч  
дублированное питание проводов №  1 и 2 электропневматическо- 
го тормоза должно быть выключено.

К  пассажирским поездам на электропневматических тормозах 
в порядке исключения допускается прицеплять в хвост не более 
двух пассажирских вагонов, не оборудованных электропневмати-
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ческим тормозом, но с исправным автоматическим тормозом, 
о чем делается отметка в справке ВУ-45.

При отказе элсктропневматического тормоза не более чем на  
двух вагонах отключить электровоздухораспределители этих ваго­
нов от электрической цепи в клеммных коробках. Эти вагоны 
должны следовать на автоматическом тормозе до пункта техниче­
ского обслуживания, где неисправные приборы должны быть за­
менены.

Запрещается отправлять из пунктов формирования и оборота 
на пневматическом управлении пассажирские поезда, оборудо­
ванные электропневматическим тормозом.

7.1.6. В составы пассажирских и почтово-багажных поездов не 
допускается ставить грузовые вагоны.

7.1.7. В пассажирских поездах с составом до  20 вагонов вклю­
чительно воздухораспределители №  292 включать на короткосос- 
тавный режим "К", скородействующие тройные клапаны включать 
с ускорителем экстренного торможения. При формировании пас­
сажирских поездов с составом более 20 вагонов воздухораспреде­
лители №  292 включать на длинносоставный режим "Д". Включе­
ние воздухораспределителей №  292 на короткосоставный режим  
"К" в поездах с составом более 20 до 25 вагонов допускается от­
дельными указаниями М ПС.

7.1.8. В составы пассажирских поездов длиной более 20 вагонов 
включение вагонов со скородействующими тройными клапанами 
не допускается, а в составе меньшей длины таких вагонов должно  
быть не более двух.

7.1.9. Тормоза КЕ пассажирских вагонов международного со ­
общ ения включать на пассажирский режим при скорости движе­
ния до  120 км/ч; при более высокой скорости движения включать 
скоростной режим. Запрещается включать скоростной режим тор­
можения при отсутствии на вагоне или неисправности датчика 
скоростного регулятора или хотя бы одного датчика противоюз- 
ного устройства. Пересылку пассажирских вагонов, оборудованных 
тормозом КЕ, в грузовых поездах производить с выключенным тор­
м озом , если тормоза состава включаются на равнинный режим, 
и с включением на грузовой режим, если тормоза состава вклю­
чаются на горный режим. При наличии в составе пассажирского  
поезда внутреннего сообщ ения одного вагона с тормозом запад­
ноевропейского типа разрешается тормоз этого вагона выключить, 
если поезд обеспечен единой наименьшей нормой тормозного на­
жатия на 100 тс веса без учета выключенного тормоза.

7.1.10. Локомотивы пассажирских поездов при вождении со ­
ставов более 25 вагонов должны быть оборудованы устройствами  
автоматического включения электропневматического тормоза при
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открытии стоп-крана в составе поезда. В случае выхода из строя 
электропневматического тормоза в таком поезде в пути следова­
ния разрешается довести его на автоматических тормозах до пер­
вой станции, где восстановить действие электропневматического 
тормоза. В противном случае поезд должен быть разъединен на два 
поезда.

7.1.11. В грузовых поездах, у которых зарядное давление уста­
новлено в соответствии с нормами, указанными в пп. 2 и 3 табл. 3.2 
настоящей Инструкции и грузо-пассажирских поездах допускает­
ся совместное включение в автотормозную сеть воздухораспре­
делителей грузового и пассажирского типов, при этом режим­
ный переключатель воздухораспределителей № 483 или 270 
следует установить в положение равнинного режима, а грузовой 
переключатель — в положение, соответствующее загрузке вагона. 
Воздухораспределители № 292 следует включить на длинносостав- 
ный режим.

Если в грузовом поезде не более двух пассажирских вагонов, то их 
воздухораспределители выключить (кроме двух хвостовых вагонов).

Резервуар времени на локомотиве отключить, если вагоны 
с включенными воздухораспределителями пассажирского типа 
находятся в первой половине грузового поезда. При наличии пас­
сажирских вагонов во второй половине грузового поезда резервуар 
времени на локомотиве не отключать.

7.1.12. У грузовых вагонов, не оборудованных авторежимом, 
при чугунных тормозных колодках воздухораспределители вклю­
чать: на груженый режим при загрузке вагона более 6 тс на ось, на 
средний — от 3 до 6 тс на ось (включительно), на порожний — ме­
нее 3 тс на ось.

У грузовых вагонов, не оборудованных авторежимом, при ком­
позиционных тормозных колодках воздухораспределители вклю­
чать на порожний режим при загрузке на ось до 6 тс включительно, 
на средний — при загрузке на ось более 6 тс.

В груженом состоянии вагонов-хопперов для перевозки цемен­
та, оборудованных композиционными колодками, воздухораспре­
делители включать на груженый режим торможения.

Применение на других грузовых вагонах с композиционными 
колодками груженого режима допускается в следующих случаях: 
в соответствии с приказом начальника дороги на основании опыт­
ных поездок на конкретных участках дороги при осевой нагрузке 
вагонов не менее 20 тс, в соответствии с п. 18.4.6 настоящей Ин­
струкции.

Включать воздухораспределители в грузовых поездах на гор­
ный режим необходимо перед затяжными спусками крутизной 
0,018 и более, а переключать на равнинный режим — после про-
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хода поездом этих спусков в пунктах, установленных приказом на­
чальника дороги. Допускается в грузовых груженых поездах при­
менять горный режим по местным условиям и на затяжных спусках 
меньшей крутизны (устанавливает начальник дороги). В поездах 
с составом из порожних вагонов при наличии и исправном дейст­
вии электрического тормоза на локомотиве с учетом местных ус­
ловий после проведения опытных поездок и разработки инструк­
ции по разрешению М ПС допускается использовать равнинный 
режим воздухораспределителей на затяжных спусках крутизной 
0,018 и более до 0,025 включительно.

7.1.13. У вагонов, оборудованных авторежимом или имеющих 
на кузове трафарет "Однорежимный", включать воздухораспреде­
литель при чугунных колодках на груженый режим, при компози­
ционных — на средний режим или на груженый режим в случаях, 
указанных в п. 7.1.12 настоящей Инструкции. Включение на этих 
вагонах воздухораспределителей на порожний режим запрещается.

7.1.14. У воздухораспределителей рефрижераторных вагонов 
режимы включать в следующем порядке.

Автотормоза всех вагонов с чугунными тормозными колодка­
ми, в том числе грузовых вагонов со служебным отделением в пя­
тивагонной секции, включать в порожнем состоянии на порожний  
режим, при загрузке до 6 тс на ось (включительно) — на средний  
и более 6 тс на ось — на груженый режим торможения. Автотор­
моза служебных, дизельных и машинных вагонов, в том числе гру­
зовых вагонов с дизельным отделением пятивагонной секции, 
включать на средний режим с закреплением переключателя.

На рефрижераторных вагонах с тормозной рычажной переда­
чей, конструкция которой позволяет эксплуатацию тормоза вагона 
как с чугунными, так и с композиционными тормозными колод­
ками (горизонтальные рычаги имеют два отверстия для установки 
валиков затяжки), при оборудовании их композиционными ко­
лодками режимы торможения включать:

— на грузовых рефрижераторных вагонах — в соответствии 
с п . 7.1.12 настоящей Инструкции;

— на служебных, дизельных и машинных вагонах, в том числе 
вагонах с дизельным отделением пятивагонной секции — на сред­
ний режим торможения с закреплением переключателя.

Автотормоза служебных, дизельных и машинных вагонов, в том 
числе вагонов с дизельным отделением пятивагонной секции с ры­
чажной передачей, предназначенной для эксплуатации только 
с чугунными тормозными колодками (горизонтальный рычаг име­
ет одно отверстие для установки валика затяжки) при оборудовании 
композиционными тормозными колодками включать на порожний 
режим торможения с закреплением переключателя режимов.
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Допускается обращение рефрижераторного подвижного соста­
ва со скоростью до 120 км/ч в соответствии с отдельными инст­
руктивными указаниями МПС.

7.1.15. Включение автотормозов на соответствующий режим  
торможения в составе поезда, а также у отдельных вагонов или 
группы вагонов, прицепляемых к поездам, производят:

— на станциях с пунктами технического обслуживания — ос­
мотрщики;

— на промежуточных станциях, где нет работников вагонного 
хозяйства, — лица, указанные в п. 9.1.6 настоящей Инструкции;

— на перегоне, после разгрузки хоппер-дозаторной и думпкар- 
ной вертушки — работники, обслуживающие данную вертушку.

7.1.16. Загрузку вагонов определять по поездным документам.
Допускается для определения загрузки вагонов ориентировать­

ся по просадке рессорного комплекта и положению клина амор­
тизатора тележки ЦНИИ-ХЗ относительно фрикционной планки: 
если верхняя плоскость клина амортизатора выше торца фрикци­
онной планки — вагон порожний, если верхняя плоскость клина 
и торец фрикционной планки на одном уровне — загрузка вагона 
составляет 3—6 тс на ось.

7.2. На локомотивах при следовании двойной 
или многократной тягой

7.2.1. При прицепке двух и более действующих локомотивов 
к составу автоматические тормоза всех локомотивов должны быть 
включены в общую тормозную сеть. Режимы включения воздухо­
распределителей устанавливаются в соответствии с п. 3.2.7 настоя­
щей Инструкции.

7.2.2. При прицепке к составу двух и более действующих ло­
комотивов машинисты локомотивов (кроме первого ведущего) 
обязаны перевести ручку комбинированного крана независимо от 
наличия блокировочного устройства № 367 в положение двойной  
тяги (закрытое), а ручку кранов машиниста № 222, 328, 394 и 395 
поставить в VI положение. На локомотивах, оборудованных уст­
ройством экстренной остановки, ручка крана машиниста в нера­
бочей кабине и рабочей кабине локомотивов (кроме первого ве­
дущего) должна быть установлена в V положение.

Кроме того, при управлении электропневматическими тормо­
зами необходимо дополнительно выключить источник питания 
этих тормозов в обеих кабинах и отключить блок управления от 
линейного провода выключателем двойной тяги на прицепленных 
локомотивах.
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7.2.3. В поездах, которые следуют с двумя или более действую­
щ ими локомотивами п о всему тяговому плечу, в голове поезда ста­
вить локомотив, имею щ ий более мощные компрессоры (паровоз­
душные насосы на паровозе).

7.2.4. П осле прицепки подталкивающего локомотива в хвост 
поезда с включением его автотормозов в общую тормозную  сеть 
машинист подталкивающего локомотива должен перевести ручку 
комбинированого крана в положение двойной тяги и  ручку крана 
машиниста — в VI положение, а помощник машиниста после это­
го обязан соединить рукава тормозной магистрали хвостового ва­
гона и локомотива и открыть между ними концевые краны. На л о­
комотивах, оборудованных устройством экстренной остановки, 
ручка крана машиниста должна быть установлена в V  положение. 
П осле этого маш инист ведущего локомотива обязан зарядить тор­
мозную  сеть всего поезда.

Если автотормоза подталкивающего локомотива, обслуживае­
мого одним маш инистом, должны быть включены в общ ую  тор­
мозную  сеть, то выполнение операций по прицепке подталкиваю­
щего локомотива к составу и отцепке его от состава поезда  
возлагается на осмотрщика вагонов. На станциях, где не преду­
смотрены должности осмотрщика вагонов, прицепка и отцепка 
подталкивающих локомотивов производится порядком, установ­
ленным начальником ж елезной дороги.

7.3. У  недействующих локомотивов и вагонов 
моторвагонного подвижного состава

7.3.1. Локомотивы могут пересылаться как в одиночном поряд­
ке в поездах, так и сплотками. Моторвагонный подвижной состав 
пересылается составами, секциями и отдельными вагонами. При  
этом рукава тормозной магистрали локомотивов и вагонов мотор­
вагонного подвижного состава соединяют с общ ей тормозной ма­
гистралью поезда; все несоединенные концевые рукава питатель­
ных воздухопроводов должны быть сняты с подвижного состава, 
а их концевые краны закрыты.

7.3.2. У пересылаемых в недействующем состоянии локомоти­
вов и вагонов моторвагонного подвижного состава при кранах ма­
шиниста N° 222, 328, 394 и  395 разобщительные и комбинирован­
ные краны перекрыть; при кранах машиниста N9 334 и  334Э краны 
двойной тяги перекрыть, ручки кранов машиниста установить, как 
при двойной тяге; краны к Э П К  автостопа перекрыть.

Источник питания электроэнергией отключить от цепей элек- 
тропневматического тормоза.
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На локомотивах, у которых действие автоматического тормоза 
происходит через кран № 254 вспомогательного тормоза, в одной 
из кабин все разобщительные краны на воздухопроводах, идущих 
к этому крану, открыть. При наличии блокировочного устройства 
№ 367 включить его в этой же кабине, при этом ручку комбини­
рованного крана перевести в положение двойной тяги. В другой 
кабине блокировочное устройство должно быть выключено, а руч­
ка комбинированного крана переведена в положение двойной тя­
ги. Если действие автотормоза происходит независимо от крана 
№ 254, то на воздухопроводах от этого крана все разобщительные 
и комбинированные краны надлежит перекрыть, а блокировочные 
устройства в кабинах выключить.

У недействующего локомотива кран на воздухопроводе, соеди­
няющем тормозную магистраль с питательной через обратный 
клапан, должен быть открыт при включенном одном главном ре­
зервуаре или группе резервуаров. На моторвагонном подвижном 
составе, у которого тормозные цилиндры наполняются через реле 
давления, должно быть включено устройство для пересылки его 
в холодном состоянии.

Все ручки кранов у недействующего локомотива должны быть 
опломбированы в вышеуказанных положениях.

Автоматические тормоза с воздухораспределителем грузового 
типа на паровозах включать на порожний режим, а на электрово­
зах и тепловозах воздухораспределители № 270 и 483 включать на 
средний и равнинный режимы. Переключение воздухораспреде­
лителей грузового типа на горный режим осуществлять в зависи­
мости от руководящего спуска в пунктах, установленных приказом 
начальника дороги.

В сплотках, сформированных из пассажирских локомотивов, 
воздухораспределители № 292 включать на короткосоставный ре­
жим, а в составе грузового поезда или в сплотке из грузовых ло­
комотивов — на длинносоставный режим.

В сплотках на ведущем локомотиве воздухораспределители 
№ 270 и 483 включать на груженый режим.

7.3.3. При следовании в сплотках холодных пассажирских па­
ровозов, оборудованных тройным клапаном № 5, атмосферное от­
верстие в корпусе клапана, предназначенное для выхода воздуха из 
запасного резервуара при служебном торможении, заглушить. На 
ведущем локомотиве кран машиниста отрегулировать на поддер­
жание в тормозной сети сплотки при поездном положении ручки 
зарядного давления 4,5 кгс/см2.

7.3.4. При пересылке одного моторвагонного поезда или сплот­
ки, сформированной из вагонов этих поездов, воздухораспредели­
тели № 292 включать на короткосоставный режим, если в сплотке
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не более 20 вагонов. Если в сплотке более 20 вагонов, а также неза­
висимо от числа вагонов при включении сплотки в грузовой поезд  
воздухораспределители №  292 включать на длиннососгавный режим.

7.3.5. Сплотки с выключенными тормозами могут быть отправ­
лены только при невозм ож ности  приведения автоматических тор­
м озов в действую щ ее состояние. В этих случаях в хвосте сплотки  
должны  быть прицеплены  два порожних четырехосных вагона  
с действую щ им и и включенными автотормозами.

П ри этом  количество локомотивов, вагонов моторвагонны х  
поездов и тендеров в сплотке устанавливают из расчета обесп еч е­
ния необходим ого торм озного нажатия, которое с учетом веса ве­
дущ его локомотива и вагонов и их тормозов долж но быть на 100 тс 
веса сплотки не м енее 6 тс для спусков крутизной д о  0 ,010 вклю­
чительно, не м енее 9 тс для спусков до  0,015 и не м енее 12 тс для  
спусков д о  0,020 включительно.

Сплотка долж на быть обеспечена ручными тормозам и в соот­
ветствии с нормативами. Скорость следования сплотки при вы­
ключенных автотормозах у  локомотивов в недействующ ем состоя­
нии не долж на превышать 25 км/ч.

7.3.6. П ри пересылке отдельных тендеров автоматические тор­
м оза их должны  быть включены на порожний режим.

7.3.7. В пунктах формирования сплоток выходы ш токов тор­
мозны х цилиндров надлежит отрегулировать согласно п. 3.2 .4  на­
стоящ ей И нструкции.

1.3.8. П роводники, сопровождаю щ ие сплотку или одиночны й  
локомотив, долж ны  быть проинструктированы не только п о  о б ­
щ им полож ениям , касающ имся сопровождения сплотки, н о  и п о  
правилам применения тормозны х средств на пересы лаемых л ок о­
мотивах, порядку опробования автотормозов в сплотке и переклю ­
чения режимов воздухораспределителей.

8. ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПО ЕЗДОВ ТО Р М О З А М И

8.1. Все поезда, отправляемые со станции, долж ны  быть о б е с ­
печены тормозами с гарантированным нажатием тормозны х коло­
док  в соответствии с нормативами по тормозам, утвержденны ми  
М П С  (прилож ение 2).

Расчетные нажатия тормозны х колодок указаны для вагонов  
в табл. 3, а для локомотивов, моторвагонного подвиж ного состава  
и тендеров в табл. 4 приложения 2.

Расчетные силы нажатия композиционных тормозны х колодок  
на ось пассаж ирских вагонов принимать в пересчете на чугунные 
колодки в соответствии с п. 6.2 приложения 2.
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В исключительных случаях, вследствие отказа автотормозов 
у отдельных вагонов в пути следования поезд может быть отправ­
лен с промежуточной станции с тормозным нажатием менее уста­
новленного нормативами до первой станции, где имеется пункт 
технического обслуживания вагонов, с  выдачей машинисту преду­
преждения об ограничении скорости. П орядок отправления и сле­
дования таких поездов устанавливается начальником дороги.

8.2. Фактический вес грузовых, почтовых и  багажных вагонов 
в составах поездов определять по поездным документам, учетный 
вес локомотивов и число тормозных осей — п о данным табл. 5 
приложения 2.

Вес пассажирских вагонов определять по данным, нанесенным  
на кузов или швеллер вагонов, а нагрузку от пассажиров, ручной  
клади и снаряжения принимать: для вагонов СВ и мягких на 20 по­
садочных мест — 2,0 тс на вагон, остальных мягких — 3,0 тс; для ва­
гонов купейных — 4,0 тс, купейных с местами для сидения — 6,0 тс; 
для вагонов некупейных плацкартных — 6,0 тс, некупейных не­
плацкартных — 9,0 тс; для вагонов межобластных в скорых и пас­
сажирских поездах — 7,0 тс, вагонов-ресторанов — 6,0 тс.

8.3. Для удержания на месте после остановки на перегоне в слу­
чае неисправности автотормозов грузовые, грузо-пассажирские 
и почтово-багажные поезда должны иметь ручные тормоза и тор­
мозные башмаки в соответствии с нормами, указанными в табл. 6 
приложения 2.

8.4. При отказе автотормозов в пути следования во всем поезде 
следовать дальше можно только после восстановления их дейст­
вия. В противном случае поезд выводится с перегона вспомога­
тельным локомотивом порядком, установленным Инструкцией по 
движению  поездов и маневровой работе на железных дорогах.

9. ОПРОБОВАНИЕ И ПРОВЕРКА ТОРМ ОЗОВ 
В ПОЕЗДАХ С ЛО К О М О ТИ ВН О Й  ТЯГОЙ

9.1. Общие положения

9.1.1. Установлены два вида опробования тормозов — полное  
и сокращенное. Кроме того, для грузовых поездов установлена 
проверка автотормозов на станциях и перегонах.

П ри полном опробовании тормозов проверяю т техническое  
состояние тормозного оборудования, плотность и целостность  
торм озной  сети, действие тормозов у всех вагонов, подсчитыва­
ют нажатие тормозных колодок в п оезде и количество ручных 
тормозов.
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При сокращенном опробовании проверяют состояние тормоз­
ной магистрали по действию тормозов двух хвостовых вагонов.

Если сокращенное опробование выполняется после произве­
денного от стационарной компрессорной установки полного оп­
робования, то машинист и осмотрщик вагонов должны проверить 
плотность тормозной сети поезда от локомотива.

В грузовых поездах плотность тормозной сети машинист обя­
зан проверить также при смене локомотивных бригад.

При проверке автотормозов грузового поезда определяется ве­
личина возможного изменения плотности тормозной сети и дей­
ствие тормозов вагонов головной части поезда.

9.1.2. Полное опробование тормозов производится от стацио­
нарной компрессорной установки или локомотива, сокращенное — 
только от локомотива.

9.1.3. При опробовании автотормозов в поезде управление тор­
мозами с локомотива осуществляет машинист, а от стационарной 
компрессорной установки — осмотрщик вагонов или оператор. 
Действие тормозов в составе и правильность их включения про­
веряют осмотрщики вагонов. Полное опробование тормозов от 
стационарной компрессорной установки производится в соответ­
ствии с типовым технологическим процессом, утвержденным Д е­
партаментом вагонного хозяйства.

9.1.4. После полного опробования тормозов в поезде, а также 
после сокращенного, если предварительно на станции было про­
изведено полное опробование тормозов от стационарной ком­
прессорной установки или локомотива, осмотрщик вагонов вру­
чает машинисту ведущего локомотива справку формы ВУ-45 об 
обеспеченности поезда тормозами и исправном их действии 
(приложение 3).

Справка формы ВУ-45 составляется под копирку в двух экзем­
плярах. Подлинник справки передается машинисту локомотива, 
а копия сохраняется в книжке этих справок в течение семи суток 
у должностного лица, производившего опробование тормозов.

Справку формы ВУ-45 машинист должен хранить до конца по­
ездки и по прибытии в депо сдать вместе со скоростемерной лентой.

Если производится смена локомотивных бригад без отцепки 
локомотива, то сменяющийся машинист обязан передать имею­
щуюся у него справку о тормозах принявшему локомотив маши­
нисту. Последний на скоростемерной ленте, которую снимает 
сменяющийся машинист, делает пометку "Справку формы ВУ-45 
на поезд № ... получил от машиниста (фамилия, имя, отчество 
сдавшего машиниста), подпись получившего машиниста (фами­
лия, имя, отчество), наименование депо".
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9.1.5. Плотность тормозной сети от локомотива проверять 
должны машинист и осмотрщик вагонов при полном опробовании 
автотормозов и сокращенном опробовании, если оно выполняется 
после полного опробования от стационарной компрессорной ус­
тановки. При сокращенном опробовании автотормозов в других 
случаях присутствие осмотрщика вагонов при проверке плотности 
не требуется.

При составлении и выдаче машинисту справки формы ВУ-45 
результат проверки плотности тормозной сети поезда от локомо­
тива записывает работник вагонного хозяйства, производивший 
опробование автотормозов; в остальных случаях результат провер­
ки плотности тормозной сети после опробования тормозов запи­
сывает в справку ВУ-45 машинист.

9.1.6. На промежуточных станциях и разъездах, где нет штат­
ных осмотрщиков вагонов, полное опробование автотормозов 
в поездах производят осмотрщики, направленные с ближайших 
ПТО, или специально выделенные приказом начальника дороги 
работники, обученные выполнению операций по опробованию 
тормозов после сдачи ими испытания по знанию ПТЭ, Инструк­
ции по сигнализации и настоящей Инструкции.

На станциях, где не предусмотрены осмотрщики вагонов, 
к проверке действия автотормозов хвостовых вагонов при сокра­
щенном опробовании в пассажирских поездах привлекаются провод­
ники вагонов, а в грузовых — работники, обученные выполнению 
операций по опробованию автотормозов (перечень должностей ус­
танавливает начальник дороги).

В пассажирских поездах к опробованию тормозов на перегонах 
привлекаются начальник (механик-бригадир) поезда и проводни­
ки вагона, а в грузовых поездах на перегонах опробование тормо­
зов производит локомотивная бригада.

При обслуживании локомотивов пассажирских поездов одним 
машинистом к сокращенному опробованию тормозов на станци­
ях, где не предусмотрены осмотрщики вагонов, и на перегонах 
привлекаются начальник (механик-бригадир) пассажирского по­
езда и проводник (головного, хвостового) вагона по указанию ма­
шиниста, передаваемому по радиосвязи.

9.1.7. При прицепке на станции, имеющей пункт техническо­
го обслуживания, к одиночно следующему локомотиву группы 
вагонов независимо от их количества осмотр прицепляемых ва­
гонов и полное опробование автотормозов производят осмотр­
щики вагонов в полном соответствии с требованиями ПТЭ и на­
стоящей Инструкции.

На станциях, где нет пунктов подготовки вагонов к перевозкам 
или пунктов технического обслуживания, каждый вагон перед по-
32



становкой в поезд должен быть осмотрен и подготовлен для сле­
дования до ближайшей станции, имеющей пункт технического об­
служивания.

Порядок предъявления поездов к техническому обслуживанию  
и оформлению об их готовности, а также порядок осмотра и ре­
монта вагонов перед постановкой в поезд на станциях, где нет 
пунктов подготовки вагонов к перевозкам или пунктов техниче­
ского обслуживания, устанавливает начальник дороги. На таких 
станциях при прицепке к одиночно следующему локомотиву не 
более пяти вагонов осмотр и полное опробование автотормозов 
производятся без вручения машинисту локомотива справки фор­
мы ВУ-45, а данные о весе поезда, тормозном нажатии с учетом ве­
са и тормозных средств локомотива, дате, времени полного опробо­
вания тормозов, плотности тормозной сети машинист локомотива 
записывает в журнал формы Т У -152, хранящийся на локомотиве, 
и расписывается вместе с помощником. При этом исправные ав­
тотормоза должны быть включены на соответствующий режим  
торможения, за исключением случаев, предусмотренных для пе­
ревозки специальных грузов. Последние два вагона в поезде долж­
ны быть с включенными и исправно действующими автотормоза­
ми. Максимальная скорость движения поезда определяется по 
фактическому наличию тормозного нажатия с учетом веса и тор­
мозных средств локомотива. По прибытии в депо машинист дол­
жен копию записи в журнале формы ТУ -152 сдать вместе со ско­
ростемерной лентой.

Поезд следует без справки формы ВУ-45 до первой станции 
с пунктом технического обслуживания, где должно быть выполне­
но полное опробование автотормозов и машинисту выдана справ­
ка формы ВУ-45.

9.1.8. Опробование тормозов перед отправлением поезда про­
изводить после зарядки тормозной сети давлением, указанным 
в табл. 3.2 или в п. 3.2.6 настоящей Инструкции. Время от начала 
отпуска при опробовании до отправления на затяжной спуск пас­
сажирского поезда должно составлять не менее 2 мин, грузового 
поезда — не менее 4 мин.

9.1.9. Опробование автотормозов в сплотках из локомотивов 
и вагонов моторвагонного подвижного состава производят ос­
мотрщики вагонов вместе с проводниками сплоток, а там, где нет 
работника вагонного хозяйства, — проводники сплоток. После пол­
ного опробования тормозов машинисту ведущего локомотива вы­
дается справка формы ВУ-45.

На станции отправления, где не предусмотрены должности ос­
мотрщиков вагонов, в сплотках резервных локомотивов, находя­
щихся в эксплуатации, опробование автотормозов производят ра-
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ботники, обученные выполнению операций по опробованию 
автотормозов (перечень должностей устанавливается начальником 
железной дороги). На таких станциях полное опробование авто­
тормозов в сплотке производится без вручения машинисту веду­
щего локомотива справки формы ВУ-45, а данные о количестве 
и серии локомотивов, тормозном нажатии с учетом веса и тормоз­
ных средств ведущего локомотива, дате, времени полного опробо­
вания автотормозов, плотности тормозной сети машинист веду­
щего локомотива записывает на скоростемерной ленте и в журнал 
формы ТУ -152, хранящийся на этом локомотиве, и расписывается 
вместе с помощником.

9.1.10. В пассажирском поезде на станции производить вначале 
опробование электропневматических тормозов, а затем автомати­
ческих.

9.1.11. Проверка действия тормозов одиночно следующего ло­
комотива производится на первой станции отправления локомо­
тивной бригадой, которая обязана проверить действие автомати­
ческого (без 5-минутной выдержки в заторможенном состоянии) 
и вспомогательного тормоза порядком, установленным п. 3.2.3 на­
стоящей Инструкции, а на промежуточных станциях — вспомога­
тельного тормоза.

9.1.12. Ответственность за правильное опробование тормозов 
в поездах и достоверность данных справки формы ВУ-45 или жур­
нала формы ТУ-152 по кругу своих обязанностей несут осмотрщик 
вагонов, машинист, а там, где нет осмотрщика вагонов, — работ­
ники, производившие опробование.

9.2. Полное опробование тормозов

9.2.1. Полное опробование автоматических тормозов в поездах 
производить:

— на станциях формирования и оборота перед отправлением 
поезда;

— после смены локомотива;
— на станциях, разделяющих смежные гарантийные участки 

следования грузовых поездов, при техническом обслуживании со­
става без смены локомотива;

— на станциях, предшествующих перегонам с затяжными спус­
ками, где остановка поезда предусмотрена графиком движения; 
перед затяжными спусками крутизной 0,018 и более полное оп­
робование производить от локомотива с выдержкой автотормо­
зов в заторможенном состоянии в течение 10 мин. Перечень та­
ких станций устанавливает начальник дороги. При определении
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затяжных спусков надлежит руководствоваться следующими 
значениями:

Затяжные спуски крутизной 0,018 и более считаются крутыми 
затяжными.

9.2.2. Полное опробование элекгропневматических тормозов 
производится на станциях формирования и оборота пассажирских 
поездов от стационарных устройств или локомотивов.

9.2.3. Полное опробование тормозов пассажирских поездов.
Перед проведением полного опробования тормозов проверить

целостность тормозной магистрали поезда и убедиться в свобод- 
ности прохождения сжатого воздуха по ней. Для этого осмотрщик 
вагонов хвостовой группы обязан известить машиниста локомоти­
ва по парковой связи или радиосвязи о начале проведения про­
верки и с соблюдением личной безопасности открыть последний 
концевой кран хвостового вагона, а после срабатывания ускори­
телей экстренного торможения воздухораспределителей вагонов 
закрыть его. Проверку целостности тормозной магистрали произ­
водить при полностью заряженной тормозной сети поезда.

При срабатывании автотормозов локомотива машинист обязан 
протянуть ленту скоростемера и произвести ступень торможения сни­
жением давления в уравнительном резервуаре на 0,5—0,6 кгс/см2. 
После окончания выпуска воздуха из магистрали через кран ма­
шиниста произвести отпуск автотормозов и зарядку тормозной се­
ти поезда, сообщив о результатах проверки осмотрщику вагонов 
головной группы.

В поезде, в составе которого более трети вагонов с тормозами 
западноевропейского типа, проверку целостности тормозной ма­
гистрали производить следующим порядком. После сообщения 
осмотрщика вагонов о начале проверки и открытии концевого 
крана хвостового вагона машинист должен перевести ручку крана 
машиниста в III положение. После срабатывания автотормозов 
локомотива, снижения давления в тормозной магистрали и урав­
нительном резервуаре ручку крана машиниста перевести в IV по­
ложение. Затем машинист обязан протянуть ленту скоростемера, 
произвести отпуск автотормозов и зарядить тормозную сеть по­
езда, сообщив о результатах проверки осмотрщику вагонов го­
ловной группы.

Крутизна

от 0,008 до 0,010 
более 0,010 до 0,014 
более 0,014 до 0,017 
более 0,017 до 0,020 

0,020 и круче

Протяженность
8 км и более 
6 км и более 
5 км и более 
4 км и более 
2 км и более
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После полной зарядки тормозной сети поезда до установлен­
ного давления машинист и осмотрщик вагонов обязаны проверить 
плотность тормозной сети поезда.

Для проверки плотности тормозной сети в пассажирском п о­
езде необходимо перекрыть комбинированный кран или кран 
двойной тяги и по истечении 20 с после перекрытия крана за­
мерить падение давления в тормозной магистрали; снижение дав­
ления допускается не более чем на 0,2 кгс/см2 в течение 1 мин или 
0,5 кгс/см2 в течение 2,5 мин.

Проверить действие электропневматических тормозов при вы­
ключенном тумблере дублированного питания проводов № 1 и 2. 
После зарядки тормозной сети поезда до установленного давления 
включить источник электрического питания — должна загореться 
сигнальная лампа "О". По сигналу осмотрщика вагонов выполнить 
ступень торможения постановкой ручки крана машиниста в поло­
жение УЭ до получения давления в тормозных цилиндрах локо­
мотива 1,0—1,5 кгс/см2, а затем перевести ручку крана в IV поло­
жение. При тормозном положении ручки крана машиниста на 
световом сигнализаторе или пульте машиниста должна загореться 
лампа "Т" и напряжение источника питания должно быть не ниже 
40 В, а при переводе ручки крана в положение перекрыши эта лам­
па должна погаснуть и загореться лампа "П". Осмотрщики обязаны  
проверить действие элекропневматических тормозов во всем п о­
езде и убедиться в их нормальной работе.

После этого по сигналу осмотрщика "Отпустить тормоза" ма­
шинист обязан выключить тумблер цепи питания электропневма­
тических тормозов, оставив ручку крана машиниста в положении 
перекрыши. Через 15 с, когда произойдет отпуск тормозов в поез­
де, включить тумблер цепи питания электропневматических тор­
мозов, после чего осмотрщики должны проверить отпуск тормозов 
у всех вагонов и сообщить машинисту об окончании проверки. За­
тем машинист обязан перевести ручку крана машиниста в поезд­
ное положение, зарядить тормозную сеть поезда и выключить 
источник питания электропневматических тормозов. При опробо­
вании электропневматических тормозов от переносных или ста­
ционарных устройств выполняют такие же операции, как при оп­
робовании от локомотива, с питанием тормозной магистрали 
сжатым воздухом постоянного зарядного давления.

Допускается проверка действия электропневматических тор­
мозов в автоматическом режиме повторных ступеней торможения 
и отпуска от стационарного пульта без разрядки тормозной маги­
страли. В этом случае в процессе проверки осмотрщиками полного 
отпуска в цепь питания электропневматических тормозов подается 
напряжение перекрыши, отключаемое по окончании проверки.
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После полного опробования электропневматических тормозов 
проверить действие автоматических тормозов по сигналу осмотр­
щика после полной зарядки тормозной сети.

Для проверки автотормозов на чувствительность к торможе­
нию необходимо снизить давление в уравнительном резервуаре за 
один прием на 0,5—0,6 кгс/см2. После снижения давления в урав­
нительном резервуаре на указанную величину ручку крана маши­
ниста перевести в положение перекрыши с питанием. При таком 
снижении давления все автоматические тормоза в поезде должны 
прийти в действие и самопроизвольно не отпускать до момента их 
отпуска краном машиниста.

Осмотрщики не ранее чем через 2 мин после произведенного 
торможения обязаны проверить состояние и действие тормозов по 
всему поезду у каждого вагона и убедиться в их нормальной работе 
на торможение по выходу штоков тормозных цилиндров и прижа­
тию колодок к поверхности катания колес.

По окончании проверки действия на торможение отпустить авто­
тормоза переводом ручки крана машиниста в поездное положение.

Осмотрщики должны проверить отпуск тормоза у каждого ваго­
на по уходу штока тормозного цилиндра и отходу колодок от колес.

Все выявленные неисправности тормозного оборудования на 
вагонах должны быть устранены и действие тормозов у этих ваго­
нов вновь проверено.

9.2.4. Полное опробование автоматических тормозов грузовых 
и грузопассажирских поездов.

Перед началом проведения полного опробования автотормо­
зов проверить целостность тормозной магистрали поезда и убе­
диться в свободности прохождения сжатого воздуха по ней. Для 
этого осмотрщик вагонов хвостовой группы по парковой связи 
или радиосвязи обязан известить машиниста локомотива о начале 
проведения проверки, а затем, соблюдая технику безопасности, 
открыть последний концевой кран хвостового вагона и по истече­
нии 8—10 с закрыть его.

При срабатывании автотормозов локомотива, определяемом 
по загоранию лампы "ТМ" сигнализатора № 418, машинист обязан 
протянуть ленту скоростемера, после чего по истечении не менее 
2 мин произвести ступень торможения снижением давления 
в уравнительном резервуаре на 0,5—0,6 кгс/см2 с последующим 
переводом ручки крана машиниста в IV положение (перекрыша 
с питанием), сообщив о результатах проверки осмотрщику ваго­
нов головной группы. По окончании выпуска воздуха из магистрали 
через кран машиниста при длине поезда до 100 осей (включи­
тельно) произвести отпуск автотормозов порядком, установлен­
ным п. 9.3.3 настоящей Инструкции. При длине поезда более
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100 осей отпуск автортормозов производить таким же порядком, 
но по сигналу или указанию, передаваемому по радиосвязи ос­
мотрщиком вагонов хвостовой группы, который обязан произвести 
замер наибольшего времени отпуска автотормозов у двух последних 
вагонов в хвосте состава с момента получения информации о пере­
воде машинистом ручки крана в I положение до начала отхода коло­
док от колес. Порадок замера времени отпуска должен быть разрабо­
тан на железных дорогах для конкретных ПТО и локомотивных депо 
с учетом местных особенностей и утвержден начальниками служб ло­
комотивного и вагонного хозяйств с внесением в технологический 
процесс опробования автотормозов и местные инструкции.

После полной зарядки тормозной сети поезда до установлен­
ного давления машинист и осмотрщик вагонов обязаны проверить 
плотность тормозной сети. Для этого после отключения компрес­
соров регулятором по достижении в главных резервуарах локомоти­
ва предельного давления (на паровозах путем закрытия паровыпу­
скного вентиля насоса) и последующего снижения этого давления 
на 0,4—0,5 кгс/см2 замерить время дальнейшего его снижения на 
0,5 кгс/см2 при поездном положении ручки крана машиниста.

Для поездов с локомотивами в голове наименьшее допустимое 
время снижения давления при проверке плотности тормозной се­
ти в зависимости от серии локомотива, длины состава и объема 
главных резервуаров указано в табл. 9.1.

На грузовых локомотивах, оборудованных устройством кон­
троля плотности тормозной магистрали (УКПТМ), проверку плот­
ности производить по показанию этого устройства.

Во всех грузовых поездах осмотрщик вагонов обязан произве­
сти замер зарядного давления в магистрали хвостового вагона при 
помощи манометра, устанавливаемого на головку соединительно­
го рукава последнего вагона, и убедиться, что зарядное давление 
не менее установленного п. 9.2.6 настоящей Инструкции.

По окончании вышеуказанных операций при полной зарядке 
тормозной сети по сигналу осмотрщика вагонов произвести про­
верку работы автоматических тормозов. Для этого необходимо ручку 
крана машиниста перевести из поездного в V положение и снизить 
давление в уравнительном резервуаре на 0,6—0,7 кгс/см2 с после­
дующим переводом ручки в IV положение (перекрыша с питанием).

По истечении 2 мин после произведенного торможения ос­
мотрщики обязаны проверить состояние и действие тормозов по 
всему поезду у каждого вагона и убедиться в их нормальной работе 
на торможение по выходу штоков тормозных цилиндров и прижа­
тию колодок к поверхности катания колес, а машинист локомо­
тива — плотность тормозной сети, которая не должна отличаться 
от плотности при поездном положении ручки крана машиниста 
более чем на 10 % в сторону уменьшения.
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Т а б л и ц а  9 . 1 .  Время снижения давления на 0,5 кгс/см2 в главных резервуарах 
при проверке плотности тормозной сети поезда

Время, 1с, при длине состава в осях

Серия локомотива

до
 1

00

10
1-

15
0

15
1-

20
0

20
1-

25
0

25
1-

30
0

30
1-

35
0 f

«л
т 40

1-
45

0 о
3
1

(ЛЧ*
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

ВЛ22М, ВЛ23, ТЭ10, ТГ106, 
ТГМЗ, ТГМ5, ТЭМ1, ТЭМ2, 
ЧМЭ2, ЧМЭЗ, ФД, лв, л, с, 
ТЭ, Э (всех индексов), Е (всех 
индексов)

58 40 29 25 23 20 17 15 13

ВЛ60 (всех индексов), ТЭ1, 
М62, ТЭМ7

69 46 34 29 25 22 20 18 15

ВЛ8, ТЭ2, ВЛ10 (с № 19), 
ВЛ11

80 58 46 34 31 26 23 21 17

ВЛ80 (всех индексов), ВЛ82, 
ВЛ10 (№ 1-18)

98 69 52 46 38 33 29 26 22

2ТЭ10, 2ТЭ116, 2ТЭ121, ТЭЗ, 
ТГ16, ТГ20, ТГ102, ВЛ11М, 
ВЛ85, 2М62, 2М62У

104 75 58 52 40 36 32 29 24

ВЛ15, 2ТЭ10У 129 93 71 64 51 45 40 36 30
ЗМ62У 207 138 102 87 75 66 60 51 45

П р и м е ч а н и я .  1. Время снижения давления в главных резервуарах для ло­
комотивов серий, не указанных в таблице, а также в резервуарах стационарных 
компрессорных установок ПТО принимать по графе локомотивов с соответствую­
щим объемом главных резервуаров.

2. При работе по системе многих единиц, когда главные резервуары локомо­
тивов соединиены в общий объем, указанное время увеличивать пропорциональ­
но изменению объемов главных резервуаров.

3. При проверке плотности тормозной сети грузового поезда с зарядного дав­
ления 5,6—5,8 кгс/см2 нормы времени уменьшить на 20 %, а при зарядном дав­
лении 5,3—5,5 кгс/см2 — уменьшить на 10 %.

В поездах длиной до 350 осей по окончании проверки действия 
на торможение по сигналу осмотрщика отпустить автотормоза пе­
реводом ручки крана машиниста в поездное положение. В грузо­
вых поездах повышенной длины (длиной более 350 осей) отпуск 
автотормозов производить постановкой ручки крана машиниста 
в I положение с выдержкой в этом положении до получения давления 
в уравнительном резервуаре на 0,5—0,6 кгс/см^ выше предтормозного 
зарядного с последующим переводом в поездное положение.

Осмотрщики вагонов должны проверить отпуск тормоза у ка­
ждого вагона поезда по уходу штока тормозного цилиндра и отходу 
тормозных колодок от колес. При выявлении несработавших на 
отпуск воздухораспределителей не разрешается производить их от-
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пуск вручную до выяснения причин неотпуска. Все выявленные 
неисправности тормозного оборудования на вагонах должны быть 
устранены и действие тормозов у этих вагонов вновь проверено.

9.2.5. Полное опробование автотормозов перед затяжными 
спусками крутизной 0,018 и более производится с зарядного дав­
ления в тормозной сети в соответствии с табл. 3.2 или п. 3.2.6 на­
стоящей Инструкции с выдержкой в заторможенном состоянии  
в течение 10 мин и проверкой перед проведением опробования 
целостности тормозной магистрали всего поезда в соответствии 
с пп. 9.2.3, 9.2.4 настоящей Инструкции, а также замером заряд­
ного давления в магистрали хвостового вагона грузовых поездов 
при помощи манометра, устанавливаемого на головку соедини­
тельного рукава последнего вагона. Замер давления в магистрали 
хвостового вагона поезда производить после полной зарядки тор­
мозной сети всего поезда. Посредством указанного замера осмотр­
щик вагонов хвостовой группы обязан убедиться, что зарядное 
давление не менее установленного п. 9.2.6 настоящей Инструкции. 
За время десятиминутной выдержки в заторможенном состоянии  
ни один автотормоз не должен самопроизвольно отпустить. В про­
тивном случае неисправности на вагонах должны быть устранены 
и действие тормозов у этих вагонов вновь проверено.

9.2.6. После окончания полного опробования автоматических 
тормозов в поезде осмотрщик должен вручить машинисту ведуще­
го локомотива справку формы ВУ-45 об обеспеченности поезда 
тормозами и исправном их действии, а после опробования с вы­
держкой в течение 10 мин перед затяжными спусками сделать 
в справке отметку о произведенном опробовании. В справке ука­
зываются данные о требуемом и фактическом расчетном нажатии 
колодок, количестве ручных тормозов в осях для удержания гру­
зовых, грузо-пассажирских и почтово-багажных поездов на месте 
и наличие ручных тормозных осей в этих поездах, номер хвосто­
вого вагона, величина выхода штока тормозного цилиндра на хво­
стовом вагоне, количество (в процентах) в поезде композицион­
ных колодок, время вручения справки и номер вагона, у которого 
встречаются осмотрщики при опробовании тормозов, данные 
о плотности тормозной сети поезда, значение зарядного давления 
в тормозной магистрали хвостового вагона грузового поезда, 
а в справке на грузовые поезда длиной более 100 осей — наиболь­
шее время отпуска автотормозов двух хвостовых вагонов и данные 
о плотности тормозной сети поезда при II и при IV положении 
ручки крана машиниста.

При зарядном давлении в тормозной магистрали ведущего ло­
комотива грузового поезда 4,8—5,2 кгс/см2 или 5,3—5,5 кгс/см2 
давление в тормозной магистрали хвостового вагона должно быть
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при длине состава до 300 осей включительно соответственно не ме­
нее 4,5 кгс/см2 или 5,0 кгс/см2, а при длине состава более 300 осей — 
не менее 4,3 кгс/см2 или 4,8 кгс/см2, при зарядном давлении на ло­
комотиве 5,6—5,8 кгс/см2 — не менее 5,0 кгс/см2.

Машинист, получив справку, обязан убедиться, что отмечен­
ные в ней данные о тормозах поезда соответствуют нормам, уста­
новленным МПС, требованиям настоящей Инструкции. При сле­
довании с поездом двойной или многократной тягой машинисты 
всех локомотивов перед отправлением должны лично ознакомить­
ся с данными, указанными в справке формы ВУ-45.

9.3. Сокращенное опробование тормозов

9.3.1. Сокращенное опробование автотормозов с проверкой со­
стояния тормозной магистрали по действию тормозов двух хвосто­
вых вагонов в поездах производить:

— после прицепки поездного локомотива к составу, если пред­
варительно на станции было выполнено полное опробование ав­
тотормозов от компрессорной установки (станционной сети) или 
локомотива;

— после смены локомотивных бригад, когда локомотив от по­
езда не отцепляется;

— после всякого разъединения рукавов в составе поезда или 
между составом и локомотивом (кроме отцепки подталкивающего 
локомотива, включенного в тормозную магистраль), соединения 
рукавов вследствие прицепки подвижного состава, а также после 
перекрытия концевого крана в составе;

— в пассажирских поездах после стоянки поезда более 20 мин, 
при падении давления в главных резервуарах ниже 5,5 кгс/см2, при 
смене кабины управления или после передачи управления маши­
нисту второго локомотива на перегоне после остановки поезда 
в связи с невозможностью дальнейшего управления движением 
поезда из головной кабины;

— в грузовых поездах, если при стоянке поезда произошло само­
произвольное срабатывание автотормозов или в случае изменения 
плотности более чем на 20 % от указанной в справке формы ВУ-45;

— в грузовых поездах после стоянки поезда более 30 мин, где 
имеются осмотрщики вагонов или работники, обученные выпол­
нению операций по опробованию автотормозов, и на которых эта 
обязанность возложена.

При стоянке грузовых поездов более 30 мин на перегонах, 
а также на разъездах, обгонных пунктах и станциях, где нет ос­
мотрщиков вагонов или работников, обученных выполнению опе-
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раций по опробованию автотормозов (перечень должностей уста- 
наливается начальником железной дороги), должна производиться 
проверка автотормозов в соответствии с п. 9.4.1 настоящей Инст­
рукции.

Сокращенное опробование электропневматических тормозов 
производить в пунктах смены локомотивов и локомотивных бри­
гад по действию тормозов двух хвостовых вагонов и при прицепке 
вагонов с проверкой действия тормоза на каждом прицепленном 
вагоне, а также после прицепки поездного локомотива к составу, 
если предварительно на станции было произведено полное опро­
бование электропневматических тормозов от стационарного уст­
ройства или локомотива.

9.3.2. В пассажирских поездах выполняется сокращенное оп­
робование сначала электропневматических тормозов, а затем ав­
тотормозов. Опробование электропневматических тормозов про­
изводится порядком, аналогичным их полному опробованию от 
локомотива в соответствии с п. 9.2.3 и с учетом п. 9.3.1 настоящей 
Инструкции по действию тормозов двух хвостовых вагонов.

9.3.3. При выполнении сокращенного опробования по сигналу 
работника, отвечающего за опробование тормозов, "Произвести 
торможение" машинист должен подать свистком один короткий 
сигнал и снизить давление в уравнительном резервуаре на вели­
чину, установленную для полного опробования.

После проверки срабатывания тормозов двух хвостовых вагонов 
на торможение подается сигнал "Отпустить тормоза". По этому сиг­
налу машинист подает свистком два коротких сигнала и отпускает 
тормоза с постановкой ручки крана машиниста в I положение. Руч­
ку крана выдерживать в I положении в пассажирских поездах до по­
вышения давления в уравнительном резервуаре до 5,0—5,2 кгс/см2, 
а в грузовом и грузо-пассажирском поездах — до получения дав­
ления в уравнительном резервуаре на 0,5 кгс/см2 выше предтор- 
мозного зарядного давления с последующим переводом ручки 
в поездное положение.

Если сокращенное опробование тормозов в поездах произво­
дится после полного опробования от компрессорной установки 
(станционной сети), осмотрщики вагонов и машинист обязаны 
перед опробованием проверить плотность тормозной сети поезда, 
целостность тормозной магистрали в соответствии с пп. 9.2.3, 9.2.4 
настоящей Инструкции, в грузовых поездах машинист обязан про­
верить плотность тормозной сети поезда после ступени торможе­
ния при IV положении ручки крана машиниста, осмотрщик ваго­
нов должен проверить зарядное давление в магистрали хвостового 
вагона порядком, установленным п. 9.2.4 настоящей Инструкции, 
а при длине грузового поезда более 100 осей произвести замер вре-
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мени отпуска автотормозов двух хвостовых вагонов. По окончании 
этого опробования машинисту вручается справка формы ВУ-45, 
как при полном опробовании.

9.3.4. При прицепке к прибывшему поезду вагона или группы 
вагонов производится сокращенное опробование тормозов с обя­
зательной проверкой их действия у каждого прицепленного вагона 
и плотности тормозной сети поезда, а также с проверкой целост­
ности тормозной магистрали в соответствии с пп. 9.2.3 и 9.2.4 на­
стоящей Инструкии.

При каждом сокращенном опробовании автотормозов осмотр­
щик вагонов, а там, где эта должность не предусмотрена, дежурный 
по станции, главный кондуктор, составитель поездов или работ­
ники, на которых возложена обязаность производить опробование 
тормозов, делают отметку о выполнении сокращенного опробова­
ния автотормозов (включая отметку о происшедшем изменении со­
става с указанием номера хвостового вагона) в имеющейся у маши­
ниста справке ВУ-45. В случае изменения плотности тормозной 
сети вследствие прицепки (отцепки) вагонов, новые данные о плот­
ности тормозной сети заносит машинист в справку формы ВУ-45.

Если сокращенное опробование автотормозов пассажирского 
поезда было произведено с привлечением начальника (механика- 
бригадира) поезда и проводников вагонов, то начальник (механик- 
бригадир) должен сделать отметку о выполнении сокращенного 
опробования автотормозов в имеющейся у машиниста справке 
формы ВУ-45.

9.3.5. На станциях, где не предусмотрены должности осмотр­
щика вагонов, действие тормозов хвостовых вагонов в пасса­
жирских поездах проверяют проводники вагонов, в грузовых п о­
ездах — работники, обученные выполнению операций по опробо­
ванию автотормозов (перечень должностей устанавливает на­
чальник дороги).

9.3.6. Без выполнения сокращенного опробования или с не­
действующими тормозами у двух хвостовых вагонов отправлять 
поезд на перегон запрещается.

В случае выявления во время опробования не сработавших на 
отпуск воздухораспределителей не разрешается производить их 
отпуск вручную до выяснения причин неотпуска. В этих случаях 
необходимо проверить, нет ли перекрытых концевых кранов 
в поезде, особенно в тех местах, где прицеплялись или отцепля­
лись вагоны. Неисправные воздухораспределители заменить, а 
на промежуточных станциях — выключить и выпустить воздух 
через выпускной клапан, сделав об этом отметку в справке фор­
мы ВУ-45.
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9.4. Проверка автотормозов в грузовых поездах

9.4.1. В грузовых поездах после передачи управления машини­
сту второго локомотива или при смене кабины на перегоне после 
остановки поезда в связи с невозможностью дальнейшего управ­
ления из головной кабины локомотива, при падении давления 
в главном резервуаре ниже 5,5 кгс/см2, при прицепке дополни­
тельного локомотива в голову грузового поезда для следования по 
одному или нескольким перегонам и после отцепки этого локо­
мотива, а также после стоянки более 30 мин (в случаях, предусмот­
ренных п. 9.3.1) производить следующую проверку автотормозов.

Машинист после восстановления зарядного давления обязан 
проверить плотность тормозной сети при II положении ручки кра­
на машиниста, которая не должна отличаться от плотности, ука­
занной в справке формы ВУ-45, более чем на 20 % в сторону 
уменьшения или увеличения (при изменившемся объеме главных 
резервуаров вследствие передачи управления машинисту второго 
локомотива изменить эту норму пропорционально объему главных 
резервуаров). Убедившись, что плотность тормозной сети не из­
менилась более указанной величины, машинист должен произвести 
ступень торможения снижением давления в уравнительном резер­
вуаре на 0,6—0,7 кгс/см2 и отпустить тормоза. Помощник маши­
ниста должен проверить действие тормозов на торможение и от­
пуск на вагонах в головной части поезда, количество которых 
устанавливается приказом начальника дороги и указывается в ме­
стных инструкциях.

Если при проверке плотности тормозной сети машинист обна­
ружит изменение более чем на 20 % от указанной в справке формы 
ВУ-45, производится сокращенное опробование автотормозов. Ес­
ли на локомотиве, оборудованном сигнализатором № 418, сиг­
нальная лампа "ТМ" загорается на стоянке, проверить исправность 
сигнализатора ступенью торможения, при которой лампа "ТМ” 
должна погаснуть. Убедившись в исправности сигнализатора, про­
извести сокращенное опробование автотормозов.

На станциях, где имеются штатные осмотрщики вагонов, со­
кращенное опробование производится осмотрщиками по заявке 
машиниста, а там, где эта должность не предусмотрена — локомо­
тивной бригадой или работниками, обученными выполнению опе­
раций по опробованию автотормозов (перечень должностей уста- 
наливает начальник дороги).

9.4.2. Если в хвосте грузового поезда имеется подталкивающий 
локомотив, тормозная магистраль которого включена в общую ма­
гистраль поезда, и радиосвязь действует исправно, то машинист 
этого локомотива контролирует состояние тормозной магистрали
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поезда и свободный проход по ней сжатого воздуха в указанных 
выше случаях по показанию манометра тормозной магистрали 
и срабатыванию сигнализатора № 418. Плотность тормозной сети 
при этом не проверяют, а также не производят торможение и от­
пуск автотормозов.

Перед отправлением поезда машинист подталкивающего локо­
мотива обязан сообщить по радиосвязи величину давления в тор­
мозной магистрали машинисту головного локомотива.

9.5. Опробование автотормозов в поездах 
с составом из недействующих локомотивов

и вагонов моторвагонного подвижного состава

Полное опробование автотормозов в сплотках из недействую­
щих локомотивов и вагонов моторвагонного подвижного состава 
производят осмотрщики вагонов вместе с проводниками сплоток. 
На станциях, где не предусмотрены осмотрщики вагонов, сокра­
щенное опробование производит проводник сплотки.

Опробование автотормозов в слотке производить так же, как 
при опробовании автотормозов поезда соответствующего рода. 
После полного опробования автотормозов машинисту ведущего 
локомотива выдается справка формы ВУ-45.

9.6. Проверка действия тормозов одиночно
следующего локомотива

На первой станции отправления локомотивная бригада обяза­
на проверить действие автоматического (без 5-минутной выдерж­
ки в заторможенном состоянии) и вспомогательного тормозов по­
рядком, установленным в п. 3.2 настоящей Инструкции, а на 
промежуточных станциях — вспомогательного тормоза.

10. ОБСЛУЖИВАНИЕ ТОРМОЗОВ И УПРАВЛЕНИЕ ИМИ 
В ПОЕЗДАХ С ЛОКОМОТИВНОЙ ТЯГОЙ

10.1. Общие положения

10.1.1. При следовании с поездом или одиночным локомоти­
вом машинист и помощник машиниста обязаны:

— при выезде со станции с поездом проверить, нет ли в составе 
искрения или каких-либо других признаков, угрожающих безопас­
ному следованию, а также не подаются ли сигналы остановки по-
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ездной бригадой, станционными работниками или работниками 
других служб;

— обеспечить режим работы компрессоров (или паровоздуш­
ных насосов) в соответствии с п. 3.1.1 настоящей Инструкции и не 
допускать падения давления в главных резервуарах ниже установ­
ленной нормы;

— подготовить тормоза к действию, а ручку крана машиниста 
перевести в поездное положение, при котором должно поддерживать­
ся зарядное давление в тормозной сети в соответствии с табл. 3.2 или 
п. 3.2.6 настоящей Инструкции;

— при ведении пассажирского поезда на электропневматиче- 
ских тормозах иметь включенный источник питания; напряжение 
в электроцепи пассажирского поезда должно соответствовать ука­
занному в п. 3.2.9 настоящей Инструкции, а на пульте должна го­
реть сигнальная лампа;

— убедиться в надежной работе тормозов поезда, проверив их 
действие в пути следования.

10.1.2. Проверку действия автотормозов в пути следования 
производить снижением давления в уравнительном резервуаре 
грузового груженого поезда и одиночно следующего локомотива 
на 0,7—0,8 кгс/см2, в грузовых порожних, грузо-пассажирских 
и пассажирских поездах — на величину 0,5—0,6 кгс/см2, установ­
ленную для опробования тормозов. При этом локомотивный ав­
томатический тормоз в грузовых поездах длиной более 100 осей от­
пустить (кроме локомотивов, оборудованных краном 4ВК).

При наличии в составе пассажирского поезда более половины 
вагонов ВЛ-РИЦ с тележками ТВЗ-ЦНИИ "М" и воздухораспре­
делителями КЕ проверку действия автотормозов в пути следова­
ния производить снижением давления в уравнительном резервуаре 
на 0,7—0,8 кгс/см2.

При проведении проверки действия тормозов применять вспо­
могательный и электрический тормоза на локомотиве во всех по­
ездах запрещается.

После появления тормозного эффекта и снижения скорости на 
10 км/ч в грузовом груженом, грузо-пассажирском, пассажирском 
поезде и одиночном локомотиве и на 4—6 км/ч в грузовом порож­
нем поезде произвести отпуск тормозов. Указанные снижения 
скорости должны происходить на расстоянии, не превышающем 
установленного местными инструкциями.

Отпуск тормозов после проверки в пути следования произво­
дить только после того, как машинист убедится в их нормальном 
действии.

Если после первой ступени торможения начальный эффект не 
будет получен в пассажирском поезде в течение 10 с, в грузовом
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порожнем поезде длиной до 400 осей и грузо-пассажирском в те­
чение 20 с, в остальных грузовых поездах в течение 30 с, немед­
ленно произвести экстренное торможение и принять все меры 
к остановке поезда.

10.1.3. В зависимости от результата проверки действия авто­
тормозов и на основании опыта вождения поездов по участку ма­
шинист при дальнейшем ведении поезда выбирает места начала 
торможения и величину снижения давления в магистрали так, что­
бы не допустить проезда сигнала с запрещающим показанием, 
а сигнал уменьшения скорости и место предупреждения просле­
довать с установленной скоростью.

10.1.4. Места и скорости движения поездов и одиночных ло­
комотивов, а также расстояния, на которых должно происходить 
снижение скорости при проверке действия тормозов в пути сле­
дования, определяются комиссионно, утверждаются начальником 
дороги и указываются в местных инструкциях. Эти расстояния 
обозначаются на перегонах сигнальными знаками "Начало тормо­
жения" и "Конец торможения" и определяются на основании тя­
говых расчетов и опытных поездок для каждого рода поезда при их 
обеспечении исправно действующими тормозами и единым наи­
меньшим тормозным нажатием на 100 тс веса поезда (состава), ут­
вержденными МПС.

10.1.5. Проверку действия автотормозов в пути следования по­
езда производить:

— после полного или сокращенного опробования тормозов, 
включения и выключения автотормозов у отдельных вагонов или 
группы вагонов, при переходе с электропневматических тормозов 
на автоматические, если время следования на электропневматиче­
ских тормозах составляло 20 мин и более, а также в случаях, пре­
дусмотренных п. 9.4.1 настоящей Инструкции;

— перед въездом в тупиковые станции, а также перед станцией, 
где предусмотрена остановка поезда по расписанию, при наличии 
спуска к этой станции крутизной 0,008 и более и протяженностью  
не менее 3 км. В отдельных случаях, исходя из местных условий 
и обеспечения безопасности движения, приказом начальника д о ­
роги может приниматься и меньшая крутизна спуска. Перед ука­
занными станциями проверку действия автотормозов производить 
с таким расчетом, чтобы при въезде на станцию автотормоза были 
полностью отпущены и тормозная сеть заряжена до установлен­
ного давления. Если тормоза по условиям ведения поезда отпус­
тить нельзя, то при движении поезда в заторможенном состоянии 
машинисту надо рассчитать свои действия так, чтобы можно было 
остановить поезд после усиления торможения в назначенном месте;
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— на одиночно следующем локомотиве после проверки его ав­
тотормозов на первой станции отправления.

Если при следовании с поездом по месту, установленному для 
проверки действия автотормозов, машинист ведущего локомотива 
не произведет проверку, то машинист второго локомотива обязан  
связаться с машинистом головного локомотива по радиосвязи 
и подать сигнал бдительности — требование произвести проверку.

10.1.6. В случае необходимости проверки действия автотормо­
зов в неустановленных местах разрешается выполнять ее, как пра­
вило, на станционных путях или при выезде со станции на первом 
перегоне, имеющем площадку или спуск, с учетом местных усло­
вий. В этих случаях действие автотормозов допускается оценивать 
по времени снижения скорости на 4—6 км/ч в грузовом порожнем  
поезде и на 10 км/ч в остальных грузовых поездах и одиночных ло­
комотивах. Это время устанавливается в местной инструкции на 
основании опытных поездок в соответствии с п. 10.1.4.

В случае выявления неудовлетворительной работы автотормозов 
при оценке их действия по времени снижения скорости применить 
экстренное торможение и принять все меры к остановке поезда.

10.1.7. В пассажирских поездах сначала проверять действие ав­
томатического тормоза, а затем электропневматического. Для про­
верки действия электропневматического тормоза в пути следования 
выполнить ступень торможения до получения давления в тормоз­
ных цилиндрах локомотива 1,0—1,5 кгс/см2.

10.1.8. Проверку действия электропневматических тормозов 
обязательно производить после полного опробования тормозов, 
смены локомотивов, локомотивных бригад или кабины управле­
ния, прицепки к поезду вагонов.

10.1.9. Перед отправлением поезда с промежуточной станции 
или перегона машинист обязан проверить плотность тормозной 
сети грузового поезда при II положении ручки крана машиниста 
с отметкой ее значения и места проверки на обратной стороне 
справки формы ВУ-45. Если при проверке плотности тормозной  
сети машинист обнаружит ее изменение более чем на 20 % в сто­
рону увеличения или уменьшения от указанного в справке формы 
ВУ-45 предыдущего значения, произвести сокращенное опробо­
вание автотормозов.

10.1.10. Машинист и помощник машиниста обязаны наблю­
дать за работой тормозов в поезде в течение всего рейса.

В случае обнаружения искрения в составе поезда при отпущенных 
тормозах остановить поезд служебным торможением для проверки 
состава поезда и устранения неисправности, вызвавшей искрение.

При необходимости отпустить вручную тормоз и выключить 
воздухораспределитель; у пассажирского вагона убедиться в пол-
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ном выпуске воздуха из запасного резервуара (у вагона с тормозом 
западноевропейского типа дополнительно выпустить воздух из ра­
бочей камеры).

Для обнаружения ползунов (выбоин) тщательно осмотреть по­
верхности катания колес, при необходимости произвести протяж­
ку состава.

О выключении тормоза машинист должен сделать соответст­
вующую отметку в справке формы ВУ-45.

10.1.11. При обнаружении в пути следования у пассажирского 
или грузового вагона [кроме моторного вагона моторвагонного 
подвижного состава (МВПС) или тендера с буксами с роликовыми 
подшипниками] ползуна (выбоины) глубиной более 1 мм, но не 
более 2 мм разрешается довести такой вагон (тендер) без отцепки 
от поезда до ближайшего пункта технического обслуживания, 
имеющего средства для замены колесных пар, со скоростью не 
свыше 100 км/ч в пассажирском поезде и не свыше 70 км/ч в гру­
зовом поезде.

При глубине ползуна от 2 до 6 мм у вагонов, кроме моторного 
вагона МВПС, и от 1 до 2 мм у локомотива и моторного вагона 
МВПС допускается следование поезда до ближайшей станции со 
скоростью 15 км/ч, а при глубине ползуна соответственно свыше 
6 до 12 мм и свыше 2 до 4 мм — со скоростью 10 км/ч. На бли­
жайшей станции колесная пара должна быть заменена. При глубине 
ползуна свыше 12 мм у вагона и тендера, свыше 4 мм у локомотива 
и моторного вагона МВПС разрешается следование со скоростью 
10 км/ч при условии вывешивания или исключения возможности 
вращения колесной пары. Локомотив при этом должен быть отце­
плен от поезда, тормозные цилиндры и тяговый электродвигатель 
(группа двигателей) поврежденной колесной пары должны быть от­
ключены.

Глубину ползуна измерять абсолютным шаблоном. При отсут­
ствии шаблона допускается на остановках в пути следования глу­
бину ползуна определять по его длине с использованием данных, 
указанных в табл. 10.1

Т а  б л и ц а  1 0 . 1

Длина ползуна, мм, на колесах диаметром, мм
ползуна, мм 1250 1050 950

0,7 60 55 50
1,0 71 65 60
2,0 100 92 85
4,0 141 129 120
6,0 173 158 150
12,0 244 223 210
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10.1.12. Если при следовании грузового поезда его скорость без 
приведения машинистом в действие тормозов не снижается, но 
появились признаки возможного разрыва тормозной магистрали 
(частые включения компрессоров или быстрое снижение давления 
в главных резервуарах после выключения компрессоров при нера­
ботающих песочницах и тифонах, срабатывание сигнализатора 
разрыва тормозной магистрали с датчиком № 418), отключить 
тягу, перевести на 5—7 с ручку крана машиниста в положение 
перекрыши без питания и наблюдать за давлением тормозной 
магистрали.

Если после этого произойдет быстрое и непрерывное снижение 
давления в тормозной магистрали или резкое замедление движения 
поезда, не соответствующее влиянию профиля пути, произвести 
служебное торможение, после чего ручку крана машиниста пере­
вести в III положение и остановить поезд без применения вспо­
могательного тормоза локомотива, выяснить и устранить причину.

В случае, когда не происходит быстрое и непрерывное сниже­
ние давления тормозной магистрали и резкое замедление движе­
ния поезда, произвести служебное торможение с разрядкой тор­
мозной магистрали на величину первой ступени, затем отпустить 
автотормоза установленным порядком, при этом включать тяговый 
режим разрешается только после полного отпуска автотормозов.

В случае повторного торможения поезда из-за самопроизволь­
ного срабатывания автотормозов в составе произвести торможение 
и отпуск автотормозов установленным порядком, заявить контроль­
ную проверку автотормозов в соответствии с п. 19.1.4 настоящей 
Инструкции и довести поезд до станции, на которой будет произ­
водиться эта проверка. Без выявления и устранения причин само­
произвольного срабатывания автотормозов отправлять поезд с этой 
станции для дальнейшего следования не разрешается.

10.1.13. В случае срабатывания ЭПК автостопа во всех поездах, 
а также торможения пассажирского, почтово-багажного и грузо­
пассажирского поезда стоп-краном или вследствие разъединения 
их тормозной магистрали выполнить экстренное торможение по­
рядком, указанным в п. 10.1.21 настоящей Инструкции.

10.1.14. В случае обнаружения отказа автотормозов в поезде 
произвести экстренное торможение и принять меры к остановке 
поезда. При безуспешности попытки остановить поезд — подавать 
сигнал общей тревоги и по поездной радиосвязи, находящейся на 
локомотиве, дополнительно собщить дежурному впереди находя­
щейся станции или диспетчеру о случившемся, чтобы они могли 
принять меры к свободному приему поезда на станцию или про­
пуску поезда через станцию. Кондуктор или проводник вагона, ус­
лышав сигнал общей тревоги или увидев сигналы остановки, по-
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даваемые с пути, обязан открыть кран экстренного торможения 
и привести в действие ручной тормоз на обслуживаемых вагонах.

После остановки поезда выяснить причину неудовлетвори­
тельной работы тормозов. Если устранить неисправность или вос­
становить действие тормозов на месте невозможно, то дальнейшее 
ведение поезда производить в соответствии с ПТЭ и Инструкцией 
по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах.

10.1.15. В случае применения электрического торможения на 
электровозах и тепловозах и контрпара на паровозах локомотив­
ный тормоз отпустить. Не допускается одновременно применять 
пневматическое и электрическое торможение на электровозах 
и тепловозах в случаях, не предусмотренных схемой локомотива, 
а также контрпар на паровозах.

10.1.16. Если в пути следования было применено экстренное 
торможение поезда машинистом локомотива, машинист обязан до 
приведения поезда в движение выждать необходимое для полного 
отпуска и зарядки автотормозов время, указанное в пп. 10.2.1.5, 
10.2.1.8, 10.3.13 настоящей Инструкции. При наличии сигнализа­
тора отпуска в скоростных поездах отпуск тормозов после экстрен­
ного торможения машинист проверяет по контрольной лампе 
сигнализатора отпуска, находящейся в кабине. Поезд, оборудован­
ный сигнализатором отпуска, может быть приведен в движение 
только после того, как погаснет контрольная лампа.

Если экстренное торможение произведено из вагона или про­
изошло из-за нарушения целостности тормозной магистрали, то 
после выяснения причин остановки, их устранения и получения 
возможности отправления машинист производит отпуск и зарядку 
автотормозов и приводит поезд в движение. В пассажирском по­
езде отпуск тормоза каждого вагона обязаны проверить проводни­
ки и начальник (механик-бригадир) поезда. В грузовом поезде 
проверка отпуска тормозов по поезду не производится. Если при 
выяснении причины остановки поезда обнаружен открытый 
концевой кран на хвостовом вагоне, необходимо закрыть кран, 
сверить номер вагона с данными натурного листа и справки фор­
мы ВУ-45.

После отправления поезда работники локомотивной бригады 
должны из окон кабины локомотива, а проводники пассажирских 
вагонов из тамбуров наблюдать за движением поезда; в случае об­
наружения неотпуска тормозов, искрения или других неисправно­
стей принять меры к их устранению или, при необходимости, к ос­
тановке поезда.

10.1.17. Запрещается в рабочих кабинах локомотива во время 
стоянок на станции, а также в пути следования перекрывать раз­
общительный кран или кран двойной тяги на питательной маги-
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страли и комбинированный или разобщительный кран на тормоз­
ной магистрали, за исключением случаев: при использовании 
многократной тяги и подталкивающего локомотива, включенного 
в тормозную сеть поезда, когда на других локомотивах , кроме го­
ловного, ручка крана двойной тяги или комбинированного крана 
переводится в положение двойной тяги; в нерабочих кабинах при 
отсутствии блокировочного устройства № 367; при проверке плот­
ности тормозной сети пассажирских поездов; при ремонте крана 
машиниста (на стоянке); при отпуске автотормозов в короткосос­
тавном пассажирском поезде после экстренного торможения в со­
ответствии с п. 10.2.1.3.

10.1.18. При всех видах служебных торможений автоматиче­
скими тормозами давление в уравнительном резервуаре снижать 
краном машиста от установленного зарядного давления не менее 
чем на величину первой ступени, установленную для всех пасса­
жирских и грузовых поездов пп. 10.2.1.1, 10.3.1 настоящей Инст­
рукции. При ступенчатых торможениях последующие ступени 
торможения выполнять снижением давления в уравнительном ре­
зервуаре в пределах от 0,3 до 1,0 кгс/см2 в зависимости от необ­
ходимости. При движении поезда на запланированную остановку 
торможение начинать первой ступенью, после снижения скорости 
на 25—50 % от начальной, при необходимости, торможение усилить.

Наилучшая плавность торможения поезда обеспечивается раз­
рядкой тормозной магистрали в начале служебного торможения на 
величину первой ступени.

10.1.19. При торможении со скорости 40 км/ч и менее в поездах, 
имеющих в составе 50 % и более вагонов, оборудованных компози­
ционными колодками или дисковыми тормозами, тормоза надо при­
водить в действие несколько раньше, чем при чугунных колодках.

10.1.20. При выполнении полного служебного торможения 
в один прием снижать давление в уравнительном резервуаре на
1,5—1,7 кгс/см2. Этот вид торможения применять в исключитель­
ных случаях при необходимости остановки поезда или снижения 
его скорости на более коротком расстоянии, чем при выполнении 
ступенчатого торможения.

10.1.21. Экстренное торможение во всех поездах и на любом 
профиле пути применять, только когда требуется немедленная ос­
тановка поезда. Выполняется оно краном машиниста, а в случае 
необходимости и комбинированным краном с ведущего или ведо­
мых (при двойной или многократной тяге) локомотивов. После 
перевода ручки крана машиниста или комбинированного крана 
в положение экстренного торможения привести в действие песоч­
ницу и вспомогательный тормоз локомотива и выключить тягу, 
ручку крана машиниста или комбинированного крана оставить
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в положении экстренного торможения, а ручку вспомогательного 
тормоза — в крайнем тормозном положении до полной остановки.

10.1.22. Во избежание резкого замедления движения локомотива 
при применении крана вспомогательного тормоза и возникновения 
больших продольно-динамических реакций в поезде на скоростях 
S0 км/ч и менее, тормозить этим краном при ведении поезда необ­
ходимо ступенями, за исключением случая экстренной остановки.

При приведении в действие вспомогательного тормоза пасса­
жирских и грузовых локомотивов (кроме маневровых) избегать 
систематических эффективных торможений с повышением давле­
ния в тормозном цилиндре за один прием более чем до 1,5 кгс/см2. 
Как правило, служебное торможение вспомогательным тормозом 
с давлением более 1,5 кгс/см2 в тормозных цилиндрах локомотива 
при гребневых тормозных колодках производить повторной сту­
пенью после выдержки давления в цилиндрах до 1,5 кгс/см2 в те­
чение 0,5—1,0 мин.

Использовать вспомогательный тормоз для предотвращения 
боксования локомотива запрещается.

10.1.23. Вспомогательный тормоз локомотива в случае его при­
менения отпускать после отпуска автотормозов состава.

10.1.24. Перед торможением снижением давления в уравни­
тельном резервуаре более чем на 1 кгс/см2 при автоматических 
тормозах или с давлением в тормозных цилиндрах локомотивов 
более 2,5 кгс/см2 при электропневматических тормозах предвари­
тельно привести в действие песочницу.

10.1.25. При остановочных торможениях с применением песка 
на локомотиве подачу песка прекратить при достижении скорости 
10 км/ч перед остановкой. Если одиночно следующий локомотив 
остановлен с применением песка на участке с автоблокировкой 
или на станции, оборудованной электрической централизацией, 
то необходимо привести в движение локомотив и съехать на чис­
тые рельсы.

10.1.26. При подходе к станции, запрещающим сигналам и сиг­
налам уменьшения скорости необходимо заблаговременно при­
вести в действие автотормоза и снизить скорость поезда так, чтобы 
не допустить проезда установленного места остановки на станции, 
запрещающего сигнала, предельного столбика, а сигнал уменьше­
ния скорости и место предупреждения проследовать со скоростью, 
установленной для данного места. Скорость движения не должна 
превышать 20 км/ч на расстоянии не менее 400—500 м до запре­
щающего сигнала.

При подъезде к запрещающему сигналу или предельному стол­
бику полный отпуск тормозов производить только после останов­
ки поезда.
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10.1.27. Если после отпуска автотормозов возникает необходи­
мость повторного торможения, этот отпуск как в пассажирских, 
так и в грузовых поездах производить заблаговременно при такой 
скорости движения, чтобы обеспечить необходимую зарядку тор­
мозов к повторному торможению.

10.1.28. Во избежание разрыва поезда или возникновения боль­
ших продольно-динамических реакций в нем при трогании с места 
после остановки с применением автотормозов разрешается при­
водить локомотив в движение только после отпуска всех автотор­
мозов в поезде.

10.1.29. При прицепке к составу двух и более действующих ло­
комотивов управляет тормозами в поезде машинист первого локо­
мотива.

10.1.30. Управление автотормозами сплотки из недействующих 
локомотивов и моторвагонного подвижного состава производить 
порядком, установленным настоящей Инструкцией для соответ­
ствующего рода поезда с локомотивной тягой.

10.1.31. Поезда с локомотивами, оборудованными электриче­
ским тормозом, должны эксплуатироваться с обязательным исполь­
зованием этого тормоза. Режимы торможения и места применения 
электрического тормоза устанавливаются в местных инструкциях 
и режимных картах, которые разрабатываются на основании рас­
четов, результатов опытных поездок и с учетом требований завод­
ской инструкции по эксплуатации данной серии локомотивов. 
При этом тормозная сила не должна превышать максимально до­
пустимое значение по условиям устойчивости подвижного состава 
в колее, по его прочности и воздействию на путь.

10.1.32. Для обеспечения установленной МПС скорости движе­
ния (20 км/ч) при подъезде к запрещающим сигналам и сигналам ос­
тановки поезда необходимо применять торможение автоматическими 
тормозами, а в пассажирских поездах — элекгропневматическими в 
соответствии с пп. 10.1.26, 10.2.1, 10.2.2 настоящей Инструкции.

10.1.33. В грузо-пассажирском поезде при отсутствии в его со­
ставе грузовых вагонов обслуживание и управление тормозами 
производится как в пассажирском поезде.

10.2. Управление тормозами в пассажирских поездах

10.2.1. Управление автотормозами кранами машиниста № 222, 
328, 394, 395.

10.2.1.1. Для служебного торможения в пути следования необ­
ходимо ручку крана машиниста перевести из поездного в V поло­
жение и снизить давление в уравнительном резервуаре от установ-
54



ленного зарядного давления при первой ступени на 0,3—0,5 кгс/см2 
независимо от длины состава.

При достижении требуемого давления в уравнительном ре­
зервуаре перевести ручку крана машиниста в IV положение (пе­
рекрыта с питанием магистрали). В случае необходимости сле­
дующая ступень торможения может быть выполнена лишь после 
того, как закончится выпуск воздуха из магистрали через кран 
машиниста.

При подходе к запрещающим сигналам и остановках на стан­
циях после прекращения выпуска воздуха из тормозной магистра­
ли через кран машиниста перевести его ручку в III положение 
(кроме поездов, в составе которых имеются вагоны с включенны­
ми автотормозами западноевропейского типа со ступенчатым от­
пуском).

Если поезд заторможен ступенью 0,3 кгс/см2, то перед началом 
отпуска увеличить разрядку тормозной магистрали до 0,5 кгс/см2.

10.2.1.2. При подходе к сигналам с разрешающим показанием 
и повторном или нерасчетливом торможении, когда поезд может 
остановиться ранее установленного или требуемого места, отпуск 
автотормозов после каждого торможения производить переводом 
ручки крана машиниста в I положение до повышения давления 
в уравнительном резервуаре до 5,0—5,2 кгс/см2; затем ручку крана 
перевести в поездное положение, а перед последующим торможе­
нием — в III положение.

Если за время отпуска автотормозов запасные резурвуары не 
успевают подзарядиться до установленного давления, для выпол­
нения следующего (повторного) торможения снизить давление 
в тормозной магистрали не менее чем на 0,6 кгс/см2.

Разрешается в необходимых случаях при нерасчетливом тор­
можении для остановки произвести отпуск автотормозов перево­
дом ручки крана машиниста в поездное положение и после дос­
тижения требуемого увеличения или стабилизации скорости 
поезда ручку крана перевести в III положение (перекрыта без пи­
тания магистрали) с готовностью выполнить повторное торможе­
ние для остановки поезда в требуемом месте.

10.2.1.3. При отпуске автотормозов после служебных торможе­
ний ручку крана машиниста выдерживать в I положении до полу­
чения давления в уравнительном резервуаре 5,0—5,2 кгс/см2'п р и  
отпуске после экстренного торможения — до 3,0—3,5 кгс/см , а в 
короткосоставных поездах — до 1,5—2,0 кгс/см , после чего ручку 
перевести в поездное положение.

Отпуск автотормозов в поезде после служебного торможения 
производить лишь после того, как закончится выпуск воздуха из 
магистрали через кран машиниста.
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В поездах, состоящих из семи вагонов и менее, отпуск авто­
тормозов после служебного торможения производить постановкой 
ручки крана машиниста в I положение на 1—2 с и последующим 
перемещением ее в поездное положение, а после экстренного тор­
можения временно перекрыть комбинированный кран, ручку кра­
на машиниста поставить в I положение и после зарядки уравни­
тельного резервуара до давления 5,0 кгс/см2 перевести в поездное, 
открыть комбинированный кран и зарядить тормозную сеть поезда.

10.2.1.4. Отпуск автотормозов в поезде после служебного тор­
можения производить перед остановкой при скорости 4—6 км/ч; 
при преобладании в поезде композиционных колодок и дисковых 
тормозов отпустить тормоза после остановки поезда.

10.2.1.5. Время с момента перевода ручки крана машиниста в по­
ложение отпуска до приведения поезда в движение должно бьггь:

— при длине до 20 вагонов включительно после ступени тормо­
жения — не менее 15 с, после полного служебного торможения — 
не менее 30 с, после экстренного — не менее 1,5 мин;

— при длине поезда более 20 вагонов после ступени тормо­
жения — не менее 40 с, после полного служебного торможения — 
не менее 1 мин, после экстренного — не менее 3 мин.

10.2.1.6. В случае снижения дваления в магистрали ниже 
3,5 кгс/см2 во время торможения на спуске остановить поезд, при­
вести в действие вспомогательный тормоз локомотива, после чего 
отпустить автоматические тормоза и зарядить тормозную сеть до 
установленного давления.

Если при следовании поезда в конце спуска выполнено последнее 
торможение, при котором давление в магистрали ниже 3,5 кгс/см2, но 
не менее 3,2 кгс/см2, и далее по условиям профиля пути скорость 
поезда будет снижаться настолько, что потребуется произвести от­
пуск автотормозов, а за время до следующего торможения можно осу­
ществить подзарядку тормозной сети до установленного давления, то 
останавливать поезд для подзарядки автотормозов не требуется.

10.2.1.7. Избегать частых торможений без подзарядки тормоз­
ной сети поезда, так как неполная зарядка влечет за собой при по­
вторных торможениях истощение автотормозов с последующим 
уменьшением тормозного эффекта. Нельзя отпускать тормоза на 
высокой скорости перед повторным торможением, если до тормо­
жения скорость поезда увеличится сверх установленной, а тормоз­
ная сеть к этому моменту не успеет зарядиться.

10.2.1.8. При наличии в составе пассажирского поезда вагонов 
с включенными воздухораспределителями западноевропейских 
типов КЕ, Эрликон, ДАКО поезд должен следовать на автомати­
ческих тормозах (электрическое управление отключается). Перед 
отправлением поезда после прицепки локомотива к составу завы-
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сить давление в тормозной магистрали путем кратковременной (на 
1—2 с) постановки ручки крана машиниста в I положение.

В пути следования следить за поддержанием установленного 
зарядного давления, обращая особое внимание на восстановление 
зарядного давления при отпуске автотормозов. С целью сохранно­
сти колесных пар вагонов и обеспечения достаточной плавности 
торможения первую ступень торможения выполнять снижением  
давления в тормозной магистрали на 0,3—0,5 кгс/см2 с последую­
щим, при необходимости, усилением торможения повторным 
снижением давления в тормозной магистрали на необходимую ве­
личину, но не менее чем на 0,3 кгс/см2.

Отпуск тормозов после служебного торможения производится 
переводом ручки крана машиниста № 394, 395 в I положение до  
получения давления в уравнительном резервуаре 5,3 кгс/см2 и по­
следующим переводом в поездное положение. При кранах маши­
ниста № 222, 328 (без стабилизатора) отпускать автотормоза по­
сле служебного торможения переводом ручки крана машиниста в 
I положение до давления в уравнительном резервуаре 5,2 кгс/см2. 
При кранах машиниста № 222, 328 для ускорения отпуска и вос­
становления предтормозного давления, когда еще не произошла 
полная зарядка тормозной сети, дать 2—3 толчка перемещением  
ручки крана из поездного в I положение на 1—2 с. Допускается, 
при необходимости, производить толчки и при кранах машини­
ста № 394, 395.

После экстренного торможения ручку крана машиниста не­
обходимо выдерживать в I положении до давления в уравнитель­
ном резервуаре 3,0 кгс/см2, а в короткосоставном поезде — до
1,5—2,0 кгс/см2, после чего ручку перевести в поездное положе­
ние; после зарядки уравнительного резервуара до нормального за­
рядного давления при кранах машиниста № 394, 395 надо завысить 
давление в тормозной магистрали, выдержав ручку крана в I по­
ложении до давления в уравнительном резервуаре 5,5—5,7 кгс/см2, 
а при кранах № 222, 328 дать 2—3 толчка перемещением ручки 
крана в I положение на 1—2 с.

При выполнении служебных торможений в качестве перекры- 
ши использовать только IV положение ручки крана (перекрыта 
с питанием магистрали).

Если в процессе повторных торможений возникает необходи­
мость тормозить с повышенного зарядного давления, отпуск тор­
мозов при последнем из частых повторных торможений произво­
дить давлением на 0,3—0,5 кгс/см2 выше, чем наибольшее зарядное 
давление, с которого выполнялось торможение. При служебных 
торможениях с повышенного зарядного давления не допускать сни­
жения давления в тормозной магистрали более чем на 1,3 кгс/см2.
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П осле остановки поезда с применением автотормозов необхо­
димо выдержать время от момента перевода ручки крана маш ини­
ста в отпускное положение до приведения локомотива в движение 
в поездах:

— длиной до 20 вагонов включительно после ступенчатого и 
полного служебного торможения — не менее 1 мин, после экс­
тренного — не менее 4 мин;

— длиной более 20 вагонов после ступенчатого и полного слу­
ж ебного торможения — не менее 2 мин, после экстренного — не 
менее 6 мин.

Если вагоны поезда оборудованы сигнализаторами отпуска, то 
приводить поезд в движение после остановки разрешается только 
после сигнала о полном отпуске автотормозов.

Проводники пассажирских вагонов перед отправлением поезда  
с промежуточной станции или после вынужденных остановок  
должны проверить отпуск тормоза вагона по манометру, распо­
лож енном у в тамбуре или служ ебном  отделении вагона, а если  
позволяю т условия — и по отходу тормозны х колодок от поверх­
ностей  катания колес. Если вагон остается заторможенным, про­
водник обязан подать сигнал, запрещающий отправление поезда, 
или отпустить тормоз поводком выпускного клапана внутри ваго­
на; при переходе на зарубежные железные дороги выпускной кла­
пан опломбируется на перестановочном пункте по заявке началь­
ника поезда.

10.2.2. Управление электропневматическими тормозами.
10.2.2.1. При нахождении ручки крана машиниста в поездном  

положении по цепи электропневматического тормоза долж ен про­
ходить переменный ток, при этом должна гореть сигнальная лампа 
с буквой "О", а источник питания долж ен обеспечивать напряже­
ние не менее 50 В.

10.2.2.2. Для регулирования скорости движения поезда по пе­
регону и при остановках в пути следования производить ступен­
чатое торможение постановкой ручки крана машиниста в положе­
ние V 3  с последующим переводом в IV положение (перекрыша 
с питанием магистрали). Первую ступень служебного торможения 
необходим о выполнять до давления в тормозных цилиндрах локо­
мотива 0,8—1,5 кгс/см2 в зависимости от скорости движения поезда 
и крутизны спуска. Последующие ступени выполнять по необходи­
мости, вплоть до полного служебного торможения с давлением  
в тормозных цилиндрах локомотива 3,8—4,0 кгс/см 2.

В пути следования машинист должен контролировать нормаль­
ное действие электропневматического тормоза по сигнальным лам­
пам, а при дублированном питании — по показаниям амперметра 
в положении перекрыши, которые не должны изменяться в про-
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цессе ведения поезда в сторону уменьшения более чем на 20 %. 
При большем отклонении показаний, падении напряжения на ис­
точнике питания в положении торможения ниже 45 В, при недос­
таточной эффективности электропневматического тормоза или 
неудовлетворительной плавности торможения, а также при пога­
сании сигнальной лампы перейти на пневматическое управление 
тормозами.

10.2.2.3. Если в поезде имеется не более двух вагонов без элек­
тропневматического тормоза или с выключенным электропневма- 
тическим тормозом, то после достижения необходимого давления 
в тормозных цилиндрах ручку крана машиниста перевести в III по­
ложение. При большем количестве вагонов без электропневматиче­
ского тормоза, а также при наличии в составе поезда вагонов габа­
рита РИЦ с включенными автотормозами поезд должен следовать 
на пневматическом торможении, о чем должна быть на станции 
отправления сделана отметка осмотрщиком вагонов в справке 
формы ВУ-45.

10.2.2.4. При остановочных торможениях электропневматическим 
тормозом перед запрещающими сигналами торможение следует про­
изводить постановкой ручки крана машиниста в V положение; по 
достижении необходимого давления в тормозных цилиндрах ручку 
крана следует перевести в III положение (перекрыша без питания 
магистрали).

10.2.2.5. Если в пути следования сигнальная лампа погаснет, то 
необходимо перейти на пневматическое управление тормозами, 
выключив источник питания электропневматических тормозов. 
Если сигнальная лампа гаснет при подъезде к запрещающим сиг­
налам или предельному столбику в режиме электропневматиче­
ского торможения, применить экстренное торможение и выклю­
чить источник питания электропневматических тормозов.

10.2.2.6. По условиям ведения поезда машинист производит 
полный или ступенчатый отпуск электропневматических тормо­
зов; при этом ступень отпуска тормозов должна быть не менее 
0,2—0,3 кгс/см2 по давлению в цилиндрах локомотива. В процессе 
остановки поезда производить ступенчатый отпуск, а после оста­
новки произвести полный отпуск.

10.2.2.7. Ступенчатый отпуск электропневматических тормозов 
выполнять путем кратковременного перемещения ручки крана ма­
шиниста из положения перекрыши в поездное положение и обратно 
в перекрышу, причем последнюю ступень отпуска выполнять с вы­
держкой ручки крана машиниста в I положении до повышения 
давления в уравнительном резервуаре до 5,2—5,4 кгс/см2.

10.2.2.8. Полный отпуск электропневматических тормозов 
в один прием выполнять перемещением ручки крана машиниста
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в I положение до повышения давления в уравнительном резервуа­
ре до 5,2—5,4 кгс/см2 с последующим переводом ее в поездное по­
ложение.

10.2.2.9. Если на станции должна производиться смена локо­
мотивных бригад без отцепки локомотива от состава пассажирско­
го поезда, то сменяющийся машинист обязан остановить поезд на 
этой станции в соответствии с требованиями раздела 10.2 настоя­
щей Инструкции и после остановки довести торможение до пол­
ного служебного с общим снижением давления в уравнительном 
резервуаре на 1,5—1,7 кгс/см2 от установленного зарядного давле­
ния или при торможении электропневматическим тормозом по­
высить давление в тормозных цилиндрах до 3,8—4,0 кгс/см2 по по­
казанию манометра на локомотиве.

10.3. Управление автотормозами в грузовых поездах 
кранами машиниста № 222, 222М, 394, 395

10.3.1. Для служебного торможения ручку крана машиниста из 
поездного положения перевести в V положение и снизить давление 
в уравнительном резервуаре от установленного зарядного на необхо­
димую величину, после этого ручку крана перевести в IV положение.

Первую ступень торможения выполнять снижением давления в 
уравнительном резервуаре: в груженых поездах — на 0,6—0,7 кгс/см2, 
на крутых затяжных спусках — на 0,7—0,9 кгс/см2 в зависимости 
от крутизны спуска; порожних — на 0,4—0,5 кгс/см2.

На равнинном профиле пути со спусками до 0,008 при следо­
вании на зеленый огонь светофора или по свободному перегону 
разрешается первая ступень торможения (кроме проверки дейст­
вия автотормозов) 0,3—0,5 кгс/см2.

Вторую ступень, при необходимости, выполнять по истечении 
не менее 5 с после прекращения выпуска воздуха из магистрали че­
рез кран машиниста.

Если кран машиниста имеет положение VA, то после получе­
ния необходимой разрядки уравнительного резервуара положени­
ем V разрешается задерживать ручку крана в положении VA в те­
чение 5—8 с перед перемещением в IV положение с целью 
стабилизации давления в уравнительном резервуаре в положении 
перекрыши.

10.3.2. Повторные торможения выполнять в виде цикла, со­
стоящего из торможения и отпуска, для достижения требуемой 
скорости движения поезда.

Если при отпуске автотормозов завышением давления в маги­
страли сверх зарядного время для подзарядки рабочих камер воз-
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духораспределителей на равнинном режиме этим давлением было 
менее 1 мин, очередную ступень торможения производить сниже­
нием давления в уравнительном резервуаре на 0,3 кгс/см2 больше 
начальной ступени.

10.3.3. С целью предупреждения истощения автотормозов 
в поезде при следовании по спуску, на котором выполняются 
повторные торможения, необходимо выдерживать между тормо­
жениями время не менее 1 мин для подзарядки тормозной сети 
поезда.

Для выполнения этого требования не делать частых торможе­
ний и не отпускать автотормоза при большой скорости. Время не­
прерывного следования поезда с постоянной ступенью торможения 
на спуске при включении воздухораспределителей на равнинный 
режим не должно, как правило, превышать 2,5 мин, при необхо­
димости более длительного торможения увеличить разрядку тор­
мозной магистрали на 0,3—0,5 кгс/см2 и после достаточного сни­
жения скорости отпустить автотормоза.

10.3.4. При управлении автотормозами на затяжных спусках 
0,018 и круче, где установлено зарядное давление в тормозной ма­
гистрали 5,6—5,8 кгс/см2, первую ступень торможения выполнять 
при скорости, установленной в местных инструкциях и режим­
ных картах, снижением давления в уравнительном резервуаре на 
0,7—0,8 кгс/см2, а на спусках круче 0,030 — 0,8—0,9 кгс/см2.

Далее силу торможения регулировать в зависимости от скоро­
сти движения поезда и профиля пути. При этом не производить 
полный отпуск автотормозов, если до окончания подзарядки тор­
мозной сети и выполнения повторного торможения скорость по­
езда превысит установленную.

При необходимости применения полного служебного тормо­
жения, а также в процессе регулировочных торможений при следо­
вании по спуску не разряжать тормозную магистраль до давления 
ниже 3,8 кгс/см2. Если по какой-либо причине при следовании по 
спуску давление в тормозной магистрали будет ниже 3,8 кгс/см2, 
остановить поезд, привести в действие вспомогательный тормоз 
локомотива, после чего отпустить автоматические тормоза и заря­
жать тормозную сеть на стоянке до начала движения поезда (либо 
в течение не менее 5 мин, если поезд удерживается вспомогатель­
ным тормозом локомотива). Если давление в магистрали поезда 
оказалось ниже 3,8 кгс/см2 в конце спуска, а по условиям профиля 
пути скорость дальнейшего движения будет снижаться настолько, 
что потребуется произвести отпуск автотормозов, и за время до 
следующего торможения можно осуществить подзарядку тормоз­
ной сети до установленного давления, то останавливать поезд для 
подзарядки автотормозов не требуется.
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После прохода поездом затяжного спуска и перевода на стан­
ции его тормозной сети на нормальное зарядное давление осмотр­
щики обязаны проверить отпуск всех автотормозов в поезде и пе­
реключить воздухораспределители в составе на равнинный режим.

10.3.5. При следовании грузового поезда со скоростью более 
80 км/ч и появлении на локомотивном светофоре желтого огня 
приводить тормоза в действие снижением давления в уравнительном 
резервуаре в груженом поезде на 0,8—1,0 кгс/см2, в порожнем — на 
0,5—0,6 кгс/см2. При меньшей скорости движения и большей дли­
не блок-участков торможение начинать с учетом скорости 
и эффективности тормозных средств на соответствующем рас­
стоянии от светофора.

10.3.6. В грузовых поездах с зарядным давлением в тормозной 
магистрали от 4,8 до 5,5 кгс/см2 при полном опуске автотормозов 
после служебного торможения выдерживать ручку крана машини­
ста в I положении до повышения давления в уравнительном ре­
зервуаре на 0,5—0,7 кгс/см2 выше зарядного. После снижения дав­
ления до нормального зарядного при необходимости повторить 
указанное завышение давления.

10.3.7. На незатяжных спусках, где применяются повторные 
торможения и воздухораспределители в грузовом поезде должны 
быть включены на равнинный режим, отпуск между повторными 
торможениями выполнять переводом ручки крана машиниста в I 
положение до зарядного давления в уравнительном резервуаре. Ес­
ли между повторными торможениями имеется время для перехода 
с повышенного давления в магистрали на нормальное зарядное, то 
отпуск автотормозов между повторными торможениями произво­
дить в соответствии с п. 10.3.6 настоящей Инструкции с последую­
щим переводом ручки крана машиниста в поездное положение.

10.3.8. После экстренного торможения отпуск автотормозов 
в грузовом поезде производить переводом ручки крана машини­
ста в I положение до получения давления в уравнительном ре­
зервуаре 3,0—3,5 кгс/см2 у крана машиниста без стабилизатора 
и 6,5—6,8 кгс/см2 при наличии стабилизатора с последующим пе­
реводом ручки крана в поездное положение.

10.3.9. При длине состава грузового поезда более 100 до 350 осей 
одновременно с началом отпуска автотормозов затормаживать ло­
комотив краном вспомогательного тормоза (если он не был затор­
можен ранее) с давлением в тормозных цилиндрах 1,5—2,0 кгс/см2 
и выдерживать локомотив в заторможенном состоянии в течение 
30—40 с, после чего отпустить ступенями локомотивный тормоз.

10.3.10. В поездах с составом длиной более 300 осей не начи­
нать отпуск автотормозов при скорости менее 20 км/ч до полной 
остановки поезда. Как исключение, при следовании по спуску, где
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имеется ограничение скорости 25 км/ч и менее, отпуск автотор­
мозов производить с заблаговременным за 15—20 с затормажива­
нием локомотива вспомогательным тормозом.

10.3.11. На крутых затяжных спусках, где установлено зарядное 
давление в тормозной магистрали грузового поезда 5,6—5,8 кгс/см2, 
полный отпуск автотормозов выполнять переводом ручки крана 
машиниста № 222, 394, 395 в I положение до получения давления 
в уравнительном резервуаре на 0,5—0,7 кгс/см2 выше зарядного. 
Если тормоза включены на горный режим и полного отпуска не 
требуется, то производить ступенчатый отпуск переводом ручки 
крана во II положение до повышения давления в уравнительном ре­
зервуаре при каждой ступени отпуска не менее чем на 0,3 кгс/см2. 
При давлении в тормозной магистрали на 0,4 кгс/см2 ниже пред- 
тормозного зарядного производить только полный отпуск.

10.3.12. Включать тягу на локомотивах в движущемся поезде не 
ранее чем через 1 мин после перевода ручки крана машиниста 
в положение отпуска.

10.3.13. После остановки поезда с применением автотормозов 
необходимо выждать время с момента перевода ручки крана ма­
шиниста в положение отпуска до приведения локомотива в дви­
жение:

— после ступени — не менее 1,5 мин при воздухораспредели­
телях, включенных на равнинный режим, и не менее 2 мин при 
воздухораспределителях, включенных на горный режим;

— после полного служебного торможения — не менее 2 мин 
при воздухораспределителях, включенных на равнинный режим, 
и не менее 3,5 мин при воздухораспределителях, включенных на 
горный режим;

— после экстренного торможения в поездах длиной до 100 
осей — не менее 4 мин, более 100 осей — не менее 6 мин.

10.4. Управление тормозами при ведении 
грузового поезда по ломаному профилю

10.4.1. Спуск с переходом на подъем.
При следовании по спуску машинист не должен допускать пре­

вышения установленной для данного участка скорости.
Если скорость может увеличиваться более установленной, обя­

зательно применить автотормоза и после снижения скорости от­
пустить их с таким расчетом, чтобы въезжать на подъем с отпу­
щенными тормозами и максимально допускаемой скоростью.

Включать контроллер (открывать регулятор на паровозе) раз­
решается только после полного отпуска автотормозов.
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10.4.2. Спуск различной крутизны.
При ведении поезда с выключенным контроллером (закрытым 

регулятором на паровозе) по спуску различной крутизны приме­
нять ступенчатое торможение вспомогательным тормозом локо­
мотива при переходе со спуска меньшей крутизны на спуск боль­
шей крутизны.

10.4.3. Спуск с переходом на площадку и снова на спуск.
В процессе ведения поезда с выключенным контроллером (за­

крытым регулятором на паровозе) по спуску с переходом на ко­
роткую площадку (менее длины поезда) и далее снова на спуск при 
выходе локомотива на спуск после площадки привести в действие 
вспомогательный тормоз. При выходе на спуск всего поезда в за­
висимости от скорости движения отпустить ступенями вспомога­
тельный тормоз.

Если площадка после спуска длинная (более длины поезда), то 
на спуске полностью отпустить автоматические тормоза (если они  
приводились в действие для снижения скорости) и следовать по 
площадке с отпущенными автотормозами, при необходимости, 
с включенным контроллером (открытым регулятором на паровозе).

При выходе локомотива на следующий спуск привести в дей­
ствие вспомогательный тормоз и отпустить его ступенями при вы­
ходе всего поезда на спуск, если по условиям профиля не требуется 
применение автотормозов.

11. ОСОБЕННОСТИ ОБСЛУЖИВАНИЯ АВТОТОРМОЗОВ 
И УПРАВЛЕНИЯ ИМИ В ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДАХ 

ПОВЫШЕННОГО ВЕСА И ДЛИНЫ

11.1. Общие положения

11.1.1. Обращение поездов повышенного веса и длины (грузо­
вых поездов обычного или специального формирования) и со ­
единенных поездов организуется для повышения пропускной  
и провозной способности участков и направлений, сокращения за­
держек поездов при предоставлении "окон" для ремонтно-путевых 
и строительных работ:

— с постановкой локомотива (локомотивов) в голове состава:
из порожних вагонов с числом осей от 350 до 520 (включи­

тельно);
весом от 6,0 до 9,0 тыс. тс с числом осей от 350 до 400 (вклю­

чительно), весом более 8,0 тыс. тс с разрешения М ПС России;
— с постановкой локомотивов в голове и хвосте состава весом  

от 6,0 до 12,0 тыс. тс с числом осей от 400 до 560 (включительно);
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— с постановкой локомотивов в голове и п оследней  трети с о ­
става весом  от 8,0 д о  16,0 тыс. тс с числом осей от 540 д о  780 (вклю­
чительно);

— соединенны х поездов с постановкой локомотивов в голове  
и середине состава:

весом  от 6 ,0  д о  12,0 тыс. тс с числом осей более 400 д о  540  
(включительно) с объединенной  тормозной магистралью;

с составом из груженых и составом из порожних вагонов весом  
от 6 ,0  до  10,0 тыс. тс и числом осей от 400 до 680 (включительно) 
с объединенной  торм озной магистралью;

из порож них вагонов с числом осей  более 480 д о  780 (включи­
тельно) с объединенной  торм озной магистралью;

весом д о  12,0 тыс. тс с числом осей до  520 (включительно) с ав­
тономными тормозными магистралями с разрешения М П С  России.

11.1.2. Техническое обслуживание, порядок размещ ения и вклю­
чения торм озов, обслуживание автотормозов и  управление им и  
в пути следования грузовых поездов повыш енного веса и  длины  
производятся в соответствии с настоящ ей И нструкцией с учетом  
дополнительны х требований, изложенных в дан ной  главе.

11.1.3. О бращ ение поездов повышенного веса и длины  разре­
шается на однопутны х и двухпутных участках в лю бое время суток  
при температуре не ниже —30 °С, а поездов из порож них вагонов — 
не ниж е —40 °С.

11.1.4. О бъединять и разъединять поезда повы ш енного веса  
и длины  разреш ается на спусках до  0,004 и подъемах д о  0 ,006  с с о ­
блю дением  условий безопасности  движения, предусмотренны х  
м естной инструкцией. Разрешается соединять п оезда с составами  
из груженых и порож них вагонов, а также поезда с  составами из  
порож них вагонов, при этом  составы (поезда) меньш его веса или  
из порож них вагонов необходим о размещать в хвосте такого п о ез­
да. В соединенны х поездах с объединенной торм озной  магистра­
лью, состоящ их из двух груженых или порожних составов, в хвосте  
размещ ается п оезд  меньш ей длины.

11.1.5. П одготовку тормозного оборудования вагонов разреш а­
ется производить в составах на разных путях с обязательным пол­
ным опробованием  автотормозов в каждом составе, подлеж ащ ем  
последую щ ем у сцеплению  при формировании поезда.

11.1.6. О бращ ение поездов повышенного веса и длины  разре­
шается на участках с руководящ ими спусками д о  0,008 включи­
тельно при наличии ограничений скорости 25 км /ч  и м енее и д о  
0,012 включительно в остальных случаях; поездов из порож них ва­
гонов с числом осей  более 350 — д о  0,018 включительно.

О бращ ение грузовых поездов повыш енного веса и длины  на 
участках с руководящ ими спусками более указанных допускается
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с разреш ения М П С на основании положительных результатов 
опытных поездок на конкретном участке ж елезной  дороги.

11.1.7. Управление тормозами в поездах с локомотивами в с о ­
ставе или в хвосте осуществляется маш инистами локомотивов  
с использованием радиосвязи по командам маш иниста головного  
локомотива. Порядок пользования радиосвязью  устанавливается 
м естной  инструкцией.

11.1.8. Два стоящ их рядом локомотива в голове или составе п о­
езда, оборудованных системой многих единиц , должны  работать 
с соединенными между локомотивами питательными магистралями.

11.1.9. Все локомотивы в поездах повы ш енного веса и длины  
долж ны  быть оборудованы кранами маш иниста, имею щ ими поло­
ж ен и е VA, и сигнализаторами разрыва торм озной  магистрали 
с датчиком № 418.

11.1.10. Служебные торможения при сниж ении давления в урав­
нительном резервуаре более чем на 0 ,6  к гс/см 2 вплоть до  полного  
служ ебного торможения в один прием с головного локомотива вы­
полнять постановкой ручки крана маш иниста в V полож ение  
с выдержкой в этом положении д о  сниж ения давления в уравни­
тельном резервуаре на 0,5—0,6 кгс/см2 и последующим переводом  
в положение VA. После получения необходим ой  разрядки ручку 
перевести в IV положение. Повторную  ступень тормож ения про­
изводить после прекращения выпуска воздуха из магистрали через 
кран машиниста переводом ручки крана в V  полож ение.

П олное служебное тормож ение производить указанным выше 
порядком в случаях, предусмотренны х п. 10.1.20 настоящ ей И нст­
рукции, со  снижением давления в уравнительном резервуаре крана 
маш иниста в поездах весом 6 тыс. тс и более — на 1,8—2,0 к гс/см 2, 
а в поездах из порожних вагонов с числом осей  350 и более — на
1,5— 1,7 кгс/см 2.

11.1.11. Разрешается применять электрическое тормож ение на 
локомотивах, находящихся в голове или составе поезда, а также на 
обои х  локомотивах. М еста применения электрического тормож е­
ния и предельные значения токов долж ны  быть отражены в м ест­
ных инструкциях и режимных картах с обязательным вы полнени­
ем  требований, указанных в п. 10.1.31 настоящ ей Инструкции.

11.1.12. Набор и сброс (за исклю чением экстренного торм ож е­
ния) тяговых и тормозных позиций производить таким образом , 
чтобы возрастание силы тяги или тормож ения от нуля до  макси­
мального значения и ее сниж ение с максимального значения до  
нуля происходило не быстрее чем за 25 с.

Для предупреждения разрыва автосцепок после отпуска авто­
торм озов на участках с переломным продольным профилем пути 
разреш ается включение 25 % воздухораспределителей вагонов на
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горный режим с головы поезда обычного формирования весом  б о ­
лее 6,0 тыс. тс и длиной  более 350 осей, а также с головной части  
первого состава соеди нен н ого поезда весом от 6 ,0  д о  12 тыс. тс или  
п оезда специального формирования весом более 8,0 тыс. тс. П о ­
рядок переклю чения режимов воздухораспределителей устанавли­
вается приказом  начальника дороги.

11.1.13. М аксимальная допускаемая скорость движ ения п о ез­
дов повы ш енного веса и длины по условиям обеспеченности  ав­
тотормозны ми средствами устанавливается в соответствии с д ей ­
ствующ ими нормативами по тормозам (приложение 2).

11.1.14. П ри соеди нен и и  поездов машинисты долж ны  собл ю ­
дать следую щ ий порядок:

— согласовать по радиосвязи подъезд к первому поезду;
— при движ ении на соединение поездов маш инист второго п о ­

езда, не доезж ая 50— 100 м до  хвостового вагона впереди стоящ его  
поезда, сниж ает скорость до  3 км/ч, согласовывает по радиосвязи  
с маш инистом  этого поезда возможность сцепления и подтягивает 
состав до  соединения. Запрещается осаживать поезда при их с о ­
единении;

— после сцепления маш инист локомотива, находящ егося в се ­
редине состава, обязан  проверить правильность соеди нен и я авто­
сцепок  и рукавов торм озной  магистрали локомотива и хвостового  
вагона впереди стоящ его поезда, сообщ ить маш инисту головного  
локомотива ном ер своего поезда, его вес, длину и торм озное н а­
жатие (по справке формы  ВУ-45).

11.2. Поезд с локомотивом в голове состава

11.2.1. Локомотивы  должны  иметь компрессоры типа КТ, д о ­
пускается использование локомотивов с компрессорами Э -500  при  
условии двой н ой  тяги и работы компрессоров по систем е м ногих  
единиц.

Стабилизатор крана маш иниста долж ен быть отрегулирован на  
темп ликвидации сверхзарядного давления с 6 ,0  до  5,8 к гс /см 2 за 
1 0 0 -1 2 0  с.

11.2.2. П одготовку и опробование тормозного оборудования  
в составе производить от стационарной компрессорной установки  
(зарядное давление 4 ,8 —5,0 к гс/см 2). При раздельной подготовке  
и опробовании автотормозов в двух составах, находящихся на разных 
путях, от стационарных установок или локомотивов с последующим  
их соединением зарядное давление для порожних составов долж но  
быть 4 кгс/см 2, для груженых составов — 4,8—5,0 кгс/см 2. Такие же  
зарядные давления должны иметь локомотивы, обеспечивающие ма­
невровые передвижения этих составов при их соединении.
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Порядок подготовки и опробования автотормозов составов 
должен быть отражен в местных инструкциях.

11.2.3. Зарядное давление в тормозной магистрали на поезд­
ном локомотиве с составом из порожних вагонов устанавливать 
4,8—5,0 кгс/см2, при этом давление в тормозной магистрали хво­
стового вагона после зарядки автотормозов должно быть не менее 
4,2 кгс/см2. При составе из груженых вагонов устанавливать за­
рядное давление в тормозной магистрали поездного локомотива 
5,3—5,5 кгс/см2, в тормозной магистрали хвостового вагона по­
сле окончания зарядки тормозной сети давление должно быть не 
менее 4,7 кгс/см2. Значение давления в магистрали хвостового ва­
гона поезда записать в справку формы ВУ-45. Величину давления 
в магистрали хвостового вагона определять по показанию мано­
метра, ввернутого в стандартную головку для соединения с рука­
вом тормозной магистрали хвостового вагона.

11.2.4. В каждом из составов, формируемых в поезд повышен­
ного веса и длины, производить полное опробование автотормозов 
от стационарной компрессорной установки. Зарядку и полное оп­
робование автотормозов от локомотива производить лишь в случае 
отсутствия на станции стационарной компрессорной установки.

После соединения составов, прицепки поездного локомотива 
и до зарядки тормозной сети проверяется целостность тормозной 
магистрали в соответствии с п. 9.2.4, ее плотность при II поло­
жении ручки крана машиниста и выполняется сокращенное опро­
бование автотормозов. Отпускать автотормоза при опробовании 
необходимо с завышением давления в уравнительном резервуаре на 
0,5—0,6 кгс/см2 выше нормального зарядного, торможение и от­
пуск проверять по пяти хвостовым вагонам сформированного по­
езда. При этом следует проверить наибольшее время отпуска ав­
тотормозов у пяти хвостовых вагонов, значение которого записать 
в справку формы ВУ-45.

При опробовании автотормозов сформированного поезда от 
локомотива не менее чем через 2 мин после торможения и при ГУ 
положении ручки крана машиниста проверить плотность тормоз­
ной сети поезда аналогично установленной проверке при поезд­
ном положении ручки крана машиниста. При этом плотность тор­
мозной сети поезда при IV положении ручки крана машиниста не 
должна уменьшиться более чем на 10 %.

11.2.5. На равнинном профиле пути со спусками до 0,008 вклю­
чительно при следовании на зеленый огонь светофора или по сво­
бодному перегону разрешается первая ступень торможения (кроме 
проверки действия автотормозов) 0,3—0,5 кгс/см2.

Допускается на основании опытных поездок с динамометри­
ческим вагоном с учетом местных условий производить служебные
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тормож ения вплоть до  полны х служебных в два приема — с п ер ­
воначальным сниж ением  давления в уравнительном резервуаре на 
0,4 к гс/см 2, последую щ ей выдержкой ручки крана маш иниста в IV  
полож ении 4—6 с и повторным сниж ением давления в уравнитель­
ном  резервуаре V полож ением  ручки крана на необходим ую  вели­
чину, н о  не м енее чем на 0,3 кгс/см 2.

11.2.6. Отпуск автотормозов в пути следования производить  
I полож ением  ручки крана маш иниста с вы держкой в этом  п о ­
лож ен и и  д о  повы ш ения давления в уравнительном резервуаре  
в зависи м ости  от длины  состава и плотности тор м озн ой  сети  на  
0 ,5 — 1,0 к гс /см 2 выше нормального зарядного, после чего п ер е­
вести ручку крана в поездн ое положение. Разрешается после п о ­
выш ения давления в уравнительном резервуаре на указанную  ве­
личину ручку крана м аш иниста перевести из I в IV п ол ож ен и е  
и по и стечен и и  30—40 с после кратковременной п остан овк и  
в I полож ение перевести ее в поездное положение.

Если при отпуске автотормозов с завышением давления в ма­
гистрали время для подзарядки рабочих камер воздухораспределите­
лей этим давлением было менее 2 мин, очередную ступень торможе­
ния производить сниж ением  давления в уравнительном резервуаре 
на 0,3 к гс /см 2 больш е начальной степени.

В м ом ент начала отпуска автотормозов затормаживать лок ом о­
тив краном вспомогательного тормоза с давлением в тормозны х  
цилиндрах 1,5—2,0 к гс /см 2, выдержать локомотив в заторм ож ен­
ном  состоянии 40—60 с, после чего отпустить ступенями торм оз 
локомотива.

В поездах, в составе которых имеются груженые вагоны, не н а­
чинать отпуск автотормозов при скорости менее 30 к м /ч  д о  п олной  
остановки поезда.

11.2.7. П ри трогании с места после остановки время с  м омента  
перевода ручки крана маш иниста в положение отпуска д о  вклю­
чения тяги долж но быть: после служебного тормож ения н е м енее  
3 м ин, после полного служ ебного торможения — 4 м ин , после эк с­
тренного — 8 мин. В зим ний период указанное время увеличива­
ется в 1,5 раза.

11.2.8. П ри проверке действия тормозов порож них п оездов  
в пути следования отпуск производить после ступени торм ож ения  
с выдержкой в перекрыш е в течение 8— 10 с. П ри этом  сн иж ени е  
скорости за время тормож ения и отпуска долж но быть н е м енее  
чем на 10 км /ч .

11.2.9. Для улучш ения управляемости автоторм озам и в гру­
зовы х п оездах и з п ор ож н и х вагонов с числом осей  от 350 д о  400  
вклю чительно допускается  отклю чение воздухораспределителей  
не более чем на 1 /4  вагонов, а в поездах, длина которых более
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400 осей, — на 1/3 вагонов. Вагоны с отключенными воздухорас­
пределителями должны быть равномерно расположены по длине 
состава, но не группами, при этом на пяти последних вагонах 
в хвосте состава автотормоза должны быть включены и исправно 
действовать.

Подготовку и управление автотормозами в таких поездах про­
изводить в соответствии с настоящей Инструкцией.

На пунктах подготовки вагонов под погрузку тормоза всех ва­
гонов должны быть включены в соответствии с действующими 
требованиями.

11.3. Соединенный грузовой поезд с автономными 
тормозными магистралями

11.3.1. Пропускать соединенные грузовые поезда с сохранени­
ем автономности тормозных магистралей каждого поезда разреша­
ется только для ликвидации последствий крушений, аварий и сти­
хийных бедствий. Их пропуск на двухпутных участках должен 
осуществляться по временно однопутному перегону и одному или 
двум впередилежащим перегонам без скрещения с пассажирскими 
поездами.

На однопутных линиях движение соединенных грузовых поез­
дов с автономными тормозными магистралями может осуществ­
ляться в пределах всего участка, включающего перегон (перегоны) 
на котором ведутся восстановительные работы.

11.3.2. Соединенные поезда с автономными тормозными маги­
стралями формируются путем объединения на перегоне или стан­
циях двух грузовых поездов.

11.3.3. Соединение поездов производить порядком, установ­
ленным п. 11.1.4 настоящей Инструкции, при этом тормозные ма­
гистрали обоих поездов не объединяются.

Ответственность за правильное соединение поездов несет ма­
шинист локомотива второго поезда.

11.3.4. Машинист локомотива второго поезда управляет авто­
тормозами по команде машиниста головного локомотива. Команды 
о торможении и отпуске тормозов машинист головного локомо­
тива передает по радиосвязи, при этом управление автотормозами 
в составах, входящих в соединенный поезд, должно производиться 
машинистами по возможности одновременно. Запрещаются несо­
гласованные действия машинистов при управлении тормозами.

11.3.5. Для проверки действия автотормозов в пути следования 
машинист головного локомотива передает по радиосвязи команду 
машинисту второго поезда о начале проверки и производит сту-
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пень тормож ения сниж ением  давления в уравнительном резервуа­
ре на 0 ,6 —0,7 к гс/см 2, маш инист второго поезда производит тор­
м ож ение такой ж е ступенью. С ниж ение скорости на 10 к м /ч  
долж но происходить на расстоянии, не превышающем установ­
ленное местны ми инструкциями.

Отпуск автотормозов при проверке их действия производить  
только после того, как маш инисты убедятся в нормальной работе  
автотормозов.

11.3.6. П рим енение полного служебного или экстренного тор­
м ож ения допускается в крайних случаях, когда требуется н ем ед­
ленная остановка поезда, с локомотива, машинист которого первым  
замечает опасность. О применении такого тормож ения нем едлен ­
но передается извещ ение по радиосвязи, получив которое, м аш и­
нист локомотива второго поезда обязан выполнить такое ж е тор­
м ож ение с управляемого локомотива.

11.4. Поезд с постановкой локомотивов в голове 
и в составе или в хвосте поезда 

с объединенной тормозной магистралью

11.4.1. Автотормоза локомотивов должны быть включены  
в тормозную  магистраль, а комбинированные краны открыты  
и блокировка №  367 включена.

11.4.2. Зарядное давление в тормозной магистрали, на которое  
регулируются краны маш иниста головного локомотива и  лок ом о­
тива в составе или хвосте поезда, долж но быть 5 ,3—5,5 к гс/см 2 при  
наличии груженых вагонов с воздухораспределителями, вклю чен­
ными на груженый реж им, а также в случае, предусм отренном  
п. 3.2.6 настоящ ей Инструкции. В остальных случаях зарядное дав­
ление долж но быть 5 ,0—5,2 кгс/см 2. После соединения подготов­
ленны х составов и прицепки локомотивов машинисты должны п о ­
высить давление в уравнительном резервуаре на 0 ,5—0,6 к гс/см 2 
выше зарядного переводом  ручки крана машиниста в I полож ение, 
после чего перевести ручку в поездное положение.

11.4.3. П олное опробование автотормозов у  поездов, подлеж а­
щих соеди нен и ю  на станции, производится у каждого состава от­
дельно с выдачей маш инистам справки ВУ-45 об  исправном  д е й ­
ствии автотормозов. П осле соединения поездов и объединения  
торм озной магистрали целостность ее в составе первого поезда  
и исправное действие сигнализаторов №  418 локомотивов обои х  
поездов проверять следующ им образом:

— маш инист головного локомотива после извещ ения по ра­
диосвязи маш иниста локомотива в составе поезда производит сту-

71



пень торможения снижением давления в уравнительном резервуа­
ре на 0,7—0,8 кгс/см2 с последующим переводом ручки крана в IV 
положение;

— машинист локомотива, расположенного в составе поезда, та­
ким же порядком приводит в действие автотормоза после загорания 
сигнальной лампы "ТМ" сигнализатора № 418. Убедившись в заго­
рании сигнальной лампы "ТМ", машинист локомотива в составе 
поезда извещает об этом по радиосвязи машиниста головного ло­
комотива, после чего оба машиниста отпускают автотормоза.

При объединении поездов на перегоне после сцепления локо­
мотива второго поезда с хвостовым вагоном первого поезда цело­
стность тормозной магистрали первого поезда и срабатывание сиг­
нализаторов разрыва тормозной магистрали с датчиком № 418 на 
обоих локомотивах проверяют при отпущенных автотормозах пер­
вого и второго составов по загоранию лампы "ТМ" на обоих локо­
мотивах в процессе соединения рукавов тормозных магистралей с 
предварительной их продувкой через концевые краны. Машини­
сты соединенных поездов обязаны сообщить друг другу по радио­
связи о срабатывании сигнализаторов и загорании ламп "ТМ" на 
обоих локомотивах. После соединения тормозных магистралей 
обоих поездов завысить давление в уравнительных резервуарах на 
локомотивах по команде машиниста головного локомотива I по­
ложением ручки крана машиниста на 0,5—0,6 кгс/см2 выше заряд­
ного. Тормозное нажатие в таких поездах принимают по наимень­
шему значению из объединенных составов.

После проведения указанной проверки вы дача общей справки 
ВУ-45 не требуется.

11.4.4. При формировании поездов на станциях, имеющих 
пункты технического обслуживания, в каждом из составов, подле­
жащих объединению, должно производиться полное опробование 
автотормозов до их объединения. После объединения составов, до- 
зарядки и проверки плотности тормозной сети проверяют целост­
ность тормозной магистрали между локомотивами, распределенны­
ми по составу, по срабатыванию лампы 'ТМ" сигнализатора № 418.

В этих случаях порядок выдачи справок формы ВУ-45 устанав­
ливает начальник дороги.

11.4.5. Для проверки плотности тормозной сети при поездном 
положении ручки крана машиниста принимать следующие допус­
каемые минимальные значения времени снижения давления в глав­
ных резервуарах на 0,5 кгс/см2 в зависимости от числа осей в со­
ставе на каждые 1000 л объема главных резервуаров:

Число осей. . . 351—400 401—500 501—600 601—700 701—780
Время, с . . . .  15 13 10 9 8

72


