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1 ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
 

1.1 Область применения 
 

Настоящая «Инструкция по техническому обслуживанию вагонов в 
эксплуатации» № 808-2017 ПКБ ЦВ (далее Инструкция) устанавливает 
порядок технического обслуживания вагонов, технические требования к 
узлам и деталям вагонов с целью обеспечения безопасности движения 
поездов, перевозки пассажиров и сохранности перевозимых грузов. 

 
1.2 Нормативные ссылки 

 
     В настоящей Инструкции использованы ссылки на следующие документы: 
N п/п Название документа 

1 Правила технического обслуживания тормозного оборудования и управления 
тормозами железнодорожного подвижного состава, утверждённые Советом по 
железнодорожному транспорту государств-участников Содружества протокол от 
06-07 мая 2014 г. № 60; 

2 Инструкция по ремонту и обслуживанию автосцепного устройства подвижного 
состава железных дорог, утверждённая Советом по железнодорожному транспорту 
государств-участников Содружества протокол от 20-21 октября 2010 г. № 53; 

3 Руководящий документ. Ремонт тележек грузовых вагонов с бесконтактными 
скользунами РД 32 ЦВ 052-2009, утверждённый 52 заседанием Совета по 
железнодорожному транспорту государств участников Содружества, протокол от 
13-14 мая 2010г.; 

4 Инструкция по комплексной модернизации тележек грузовых вагонов с 
использованием износостойких элементов и колес с ремонтным профилем ИТМ-73; 

5 Инструкция по эксплуатации и деповскому ремонту тележек грузовых вагонов с 
износостойкими элементами и колесами с ремонтным профилем ИТМ-73 или 
стандартным профилем; 

6 «Грузовые вагоны железных дорог колеи 1520 мм. Руководство по текущему 
отцепочному  ремонту»  РД 32 ЦВ 056-97,  утверждённое   МПС  России                               
02 сентября 1997 г.; 

7 Положение о системе технического обслуживания и ремонта грузовых вагонов, 
допущенных в обращение на железнодорожные пути общего пользования в 
международном сообщении, утверждённое Советом по железнодорожному 
транспорту государств-участников Содружества протокол от 16-17 октября 2012 г. 
№ 57; 

8 Правила эксплуатации, пономерного учёта и расчётов за пользование грузовыми 
вагонами собственности других государств, утверждённые Советом по 
железнодорожному транспорту государств-участников Содружества 24 мая 1996 г в 
соответствии с решением пятнадцатого заседания Совета по железнодорожному 
транспорту от 05 апреля 1996 г.; 
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№ п/п Название документа 
9 Правила технического обслуживания и текущего отцепочного ремонта 

железнодорожных транспортеров №767-2014 ПКБ ЦВ, утверждённые Советом по 
железнодорожному транспорту государств-участников Содружества протокол от 4-
5 ноября 2015 г. № 63; 

10 Правила технического обслуживания и текущего отцепочного ремонта вагонов-
термосов №770-2014 ПКБ ЦВ, утверждённые Советом по железнодорожному 
транспорту государств-участников Содружества протокол от 4-5 ноября 2015 г.      
№ 63; 

11 Правила технического обслуживания и текущего отцепочного ремонта 
рефрижераторного подвижного состава №769-2014 ПКБ ЦВ, утверждённые 
Советом по железнодорожному транспорту государств-участников Содружества 
протокол от 4-5 ноября 2015 г. № 63; 

12 Единые требования к системе технического обслуживания пассажирских вагонов, 
курсирующих в международном сообщении, утверждённые Советом по 
железнодорожному транспорту государств-участников Содружества протокол от   
4-5 ноября 2015 г. № 63; 

13 Правила эксплуатации и пономерного учёта собственных грузовых вагонов, 
утверждённые Советом по железнодорожному транспорту государств-участников 
Содружества протокол от 19 июня 2001 г. №29; 

14 Руководящий документ по ремонту и техническому обслуживанию колесных пар с 
буксовыми узлами грузовых вагонов магистральных железных дорог колеи 1520 
(1524) мм. РД ВНИИЖТ 27.05.01-2017, утверждённый Советом по 
железнодорожному транспорту государств-участников Содружества протокол от 
19-20 октября 2017 г., № 67; 

15 Руководящий документ по ремонту и техническому обслуживанию колесных пар с 
буксовыми узлами пассажирских вагонов магистральных железных дорог колеи 
1520 (1524) мм, утверждённый Советом по железнодорожному транспорту 
государств-участников Содружества протокол от 4-5 ноября 2015 г., № 63; 

16 Правила пользования пассажирскими вагонами в международном сообщении 
(ПППВ), утверждённые Советом по железнодорожному транспорту государств-
участников Содружества протокол от 27-28 октября 2009 г. №51; 

17 Положение о порядке очистки ото льда ходовых частей и подвагонного 
оборудования пассажирских поездов в международном сообщении, утверждённое 
Советом по железнодорожному транспорту государств-участников Содружества 
протокол от 20-21 мая 2015 г. № 62. 

18 Руководство по эксплуатации электрооборудования пассажирских вагонов.            
РД 32 ЦЛ 033-2010, утверждённое Советом по железнодорожному транспорту 
государств-участников Содружества, (Приложение № 21 к протоколу от 18-19 мая 
2011 г. № 54); 

 
1.3 Термины, определения, обозначения и сокращения 

 
ПТО - пункт технического обслуживания вагонов; 
СКНБ - система контроля нагрева букс пассажирских вагонов; 
КТСМ - комплекс технических средств многофункциональный; 
УЗОТ-РМ - устройство зарядки и опробования тормозов с регистрацией, 
модернизированное; 
АСКПС - автоматизированная система контроля подвижного состава; 
УКСПС - устройство контроля схода подвижного состава; 
АСУ ПТО - автоматизированная система управления ПТО; 
КТИ - комплекс технологических измерений; 
ПТП - пункт технической передачи; 
 
       Система технического обслуживания и ремонта грузовых вагонов предусматривает 
следующие виды технического обслуживания и ремонта: 
                 - техническое обслуживание вагона; ТО: Комплекс операций или операция  
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станций, определенных приказами железнодорожной администрации или 
владельца инфраструктуры, каждый вагон пассажирского поезда должен пройти 
техническое обслуживание с пролазкой и выполнением необходимого ремонта. 

В целях обеспечения проследования пассажирского поезда без 
дополнительного технического обслуживания по пути следования начальники 
пассажирских депо и участков должны установить дифференцированные нормы 
равномерного проката колесных пар, толщины тормозных колодок и других 
деталей у вагонов, отправляющихся с пунктов формирования, с учетом 
продолжительности рейса, маршрута следования. 

Порядок предъявления поездов к техническому обслуживанию и уведомления 
об их готовности, а также порядок осмотра и ремонта вагонов перед постановкой в 
поезд на станциях, где нет ПТО, устанавливается железнодорожной 
администрацией или владельцем инфраструктуры. 

Работники пунктов технического обслуживания, связанные с движением 
поездов, должны в соответствии с технологическим процессом своевременно и 
качественно выполнять техническое обслуживание вагонов. Они несут 
ответственность за безопасное проследование вагонов в составах грузовых и 
пассажирских поездов в пределах гарантийного участка, установленного 
железнодорожной администрацией или владельцем инфраструктуры. 

Работники ПТО станций формирования составов пассажирских поездов несут 
ответственность за безопасное проследование пассажирских вагонов в составе 
поезда от пункта формирования до пункта оборота и обратно. 

Технология технического обслуживания, при выполнении которой 
подтверждается исправное техническое состояние грузовых вагонов на 
железнодорожных станциях, имеющих ПТО, устанавливается владельцем 
инфраструктуры или железнодорожной администрацией, в зависимости от их 
технической оснащенности и имеющихся средств диагностики, в том числе 
расположенных на подходах к станции. 
 

1.5 Требования, предъявляемые к осмотрщику вагонов 
 

1.5.1 Осмотрщик вагонов в работе должен руководствоваться: 
- Должностной инструкцией; 
- Правилами технической эксплуатации железных дорог; 
- Инструкцией по сигнализации на железных дорогах; 
- Инструкцией по движению поездов и маневровой работе на железных 

дорогах; 
- Инструкцией по ремонту и обслуживанию автосцепного устройства 

подвижного состава; 
- Правилами технического обслуживания тормозного оборудования и 

управления тормозами железнодорожного подвижного состава; 
- Инструкцией по осмотру, освидетельствованию, ремонту и формированию 

вагонных колесных пар; 
- Инструктивными указаниями по эксплуатации и ремонту вагонных букс с 

роликовыми подшипниками; 
- Инструкцией по охране труда осмотрщиков вагонов и слесарей по ремонту 

подвижного состава; 
- Руководством по текущему отцепочному ремонту; 

16 
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Работы по обслуживанию и ремонту вагонов, загруженных грузами 1-го 
класса, сопровождаемых охраной или представителем грузоотправителя, 
производят только в присутствии сопровождающих. 

При невозможности следования в составе поезда из-за неисправности вагона с 
опасным грузом 1-го класса вагон отцепляют от поезда. Если неисправен один 
вагон в группе, то отцепляется вся группа вагонов и подается на путь для ремонта. 

При обслуживании на ПТО цистерн, груженных опасными грузами и 
имеющих соответствующие знаки и надписи, особое внимание необходимо уделять 
исправности котла цистерны и его запорной арматуры. 

На цистернах, предназначенных для перевозки сжиженных или растворимых 
под давлением газов, кислот, метанола, желтого фосфора, этиловой жидкости, 
устранять утечки газа или жидкости работникам ПТО запрещается. Устранение 
производится порядком, установленным национальным законодательством. 

Парк формирования 
2.2.2 В парке формирования осмотрщики по сохранности контролируют 

скорости соударений, выявляют вагоны, поврежденные при маневровой работе и 
роспуске с горки. 

2.2.3 На каждый поврежденный вагон осмотрщик обязан составить акт формы 
ВУ-25М (ВУ-25) и выписать уведомление формы ВУ-23М (ВУ-23) с постановкой в 
правом верхнем углу буквы «П» (поврежден). 

Парк отправления 
2.2.4 При техническом обслуживании вагонов на ПТО с укрупненным 

ремонтом на специализированных путях в сформированных составах выполняются 
следующие работы: 

- техническое обслуживание, выполняемое с пролазкой и устранением 
выявленных при этом неисправностей; 

- проверка действия механизмов автосцепок сжатого состава на саморасцеп; 
- осмотр и ремонт тормозного оборудования, опробование тормозов. 
2.2.5 При отсутствии на ПТО специализированных путей для укрупненного 

ремонта вагонов, ремонт производят в парке отправления. При этом выполняются 
следующие работы: 

- осмотр с проверкой действия механизмов автосцепок сжатого состава на 
саморасцеп, устранение неисправностей по меловым разметкам, нанесенным 
осмотрщиками вагонов в парке прибытия, и выявленных при осмотре 
выставленного в парк отправления состава своего формирования, и приемка 
выполненного ремонта; 

- контроль закрытия и закрепления грузополучателями (грузоотправителями) 
разгрузочных устройств вагонов, бункерных полувагонов,                                
дверей, люков,  бортов, переездных мостиков, бункеров и нижних                                    
крышек сливных приборов порожних вагонов; 

- осмотр, ремонт и испытание тормозов, которые проводятся                          
порядком установленным Правилами по эксплуатации тормозов                       
подвижного состава железных дорог. 

   2.2.6 Если ПТО работает по технологии                                                  
технического обслуживания вагонов с АСУ ПТО, ремонт                                           
вагонов      в   парке   отправления    производится  по  нарядам,  введенным в 
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АСУ ПТО по результатам осмотра в парке прибытия и выявленных 
неисправностей в парке отправления. 
 

2.3 Техническое обслуживание вагонов на пунктах со сменой 
локомотива и перед затяжными спусками 

 
2.3.1 Контроль технического состояния при встрече поезда «сходу» и 

при отправлении, техническое обслуживание и ремонт вагонов в поезде 
осуществляют за время, установленное технологическим процессом работы 
ПТО в соответствии с разделом 2.1 настоящей Инструкции. 

2.3.2 На станциях, предшествующих перегонам с затяжными спусками 
крутизной 0,018 и более воздухораспределители в грузовых поездах 
необходимо включать на горный режим, а переключать на равнинный режим 
- после прохода поездом этих спусков в пунктах, установленных приказом 
руководителя подразделения железнодорожной администрации или 
владельца инфраструктуры. В поездах при наличии и исправном действии 
электрического тормоза на локомотиве с учетом местных условий на 
основании опытных поездок с разрешения железнодорожной администрации 
или владельца инфраструктуры, допускается использовать равнинный режим 
воздухораспределителей на затяжных спусках крутизной: с составом из 
груженых вагонов - до 0,020 включительно; с составом из порожних вагонов 
- до 0,025 включительно, а на спусках большей крутизны - по распоряжению 
владельца инфраструктуры. 

На станциях, где остановка поезда предусмотрена графиком движения, 
перед затяжными спусками 0,018 и круче полное опробование производится 
с десятиминутной выдержкой в заторможенном состоянии. Перечень таких 
станций устанавливается местной инструкцией, утвержденной 
руководителем подразделения железнодорожной администрации или 
владельца инфраструктуры. 

Время от начала отпуска при опробовании до отправления на затяжной 
спуск пассажирского поезда должно составлять не менее 2 мин, грузового 
поезда - не менее 4 мин. 

2.3.3 По окончании технического обслуживания вагонов осмотрщик 
сообщает оператору ПТО о технической готовности поезда с последующей 
росписью старшего осмотрщика вагонов в книге формы ВУ-14. На станциях, 
где нет оператора ПТО, такое извещение передают дежурному по станции. 
 

2.4 Контроль технического состояния вагонов при передаче их с 
подъездных путей предприятий и организаций 

 
2.4.1 Контроль технического состояния вагонов при передаче с 

подъездных путей предприятий и организаций, речных и морских                     
портов на пути общего пользования и обратно производят в                    
соответствии с Типовым технологическим процессом пункта                   
технической передачи, станции или пункта технического обслуживания 
вагонов. 
       2.4.2 Передаваемые вагоны с записью их номеров                                     
должны одновременно осматривать осмотрщики вагонов                                       
ПТП, приемосдатчики станции железной дороги и                               
представители    владельца  подъездного пути.  При выявлении  на  станции 
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- пассажирские вагоны, курсирующие в международном сообщении, не 
зарегистрированные в Автоматизированном банке данных вагонов пассажирского 
парка Информационной базы межгосударственного уровня (АБД ВПП ИБМУ) 

3.1.2 Технические требования к вагонам грузового парка, используемым в 
межгосударственном сообщении: 

3.1.2.1 Вагоны, допускаемые к межгосударственному обращению, должны 
полностью соответствовать требованиям «Правил эксплуатации, пономерного учета 
и расчетов за пользование грузовыми вагонами собственности других государств» и 
другим нормативно-техническим документам, регламентирующим совместное 
использование грузовых вагонов и принятым Советом по железнодорожному 
транспорту государств-участников Содружества. 

3.1.2.2 Грузовые вагоны, следующие в страны, не являющиеся участниками 
«Соглашения о совместном использовании грузовых вагонов и контейнеров 
собственности государств-участников, Азербайджанской Республики, Республики 
Грузия, Латвийской Республики, Литовской Республики, Эстонской Республики» 
должны соответствовать требованиям дополнительных технических условий на 
вагоны, определенным отдельными соглашениями. 

3.1.2.3 В отдельных случаях по взаимной согласованности по 
межгосударственным стыковым пунктам могут пропускаться груженые вагоны с 
некоторыми отступлениями от установленных технических требований. На 
межгосударственных стыковых пунктах в таких случаях составляется акт о 
техническом состоянии вагона формы ГУ-23 с указанием в нем отступлений, с 
которыми условно принят вагон железнодорожной администрации и следовал до 
станции выгрузки. 

После освобождения такой вагон в порожнем состоянии с приложением акта о 
его приеме возвращается в государство принадлежности по тому стыковому пункту, 
через который был принят. 
  

3.2 Колесные пары 
 

3.2.1 Запрещается выпускать в эксплуатацию и допускать к следованию в 
поездах вагоны после сходов, с трещиной в любой части оси колесной пары или 
трещиной в ободе, диске и ступице колеса, а также при следующих износах и 
повреждениях колесных пар, нарушающих нормальное взаимодействие пути и 
подвижного состава: 

1) при скоростях движения до 120 км/ч 
- для пассажирских вагонов, толщина гребня более 33 мм или менее 25 мм при 

измерении на расстоянии 18 мм от вершины гребня; 
-  для грузовых вагонов, толщина гребня более 33 мм или менее 24 мм при 

измерении на расстоянии 18 мм от вершины гребня; 
      - прокат по кругу катания у колесных пар пассажирских вагонов с редукторно - 
карданным приводом от торца шейки оси более 4 мм; у пассажирских вагонов в 
поездах дальнего следования более 7 мм; у пассажирских вагонов в поездах 
местного и пригородного сообщения более 8 мм; у вагонов рефрижераторного парка  
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и грузовых вагонов более 9 мм; 
- неравномерный прокат по кругу катания (при обнаружении) у грузовых 

вагонов более 2 мм; у пассажирских вагонов 2 мм и более, а у колесных пар с 
приводом генераторов всех типов (кроме плоскоременных) - 1 мм и более. 

При обнаружении на ПТО в грузовых вагонах, в пунктах формирования и 
оборота в пассажирских поездах, а также на ПТО промежуточных станций 
колесных пар с неравномерным прокатом более допустимых величин данные 
колесные пары должны быть выкачены для проведения им соответствующего 
ремонта с восстановлением профиля поверхности катания колес. 

- неравномерный прокат по кругу катания (при обнаружении) у грузовых 
вагонов более 2 мм; у пассажирских вагонов 2 мм и более, а у колесных пар с 
приводом генераторов всех типов (кроме плоскоременных) - 1 мм и более. 

2) вертикальный подрез гребня высотой более 18 мм, измеряемый шаблоном 
ВПГ; 

3) ползун на поверхности катания колес: 
- грузовых вагонов более 1 мм; 
- пассажирских вагонов 1 мм и более. 
При обнаружении на промежуточной станции вагона с колесной парой, 

имеющей на поверхности катания колеса ползун глубиной более 1 мм - для 
грузового вагона или глубиной 1 мм и более - для пассажирского, но не более 2 мм 
разрешается довести такой вагон без отцепки от поезда до ближайшего ПТО, 
имеющего средства для смены колесных пар: пассажирский со скоростью не более 
100 км/ч, грузовой - не более 70 км/ч. 

При глубине ползуна более 2 мм, но не более 6 мм разрешается следование 
поезда со скоростью 15 км/ч, а при ползуне более 6 мм, но не более 12 мм - со 
скоростью 10 км/ч до ближайшей станции, где колесная пара должна быть 
заменена. 

При ползуне более 12 мм разрешается следование со скоростью 10 км/ч при 
условии исключения возможности вращения колесной пары (с применением 
тормозных башмаков или ручного тормоза); 

4) протертость средней части оси глубиной более 2,5 мм (5 мм по диаметру); 
5) следы контакта с электродом или электросварочным проводом в любой 

части оси; 
6) сдвиг или ослабление ступицы колеса на подступичной части оси (рисунок 

3.1). Признаком ослабления посадки ступицы колеса на оси является разрыв краски 
по всему периметру в месте сопряжения с выделением из-под ступицы с 
внутренней стороны колеса ржавчины или масла. Колесная пара не бракуется, если 
при разрыве краски выделение из-под ступицы колеса ржавчины или масла не 
наблюдается. Признаками сдвига ступицы колеса на оси служит полоска ржавчины 
или блестящая полоска на поверхности металла с внутренней стороны ступицы 
(при сдвиге колеса наружу), полоска ржавчины или блестящая полоска на оси с 
противоположной стороны ступицы (при сдвиге колеса внутрь). 

При наличии хотя бы одного из указанных признаков необходимо выкатить 
колесную пару из-под вагона и отправить в ремонт; 

7) выщербины на поверхности катания колеса глубиной более 10 мм или 
длиной более 50 мм у грузовых вагонов и более 25 мм у пассажирских вагонов. 
Трещина в выщербине или расслоение, идущее вглубь металла, не допускаются. 
Толщина обода колеса в месте выщербины не должна быть менее допускаемой. 
Выщербины глубиной до 1 мм не бракуются независимо от их длины. 

При выявлении во время осмотра на промежуточных станциях пассажирских 
вагонов с выщербинами на поверхности катания колес длиной: 

• от 25 мм но не более 40 мм, разрешается дальнейшее следование вагона с 
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Остроконечный накат устраняется механической обработкой, с 
применением оборудования обеспечивающего требования к обрабатываемым 
поверхностям и согласованным с владельцем инфраструктуры. 
 

 

Рисунок 3.5 Остроконечный накат гребня 

13) толщина обода колеса по кругу катания менее 22 мм у грузовых 
вагонов, менее 30 мм у пассажирских вагонов, в том числе пассажирские 
вагоны местного и пригородного сообщения. 

3.2.2 В эксплуатации требования к колесам с профилем ИТМ-73 и 
стандартным профилем одинаковы - в соответствии с требованиями 
действующих инструкций. При отсутствии запасных колесных пар с 
ремонтным профилем ИТМ-73 на вагоне могут временно эксплуатироваться 
часть колесных пар с ремонтным профилем, остальные со стандартным 
профилем - до ближайшей переточки последних на ремонтный профиль 
ИТМ-73. 

3.2.3 На участках обращения скоростных поездов, в соответствии с 
требованиями «Инструкции по техническому обслуживанию и эксплуатации 
сооружений, устройств, подвижного состава и организации движения на 
участках обращения скоростных пассажирских поездов», запрещается 
выпускать в эксплуатацию и допускать к следованию в пассажирских 
поездах вагоны после сходов, с трещинами в любой части оси, в ободе, 
ступице и диске колеса, а также при дефектах, износах и неисправностях 
колесных пар приведенных в п.п. 2-12 и в таблице 3.1 настоящей 
Инструкции. 

На правых верхних болтах крепительной крышки буксы правой шейки 
колесных пар дополнительно должна быть установлена бирка, на которой 
должно быть выбито «160 км/час» или «200 км/час». 

3.2.4 Осмотр колесных пар грузовых и пассажирских вагонов 
производится в незаторможенном состоянии с остукиванием молотком 
поверхности катания колес с целью выявления трещин. 
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3.3 Буксовый узел 
 

Осмотрщик при движении пассажирских и грузовых вагонов, а также на 
стоянках по внешним признакам выявляет неисправные буксовые узлы, 
температура которых может и не отличаться от температуры исправных 
(температура определяется приборами бесконтактного обнаружения 
перегретых букс). 

Порядок технического обслуживания колесной пары с буксовым узлом: 
- проверить состояние колесной пары в соответствии с требованиями 

раздела 3.2 настоящей Инструкции; 
- осмотреть буксовые узлы; 
- проверить нагрев буксового узла и сравнить его с другими буксами 

этого же вагона; 
- произвести остукивание смотровой крышки ниже ее центра для 

определения нарушения торцевого крепления (кроме кассетного 
подшипника) 

3.3.1 Буксовые узлы грузовых вагонов. 
Контроль буксовых узлов в пути следования грузовых вагонов 

осуществляется: 
- средствами диагностики на ходу поезда; 
- работниками вагонных депо и пунктов технического обслуживания, 

осуществляющих эксплуатационную деятельность. 
При встрече состава поезда с ходу выявляют внешние признаки 

ненормальной работы буксовых узлов: скрежет, пощелкивание, искрение, 
задымление, появление запаха, движение колесной пары юзом. 

При осмотре буксовых узлов во время остановки (стоянки) поезда 
контролируют: 

с подшипниками в корпусе буксы: сдвиг вдоль оси корпуса буксы 
и/или его перекос; трещины корпусов букс и крепительных крышек, 
трещины и деформацию смотровых крышек (например, «вздутая», а также 
имеющая протертости или пробоины от взаимодействия с элементами 
торцевого крепления и деталями подшипника); ослабление (или отсутствие) 
болтов М20 крепления крышек крепительных и/или болтов М12 крышек 
смотровых, обрыв (или ослабление) болтов М20 или срыв гайки торцевой 
М110 торцевого крепления подшипников (определяется путем остукивания 
смотровой крышки ниже ее центра), выброс смазки на диск и/или обод 
колеса, нагрев верхней части корпуса буксы. 

При подозрении на ненормальную работу подшипников в корпусе буксы 
производят снятие крышек смотровых. 

Наиболее характерные внешние признаки неисправных буксовых узлов с 
подшипниками в корпусе буксы указаны в таблице 3.2. 

с подшипниками кассетного типа под адаптеры: смещение (перекос) 
адаптера относительно наружного кольца подшипника или боковой рамы 
тележки, сдвиг подшипника вдоль шейки оси колесной пары, отколы и/или 
разрушения адаптеров, отколы и/или трещины колец наружных, обрыв (или 
ослабление) болтов М20 или М24 торцевого крепления подшипников, 
нарушение целостности уплотнений, выброс смазки на диск и/или обод 
колеса, нагрев верхней части адаптера. 

Признаками ненормальной работы буксовых узлов, требующих отцепки 
вагона в ремонт являются: 

с подшипниками в корпусе буксы: 
- сдвиг и/или перекос корпуса буксы; 
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а) 

 
б) 

 
 
а) Подшипник кассетного типа в габаритных размерах 130х250х160мм 

торговой марки BRENCO в корпусе буксы 
б) Подшипник кассетного типа в габаритных размерах 130х250х160мм 

торговой марки SKF в корпусе буксы 
 

Рисунок 3.7 Конструкция буксовых узлов с подшипниками кассетного типа 
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тележки - менее 4 и более 20 мм. Не допускается отсутствие зазоров: в двух 
любых скользунах одной четырехосной тележки с одной стороны цистерны; по 
диагонали цистерны между скользунами соединительной и шкворневой балок; по 
диагонали четырехосной тележки между скользунами надрессорной и 
соединительной балок; 

- обрыв или отсутствие заклепки фрикционной планки, излом или трещина 
в клине амортизатора излом упорного бурта клина амортизатора;  

- обрыв (отсутствие) хотя бы одного болта, соединяющего шкворневую с 
поперечными или  надрессорными балками трехосных тележек; 

- отсутствие хотя бы одного из валиков, соединяющих балансиры с хоботами 
боковин трехосных тележек или подкладок боковин; 

- трещина в корпусе фрикционного гасителя колебаний тележек типа КВЗ-1, 
КВЗ-1М, УВЗ-9М; 

- обрыв хотя бы одной заклепки или болта крепления пятника или подпятника, 
трещина в верхнем или нижнем поясах и в зоне крайних пятников соединительной 
балки тележки восьмиосного вагона; в кронштейнах тормозного оборудования; 

- у цистерн для перевозки газов суммарные зазоры в скользунах менее 4 мм и 
более 14 мм; отсутствие зазоров хотя бы с одной стороны одной тележки, вагон 
должен быть отцеплен для проверки износов пятника и подпятника. Зазоры 
проверяются грузовладельцами перед и после загрузки газовых цистерн; 

- свободные (ненагруженные) подклиновые пружины и клинья в порожних 
грузовых вагонах, и завышение хотя бы одного клина относительно нижней 
опорной поверхности надрессорной балки более 8 мм или занижение более 12мм; 
       - повреждения износостойких элементов [15] (рисунок 3.12, 3.14):  

   трещины, изломы, отколы чугунного фрикционного клина, составных планок 
фрикционных в узле гасителя колебаний;  

   изломы, трещины, механические повреждения, деформации чаш подпятника;                  
излом сменной прокладки в буксовом проеме.  

   
 
 

Рисунок 3.12  Износостойкие элементы в конструкции тележки 
 

- у грузовых вагонов с тележками модели 18-194-1, 18-578, 18-7020, а также с 
тележками модели 18-100 модернизированными по проекту  С 03.04:  

2
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• отсутствие элементов скользуна на тележке вагона; 
• зазор между колпаком скользуна 3 и износостойкой планкой 5 верхнего 

скользуна расположенной на раме вагона (рисунок 3.13); 
• трещины, изломы демпфера 2 в видимой части (рисунок 3.13); 
• трещины, излом, деформация корпуса скользуна в видимой для 

осмотрщика – ремонтника зоне;  
•  отсутствие колпака скользуна, трещины, излом или деформация в 

видимой для осмотрщика – ремонтника зоне; 
• ослабление резьбового крепления корпуса 1 скользуна и износостойкой 

планки 5 (рисунок 3.13); 
•  трещины или излом верхнего скользуна; 

  

 
1 - корпус скользуна; 2 - демпфер; 3 - колпак; 4 - ролик; 5 - износостойкая планка; 

6 - регулировочные прокладки; 7 - надрессорная балка; 8 - верхний скользун 
 

Рисунок 3.13  - Скользуны постоянного контакта  
 

• видимая часть клина 1 имеет трещины (рисунок 3.14); 
• необычный износ клина или его вертикальная поверхность не прилегает к 

фрикционной планке; 
•  смятие, трещины, выдавливание, излом в видимой части, или отсутствие 

полиуретановой накладки наклонной поверхности фрикционного клина (рисунок 
3.14);* 

•  трещины износостойкой фрикционной планки; 
• обрыв (отсутствие) одной и более заклепок фрикционной планки (рисунок 3.12). 
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1 – фрикционный клин; 2 – полиуретановая накладка; 3 – надрессорная балка 
 

Рисунок 3.14 Фрикционный клин 
 
 

 
1 – вставка адаптера; 2 – адаптер; 3 – устройство отвода статического 

электричества; 4 – устройство исключающее выход колесной пары из буксового 
проема 

 
Рисунок 3.14а – Буксовый узел с подшипником кассетного типа  

 
- у грузовых вагонов, оборудованных кассетными подшипниками и 

адаптерами (рисунок 3.14а): 
•  трещины, отколы, разрывы вставки адаптера 1 в видимой части для 

осмотрщика-ремонтника вагонов зоне;* 
•  обрыв, отсутствие устройства для отвода статического электричества 3; 
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• ослабление крепления, отсутствие устройства, исключающего выход 
колесной пары из буксового проёма 4; 

• трещины, излом адаптера 2 в видимой для осмотрщика-ремонтника 
вагонов зоне.  
* Смятие, трещины, выдавливание, излом в видимой части полиуретановой 
накладки наклонной поверхности фрикционного клина, а также трещины, отколы, 
разрывы вставки адаптера 1 в видимой части тележек модели 18-194-1 не являются 
браковочным признаком. 
     Гарантийную ответственность за данные узлы несет завод изготовитель. 

пассажирские вагоны 
- трещины в балках, в сварных швах рамы; 
- трещины в деталях рессорного и люлечного подвешивания, доступных для 

визуального контроля при осмотре вагонов или в видимой зоне, трещины 
предохранительных скоб и неисправности их крепления, трещины поддонов 
центрального подвешивания тележек КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М; 

- трещины в пятниках, подпятниках, скользунах, неисправность их крепления, 
трещины в продольных поводках тележек КВЗ-ЦНИИ; 

- суммарный зазор между горизонтальными скользунами с обеих сторон 
тележки (кроме тележки КВЗ-ЦНИИ) более 6 или менее 2 мм; 

- суммарный зазор между вертикальными скользунами (с одной стороны 
тележки): у тележки типа ЦМВ более 16 мм; у тележки типа КВЗ-5 более 8 мм; у 
тележек типов КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М более 30 мм, при этом зазор между 
вертикальными скользунами поперечной балки и рамы надрессорной балки должен 
быть не менее 5 мм; у тележек типа 68-4075 и 68-4076 скользун должен равномерно 
выступать из коробки на высоту не менее 5 мм; 

- превышение кромки вкладыша-скользуна над кромкой коробки надрессорной 
балки тележек КВЗ-ЦНИИ менее 11 мм; 

- зазор между упорной кромкой подпятника и пятником в тележках КВЗ-ЦНИИ 
менее 9 мм; 

- наличие зазора между втулкой шпинтона и затянутой корончатой гайкой, 
ослабление крепления фрикционных гасителей и отсутствие или неправильная 
установка тарельчатых пружин между втулкой и корончатой гайкой, отсутствие 
корончатой гайки или ее шплинта; 

- зазор между надрессорной балкой и рамой тележки или планкой на раме 
тележки типа КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ менее 20 мм и более 100 мм; 

- зазор между рамой тележки и потолком буксы у тележек типа КВЗ-5, КВЗ-
ЦНИИ, ТВЗ-ЦНИИ-М и потолком буксы менее 56 мм, у тележки типа ЦМВ менее 
43 мм; 

- отсутствие зазора между опорной шайбой предохранительного болта и сферой 
для поддона тележек КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М; 

- зазор между опорной балкой и подвеской надрессорной балки тележек типа 
ЦМВ менее 20 мм; 

- ослабление крепления или разрушение резиновых пакетов поводков тележек 
КВЗ-ЦНИИ и ТВЗ-ЦНИИ-М; 

- зазор между корпусом гасителя колебаний и кронштейном надрессорной 
балки менее 7 мм; 

- зазор между накладкой продольной балки рамы и опорным листом 
надрессорного бруса у тележек ТВЗ-ЦНИИ-М менее 25 мм; 

- разность зазоров, относящихся к одной продольной балке более 6 мм; 
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- зазор в тележке ТВЗ-ЦНИИ-М между верхней накладкой (скользуном) на 
продольной балке и скользуном на надрессорном брусе менее 30+5 мм (суммарный 
зазор должен быть 85±5 мм). 

Примечание: Все зазоры следует проверять под тарой вагона, перед 
постановкой его в поезд, на прямолинейном участке пути; 

- выпуклость резины, в креплении поводка, по отношению к металлической 
армировке пакета более 6 мм. 

 
При ТО-1 безлюлечных тележек 68-4075 и 68-4076 проверить: 
- состояние сварных швов. Трещины в сварных швах и основном металле не 

допускаются; 
- износ втулок кронштейнов крепления вертикальных и горизонтальных 

гасителей колебаний не более 0.5 мм; 
- при подготовке в рейс состояние и величину износа скользуна, рабочая 

поверхность которой должна быть гладкой, без задиров. Задиры, риски удалить 
механической обработкой. Скользун высотой менее 12 мм заменить новым; 

- крепление болтового соединения скользунов; 
- центральное и буксовое подвешивание; 
- пружины центрального и буксового подвешивания осмотреть, пружины с 

трещинами, деформацией, отколами, потерявшие упругость (смыкание витков), 
должны быть заменены новыми; 

состояние поводков: 
- трещины и деформация буксовых поводков не допускаются. Люфт 

резинометаллических шарниров, а также износ резиновых втулок не допускаются; 
- износ резьбовой части продольного поводка, смятие резьбы на гайках не 

допускается. Трещины и выкрашивание на любой части поводка, полное отслоение 
резины от армировки в резинометаллических пакетах не допускаются. 

У поводков К-0493.00.00.000/1 и К-0493.00.00.000/3 (рисунок 3.15) производства 
ООО «ИВП-ЭД» внешним осмотром проверить отсутствие трещин, изломов деталей 
поводка, плотность затяжки болтов (размер 110±1мм) и центральной стопорной 
гайки, состояние стопорных шайб (усики шайб должны плотно прилегать к головке 
болта). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 К-0493.00.00.000/1    К-0493.00.00.000/3 
 

Рисунок 3.15 Поводок тележки 
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3.5 Рессорное подвешивание 
 

3.5.1 Запрещается постановка и следование в поездах вагонов с 
просевшими пружинами, вызывающими перекос кузова или удары рамы о 
ходовые части, а также вагонов, у которых рессорное подвешивание имеет 
хотя бы одну из следующих неисправностей: 

- изломы, отколы, трещины витков пружины; 
- отсутствие хотя бы одной пружины; 
- смыкание витков пружин; 
- смещение опорных витков; 
- свободное состояние пружины в рессорном комплекте (не нагружена); 
- излом или трещина хомута, листа рессоры; 
- сдвиг или перекос эллиптической рессоры, листа эллиптической 

рессоры, планок и пружин рессорного комплекта; 
- излом или трещина наконечника эллиптической рессоры; 
- излом или трещина в деталях центрального люлечного подвешивания. 
 
Гасители колебаний 
3.5.2 Запрещается постановка в поезда и следование в них вагонов, у 

которых тележки с гидравлическими гасителями колебаний имеют: 
1) трещины, обрывы или погнутость кронштейнов крепления 

гасителей, отсоединение штока от верхней крепительной головки гасителя; 
2) трещины, смятие и изломы корпуса или защитного кожуха гасителя; 
3) отсоединение защитного кожуха от верхней головки; 
4) заклинивание гасителя. 
В пунктах формирования и оборота также не допускается постановка в 

поезд вагона с тележками, гидравлические гасители колебаний у которых 
имеют следующие неисправности: 

1) просроченные или заканчивающиеся в пути следования сроки 
ревизии гасителей колебаний; 

2) утечка масла из гасителей колебаний (в виде капель или сильного 
замасливания корпуса); 

3) отсутствие или сильный износ резиновых и металлических втулок в 
головках гасителей колебаний; 

4) протертость корпуса гасителей колебаний глубиной более 2 мм; 
5) перекос головки гасителя колебаний свыше 5 мм; 
6) отсутствие фиксирующих шайб, шплинтов гасителя колебаний. 
3.5.3 При обнаружении на промежуточной станции в вагоне 

неисправностей, указанных в п. 3.5.2 (1) (при условии, если трещины и 
обрывы кронштейнов не выходят на надрессорную балку), разрешается 
следование такого вагона до ближайшего пункта технического обслуживания 
без ограничения маршрутной скорости для следования в составе поезда. 
Неисправный гаситель должен быть заменён. 
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3.7 Тормоза 
 

3.7.1 Техническое состояние тормозного оборудования вагонов должно 
проверяться при техническом обслуживании работниками ПТО и контрольных 
пунктов технического обслуживания. Выполнение работ контролирует старший по 
смене или старший осмотрщик вагонов (руководитель смены), который должен 
обеспечить техническую готовность тормозного оборудования и включение всех 
тормозов в составе, соединение рукавов, открытие всех концевых и разобщительных 
кранов, установленную норму тормозного нажатия в поезде, а также надежную 
работу тормозов при опробовании их на станции и в пути следования. 

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

На станциях формирования, оборота и в пути следования, где предусмотрена 
графиком движения остановка поезда для технического обслуживания, требуется 
проверить исправность действия тормозного оборудования каждого вагона с 
выполнением необходимого ремонта или заменой исправным. 

На станциях, где нет ПТО, порядок проверки технического состояния и ремонта 
тормозного оборудования вагонов при их постановке в поезда и подаче под 
погрузку устанавливается организационно-распорядительными документами 
подразделений владельца инфраструктуры.  

3.7.2 Не допускается постановка в поезда, а также отправление со станций 
формирования и оборота вагонов, у которых тормозное оборудование имеет хотя бы 
одну из следующих неисправностей: 

- неисправное тормозное оборудование: воздухораспределитель, 
электровоздухораспределитель, электрическая цепь электропневматического 
тормоза, авторежим, концевой или разобщительный кран, выпускной клапан, 
обратный клапан между тормозной магистралью и дополнительным питательным 
резервуаром на вагонах с дисковыми тормозами, тормозной цилиндр, резервуары, 
рабочая камера, клещевой механизм дискового тормоза; 

- повреждение воздухопроводов: трещины, прорывы, протертости и расслоение 
соединительных рукавов; трещины, надломы и вмятины на воздухопроводах, 
неплотность их соединений, ослабление трубопровода в местах крепления; 

- неисправность механической части: триангелей, тяг, подвесок, авторегулятора 
рычажной передачи, башмаков, клещевых механизмов; трещины или изломы в 
деталях, откол проушин колодки, неправильное крепление колодки в башмаке 
(накладки); неисправные или отсутствующие предохранительные устройства и 
балки авторежимов; нетиповое крепление механических частей, нетиповые детали и 
шплинты в узлах; 

- неисправный стояночный (ручной) тормоз; 
- ослабление крепления деталей; 
- неотрегулированная рычажная передача; 
- толщина колодок (накладок) менее минимально-допустимой в эксплуатации. 

3.7.3 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 тор- 
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- заварной башмак. 

 
Тормозная рычажная 
передача 

 
- износ тормозных колодок; 
- нарушение регулировки ТРП. 

3.7.5 В случае выявления, при контроле технического состояния тормозного 
оборудования, неисправностей, на боковых стенках кузовов вагонов (между угловой 
и боковой стойками), на бортах платформ, на котлах цистерн наносятся следующие 
условные меловые пометки: 

«СТП» сменить тормозной прибор; 
«ОРП» отрегулировать тормозную рычажную передачу; 
«РР» регулировать или заменить автоматический регулятор тормозной 

рычажной передачи; 
«СТ» сменить триангель; 
«ПШ» поставить шплинт, шайбу; 
«СКК» сменить концевой кран; 
«СР» сменить соединительный рукав; 
«СВР» сменить валик тормозной рычажной передачи; 
«СК» сменить тормозную колодку. 
На вагонах, подлежащих ремонту с отцепкой, также наносятся четкие меловые 

соответствующие надписи: «Ремпуть», «Перегруз», «В депо» и т.д. 
В парке отправления осуществляется замена и ремонт неисправных деталей и 

узлов тормозного оборудования без отцепки вагона от состава, обнаруженных как в 
парках прибытия и сортировочном, так и в парке отправления. 

3.7.6 При техническом обслуживании тормозной системы вагонов проверить: 
- крепление всех приборов, арматуры и трубопровода на вагоне (рисунок 3.25, 

таблица 3.5); 
- наличие и исправность предохранительных и поддерживающих скоб и 

устройств (рисунок 3.25, таблица 3.5); 

 
 

Рисунок 3.25 Схема осмотра тормозной системы грузового вагона 
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- наличие и правильность установки устройств фиксирующих усилие затяжки 
крепежных гаек (шплинты, стопорные планки, шайбы, контргайки) (рисунок 3.26, 
таблица 3.5); 

- наличие валиков рычажной передачи зафиксированных от выпадения шайбой 
и типовым шплинтом с разведенными усиками на угол не менее 90°, 
предохранителя валика подвески триангеля (рисунок 3.26, таблица 3.5); 

 
 
 

 
 
 

Рисунок 3.26 Схема осмотра тормозной рычажной передачи грузовой тележки 
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а) 
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б) 

 
Рисунок 3.28 Безрезьбовые соединения в тормозной магистрали грузовых вагонов 
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плекта и положению клина амортизатора тележки 18-100 относительно 
фрикционной планки: если верхняя плоскость клина амортизатора выше торца 
фрикционной планки - вагон порожний, если верхняя плоскость клина и торец 
фрикционной планки на одном уровне - загрузка вагона составляет 3-6 тс на ось. 

В поездах повышенного веса и длины для предупреждения разрыва автосцепок 
после отпуска автотормозов на участках с ломаным профилем пути разрешается 
включение до 25% воздухораспределителей вагонов на горный режим с головы 
поезда обычного формирования весом более 6,0 тыс. тс и длиной более 350 осей, а 
также с головной части первого состава соединенного поезда весом от 6,0 до 12,0 
тыс. тс. 

В грузовых поездах из порожних вагонов с числом осей от 350 до 400 
включительно допускается производить отключение воздухораспределителей не 
более чем на 1/4 вагонов, а в поездах длиной более 400 осей - на 1/3 вагонов. 

 При этом при передаче вагонов на межгосударственных стыковых пунктах 
необходимо уведомлять принимающую сторону об отключении автотормозов 
грузовых порожних вагонов в составе поезда длиной более 350 осей. 

 Вагоны с отключенными воздухораспределителями 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. 

Порядок переключения режимов воздухораспределителей устанавливается в 
технико-распорядительных документах владельца инфраструктуры. 

При этом на пяти последних вагонах в хвосте поезда автоматические тормоза 
должны быть включены и исправно действовать, о чем делается отметка в «Справке 
об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии».  

3.7.8 Устанавливаются три вида опробования тормозов: полное и сокращенное 
опробования в поездах, технологическое опробование в грузовых поездах. 

Полное опробование автоматических тормозов выполняется: 
- на станциях формирования и оборота поездов перед их отправлением; 
- после смены локомотива; 
- перед отправлением поезда с промежуточной станции после его стоянки без 

локомотивной бригады; 
- на станциях, разделяющих смежные гарантийные участки следования 

грузовых поездов, при техническом обслуживании состава без смены локомотива; 
- на станциях, предшествующих перегонам с затяжными спусками, где 

остановка поезда предусмотрена графиком движения. Перед затяжными спусками 
крутизной 0,018 и круче полное опробование производится с 600 секундной (10 
минутной) выдержкой в заторможенном состоянии. Перечень таких станций 
устанавливается владельцем инфраструктуры. 

Полное опробование электропневматических тормозов производится на 
железнодорожных станциях формирования и оборота пассажирских поездов от 
стационарных устройств или локомотива в соответствии с Правилами технического 
обслуживания тормозного оборудования и управления тормозами 
железнодорожного подвижного состава. 

Полное опробование тормозов в грузовых поездах: 
При полном опробовании автоматических тормозов грузовых и 

грузопассажирских поездов выполняют: 
- установку измерительного устройства для измерения давления в тормозной 

магистрали хвостового вагона; 
- замер зарядного давления в тормозной магистрали хвостового вагона. Замер 

давления в тормозной магистрали хвостового вагона поезда выполнять после 
полной зарядки тормозной магистрали всего поезда. Показания давления в 
тормозной магистрали хвостового вагона при поездном положении управляющего 
органа крана машиниста не должны отличаться более чем: 

а) на 0,03 МПа (0,3 кгс/см²) от зарядного давления в кабине машиниста (в 
голове) при длине поезда до 300 осей; 

б) на 0,05 МПа (0,5 кгс/см²) при длине поезда более 300 до 400 осей 
включительно; 
 

22 

22 







84 
 

При наличии в поезде более трети вагонов с включенными пассажирскими 
тормозами со ступенчатым отпуском (западноевропейского типа) перед проверкой 
целостности тормозной магистрали машинист должен перевести управляющий 
орган крана машиниста в положение, не обеспечивающее поддержания сжатого 
воздуха в тормозной магистрали после торможения, а после срабатывания 
автотормозов локомотива, снижения давления в тормозной магистрали и 
уравнительном резервуаре управляющий орган крана машиниста перевести в 
положение, обеспечивающее поддержание заданного давления в тормозной 
магистрали после торможения. 

Отпуск тормозов поезда до зарядного давления производить установкой 
управляющего органа крана машиниста в положение, обеспечивающее повышение 
давления в тормозной магистрали выше зарядного и продолжить зарядку тормозной 
магистрали в поездном положении; 

- проверку плотности тормозной магистрали поезда при отключенном питании 
тормозной магистрали поезда (комбинированным краном или краном двойной тяги), 
а на локомотивах, оборудованных краном машиниста, у которого передача команды 
управления от управляющего органа к исполнительным устройствам производится 
электрическим или иным способом разобщительный кран на тормозной магистрали 
(при наличии) к исполнительному устройству крана машиниста установить в 
закрытое положение). По истечении 20 секунд после отключения питания 
тормозной магистрали замеряют снижение давления в тормозной магистрали: 
снижение давления допускается не более чем на 0,02 МПа (0,2 кгс/см²) в течение 60 
секунд (1 минуты) или 0,05 МПа (0,5 кгс/см²) - в течение 150 секунд (2,5 минут); 

- проверку действия электропневматических тормозов на торможение и отпуск 
проводят при включенном источнике электрического питания 
электропневматического тормоза и выключенном переключателе дублированного 
питания проводов на локомотиве. 

Проверку производят путем служебного торможения до получения давления в 
тормозных цилиндрах локомотива 0,10-0,20 МПа (1,0-2,0 кгс/см²). Во время 
торможения напряжение источника питания должно быть не ниже 45 В. 

При положении служебного торможения управляющего органа крана 
машиниста на световом сигнализаторе пульта машиниста должна загореться лампа 
«Т», а при переводе управляющего органа крана в положение, обеспечивающее 
поддержание заданного давления в тормозной магистрали после торможения, лампа 
«Т» должна погаснуть и загореться лампа «П». 

Осмотрщики вагонов обязаны проверить действие на торможение 
электропневматических тормозов во всем поезде и убедиться в их нормальной 
работе. 

После проверки действия на торможение электропневматических тормозов 
необходимо отключить электрическое питание электропневматического тормоза на 
локомотиве и оставить управляющий орган крана машиниста в положении, 
обеспечивающее поддержание заданного давления после торможения. Через 15-25 
секунд, когда произойдет отпуск тормозов в поезде, включить питание 
электропневматического тормоза на локомотиве. 

Осмотрщики вагонов должны проверить отпуск тормозов у всех вагонов. 
После этого машинист должен перевести орган управления крана машиниста в 

поездное положение и отключить электропневматический тормоз. 
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В случае выявления осмотрщиками неотпустившего тормоза у одного из 
вагонов неисправный электровоздухораспределитель должен быть заменен, а 
полное опробование электропневматических тормозов выполнено повторно с 
проверкой действия у отремонтированного вагона; 

- напряжение в цепях электропневматического тормоза в режиме торможения 
на хвостовом вагоне должно быть более 30 В; 

- проверку действия автоматических тормозов поезда на торможение и отпуск 
после полной зарядки тормозной сети. 

Для проверки автотормозов на торможение необходимо снизить давление в 
уравнительном резервуаре за один прием на 0,05-0,06 МПа (0,5-0,6 кгс/см²) от 
зарядного давления. 

Осмотрщики вагонов не ранее чем через 120 секунд (2 минуты) после 
выполненного 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 прижатию колодок к поверхности 
катания колес. На вагонах с дисковыми тормозами срабатывание на торможение 
вагонов проверяется по показаниям манометров и сигнализаторов торможения, 
расположенных на боковых стенах вагонов в видимой для осмотрщика зоне. 

Перед затяжными спусками крутизной 0,018 и более полное опробование 
выполнять от локомотива или стационарного устройства установки с 
автоматической регистрацией параметров с выдержкой автотормозов в 
заторможенном состоянии в течение 600 секунд (10 минут), после чего осмотрщики 
вагонов приступают к проверке тормозов. 

По окончании проверки действия автоматических тормозов на торможение с 
последующим отпуском тормозов с помощью крана машиниста осмотрщики 
вагонов должны проверить отпуск тормозов у каждого вагона по уходу штока 
тормозного цилиндра и отходу колодок от колес. 

На вагонах с дисковыми тормозами отпуск тормозов проверяется по 
показаниям манометров и сигнализаторов торможения, расположенных на боковых 
стенах вагонов в видимой для осмотрщика зоне. 

В случае выявления при выполнении полного опробования автотормозов в 
поезде с вагонами, оборудованными дисковыми тормозами, продолжительного 
времени выхода воздуха через кран машиниста после ступени торможения, 
опробование прекратить до устранения неисправности обратного клапана одного из 
вагонов. 

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

 
Сокращенное опробование тормозов в грузовых поездах: 
Сокращенное опробование автотормозов выполняется: 
- после прицепки поездного локомотива к составу, если предварительно на 

станции было выполнено полное опробование автотормозов от стационарного 
устройства (станционной сети) или локомотива; 
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- при смене направления движения поезда и перестановки локомотива для 
движения поезда в противоположную сторону; 

- после смены локомотивных бригад, когда локомотив от поезда не 
отцепляется; 

- после всякого разъединения рукавов в поезде, перекрытия концевого крана в 
поезде, после соединения рукавов вследствие прицепки подвижного состава (в 
последнем случае - с проверкой действия тормоза у каждого прицепленного вагона). 

Сокращенное опробование автотормозов в грузовых поездах дополнительно 
выполняется: 

- при стоянке поезда, если установлено изменение плотности тормозной 
магистрали более чем на 20 % от указанной в «Справке об обеспечении поезда 
тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45); 

- при самопроизвольном срабатывании автотормозов на стоянке; 
- после стоянки поезда более 1800 секунд (30 минут) в местах, где имеются 

осмотрщики вагонов или работники, на которого эта обязанность возложена 
владельцем инфраструктуры; 

- при движении грузового поезда при появлении признаков нарушения 
целостности тормозной магистрали в случае его остановки. 

При сокращенном опробовании тормозов проверяют: 
- плотность тормозной магистрали. Плотность тормозной магистрали поезда 

должна соответствовать данным «Справки об обеспечении поезда тормозами и 
исправном их действии» (форма ВУ-45); 

- срабатывание тормозов двух хвостовых вагонов на торможение и отпуск 
после снижения давления в уравнительном резервуаре локомотива на 0,06-0,07 МПа 
(0,6-0,7 кгс/см²) с зарядного давления. 

Если сокращенное опробование тормозов в поездах выполняется после полного 
опробования от стационарной установки или локомотива, осмотрщики вагонов и 
машинист обязаны проверить: 

- зарядное давление в магистрали хвостового вагона порядком, установленным 
как при полном опробовании тормозов; 

- целостность тормозной магистрали поезда; 
- плотность тормозной сети поезда при нахождении управляющего органа 

крана машиниста в положении, обеспечивающем поддержание заданного давления в 
тормозной магистрали; 

- действие тормозов 2-х хвостовых вагонов на торможение порядком, 
установленным как при полном опробовании тормозов; 

- плотность тормозной сети поезда после ступени торможения 0,06-0,07 МПа 
(0,6-0,7 кгс/см²) и перевода управляющего органа крана машиниста в положение, 
обеспечивающее поддержание заданного давления в тормозной магистрали после 
торможения, с проверкой действия тормозов 2-х хвостовых вагонов; 

- отпуск тормозов поезда производить переводом органа управления крана 
машиниста в положение повышения давления в тормозной магистрали на                      
0,03-0,07 МПа (0,3-0,7 кгс/см²) выше зарядного давления с замером времени отпуска 
2-х хвостовых вагонов (при длине грузового поезда менее 100 осей замер времени 
отпуска тормозов двух хвостовых вагонов не производится). 

В грузовых поездах повышенной длины (длиной более 350 осей) отпуск 
автотормозов производить постановкой органа управления крана машиниста в 
положение обеспечивающем повышение давления в тормозной магистрали выше 
зарядного до получения давления в уравнительном резервуаре на 0,05-0,07 МПа 
(0,5-0,7 кгс/см²) выше зарядного давления с последующим переводом органа 
управления крана машиниста в поездное положение. По окончании этого 
опробования машинисту вручается «Справка об обеспечении поезда тормозами и 
исправном их действии» (форма ВУ-45) как при полном опробовании. 

При прицепке к прибывшему поезду вагона или группы вагонов выполняется 
проверка целостности и плотности тормозной магистрали поезда как при полном 
опробовании тормозов, а затем сокращенное опробование тормозов с обязательной 
проверкой действия у каждого прицепленного вагона с замеров времени отпуска 
двух последних вагонов. 
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На станциях опробование автотормозов в сплотке из действующих 
локомотивов выполняется работниками локомотивных бригад без вручения 
машинисту ведущего локомотива «Справки об обеспечении поезда тормозами и 
исправном их действии» (форма ВУ-45), а данные о количестве, номерах и сериях 
локомотивов, тормозном нажатии с учетом веса и тормозных средств ведущего 
локомотива, дате, времени полного опробования автотормозов, плотности 
тормозной магистрали машинист ведущего локомотива записывает в журнал 
технического состояния локомотива и расписывается вместе с помощником. 

Ответственность за проверку правильности установки кранов в кабинах 
локомотивов сплотки и опробование автотормозов возлагается на локомотивную 
бригаду ведущего (головного) локомотива. 

Особенности опробования тормозов в поездах повышенного веса и 
длинны: 

 
ПРИ ПОСТАНОВКЕ ЛОКОМОТИВА В ГОЛОВЕ СОСТАВА 
 
Подготовку и опробование тормозного оборудования в составе выполнять от 

стационарного устройства (зарядное давление 0,49-0,51 МПа (5,0-5,2 кгс/см²). 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 составов должно быть 0,47-0,49 Мпа                      
(4,8-5,0 кгс/см²). Такие же зарядные давления должны иметь локомотивы, 
обеспечивающие маневровые передвижения этих составов при их соединении. 

Порядок подготовки и опробования автотормозов составов должен быть 
отражен в технико-распорядительных документах владельца инфраструктуры. 

После объединения предварительно подготавливаемых на разных путях 
станции составов, прицепки поездного локомотива, соединения рукавов тормозной 
магистрали и открытия концевых кранов, зарядки сжатым воздухом проверяется: 

- целостность тормозной магистрали поезда; 
- зарядное давление в магистрали хвостового вагона порядком, установленным 

как при полном опробовании тормозов. Показания давления в тормозной 
магистрали хвостового вагона должно быть не менее 0,45 МПа (4,6 кгс/см²); 

- плотность тормозной сети поезда при нахождении управляющего органа 
крана машиниста в положении, обеспечивающем поддержание заданного давления в 
тормозной магистрали; 

- плотность тормозной сети поезда после ступени торможения 0,06-0,07 МПа 
(0,6-0,7 кгс/см²) и перевода управляющего органа крана машиниста в положение 
обеспечивающее поддержание заданного давления в тормозной магистрали после 
торможения, с проверкой действия тормозов 2-х хвостовых вагонов с замером 
времени их отпуска. 

По окончании этого опробования машинисту вручается «Справка об 
обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45) как при 
полном опробовании. 

При опробовании автотормозов сформированного поезда от локомотива не 
менее чем через 120 секунд (2 минуты) после ступени торможения при нахождении 
управляющего органа крана машиниста в положении, обеспечивающем 
поддержание заданного давления в тормозной магистрали после торможения, 
проверить плотность тормозной магистрали поезда аналогично установленной 
проверке при поездном положении управляющего органа крана машиниста. При 
этом плотность тормозной магистрали поезда при положении управляющего органа 
крана машиниста в положении, обеспечивающем поддержание заданного давления в 
тормозной магистрали не должна уменьшиться более чем на 10%. 

Значение давления в магистрали хвостового вагона поезда записать в «Справку 
об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45). 
Величину давления в магистрали хвостового вагона определять по показанию 
специального манометра, подсоединенного к рукаву тормозной магистрали 
хвостового вагона. 

При опробовании тормозов соединённого поезда с автономными 
тормозными магистралями: 

В длинносоставных поездах в зимнее время на станции с одним осмотрщиком 
вагонов по разрешению владельца инфраструктуры допускается отметку о 
выполнении сокращенного опробования тормозов в «Справках об обеспечении 
поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45) выполнять машинисту 
поезда. 
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При опробовании тормозов соединённого поезда с объединенной тормозными 
магистралями 

Полное опробование автотормозов у поездов, подлежащих соединению на станции, 
выполняется у каждого состава раздельно с выдачей машинистам «Справки об обеспечении 
поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45). 

После соединения поездов и объединения тормозной магистрали необходимо проверить 
целостность тормозной магистрали в составе поезда и исправное действие датчиков контроля 
состояния тормозной магистрали локомотивов обоих поездов. 

При формировании поездов на станциях, имеющих пункты технического обслуживания, в 
каждом из составов, подлежащих объединению, должно выполняться полное опробование 
автотормозов до их объединения. После объединения составов, до зарядки и проверки плотности 
тормозной магистрали проверяют целостность тормозной магистрали между локомотивами, 
распределенными по составу, по срабатыванию сигнальной лампы датчика контроля состояния 
тормозной магистрали. 

В этих случаях порядок выдачи «Справки об обеспечении поезда тормозами и исправном их 
действии» (форма ВУ-45) устанавливает руководитель подразделения владельца инфраструктуры. 

Для проверки плотности тормозной магистрали при поездном положении управляющего 
органа крана машиниста принимать следующие допускаемые минимальные значения времени 
снижения давления в главных резервуарах на 0,05 МПа (0,5 кгс/см²) в зависимости от числа осей в 
составе 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 
 

При подключении в голову состава локомотива (локомотивов) с большим объемом главных 
резервуаров указанное время определяется путем пропорционального увеличения в зависимости 
от увеличившегося их объема. 

Отпуск автотормозов выполнять с завышением давления в уравнительном резервуаре на 
0,05-0,06 МПа (0,5-0,6 кгс/см²) выше зарядного давления. 

Особенности опробования тормозов у пересылаемого мотор-вагонного подвижного 
состава: 

Опробование автотормозов у пересылаемого мотор-вагонного подвижного состава 
производят осмотрщики вагонов вместе с проводниками мотор-вагонного подвижного состава, а 
там, где нет работника вагонного хозяйства, - проводники мотор-вагонного подвижного состава. 
После полного опробования тормозов машинисту ведущего локомотива выдается «Справка об 
обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45). 

На станции отправления, где не предусмотрены должности осмотрщиков вагонов, 
опробование автотормозов производят работники, на которых эта обязанность возложена 
владельцем инфраструктуры, вместе с проводниками мотор-вагонного подвижного состава. На 
таких станциях полное опробование автотормозов производится без вручения машинисту 
ведущего локомотива «Справки об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» 
(форма ВУ-45), а данные о количестве вагонов и серии мотор-вагонного подвижного состава, 
тормозном нажатии с учетом веса и тормозных средств ведущего локомотива, дате, времени 
полного опробования автотормозов, плотности тормозной сети машинист ведущего локомотива 
записывает на скоростемерной ленте и в журнал технического состояния локомотива 
установленной формы, хранящийся на этом локомотиве, и расписывается вместе с помощником. 

Технологическое опробование тормозов в грузовых поездах: 
Технологическое опробование тормозов в грузовых поездах производится локомотивной 

бригадой в следующих случаях: 
- после передачи управления машинисту второго локомотива; 
- при смене кабины управления или после передачи управления машинисту второго 

локомотива на перегоне после остановки поезда в связи с невозможностью дальнейшего 
управления движением поезда из головной кабины; 

- при снижении давления в главном резервуаре ниже 0,54 МПа (5,5 кгс/см²); 
- при прицепке дополнительного локомотива в голову грузового поезда для следования по 

одному или нескольким перегонам и после отцепки этого локомотива; 
- при стоянке грузовых поездов более 1800 секунд (30 минут) на перегонах, станциях, 

обгонных пунктах, где нет осмотрщиков вагонов или работников, на которых эта обязанность 
возложена владельцем инфраструктуры. 

Технологическое опробование тормозов производится по действию тормозов вагонов в 
головной части поезда, количество вагонов определяется владельцем инфраструктуры, но не 
менее чем по 5 вагонам. 
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Машинист после восстановления зарядного давления обязан проверить: 
- плотность тормозной магистрали при поездном положении управляющего 

органа крана машиниста, которая не должна отличаться от плотности, указанной в 
«Справке об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма             
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 и установить контроль 
(пропорционально объему главных резервуаров). Если при проверке плотности 
тормозной магистрали машинист обнаружит изменение более чем на 20 % от 
указанной величины в «Справке об обеспечении поезда тормозами и исправном их 
действии» (форма     ВУ-45), выполняется сокращенное опробование автотормозов с 
отметкой в «Справке об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» 
(форма ВУ-45). 

- действие тормозов на торможение и отпуск на вагонах в головной части 
поезда, конкретное количество которых, но не менее пяти, устанавливается в 
технико-распорядительных документах владельца инфраструктуры в зависимости 
от количества осей и условий вождения поездов. Проверка проводится при ступени 
торможения 0,06-0,07 МПа (0,6-0,7 кгс/см²). 

Если на локомотиве, оборудованном датчиком контроля состояния тормозной 
магистрали, его сигнальная лампа загорается на стоянке, проверить исправность 
датчика ступенью торможения, при которой сигнальная лампа должна погаснуть. 
Убедившись в работоспособности датчика контроля состояния тормозной 
магистрали, выполнить сокращенное опробование автотормозов. 

На станциях, где имеются штатные осмотрщики вагонов, в случаях, указанных 
в п. 71 и 72 «Правил технического обслуживания тормозного оборудования и 
управления тормозами железнодорожного подвижного состава», сокращенное 
опробование выполняется осмотрщиками по заявке машиниста, а где эта должность 
не предусмотрена - работниками, на которых эта обязанность возложена владельцем 
инфраструктуры. 

Если в хвост грузового поезда прицеплен подталкивающий локомотив, 
тормозная магистраль которого включена в общую магистраль поезда, и радиосвязь 
действует исправно или при наличии автоматической системы, позволяющей 
машинисту контролировать величину давления в тормозной магистрали хвостового 
вагона, то контроль состояния тормозной магистрали поезда, в указанных выше 
случаях, соответственно выполняют машинист подталкивающего локомотива по 
показаниям манометра тормозной магистрали и срабатыванию сигнальной лампы 
датчика состояния тормозной магистрали или машинист головного локомотива по 
показаниям индикатора автоматической системы. Плотность и целостность 
тормозной магистрали при этом не проверять, а также не выполнять торможение и 
отпуск автотормозов. 

Перед отправлением поезда машинист подталкивающего локомотива обязан 
сообщить по радиосвязи величину давления в тормозной магистрали хвостового 
вагона машинисту головного локомотива. 

3.7.9 В зимних условиях осмотрщик обязан дополнительно: 
1) особое внимание обращать на плотность фланцевых соединений тормозных 

приборов и манжет тормозных цилиндров; 
2) перед соединением рукавов тормозной магистрали необходимо очистить 

головки соединительных рукавов от грязи, льда и снега, проверить состояние 
уплотнительных колец, при необходимости зачистить поверхности электрических 
контактов головок рукавов наждачным полотном, продуть ее сжатым воздухом. 
Негодные уплотнительные кольца заменить. Запрещается наносить смазку на 
кольца. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ З 
(обязательное) 

ФОРМА АКТА НА ОФОРМЛЕНИЕ ПОВРЕЖДЕНИЯ ВАГОНОВ ВУ-25 И АКТ 
ФОРМЫ ИНУ-53 

 

 



 137 
 

 









141 
 

Продолжение таблицы И.1 – Величина расчетного нажатия тормозных 
колодок/накладок (в пересчете на чугунные колодки), на ось пассажирских и 
грузовых вагонов 

№ 
п/п Тип вагона 

Величина нажатия 
тормозных 

колодок на ось, тс 
8 Все грузовые вагоны, оборудованные 

композиционными тормозными колодками 
 (в пересчете на чугунные колодки), при включении: 

 

 на груженый режим 8,5 
 на средний режим 7,0 
 на порожний режим 3,5 
9 Четырехосные изотермические и багажные 

цельнометаллические вагоны с односторонним 
торможением 

6,0 

10 Вагоны рефрижераторного подвижного состава с 
чугунными тормозными колодками при включении: 

 

 на груженый режим 9,0 
 на средний режим 6,0 
 на порожний режим 3,5 

11 Вагоны рефрижераторного подвижного состава с 
композиционными тормозными колодками при 
включении: 

 

 на средний режим 7,0 
 на порожний режим 

 
 

4,5 

12       Контейнерные платформы с максимальной 
нагрузкой от колесных пар на рельсы 20,5 тс и 
двухсекционными тормозными башмаками: 

 

 на груженый режим 12,5 
 на средний режим 9,5 
 на порожний режим 3,5 

13 Хоппер-дозаторы ЦНИИ-2 и ЦНИИ-3 
(колодки чугунные) при включении: 

 

 на груженый режим 3,5 
 на порожний режим 1,25 

14 Хоппер-дозаторы ЦНИИ-2 и ЦНИИ-3 
(колодки композиционные) при включении: 

 

 на груженый режим 7,0 
 на порожний режим 3,5 

15 Хоппер-дозаторы ЦНИИ-ДВЗ (колодки чугунные) 
при включении: 

 

 на груженый режим 6,0 
 на порожний режим 2,5 

 

22 
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Окончание таблицы И.1 – Величина расчетного нажатия тормозных 
колодок/накладок (в пересчете на чугунные колодки), на ось пассажирских и 
грузовых вагонов 

№ 
п/п Тип вагона 

Величина нажатия 
тормозных колодок на 

ось, тс 
16 Хоппер-дозаторы ЦНИИ-ДВЗ (колодки 

композиционные) при включении: 
 

 на груженый режим 7,0 
 на порожний режим 3,0 

17 Хоппер-дозаторы ЦНИИ-ДВЗМ (колодки 
чугунные) при включении: 

 

 на груженый режим 7,0 
 на порожний режим 3,0 

18 Думпкары ЗВС50, 4ВС50, 5ВС60 (колодки 
чугунные) при включении: 

 

 на груженый режим 6,0 
 на средний режим 4,5 
 на порожний режим 3,0 

19 Думпкары 6ВС60, 7ВС60, ВС66, ВС-95, 2ВС105 
(колодки чугунные) при включении: 

 

 на груженый режим 7,0 
 на средний режим 4,5 
 на порожний режим 3,5 

20 Хоппер-дозаторы ЦНИИ-ДВЗМ, 55-76, 55-76М, и 
думпкары 6ВС-60, 7ВС60, ВС66, ЗВС-50, 4ВС-50, 5ВС60, 
2ВС-105 (колодки композиционные) при включении: 

 

 на средний режим 7,0 
 на порожний режим 3,5 

Примечания: 1 Для вагонов, оборудованных грузовым авторежимом, 
принимать силу нажатия тормозных колодок в соответствии с загрузкой на ось при 
порожнем, среднем и груженом режимах. 

2 Для рефрижераторных вагонов, удовлетворяющих специальным 
техническим условиям для скорости движения до 120 км/ч, тормозное нажатие на 
ось композиционных тормозных колодок в пересчете на чугунные принимать: на 
среднем режиме 14 тс, на порожнем 8,5 тс. 

3 Для грузовых вагонов, оборудованных композиционными колодками, при 
наличии трафарета нажатия колодок на ось порожнего и груженого вагона нажатие 
принимать в соответствии с указанной на трафарете величиной. При наличии на 
вагонах трафарета нажатия колодок на ось только порожнего вагона нажатие на ось 
колодок груженого вагона принимать в соответствии с п. 8 таблицы с учетом 
включенного режима торможения (средний или груженый). 
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ПРИЛОЖЕНИЕ К 
(обязательное) 

 
ОСОБЕННОСТИ ЗАПОЛНЕНИЕ СПРАВКИ ФОРМЫ ВУ-45 

 
После выполнения полного опробования тормозов, а так же после сокращенного, 

если предварительно на станции было произведено полное опробование тормозов состава 
от стационарной установки с автоматической регистрацией параметров или без 
автоматической регистрации параметров или локомотива, составляется под копирку в двух 
экземплярах «Справка об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма 
ВУ-45): подлинник «Справки об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» 
(форма ВУ-45), написанный авторучкой, вручается машинисту, а копия остается в книжке 
справок о тормозах и хранится в течение семи суток у должностного лица, производившего 
полное опробование тормозов (копии «Справок об обеспечении поезда тормозами и 
исправном их действии» (форма ВУ-45) можно хранить в ПТО на специальном стеллаже с 
раздельными ячейками по сменам). Начальники или мастера ПТО должны ежедневно 
проверять ячейки и ликвидировать копии справок, хранящиеся более семи суток. 

Если производится смена локомотивных бригад без отцепки локомотива от состава 
поезда, то сменяющаяся локомотивная бригада обязана передать имеющуюся у них 
«Справку об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма  
ВУ-45), принимающей локомотивной бригаде. В этом случае осмотрщик вагонов 
выполняет сокращенное опробование тормозов с отметкой и указанием времени на 
оборотной стороне «Справки об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» 
(форма ВУ-45). При каждом сокращенном опробовании автотормозов делается отметка в 
«Справке об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45), 
включая отметку о произошедшем изменении длины состава с указанием номера 
хвостового вагона. 

Данные, вносимые в «Справку об обеспечении поезда тормозами и исправном их 
действии» (форма ВУ - 45):  

1 Штемпель станции, где производилось полное опробование тормозов; 
2 Время вручения справки машинисту (сверять с часами на локомотиве) и номер 

вагона, у которого встречаются осмотрщики вагонов при опробовании тормозов; 
3 Дата, месяц, год вручения; 
4 Серия и номер локомотива, который подан под поезд; 
5 Присвоенный номер поезду (последняя цифра четная - четное направление, 

нечетная - нечетного направления); 
6 Вес поезда (грузового - без учета веса локомотива); 
7 Указывать количество вагонов и осей поезда (т.к. в составе поезда могут быть 8-

ми., 6-ти, 4-х - осные и другие вагоны); 
8 Требуемое нажатие тормозных колодок. Расчет производит осмотрщик-автоматчик 

(вес поезда умножается на наименьшее тормозное нажатие на 100 тонн веса, которое 
составляет 33 тс для грузового груженого, 55 тс - для порожнего поезда и делится на 100); 

 

 

22 

22 

22 
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отключения компрессоров регулятором по достижении в главных резервуарах 
локомотива предельного давления (на паровозах путем закрытия 
паровыпускного вентиля насоса) и последующего снижения этого давления на 
0,4–0,5 кгс/см2, замеряется время дальнейшего его снижения на 0,5 кгс/см2 при 
поездном положении ручки крана машиниста. 

Замер плотности при IV положении производят путем перевода ручки крана 
машиниста из поездного в V положение и снижения давление в уравнительном 
резервуаре на 0,6-0,7 кгс/см2 с последующим переводом ручки в IV положение 
(перекрыша с питанием). Плотность тормозной сети не должна отличаться 
от плотности при поездном положении ручки крана машиниста более чем на 
10% в сторону уменьшения. 

Записывается номер хвостового вагона поезда (передает хвостовой 
осмотрщик-автоматчик). 

Подпись осмотрщика-автоматчика с головы поезда. Он вручает справку 
машинисту поезда. 
 
 
Таблица К.2 - Дополнительные данные, вносимые в «Справку об обеспечении 
поезда тормозами и исправном их действии» (форма ВУ-45).

Условное 
обозначение данных, 
вносимых в справку  

Содержание условного обозначения 

К-100, К-75, К-50 В составе поезда соответственно 100%, 75%, 50% вагонов, 
оборудованных композиционными колодками 

Г В грузовом поезде имеются груженные вагоны с 
воздухораспределителями, включенными на груженный режим 

ЭПТ В поезде включены электропневматические тормоза (ЭПТ) 

ЭПП 
В поезде включены электропневматические тормоза, в составе 
поезда имеются один-два вагона с включенными автотормозами без 
ЭПТ 

ДТ В составе поезда имеются вагоны с включенными дисковыми 
тормозами 

МРТ В составе поезда имеются вагоны с включенными 
магниторельсовыми тормозами 

П В грузовой поезд включены пассажирские вагоны или локомотивы 

В10 Выполнено полное опробование с 10-минутной выдержкой 
автотормозов в заторможенном состоянии на горном режиме 

РИЦ В составе поезда имеются вагоны с включенными автотормозами 
западноевропейского типа со ступенчатым отпуском 

ТЦПВ Выход штока тормозного цилиндра последнего вагона в мм 

Встр. 
Номер вагона встречи осмотрщиков вагонов при полном 
опробовании тормозов. При опробовании тормозов тремя и более 
осмотрщиками ставиться символ «Т» и количество осмотрщиков 

ДПВ Давление в тормозной магистрали последнего вагона в                    
Мпа ( кгс/см2) 

ВО2ХВ Время отпуска двух хвостовых вагонов  

ТЦПВТР Выход штока тормозного цилиндра вагона с раздельным 
потележечным торможением 
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     Таблица К.3 - Время снижения давления на 0,05 МПа (0,5 кгс/см2) в главных 
резервуарах при проверке плотности тормозной грузового поезда 

 
Примечания: 
1 При проверке плотности тормозной магистрали грузового поезда при 

зарядном давлении 0,52-0,54 МПа (5,3-5,5 кгс/см²) норму времени, указанную в 
таблице уменьшить на 10%. 

2 При работе по системе многих единиц, когда главные резервуары 
локомотивов соединены в общий объем, указанное время увеличивать 
пропорционально изменению объемов главных резервуаров. 

3 При общем объеме главных резервуаров локомотива, отличном от 
представленного в таблице, объем принимать по ближайшему наименьшему объему, 
приведенному в таблице. 

4 На каждом локомотиве на видном месте должна быть выписка с указанием 
общего объема главных резервуаров. 
 
 

Общий объем 
главных 

резервуаров 
локомотива, л 

Время, с, при длине состава в осях 

до
 1

00
 

10
1–

15
0 

15
1–

20
0 

20
1–

25
0 

25
1–

30
0 

30
1–

35
0 

35
1–

40
0 

40
1–

45
0 

45
1–

48
0 

48
1–

53
0 

1000 58 40 29 25 23 20 17 15 13 11 
1200 69 46 34 29 25 22 20 18 15 13 
1500 80 58 46 34 31 26 23 21 17 15 
1800 98 69 52 46 38 33 29 26 22 20 
2000 104 75 58 52 40 36 32 29 24 22 
2500 129 93 71 64 51 45 40 36 30 28 
3000 207 138 102 87 75 66 60 51 45 33 
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