
















































































































































































































































































































































































































































































- клеймо в форме круга с буквой «Д», обозначающее пере­
формирование колесной нары (опрессовка с оси всех состав­
ных частей, «ДТ» -  тепловым методом, «ДТК» «ДТЗ» -  ком­
бинированны м методом («ДТК» -  тепловой метод посадки 
колесных центров или колес, «ДТЗ» -  тепловой метод посадки 
зубчатых колес);

- клеймо в форме круга с буквами «ЛД», обозначающее 
перепрессовку левого, а с буквами «ПД» — правого колесного 
центра или цельнокатаного колеса, с буквами «ЛЗД» - левого, с 
буквами «ПЗД» - правого зубчатого колеса;

- клеймо в форме круга с буквами «ЛДТ», обозначающее 
сборку после распрессовки тепловым методом левого, с бук­
вами «ПДТ» -  правого колесного центра или цельнокатаного 
колеса, с буквами «ЛЗДТ» левого, с буквами «ПЗДТ» - правого 
зубчатого колеса;

- клеймо в форме круга с буквами «СБ», обозначающее 
смену бандажей;

- клейма и знаки, обозначающие межоперационную, вну­
трицеховую, межцеховую приемку составных частей колесной 
пары, вид и порядок применения которых устанавливаю тся 
приказом руководителя предприятия. Эти клейма и знаки не 
должны ставиться в местах, предусмотренных для расположе­
ния знаков и клейм, установленных настоящей Инструкцией.

Техническое обслуживание вагонов в эксплуатации
(утверждено Советом по железнодорожному транспорту 

государств-участников Содружества, протокол 
' от 21-22.05.2009 №50)

3. Технические требования к узлам и деталям вагонов 
в эксплуатации

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
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колеса, а также при следующих износах и повреждениях колес­
ных пар, нарушающих нормальное взаимодействие пути и под­
вижного состава:

1) при скоростях движения до 120 км/ч:
- толщина гребня более 33 мм или менее 25 мм при измере­

нии на расстоянии 18 мм от вершины гребня;
- в межгосударственном сообщении, 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 пассаж ирских 
вагонов с редукторно-карданным приводом от торца шейки оси 
более 4 мм; у пассажирских вагонов в поездах дальнего следо­
вания более 7 мм; у пассажирских вагонов в поездах местного и 
пригородного сообщения более 8 мм; у вагонов рефрижератор­
ного парка и грузовых вагонов более 9 мм;

- неравномерный прокат по кругу катания (при обнаруже­
нии) у грузовых вагонов 2 мм и более; у пассажирских вагонов 
2 мм и более, а у колесных пар с приводом генераторов всех ти­
пов (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 обточки и полного освидетель­
ствования.

Неравномерный прокат определяется разностью измерений 
в сечениях максимального износа и с каждой стороны от этого 
сечения на расстоянии до 500 мм;

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

3) ползун (выбоина) более 1 мм на поверхности катания 
колес.

При обнаружении в пути следования вагона ползуна (вы­
боины) глубиной более 1 мм, но не более 2 мм разрешается до­
вести 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.
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При глубине ползуна свыше 2 до 6 мм разреш ается следо­
вание поезда со скоростью  15 км/ч, а при ползуне свыше 6 до 
12 мм -  со скоростью 10 км /ч  до ближайшей станции, где колес­
ная пара должна быть заменена.

При ползуне свыше 12 мм разрешается следование со ско­
ростью 10 км /ч  при условии исключения возможности враще­
ния 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. Признаком ослабления посадки ступицы колеса на 
оси является разры в краски по всему периметру в месте со­
пряжения 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 рж ав­
чины или масла не наблюдается. Признаками сдвига ступицы 
колеса на оси служ ит полоска ржавчины или блестящ ая по­
лоска на поверхности металла с внутренней стороны ступицы 
(при сдвиге колеса наружу), полоска ржавчины или блестя­
щая полоска на оси с противоположной стороны ступицы (при 
сдвиге колеса внутрь).

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

7) выщ ербины на поверхности катания колеса глубиной 
более 10 мм или длиной более 50 мм у грузовых вагонов и бо­
лее 25 мм у пассажирских вагонов. Трещина в выщербине или 
расслоение идущее вглубь металла, не допускаются. Толщина 
обода колеса е месте выщербины не должна быть менее допу­
скаемой. вы щ ербины  глубиной до 1 мм не бракуются незави­
симо от ИХ длины.

При выявлении во время осмотра на промежуточных стан­
циях пассажирских ваговов с выщербинами на поверхности ка­
тания колес длиной:
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- от 25 мм но не более 40 мм, разрешается дальнейшее сле­
дование вагона с установленной скоростью до ближайшего пун­
кта, имеющего средства для смены колесных пар;

- более 40 мм но не свыше 80 мм, разрешается довести та­
кой вагон без отцепки от поезда со скоростью не более 100 км /ч 
до ближайшего пункта, имеющего средства для смены колес­
ных пар;

- более 80 мм разрешается следование поезда со скоростью 
не более 15 км /ч  до ближайшей станции, где колесная пара 
должна быть заменена или вагон отцеплен.

Выщербины на колесных парах пассажирских вагонов при ско­
ростях движения 140 км/ч и выше не допускаются/подпункт 7) 
дан с изменениями, утв. на 55 заседании Совета по железнодорож­
ному транспорту государств-участников Содружества);

8) кольцевые выработки на поверхности катания колеса 
глубиной у основания гребня более 1 мм, на уклоне 1:7 -  более 
2 мм или шириной более 15 мм.

При наличии кольцевых выработок на других участках по­
верхности катания, имеющих уклон 1:20, нормы браковки их та­
кие же, как для кольцевых выработок, расположенных у гребня;

9) местное уш ирение обода колеса (раздавливание) бо­
лее 5 мм;

10) поверхностный откол наружной грани обода колеса, 
включая местный откол кругового наплыва, глубиной (по ради­
усу колеса) более 10 мм, или ширина оставшейся части обода в 
месте откола менее 120 мм, или наличие в поврежденном месте 
независимо от размеров откола трещины, распространяющейся 
в глубь металла;

И ) повреждение поверхности катания колеса, вызванное 
смещением металла, («навар») высотой у колесных пар пасса­
жирских вагонов более 0,5 мм, грузовых вагонов более 1 мм. 
При обнаружении па промежуточной станции вагонов с колес­
ными парами, имеющими «навар» более указанных размеров, 
порядок следования вагона такой же, как в подпункте 3;

12) остроконечный накат -  выступ, образовавшийся в ре­
зультате пластической деформации поверхностных слоев ме­
талла гребня в сторону его вершины;
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13) толщина обода колеса по кругу катания менее 22 мм у 
грузовых вагонов, менее 30 мм у пассажирских вагонов, в том чи­
сле пассажирские вагоны местного и пригородного сообщения.

Таблица 3.1
Контролируемые параметры поверхности катания 

колесной пары
Наименование контролируемых величин износов  

элементов колесной пары
Размеры  

дефектов, мм
1 2

Равномерный прокат колесных пар при скоростях не более:
- 120-140 км/ч
- 141-200 км/ч

5 мм 
5 мм

2. Толщина гребня:
- 120-140 км/ч
- 141-200 км/ч

28-33 мм 
28-33 мм

3. Толщина обода не менее:
- 120-140 км/ч
- 141-200 км/ч

35 мм 
40 мм

4. Неравномерный прокат колесных пар:
а) при отправлении с пункта формирования и оборота не
более:

- 120-140 км/ч 
-141-160 км/ч
- 161-200 км/ч
- редукторная колесная пара до 160 км/ч

1.5
1.5 
1
1

б) при выпуске вагона из текущего отцепочного ремонта у 
колесных пар, не выкатываемых из-под вагона не более:

- 120-140 км/ч 
-141-160 км/ч
- 161-200 км/ч
- редукторная колесная пара до 160 км/ч

1
1

0,5
0,5

в) при выпуске вагона из текущего отцепочного ремонта у 
колесных пар, подкатываемых под вагон не более:

- 120-140 км/ч 
-141-160 км/ч
- 161-200 км/ч
- редукторная колесная пара до 160 км/ч

0,5
0,5
0,3
0,2

3.3. Буксовый узел.
3.3.1. Запрещается постановка в поезд и следование в нем ва 

гонов, у которых буксовый узел имеет хотя бы одну из следую 
щих неисправностей:
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- ослабление болтового крепления смотровой или крепи­
тельной крышек буксы, вмятины смотровой крышки, выпукло­
сти и протертости;

- повышенный нагрев верхней части корпуса буксы.

Таблица 3.2
Внешние признаки неисправных буксовых узлов

Признаки неисправных буксовых 
узлов с подшипниками качения Возможные неисправности

При встрече поезда с ходу
Буксы пассажирских и грузовых вагонов

Колесная пара идет юзом при 
отжатых тормозных колодках, 
слышно пощелкивание.

Подшипник разрушен, ролики заклине­
ны и не вращаются.

Выброс смазки хлопьями на диск 
и обод колеса.

Подшипник разрушен.

Сильные потеки в зоне смотровой 
и крепительной крышек.

Подшипник может быть разрушен.

Букса у пассажирского вагона 
перемещается вдоль шейки оси, а 
у грузового боковая рама тележки 
вместе с буксой смещены вдоль 
шейки оси, цвета побежалости, 
окалина на смотровой или кре­
пительной крышке, деформация 
крышек.

Подшипник разрушен, повреждение 
торцового крепления, гайка Ml 10 пол­
ностью сошла с шейки оси или оборва­
ны головки болтов М20 тарельчатой 
шайбы.

Выброс искр пучком со стороны 
лабиринта.

Проворот внутреннего кольца или раз­
рушение заднего подшипника.

Выделение дыма, появление за­
паха из буксы (при приеме с ходу 
и после остановки поезда в пути 
следования).

Разрушение полиамидного сепаратора 
подшипника буксового узла.

Буксы пассажирских вагонов
Между колесной парой и буксой, 
а также рамой тележки и колес­
ной парой видны искры, слышен 
скрежет, пощелкивание.

Излом шейки оси колесной пары.
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Признаки неисправных буксовых 
узлов с подшипниками качения Возможны е неисправности

Тележка вибрирует, один ее 
конец трясет, букса имеет частые 
вертикальные колебания, слышен 
резкий стук рычажной передачи, 
разработаны отверстия в крон­
штейне для валика подвески баш­
мака, выпали валики рычажной 
передачи.

Разрушен сепаратор, ролики сгруппиро­
вались в нижней части буксы.

Буксы грузовых вагонов
Корпус буксы имеет наклон по 
отношению к шейке оси; боковая 
рама тележки опирается на корпус 
буксы одним краем.

Проворот внутреннего кольца переднего 
подшипника на шейке оси

При осмотре вагонов во время стоянки поезда
Буксы пассажирских и грузовых вагонов

Следы выброса смазки через 
лабиринтное уплотнение на диск 
и обод колеса, наружную обшивку 
пола вагона, детали рычажной 
передачи. В смазке видны металли­
ческие включения (латунь, сталь), 
потеки смазки в зоне смотровой и 
крепительной крышек. На задней 
(лабиринтной) части корпуса буксы 
имеется валик смазки черного цвета 
с металлическими включениями 
(латунь, сталь).

Подшипник разрушен из-за заклини­
вания роликов, проворота внутреннего 
кольца, излома перемычек сепарато­
ра, обводнения смазки, излома борта 
внутреннего кольца, повреждения 
торцового крепления. Износ центриру­
ющей поверхности сепаратора и изломы 
перемычек сепаратора, излом борта 
внутреннего кольца, обводнение смазки, 
заклинивание роликов.

На задней (лабиринтной)части 
корпуса буксы имеется валик 
смазки, покрытый пылью, корпус 
буксы у пассажирского вагона и 
боковая рама тележки с буксой у 
грузового вагона смещены относи­
тельно лабиринтного кольца и 
видна блестящая полоска металла 
лабиринтного кольца.

Повреждено торцевое крепление, сорва­
на резьба на гайке М110 и шейке оси или 
оборваны головки болтов М20 тарельча­
той шайбы.

11овышенный нагрев в пределах 
температуры рабочего нагрева 
любой части буксы в сравнении с 
другими буксами состава.

Начало разрушения буксы, излишнее 
количество смазки.

11а смотровой или крепительной 
крышке видна окалина, крышка 
деформирована в виде кругов 
чибо отдельных выпуклых полос, 
протертостей, пробоин.

Повреждено торцовое крепление (обо­
рваны болты стопорной планки, излома­
на планка, гайка М110 отвернулась, или 
на ней сорвана резьба, или оборваны го­
ловки болтов М20 тарельчатой шайбы).

243



Признаки неисправных буксовых 
узлов с подшипниками качения Возможные неисправности

При обстукивании передней 
части смотровой (крепительной) 
крышки ниже ее центра слышны 
дребезжащие звуки или двойные 
удары (отбои).

Повреждено торцовое крепление (обо­
рваны болты стопорной планки, излома­
на планка, гайка Ml 10 отвернулась, или 
на ней сорвана резьба, или оборваны го­
ловки болтов М20 тарельчатой шайбы).

Верхняя часть корпуса буксы в срав­
нении с другими буксами этого соста­
ва имеет повышенный равномерный 
нагрев, из лабиринтного уплотнения 
вытекает смазка.

В буксе имеются излишки смазки (име­
ет место непосредственно после ремонта 
или ревизии буксы). Нагрев может пре­
кратиться после пробега 500-600 км.

Передняя часть корпуса буксы 
нагрета больше задней.

Разрушен передний подшипник.

Задняя часть корпуса буксы на­
грета больше передней.

Отсутствует зазор между лабиринтной ча­
стью корпуса буксы и лабиринтным коль­
цом или разрушен задний подшипник.

Напыление смазки на ступицу 
колеса, ослабление болтов или по­
явление ржавчины под шайбами 
болтов крепительной крышки.

Нарушение торцевого крепления.

Вздутие краски на корпусе буксы 
сверху, течь смазки коричневого 
или зеленого цвета.

Разрушение сепаратора.

Буксы пассажирских вагонов
Ослабли болты крепления 
основания шпинтона, видна 
ржавчина между рамой тележки и 
шпинтоном, в основании пружин 
и рессор, на горизонтальных 
скользунах.

Может быть разрушен сепаратор, ро­
лики сгруппировались в нижней части 
буксы

Разработана втулка в кронштейне 
для валика подвески башмака, 
изломана пружина буксового под­
вешивания, наличие свежей ржав­
чины на пружинах центрального 
подвешивания в месте контакта с 
надрессорной балкой, на элементах 
эллиптической рессоры и в месте 
контакта пружин буксового подве­
шивания и основания шпинтона.

Один или оба подшипника могут быть 
разрушены

3.4. Тележки.
3.4.1. Запрещается постановка в поезда и следование в них 

вагонов, в тележках которых имеется хотя бы одна из следую­
щих неисправностей:

Грузовые вагоны:
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- трещина в литой боковой раме, надрессорной балке ли­
той конструкции (вырубки пороков стального литья, произве­
денные после изготовления и ремонта надрессорных балок, не 
служат основанием для браковки); трещина в балансире, сое­
динительной или шкворневой балке трехосной тележки; тре­
щины в консолях соединительной балки четырехосных тележек; 
трещина в подпятнике, пятнике в видимой для осмотрщика 
вагонов при осмотре зоне.

- трещина в верхнем скользуне, отсутствие или излом кол­
пака скользуна тележ ки типа 18-100 или планки скользуна 
трехосных тележек;

- сум м арны й зазор  меж ду скользунам и  с обеих сто ­
рон тележки: у основных типов четырехосных вагонов бо­
лее 20 и менее 4 мм; у цистерн, вагонов-хопперов для пере­
возки зерна, цемента, минеральных удобрений, окатышей и 
хопперов-дозаторов типа ЦНИИ-ДВЗ более 14 и менее 4 мм; у 
вагонов-хопперов для перевозки угля, горячего агломерата, апати­
тов и хоппер-дозаторов ЦНИИ-2, ЦНИИ-3 более 12 и менее 6 мм; 
у вагонов-самосвалов (думпкаров) на тележках моделей 18-522,18- 
100 и их аналогов более 12 и менее 6 мм.

Допускается отсутствие зазоров между скользунами одной 
стороны тележки, за исключением вагонов-самосвалов (думп­
каров), для которых величина зазора должна быть не менее 3 мм. 
Отсутствие зазоров между скользунами по диагонали вагона не 
допускается, кроме вагонов на тележках оборудованных скользу­
нами постоянного контакта;

- отсутствие или излом шкворня в тележках всех типов вагонов;
- отсутствие болта крепления колпака скользуна тележ ки 

типа 18-100;
- у восьмиосных цистерн суммарный зазор между скользу­

нами соединительной и шкворневой балок с обеих сторон одного 
конца цистерны менее 4 и более 15 мм; между соединительной и 
надрессорной балками с обеих сторон одной двухосной 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 соедини­
тельной и шкворневой балок; по диагонали четырехосной тележки 
между скользунами надрессорной и соединительной балок;
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- обрыв или отсутствие заклепки фрикционной планки, из­
лом или трещина в клине амортизатора излом упорного бурта
клина амортизатора;
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- обрыв (отсутствие) хотя бы одного болта, соединяющего 
шкворневую с поперечными или надрессорными балками трех­
осных тележек;

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

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

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

- у цистерн для перевозки газов суммарные зазоры в сколь- 
зунах 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 од­
ного клина относительно нижней опорной поверхности надрес- 
сорной балки более 8 мм или занижение более 12 мм;

- повреждения износостойких элементов:
• трещ ины, изломы, отколы чугунного фрикционного 

клина, составных планок фрикционных в узле гасителя коле­
баний;

• изломы, трещины, механические повреждения, деформа­
ции чаш подпятника, скоб сменных в буксовом проеме;

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

• отсутствие элементов скользуна на тележке вагона;
• зазор между колпаком скользуна и износостойкой план­

кой верхнего скользуна расположенной на раме вагона;
• трещина или деформация корпуса скользуна;
• трещина, деформация или отсутствие колпака скользуна;
• ослабление крепления корпуса скользуна на надрессор- 

ной балке;
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• ослабление резьбового крепления корпуса скользуна и 
износостойкой планки;

• трещины или излом верхнего скользуна;
• видимая часть клина имеет трещины;
• необычный износ клина или его вертикальная поверх­

ность не прилегает к фрикционной планке;
• трещ ины, излом или отсутствие полиуретановой на­

кладки наклонной поверхности фрикционного клина;
• трещины износостойкой фрикционной планки;
• обрыв (отсутствие) одной и более заклепок фрикционной 

планки.
Пассажирские вагоны:
- трещины в балках, в сварных швах рамы;
- трещины в деталях рессорного и люлечного подвешива­

ния, доступных для визуального контроля при осмотре ваго­
нов 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, неисправ­
ность их крепления, трещины в продольных поводках тележек 
КВЗ-ЦНИИ;

- суммарный зазор между горизонтальными скользунами 
с обеих сторон тележки (кроме тележки К В З-Ц Н И И ) более 
6 или менее 2 мм;

- суммарный зазор между вертикальны ми 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 вертикаль­
ными 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 вкладыш а-скользуна над кромкой 
коробки надрессорной балки тележек КВЗ-ЦНИИ менее И мм;

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

248



Н
Е

И
С

П
Р

А
В

Н
О

С
ТИ

 Т
Е

Л
Е

Ж
КИ

 М
О

Д
Е

Л
И

 1
8-

10
0

249

РА
М

Ы
 Т

ЕЛ
ЕЖ

КИ



- наличие зазора между втулкой шпинтона и затянутой ко­
рончатой гайкой, ослабление крепления фрикционных гаси­
телей и отсутствие или неправильная установка тарельчатых 
пружин между втулкой и корончатой гайкой, отсутствие корон­
чатой 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 ме­
нее 56 мм, у тележки типа ЦМВ менее 43 мм;

- отсутствие зазора между опорной шайбой предохрани­
тельного болта и сферой для поддона тележек КВЗ-Ц Н И И  и 
ТВЗ-ЦНИИ-М;

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

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

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

- зазор между накладкой продольной балки рамы и опор­
ным листом надрессорного бруса у тележек ТВЗ-ЦНИИ-М  ме­
нее 25 мм;

- разность зазоров, относящихся к одной продольной балке 
более 6 мм;

- 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, пе­
ред постановкой его в поезд, на прямолинейном участке пути;

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

3.5. Рессорное подвешивание.
3.5.1. Запрещается постановка и следование в поездах ваго­

нов с просевшими пружинами, вызывающими перекос кузова
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или удары рамы о ходовые части, а так же вагонов, у которых 
рессорное подвешивание имеет хотя бы одну из следующих не­
исправностей:

- изломы, отколы, трещины витков, отсутствие хотя бы од­
ной пружины;

- протертости, коррозийные повреждения более 10% пло­
щади сечения витков;

- смыкание витков пружин;
- смещение опорных витков;
- свободное состояние пружины в рессорном комплекте 

(не нагружена).
- излом хомута, листа рессоры или излом пружины, а также 

отсутствие хотя бы одной пружины; трещины хомута, листа 
рессоры или пружины;

- сдвиг или перекос эллиптической рессоры, листа эллип­
тической рессоры, планок и пружин рессорного комплекта;

- излом или трещина наконечника эллиптической рессоры;
- излом или трещ ина 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 ко­
лебаний имеют:

1) трещины, обрывы или погнутость кронштейнов крепле­
ния гасителей, отсоединение штока от верхней крепительной 
головки гасителя;

2) трещины, смятие и изломы корпуса или защитного ко­
жуха 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 гаси­
тели 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);
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3) отсутствие или сильный износ резиновых и металличе­
ских втулок в головках гасителей колебаний;

4) протертость корпуса гасителей колебаний глубиной бо­
лее 2 мм;

5) перекос головки гасителя колебаний свыше 5 мм;
6) отсутствие фиксирующих шайб, шплинтов гасителя ко­

лебаний.
3.5.3. При обнаружении на промежуточной станции в ва­

гоне 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 маршрут­
ной скорости для следования в составе поезда. Неисправный 
гаситель должен быть заменен.

3.5.4. Техническое состояние гидравлических гасителей ко­
лебаний неисправности, определяемые по ряду внешних при­
знаков и способы их устранения.

Инструкция по ремонту и обслуживанию автосцепного 
устройства подвижного состава железных дорог ОАО «РЖД»

(утверждена Советом по железнодорожному транспорту 
государств-участников Содружества, протокол 

от 20-21.10.2010, введена в действие распоряжением 
ОАО «РЖД» от 28.12.2010 №2745р)

1.5. Д ля поддержания автосцепного устройства в исправ­
ном состоянии установлены следующие виды осмотра: полный 
осмотр, наружный осмотр, проверка автосцепного устройства 
при техническом обслуживании подвижного состава.

1.6. Полный осмотр автосцепного устройства производится 
при капитальном и деповском ремонтах вагонов, капитальном 
ремонте локомотивов и вагонов дизель- и электропоездов, те­
кущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов 
дизель- и электропоездов, подъемочном ремонте паровозов и 
специального подвижного состава.

Н аруж ны й осмотр осущ ествляется при текущ ем отце- 
почном ремонте вагонов, единой технической ревизии пасса
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жирских вагонов, промывочном ремонте паровозов, текущем 
ремонте ТР-1 тепловозов, электровозов и вагонов дизель- и 
электропоездов.

Проверяют автосцепное устройство при техническом обслу­
живании во время осмотра вагонов в составах на пунктах тех­
нического обслуживания (ПТО), при подготовке вагонов под 
погрузку и при техническом обслуживании локомотивов ТО-2, 
ТО-3, а также в других случаях, установленных организационно- 
распредительными документами владельца инфраструктуры.

Регламентный осмотр эластомерных поглощающих аппа­
ратов производится при деповском или капитальном ремонтах 
подвижного состава. Регламентный осмотр эластомерного ап­
парата (РО) производится в соответствии со сроком очередного 
РО, указанным на консольной части концевой балки в верхней 
строке «РО 00 (месяц).00 (год)» при ближайшем плановом ре­
монте вагона. После РО или установки нового аппарата указы­
вается дата следующего РО через 4 года.

Ремонт в сервисном центре (СР) аппарата производится в 
соответствии со сроком очередного СР, указанным на консоль­
ной части концевой балки в нижней строке «СР 00.00» при бли­
жайшем плановом ремонте вагона. После установки нового или 
отремонтированного в сервисном центре аппарата указывается 
дата следующего СР через 16 лет.

3. Наружный осмотр

3.2. При наружном осмотре необходимо проверить:
а) действие механизма автосцепки;
б) износ тяговых и ударных поверхностей большого и ма­

лого зубьев, ширину зева корпуса, состояние рабочих поверхно­
стей замка;

в) состояние корпуса автосцепки, тягового хомута, клина 
тягового хомута и других деталей автосцепного устройства (на­
личие в них трещин и изгибов);

г) состояние расцепного привода и крепление валика подъ­
емника автосцепки;

д) крепление клина тягового хомута;
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е) прилегание поглощающего аппарата к упорной плите и 
задним упорным угольникам (упору);

ж) зазор между хвостовиком автосцепки и потолком удар­
ной розетки;

з) зазор между хвостовиком автосцепки и верхней кромкой 
окна в концевой балке;

и) высоту продольной оси автосцепки пассажирских ваго­
нов от головок рельсов;

к) положение продольной оси автосцепки относительно го­
ризонтали;

л) состояние валика, болтов, пружин и крепления паровоз­
ной розетки.

В случае выявления неисправности действия механизма 
автосцепки, а также при единой технической ревизии пасса­
жирских вагонов механизм автосцепки разбирают, карманы 
корпуса осматривают, при необходимости очищают, неисправ­
ные детали заменяют исправными и после сборки проверяют 
действие механизма в установленном порядке.

3.3. Не разрешается выпускать подвижной состав в эксплуа­
тацию при наличии хотя бы одной из следующих неисправностей:

а) автосцепка не отвечает требованиям проверки комбини­
рованным шаблоном 940р;

б) детали автосцепного устройства с трещинами;
в) разница между высотами автосцепок по обоим концам 

вагона более 25 мм, провисание автосцепки подвижного со­
става более 10 мм; высота оси автосцепки пассажирских ваго­
нов от головок рельсов более 1080 мм и менее 1010 мм у вагонов 
на тележках КВЗ-5, КВЗ-ЦНИИ и менее 1000 мм на тележках 
остальных типов;

г) цепь или цепи расцепного привода длиной более или ме­
нее допустимой; цепь с незаваренными звеньями или надры­
вами в них;

д) зазор между хвостовиком автосцепки и потолком удар­
ной розетки менее 25 мм; зазор между хвостовиком и верхней 
кромкой окна в концевой балке менее 20 мм (при жесткой опоре 
хвостовика);
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е) замок автосцепки, отстоящий от наружной вертикальной 
кромки малого зуба более чем на 8 мм или менее чем на 1 мм; 
лапа замкодержателя, отстоящая от кромки замка менее чем на 
16 мм;

ж) валик подъемника заедает при вращении или закреплен 
нетиповым способом;

з) толщина перемычки хвостовика автосцепки, устанавли­
ваемой вместо неисправной на вагон, выпускаемый из текущего 
отцепочного ремонта, менее 48 мм;

и) поглощающий аппарат не прилегает плотно через упор­
ную плиту к передним упорам, а также к задним упорам (для 
аппаратов 73ZW, 73ZWy, 73ZW y2, АПЭ-120-И, АПЭ-90-А, 
АПЭ-95-УВЗ, РТ-120, ПМКП-110 допускается наличие суммар­
ного зазора между передним упором и упорной плитой или кор­
пусом аппарата и задним упором до 5 мм);

к) упорные угольники, передние и задние упоры с ослаб­
ленными заклепками;

л) планка, поддерживающая тяговый хомут, толщиной ме­
нее 14 мм, либо укрепленная болтами диаметром менее 22 мм, 
либо без контргаек и шплинтов на болтах (допускается крепле­
ние поддерживающей планки болтами диаметром 20 мм, но в 
количестве 10 шт.);

м) нетиповое крепление клина (валика) тягового хомута;
н) неправильно поставленные маятниковые подвески цент­

рирующего прибора (широкими головками вниз);
о) кронштейн (ограничитель вертикальных перемещений) 

автосцепки с трещиной в любом месте, износом горизонталь­
ной полки или изгибом более 5 мм;

п) отсутствие предохранительного крюка у паровозной ав­
тосцепки; валик розетки, закрепленный нетиповым способом; 
ослабшие болты розетки; болты без шплинтов или со шплин­
тами, не проходящими через прорези корончатых гаек.

3.4. Порядок проверки автосцепки комбинированным шаб­
лоном 940р:

а) проверка исправности действия предохранителя замка. 
Прикладывают шаблон, и одновременно нажимают рукой на 
замок, пробуя втолкнуть его в карман корпуса автосцепки.
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Уход замка полностью в карман корпуса указывает на непра­
вильное действие предохранителя замка. Если предохранитель 
действует правильно (верхнее его плечо упирается в противо­
вес замкодержателя при нажатии на лапу ребром комбиниро­
ванного шаблона), то замок должен уходить от кромки малого 
зуба автосцепки не менее чем на 7 мм и не более чем на 18 мм 
(измеряют в верхней части замка).

4. Проверка автосцепного устройства при техническом 
обслуживании вагонов и локомотивов

4.2. Запрещ ается постановка в поезда и следование в них 
вагонов и других единиц подвижного состава, у которых авто- 
сцепное устройство имеет хотя бы одну из следующих неис­
правностей (в том числе выявляемых в зоне, видимой при ос­
мотре с пролазкой):

а) трещина корпуса автосцепки;
б) трещина тягового хомута, излом клина тягового хомута 

или валика, неисправное или нетиповое их крепление. Призна­
ками излома клина являю тся изгиб болта, поддерживающего 
клин, блестящая намятина заплечиков клина, металлическая 
пыль на хомуте, увеличенный или уменьшенный выход ав ­
тосцепки, а также двойной удар при ударе молотком по клину 
снизу;

в) излом или трещина центрирующей балочки, маятнико­
вых подвесок (или направляющей рейки центрирующего при­
бора безмаятникового типа), неправильно поставленные ма­
ятниковые подвески грузовых вагонов (широкими головками 
вниз), излом пружин, отсутствие гаек или обрыв болтов пру­
жин центрирующего прибора;

г) износ или другие повреждения корпуса автосцепки и ме­
ханизма сцепления, при которых возможен саморасцеп автос­
цепок.

Действие предохранителя от саморасцепа проверяют спе­
циальным ломиком. Ломик заостренным концом вводят сверху 
в пространство между ударной стенкой зева одной автосцепки 
и торцевой поверхностью замка другой (смежной) автосцепки.
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Поворачивая выступающий конец ломика по направлению 
стрелки, нажимают заостренным концом на замок. Если он не 
уходит внутрь кармана и при этом слышен четкий металличе­
ский стук от удара предохранителя в противовес замкодержа- 
теля, значит предохранительное устройство от саморасцепа ис­
правно. Также проверяют и смежную автосцепку.

При проверке автосцепок пассаж ирских вагонов, между 
секциями локомотивов, а также грузовых вагонов, если находя­
щийся в них груз препятствует введению ломика сверху, ломик 
вводят снизу через отверстие в нижней стенке кармана и, упи­
раясь в кромку отверстия, нажимают на замок в нижней части.

Если при проверке действия предохранителя от саморас­
цепа обнаружено, что замок раскачивается более чем на 20 мм 
(определяют это при помощи заостренной части ломика, имею­
щей ширину 20 мм) или выходит за кромку ударной поверхно­
сти малого зуба, то необходимо проверить, лежит ли на полочке 
верхнее плечо предохранителя. Для этого изогнутый конец ло­
мика заводят за выступ замка и нажимают на выступающую 
часть ломика по направлению стрелки, вы талкивая замок из 
кармана корпуса до отказа. Если замок неподвижен или его сво­
бодное качание значительно уменьшилось, то это означает, что 
предохранитель соскочил с полочки.

Когда автосцепки натянуты и увести замки внутрь кармана 
корпуса ломиком невозможно, надежность работы механизма 
определяют по состоянию замкодержателя, предохранителя 
и полочки. Чтобы проверить замкодержатель, ломик вводят 
в пространство между ударными поверхностями автосцепок 
сверху или снизу через отверстие корпуса, предназначенное 
для восстановления сцепленного состояния у ошибочно рас­
цепленных автосцепок, и нажимают на лапу замкодержателя. 
Если лапа после прекращения нажатия возвратится в первона­
чальное положение и будет прижиматься к ударной поверхно­
сти малого зуба смежной автосцепки, то замкодержатель испра­
вен. В случае когда противовес замкодержателя отломан, лапа 
свободно качается, и при нажатии на нее ломиком проверяю­
щий не ощущает заметного сопротивления. Заедание замкодер­
жателя внутри кармана корпуса, обнаруживаемое при нажатии
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на его лапу ломиком сверху, свидетельствует о возможном из­
гибе полочки для верхнего плеча предохранителя, п репят­
ствующем свободному повороту замкодерж ателя. Н аличие 
верхнего плеча предохранителя проверяют ломиком, который 
вводят в карман корпуса через отверстие для сигнального от­
ростка. Прижимая ломик к замкодержателю, упирают его изо­
гнутый конец в предохранитель и перемещают по направле­
нию к полочке. М еталлический звук от удара предохранителя 
о полочку при отпускании ломика указывает на то, что верхнее 
плечо предохранителя не изломано. Если ломик при перемеще­
нии не упрется в полочку, значит она отсутствует;

д) трещ ина или сквозная протертость корпуса поглоща­
ющего аппарата; повреждения, вызываю щ ие потерю погло­
щающим аппаратом упругих свойств, о чем свидетельствует 
наличие зазора между упорны м и угольникам и  и упорной 
плитой или корпусом аппарата (при поглощающих аппара­
тах 73ZWy, 73ZW y2, АПЭ-120-И, АПЭ-90-А, АПЭ-95-УВЗ, 
РТ-120, ПМКП-110, указанный суммарный зазор допускается 
не более 5 мм);

е) зазор между потолком розетки и хвостовиком корпуса 
автосцепки менее 25 мм (для центрирующего прибора с жест­
кой опорой);

ж) выход вкладыш ей крепления крыш ки поглощающего 
аппарата Ш -6-ТО-4 за наружные плоскости боковых стенок 
корпуса;

з) ход более 70 мм поглощающего аппарата, установленного 
на вагоны с розеткой старой конструкции, имеющей длину вы­
ступающей части 185 мм;

и) расстояние от упора головы автосцепки до ударной ро­
зетки, имеющей длину выступающей части 185 мм, менее 60 мм 
и более 90 мм, при укороченных розетках с длиной выступаю­
щей части 130 мм -  менее 110 мм и более 150 мм, у восьмиос­
ных вагонов и других единиц подвижного состава с нестандарт­
ными розетками -  менее 100 мм и более 140 мм;

к) трещина, излом или нетиповое крепление планки, под­
держивающей тяговый хомут, упоров, упорной плиты, крон­
штейнов расцепного привода, валика подъемника;
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л) длинная цепь расцепного привода (определяют при по­
становке рукоятки рычага на горизонтальную полочку крон­
штейна; при нормальной длине цепи ниж няя часть замка не 
должна выступать за ударную стенку зева корпуса автосцепки);

м) короткая цепь расцепного привода (об этом свидетель­
ствует невозможность положить рукоятку рычага на горизон­
тальную полочку кронштейна), обрыв или нетиповое крепле­
ние цепи рычага;

н) отсутствие блокировочных устройств расцепных рыча­
гов пассажирских вагонов и вагонов электропоездов внутри 
состава; не прикрученные проволокой к фиксирующему крон­
штейну рукоятки расцепных рычагов грузовых вагонов, нахо­
дящихся под общим грузом;

о) повреждение или отсутствие кронштейнов (ограничи­
телей вертикальных перемещений) автосцепок пассажирских 
вагонов, вагонов электропоездов, а также грузовых вагонов, на 
которых предусмотрена их постановка;

п) высота оси автосцепки над уровнем головок рельсов бо­
лее 1080 мм у локомотивов и порожних грузовых и пассажир­
ских вагонов, менее 980 мм у вагонов с пассажирами и локомо­
тивов, менее 950 мм у загруженных грузовых вагонов;

р) разность по высоте между продольными осями сцеплен­
ных автосцепок более 100 мм (кроме автосцепок локомотива 
и первого груженого грузового вагона, у которых допускается 
разность 110 мм); разность между продольными осями ав ­
тосцепок смежных вагонов в пассаж ирских поездах, курси­
рующих со скоростью до 120 км /ч , более 70 мм, а в поездах, 
курсирую щих со скоростью свыше 120 км /ч, а также у ваго­
нов электропоездов и у локомотивов между секциями -  более 
50 мм; между локомотивом и первым вагоном пассажирского 
поезда -  более 100 мм.

4.3. При суммарном зазоре между передним упором и упор­
ной плитой и между задним упором и эластомерным поглоща­
ющим аппаратом до 50 мм допускается следование груженного 
вагона по установленному маршруту до места выгрузки с по­
следующим возвратом к месту погрузки в порожнем состоянии 
для замены неисправного аппарата.
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4.4. При суммарном зазоре между передним упором и упор­
ной плитой и между задним упором и эластомерным поглощаю­
щим аппаратом более 50 мм производится замена неисправного 
аппарата на аппарат того же класса.

Если ломик проходит в соответствующий зазор, то необ­
ходимо расцепить и разъединить вагоны, произвести полную 
проверку автосцепок шаблоном 940р (см. п.3.4) и заменить не­
годные детали или автосцепку в сборе с механизмом.

4.6. Запрещается в пассажирских, дизель- и электропоездах 
следование вагонов:

а) имеющих трещины в стаканах, излом пружин буферных 
комплектов и безбуферных устройств;

б) с накладкам и на рабочих поверхностях буферных та- 
релей, с износом кромок съемных тарелей более 6 мм и осла­
блением более трех заклепок, ослаблением крепления или 
нетиповым креплением буферных комплектов, повернутыми 
стержнями буферов относительно стаканов;

в) с тарелям и  безбуферного устройства толщ иной ме­
нее 3 мм, с трещинами в вертикальных стойках и поперечных 
угольниках рам и кронштейнов безбуферных устройств, с на­
кладками на тарелях, не соответствующими чертежам.

4.7. Автосцепки концевых вагонов поездов, групп вагонов, 
отдельно стоящих вагонов и локомотивов проверяют шаблоном 
873 в следующем порядке:

а) контролирую т ширину зева, которая считается доста­
точной, если шаблон, приложенный к углу малого зуба, другим 
своим концом не проходит мимо носка большого зуба;

б) проверяют длину малого зуба, которая считается нор­
мальной, если шаблон не надевается на зуб полностью, т.е. име­
ется зазор. Проверку производят на расстоянии 80 мм вверх и 
вниз от продольной оси автосцепки;

в) проверяют расстояние от ударной стенки зева до тяговой 
поверхности большого зуба, которое считается нормальным, 
если шаблон не входит в пространство между ними, т.е. имеется 
зазор. Проверку производят в средней части большого зуба на 
высоте 80 мм вверх и вниз от середины (проверка против окна 
для лапы замкодержателя не производится);
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г) контролируют толщину замка, которая считается нор­
мальной, если вырез в шаблоне меньше этой толщины, т.е. име­
ется зазор;

д) проверяют действие предохранителя от саморасцепа, для 
чего шаблон устанавливают перпендикулярно к ударной стенке 
зева автосцепки так, чтобы шаблон одним концом упирался в 
лапу замкодержателя, а угольником -  в тяговую поверхность 
большого зуба. Предохранитель годен, если замок при нажа­
тии на него уходит в карман головы автосцепки не более чем на 
20 мм и не менее чем на 7 мм.

Сохраняя такое же положение шаблона, проверяют дейст­
вие механизма на удержание замка в расцепленном состоянии 
до разведения вагонов, для чего поворачивают валик подъем­
ника до отказа и затем отпускают его. Автосцепка годна, если 
замок удерживается в верхнем положении, а после прекраще­
ния нажатия шаблоном на лапу опускается под действием соб­
ственного веса в нижнее положение.

4.8. Ш аблоном 873 можно проверить разницу по высоте 
между продольными осями сцепленных автосцепок. Д ля про­
верки шаблон концом упирают снизу в замок автосцепки, рас­
положенной выше. Если при этом между выступом 2 шаблона и 
низом замка расположенной ниже другой автосцепки будет за­
зор, то разница между продольными осями автосцепок состав­
ляет менее 100 мм.

5. Срок гарантии автосцепного устройства

5.1. Исправное действие автосцепного устройства вагона 
или локомотива без ремонта или замены какой-либо детали 
гарантируется при выпуске из ремонта на срок не менее чем до 
следующего планового ремонта.

5.2. Каждый случай обрыва автосцепки, тягового хомута в 
поезде или саморасцепа автосцепок должен быть расследован, 
а сведения о нем сообщены владельцу инфраструктуры по спе­
циальной форме.

5.3. При осмотре и проверке корпусов автосцепок, тяговых 
хомутов и поглощающих аппаратов следует обращать внима­
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ние на гарантийные сроки, указанные в технических условиях 
предприятия-изготовителя.

Пересылка локомотивов и моторвагонного подвижного 
состава на инфраструктуре железнодорожного транспорта

ОАО «РЖД»
(Распоряжение ОАО «РЖД» от 26.08.2011 №1873р 

с изменениями, утвержденными распоряжением ОАО «РЖД» 
от 25.03.2016 №521р))

1. Общие положения

1.1. Локомотивы и моторвагонный подвижной состав (далее 
по тексту «локомотивы», за исключением отдельно оговарива­
емых в тексте случаев) разреш ается пересылать в действую­
щем и недействующем (холодном) состояниях в порядке регу­
лировки и пополнения парка, в пункты ремонта и из ремонта,
а также с заводов постройки с приложением установленной 

технической документации.
1.2. Электровозы, тепловозы и паровозы разрешается пере­

сылать в одиночном порядке, в поездах и сплотками (группой 
сцепленных локомотивов).

М оторвагонный подвижной состав разреш ается пересы­
лать с отдельным локомотивом, составами, секциями и отдель­
ными вагонами в грузовых поездах.

1.9. Все локомотивы перед отправкой в недействующем со­
стоянии подвергаются техническому обслуживанию ТО-5 и ко­
миссионному осмотру на стойлах со смотровой канавой с офор­
млением акта проверки технического состояния локомотива 
формы ТУ-25 (приложение 2), в котором указывается разрешае­
мая скорость следования локомотива.

Локомотивы, отправляемые из локомотивных депо в недей­
ствующем состоянии на текущий ремонт ТР-3, другие виды теку­
щего ремонта, капитальный ремонт, при передаче на баланс или 
временную работу другим депо или предприятиям, осматрива­
ются комиссией в составе начальника или заместителя началь­
ника эксплуатационного локомотивного депо (председатель),
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приемщика локомотивов, ревизора по безопасности движения 
поездов и проводников локомотивов.

Локомотивы, отправляемые с локомотиворемонтных за­
водов в депо железных дорог в недействующем состоянии, ос­
матриваются комиссией в составе представителя локомотиво­
ремонтного завода (председатель), представителя владельца 
локомотива (проводника локомотива).и приемщ ика Центра 
технического аудита ОАО «РЖД».

Локомотивы, принадлежащ ие другим ведомствам, пред­
приятиям и организациям, предназначенные для пересылки 
в недействующем состоянии, осматриваются комиссией в со­
ставе начальника близлежащего эксплуатационного локомо­
тивного депо железной дороги (председатель), представителя 
предприятия, организации, ведомства, которым принадлежат 
локомотивы, приемщика локомотивов, ревизора по безопасно­
сти движения поездов и проводников локомотивов.

1.10. Обнаруженные комиссией при осмотре дефекты, пре­
пятствующие безопасному следованию локомотива, должны 
быть устранены, после чего комиссией составляется в трех эк­
земплярах акт формы ТУ-25 на каждый локомотив, подлежа­
щий отправке в недействующем состоянии.

Все члены комиссии, подписавшие акт, несут персональ­
ную ответственность за техническое состояние локомотивов, 
обеспечивающее их безопасное следование.

Первый экземпляр акта предъявляется вместе с заявкой 
на отправку недействующего локомотива начальнику станции 
отправления, второй экземпляр вручается под расписку стар­
шему проводнику локомотива, третий экземпляр акта остается 
у отправителя.

Одновременно администрацией депо или завода составля­
ется в двух экземплярах инвентарная опись наличия на отправ­
ляемом локомотиве запасных частей, инструмента, инвентаря, а 
также технической документации. Один экземпляр описи вру­
чается старшему проводнику локомотива под расписку, второй 
экземпляр описи остается в депо или на заводе.

1.11. Разовое разрешение на перемещение по железным до­
рогам Российской Ф едерации локомотивов, принадлежащим
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другим ведомствам, предприятиям  и организациям, серии 
которых обращаются на этих железных дорогах, выдается на­
чальником региональной дирекции инфраструктуры, а локомо­
тивов, серии которых не обращаются на железных дорогах Рос­
сии -  начальником Центральной дирекции инфраструктуры. 
Разрешение выдается на основании заявки отправителя, к ко­
торой прилагается акт проверки технического состояния локо­
мотива (форма ТУ-25).

1.12. Скорости движения локомотивов по главным путям пе­
регонов, главным и приемо-отправочным путям станций опре­
деляются дирекцией инфраструктуры, исходя из норм допуска­
емых скоростей движения локомотивов по железнодорожным 
путям колеи 1520 (1524) мм, установленных руководящими до­
кументами, фактического состояния пути на каждом участке, и 
утверждаются начальником дирекции инфраструктуры.

Этот порядок определения скорости движения локомо­
тивов распространяется и на серии локомотивов, принадле­
жащих другим ведомствам, предприятиям и организациям, в 
случае если такие серии локомотивов обращаются на инфра­
структуре ОАО «РЖД», локомотивов, исключенных из инвен­
тарного парка других ведомств, предприятий и организаций. 
В отдельных случаях допускается пересылка таких локомоти­
вов в недействующем состоянии в сопровождении проводников 
локомотивов (на киносъемки, выставки, для музеев и т.п.) по 
разовому разрешению Дирекции тяги -  филиала ОАО «РЖД» 
при обеспечении безопасности движения с соблюдением требо­
ваний, изложенных в настоящей инструкции.

Комиссионный осмотр таких локомотивов производится 
комиссией в составе как для локомотивов, отправляемых из ло­
комотивных депо ОАО «РЖД», с оформлением акта проверки 
технического состояния локомотива (форма ТУ-25).

1.20. Пункты технического обслуживания, на которых вы­
полняется ТО-2 недействующим локомотивам, устанавлива­
ются Дирекцией тяги-филиалом ОАО «РЖД» по согласованию 
с сервисными компаниями.

1.21. Локомотив, на котором в пути следования обнаружена 
неисправность, препятствующая его дальнейшему следованию,
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и которая не может быть устранена силами проводников, дол­
жен быть без задержки доставлен установленным на железной 
дороге порядком в ближайш ее профильное сервисное локо­
мотивное депо, располагающее техническими средствами для 
выполнения ремонта. Сервисное локомотивное депо обязано 
в кратчайший срок выполнить ремонт локомотиву. Счет за ре­
монт вместе с калькуляцией его стоимости предъявляется от­
правителю.

2. Пересылка одиночных электровозов, тепловозов, 
моторвагонного подвижного состава

2.1. Электровозы, тепловозы, моторвагонный подвижной 
состав, направляемые с заводов промышленности на железные 
дороги, передислоцируемые в порядке пополнения парка ло­
комотивов, перемещаемые на заводы ОАО «Желдорреммаш», 
в ремонтные локомотивные депо на ремонт и обратно, отправ­
ляются, как правило, в недействующем состоянии. На закреп­
ленных участках обращения железных дорог электровозы и 
тепловозы могут пересылаться в порядке регулировки парка в 
действующем состоянии с поездом или резервом. Разрешается 
отправка в действующем состоянии электровозов и тепловозов 
на ремонт на заводы, в другие депо и обратно, если пункты ре­
монта расположены в пределах закрепленных плеч обращения 
локомотивов.

Владельцы локомотивов и директора локомотиворемонт­
ных заводов устанавливают порядок следования, обеспечива­
ющий безопасность движения и сохранное состояние локомо­
тивов, пересылаемых в действующем состоянии на ремонт на 
заводы, в депо и обратно.

2.2. Электровозы и тепловозы, отправляемые в недейству­
ющем состоянии по двум и более железным дорогам, могут 
ставиться в грузовом поезде вслед за ведущим локомотивом 
не более двух односекционных или одного трехсекционного 
(двухсекционного), а в пределах одной железной дороги — 
в количестве, устанавливаемом начальником региональной 
дирекции инфраструктуры.
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2.3. Пересылка пассажирских электровозов и тепловозов 
в недействующем состоянии из пунктов оборота в количестве 
одного локомотива производится в голове пассажирского поез­
да вслед за ведущим локомотивом.

2.4. В случае пересылки недействующих одиночных локо­
мотивов из пунктов оборота без сопровождения локомотив­
ными бригадами контроль за их состоянием возлагается на ло­
комотивную бригаду ведущего локомотива.

2.5. Пересылка электровозов в зимнее время по неравно­
мерности движения поездов в пределах плеч обслуж ивания 
электровозов осуществляется при поднятых токоприемниках и 
включенных мотор-вентиляторах в сопровождении машиниста 
или помощника машиниста, имеющего право управления дан­
ным типом локомотива.

Пересылка тепловозов и дизель-поездов в зимнее время про­
изводится при заглушенных вентиляционных заборных устрой­
ствах секций холодильников и тяговых электродвигателей.

2.6. При пересылке в грузовом поезде моторвагонный под­
вижной состав ставится в хвосте поезда одной группой (голов­
ным вагоном, обращенным к последнему грузовому вагону) в 
количестве, устанавливаемом начальником региональной ди­
рекции инфраструктуры.

Прицепные и моторные вагоны электропоездов могут тран­
спортироваться в хвосте грузового поезда и без головного ва­
гона. В этом случае автосцепка прицепного или моторного 
вагонов, (имеющая увеличенную высоту оси автосцепки над 
уровнем верха головки рельсов), которая будет сцепляться с 
автосцепкой грузового вагона, опускается путем замены ма­
ятниковых подвесок, предусмотренных конструкцией автос- 
цепного устройства, на маятниковые подвески, удлиненные на 
10-12 мм. Снятые маятниковые подвески укладываются в один 
из транспортируемых вагонов.

2.7. На электровозе, тепловозе, моторвагонном подвижном 
составе перед включением в поезд для отправки в недействую­
щем состоянии выполняются следующие работы:

проверяю тся и приводятся в исправное состояние ходо­
вая часть и автосцепные устройства. Размеры и износ деталей
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не должны выходить за браковочные для эксплуатации пределы 
норм допусков и износов, предусмотренных Правилами текущего 
ремонта и технического обслуживания локомотивов и моторва­
гонного подвижного состава или руководствами по их эксплуата­
ции (для серий, которые не отражены в указанных Правилах);

производится очистка их от грязи, уборка кабин маш и­
ниста и машинных помещений, промываются и подвергаются 
санитарной обработке вагоны электро- и дизель-поездов, сани­
тарные узлы;

проверяется наличие и исправность всех предохранитель­
ных устройств от падения на путь оборудования и деталей;

проверяется комплектность устройств автоматической ло­
комотивной сигнализации и автостопа, недостающая аппара­
тура пополняется; дополнительные приборы безопасности на 
локомотиве, отправляемом на ремонт, снимаются или оставля­
ются в соответствии с договором на ремонт;

снимаются с локомотива, отправляемого на капитальный 
ремонт, и остаются на хранении на производственном участке 
по ремонту и обслуживанию устройств безопасности съемные 
устройства радиостанций, пульт управления, блок управления, 
микротелефонная трубка выносного переговорного устройства, 
антенно-согласующие устройства, громкоговорители; при от­
правлении локомотива на ремонт в другом производственном 
участке по ремонту и обслуживанию устройств безопасности 
съемные устройства радиостанций остаются на месте или сни­
маются с локомотива в соответствии с договором, заклю чен­
ным между депо;

фиксирую тся в закрытом положении крышки люков вы­
хода из кузова к тяговым электродвигателям и на крышу, лест­
ницы для подъема на крышу, двери, окна, все подвижные жа­
люзи, а также крышки песочниц;

устанавливаются на раздвижных дверях вагонов моторва­
гонного подвижного состава скобы, препятствующие открытию 
дверей;

закрываются двери шкафов;
закрываю тся на все замки крышки ящ иков подвагонной 

аппаратуры;
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снимаются на вагонах электропоездов нижние части подно­
жек, которые укладываются в вагоны;

проверяется работа ручного тормоза, после проверки он 
должен быть установлен в отторможенное положение; 

проверяется крепление топливных баков; 
заклеиваются упаковочной тканью выхлопные отверстия 

тяговых электродвигателей (либо устанавливаются на отвер­
стия заглушки) на локомотивах, транспортируемых с заводов 
промышленности, на ремонт на заводы ОАО «Желдорреммаш», 
в ремонтные локомотивные депо и обратно;

устанавливаю тся на тяговые электродвигатели снегоза­
щитные кожуха (где они предусмотрены конструкцией);

устанавливаю тся в закры тое положение все щитки, за­
слонки (шибера) вентиляционных отверстий выброса охлажда­
ющего воздуха из кузова в атмосферу, а где их нет, отверстия 
заклеиваются мешковиной или упаковочной тканью;

сливаются вода и масло в соответствии с требованиями руко­
водств по эксплуатации тепловоза и дизель-поезда данной серии;

сливается на тепловозах и дизель-поездах топливо из ба­
ков, трубопроводов и корпусов фильтров;

сливается вода из баков умывальников и санузла; 
сливается из главных резервуаров конденсат и выпускается 

из них сжатый воздух, продуваются отстойники компрессоров; 
освобождаются от песка бункера песочниц; 
перекрываются и пломбируются воздушные резервуары це­

пей управления и токоприемников;
устанавливаются (в зимний период работы) снегозащитные 

фильтры на неподвижные воздухозаборные жалюзи;
опускаются при необходимости до упора или снимаются 

стойки радиоантены;
закрепляются в опущенном состоянии верхние рамы токо­

приемников (мягкой проволокой диаметром не менее 1 мм);
устанавливаются в нулевое положение рукоятки контрол­

лера машиниста, извлекаются из контроллеров машиниста ре­
версивные рукоятки;

выключаются разъединители силовых и вспомогательных це­
пей, устанавливаются в отключенное положение разъединители, 
отключатели и переключатели тяговых электродвигателей;
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разъединители устанавливаются в положение «заземлено» 
(там, где это предусмотрено конструкцией);

проверяется крепление аккум уляторны х батарей, дово­
дится до нормы плотность их электролита, отсоединяются про­
вода от батарей, концы проводов изолируются. Отсеки аккуму­
ляторных батарей тепловозов и дизель-поездов пломбируются. 
Выключаются рубильники аккумуляторных батарей, снима­
ются и укладываю тся в инструментальный ящ ик все предо­
хранители электрических цепей. На электровозах и теплово­
зах, пересылаемых в пределах закрепленных плеч обращения, 
концы проводов от аккумуляторных батарей не отсоединяются, 
предохранители электрических цепей не снимаются. На ло­
комотивах, направляемых на капитальный ремонт на заводы 
ОАО «Желдорреммаш», аккумуляторные батареи снимаются и 
оставляются в депо;

устанавливаются в выключенное положение все выключа­
тели управления в кабинах и кузове, кнопки блоков выключа­
телей и тумблеры в кабинах машиниста, ключи управления из 
щитков извлекаются;

проверяется крепление межсекционных и межвагонных 
низковольтных и высоковольтных соединений, незадейство- 
ванные штепсели межвагонных соединений устанавливаются в 
холостые приемники и дополнительно закрепляются;

снимаются с локомотивов и головных вагонов моторвагон­
ного подвижного состава зеркала обратного вида и уклады ва­
ются в одну из кабин машиниста (вагон);

проверяется наличие пломб на защитной и другой аппара­
туре согласно перечням пломбируемых аппаратов;

снимаются и оставляю тся в депо щетки тяговых электро­
двигателей на электровозах, тепловозах, моторвагонном под­
вижном составе, пересылаемых на капитальны й и текущ ий 
ремонт ТР-3. При пересылке локомотивов и моторвагонного 
подвижного состава в пункты назначения с локомотиво(вагоно) 
строительных заводов, заводов ОАО «Желдорреммаш» и с од­
ной железной дороги на другую -  щетки тяговых электродвига­
телей снимаются и укладываются в специальные ящики; допу­
скается извлекать щетки из гнезд корпусов щеткодержателей,
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укладывать их плашмя на торец корпуса (рабочими поверхнос­
тями щеток в противоположную торцу сторону) и прижимать 
щетки нажимными пальцами щеткодержателей.

При пересылке электровозов и тепловозов по неравномер­
ности движения поездов в пределах закрепленных плеч обслу­
живания локомотивов щетки тяговых двигателей не снимаются;

заправляются смазкой, соответствующей сезону, кожуха и 
картеры тяговой зубчатой передачи, коробки перемены передач, 
раздаточные редукторы, моторно-осевые подшипники, опоры 
кузова, гребнесмазыватели и другие узлы трения ходовой части;

отсоединяются и подвешиваются на тепловозах с гидрав­
лической передачей раздаточные (карданные) валы в соответ­
ствии с требованиями и технической документацией заводов- 
изготовителей тепловозов;

закрываю тся упаковочной тканью или фанерными щ ит­
ками выпускные патрубки дизеля, всасывающие отверстия 
вентиляторов охлаждения тяговых электродвигателей и выход­
ные отверстия тяговых генераторов (в случае отсутствия жа­
люзи), верхние жалюзи холодильника;

укомплектовывается кабина машиниста (вагон моторва­
гонного подвижного состава), в которой следует проводник ло­
комотива, двумя углекислотными и двумя порошковыми огне­
тушителями емкостью не менее 5 л, а также ведром с песком;

освобождаются от огнетушащего состава резервуары уста­
новок пожаротуш ения локомотивов, следующих в ремонт и 
возвращающихся из ремонта.

В случае необходимости владельцы локомотивов допол­
няют настоящ ий перечень работ с учетом конструктивны х 
особенностей локомотивов, не отраженных в данном пункте, 
согласно требованиям заводов-изготовителей по транспортиро­
ванию локомотивов.

3. Пересылка паровозов и их тендеров

3.1. Паровозы с тендерами, отправляемые в холодном состо­
янии по двум и более дорогам, могут ставиться вслед за веду­
щим локомотивом в количестве не более одного, а в пределах

272



одной железной дороги в количестве, установленном начальни­
ком региональной дирекции инфраструктуры.

Постановка холодного паровоза в голове поезда при двой­
ной тяге (работе локомотивов по системе многих единиц) про­
изводится в зависимости от верхнего строения пути и искусст­
венных сооружений и разрешается начальником региональной 
дирекции инфраструктуры.

Паровозы с четырех- и шестиосными тендерами разреш а­
ется отправлять тендером вперед, паровозы с трехосными тен­
дерами ставятся в поезд только трубой вперед.

3.2. Паровозы, отправляемые в холодном состоянии, осво­
бождаются полностью от топлива и воды и должны следовать 
со снятыми ведущими и навешенными сцепными дышлами.

Пересылка в холодном состоянии паровозов ТЭ при уголь­
ном отоплении производится с догрузкой тендеров типа К4Т32 
массой 14 т, типа К4Т26 - 7  т. При нефтяном отоплении до­
грузка соответственно уменьшается на 2,5 т. Догрузка тендеров 
в летнее время производится водой, в зимнее время при уголь­
ном отоплении используются уголь или балласт, при неф тя­
ном -  топочный мазут.

3.3. Движущий и парораспределительный механизмы, ар­
матура котла паровоза для предупреждения коррозии смазы­
ваются техническим вазелином. Поверхности трения пальцев 
кривошипов, подшипников, снятых дышел, штоков поршней, 
параллелей (кроме многоплоскостных) и др. во избежание за­
боин закрываю тся войлоком, который обматывается мягкой 
проволокой.

П олзуны устанавливаю тся и закрепляю тся в одном из 
крайних положений, а снятые дышла укладываются и закреп­
ляются на тендере.

3.4. П аровозы , имею щ ие ц ен тр ал и зо ван н у ю  раздачу  
смазки, перед отправкой оборудуются специальным приводом 
к пресс-масленкам от кулисы через эксцентриковую тягу или 
фитильным смазыванием для обеспечения бесперебойной по­
дачи масел.

3.5. При перем ещ ении паровозов в холодном со сто я­
нии устанавливается следующая скорость: пассажирских не
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свыше -  60 км/ч; грузовых с диаметром ведущих и сцепных ко­
лес более 1250 мм -  50 км/ч, грузовых паровозов с диаметром 
ведущих и сцепных колес 1250 мм и менее -  40 км/ч.

3.6. Паровозы западноевропейского типа, с раздвинутыми 
колесными центрами и приспособленные к следованию по ко­
лее 1520 (1524) мм, разреш ается отправлять: в холодном со­
стоянии в количестве не более пяти в сплотке и одиночным 
порядком в горячем состоянии или в холодном при ведущем 
отдельном локомотиве. Во всех случаях скорость следования 
указанных паровозов не должна превышать 15 км/ч.

3.7. По мостам, не допускающим движения без ограниче­
ния скорости поездов с паровозами тяжелее серии Эу, пропуск 
холодных паровозов ФД допускается со скоростью не более 
40 км/ч. По мостам, на которых требуется ограничение скоро­
сти для паровозов серии Эу, холодные паровозы, не тяжелее по 
массе серии СО, могут пропускаться со скоростью, установлен­
ной для паровозов серии Эу. Возможность пропуска и скорость 
следования по таким мостам паровозов ФД устанавливается 
в зависимости от грузоподъемности и технического состоя­
ния моста. При ограничении возможности установки в поезде 
паровозов непосредственно друг за другом из-за технического 
состояния моста паровозы отделяются друг от друга и от веду­
щего локомотива гружеными вагонами в количестве не менее 
восьми осей.

3.8. Разрешение на пересылку паровозов в пределах одной 
железной дороги со снятыми сцепными дышлами и выкаченной 
колесной парой выдается начальником региональной дирекции 
инфраструктуры. При этом скорость следования устанавлива­
ется для пассажирских паровозов не свыше 40 км/ч, для грузо­
вых паровозов независимо от диаметра колес -  30 км/ч.

П ересылка паровозов в пределах нескольких железных 
дорог со снятыми сцепными дышлами допускается в каждом 
отдельном случае с разрешения Дирекции тяги и Центральной 
дирекции инфраструктуры.

3.9. П еревозка паровозов промышленных предприятий, 
имеющих диаметр колес менее 1200 мм, разрешается на четы­
рехосных платформах. Перевозка указанных паровозов произ­
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водится как в собранном так и в разобранном виде в полном со­
ответствии с правилами перевозок и техническими условиями 
на погрузку и крепление грузов. Нагрузка на ось платформы с 
погруженным паровозом не должна превышать 21 т.

3.10. Сцепление холодных паровозов в сплотках разреша­
ется производить друг с другом головными частями (труба с 
трубой), но при этом допускаемые скорости движения тендером 
вперед паровозов типа 1-5-0 (Л, СО, Е всех индексов) по кривым 
участкам пути радиусом 750 м и менее с рельсами Р43 и легче 
устанавливаю тся в полном соответствии с утвержденными 
нормами допускаемых скоростей движения локомотивов.

3.11. По указанию ОАО «РЖД» разрешается пересылка от­
дельных тендеров, как правило, попарно и сцепленных между 
собой стяжными ящиками. При пересылке одного тендера с ме­
ста отправления к стяжному ящ ику должна быть прицеплена 
платформа, которая следует вместе с тендером до места его на­
значения.

3.12. Будка машиниста, в которой следуют проводники ло­
комотивов, укомплектовывается 1-м пенным огнетушителем 
вместимостью 10 л.

4. Пересылка локомотивов сплотками

4.1. При пересылке по указаниям ОАО «РЖД» значитель­
ного числа локомотивов разрешается отправлять локомотивы 
с нагрузкой не более 8,1 т на погонный метр сплотками в коли­
честве от 3 до 10 двухсекционных, 7 трехсекционных или 20 од­
носекционных локомотивов (не считая ведущего локомотива) в 
сопровождении не менее 3 проводников локомотивов на каждые 
пять локомотивов. Ведущим локомотивом при этом может быть 
один из локомотивов сплотки, если эта серия допущена к обра­
щению на данном участке, или участковый локомотив.

4.2. При пересылке в недействующем состоянии сплоток 
локомотивов с заводов промышленности, в пункты ремонта и 
обратно, на заводы и другие дороги каждый локомотив должен 
быть подготовлен к транспортировке в соответствии с п. 2.7 и 
разделами 1 и 3 настоящей Инструкции.
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4.3. Пересылка электровозов и тепловозов в порядке регу­
лировки парка на участках их обращения осуществляется не 
более пяти в сплотке без сопровождения локомотивной бри­
гады при температуре наружного воздуха для:

электровозов -  при плюсовой температуре и отсутствии 
снежного покрова;

тепловозов -  не ниже +10°С.
Во всех остальных случаях пересылка осуществляется не 

более трех электровозов в сплотке с поднятыми токоприемни­
ками и с обязательным включением мотор-вентиляторов элек­
тровозов и дизель-генераторной установки тепловозов в сопро­
вождении каждого не участвующего в тяге локомотива одним 
машинистом или помощником машиниста с правом управле­
ния локомотивом.

6. Проводники должны иметь в пути следования при себе 
паспорт или удостоверение личности, распоряжение руковод­
ства депо или завода на сопровождение локомотива (сплотки 
локомотивов).

Акт проверки технического состояния локомотива, мото­
рвагонного поезда (секции), предназначенных для пересылки 
в недействующем состоянии (форма ТУ-25) подписывается ко­
миссией, в том числе начальником или заместителем началь­
ника эксплуатационного локомотивного депо, приемщиком 
Дирекции тяги или приемщиком Центра технического аудита 
ОАО «РЖД» (для локомотиво (вагоно) строительных заводов и 
депо, где он имеется. ,

Проводники локомотивов (приложение 1)

Проводниками локомотивов назначаются лица не моложе 
18 лет, имеющие опыт работы по эксплуатации, техническому 
обслуживанию  и ремонту локомотивов, успешно выдержав­
шие проверку в комиссии локомотивного депо или завода зна­
ний ими Правил технической эксплуатации железных дорог 
Российской Федерации, инструкций по технике безопасности 
и производственной санитарии при эксплуатации и ремонте 
локомотивов, Правил безопасности для работников железно­
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дорожного транспорта на электрифицированных линиях, Ин­
струкции по обеспечению пожарной безопасности на локомоти­
вах, Положения о дисциплине работников железнодорожного 
транспорта Российской Федерации, настоящей Инструкции, 
действующих приказов, указаний и инструкций в объеме зна­
ний их как для помощника машиниста локомотива.

Кроме того, проводники локомотивов должны знать пра­
вила применения при необходимости тормозных средств на 
пересылаемых локомотивах, порядок опробования тормозов в 
сплотке и переключения режимов воздухораспределителей, а 
также условия транспортировки локомотивов новых серий, со­
держащихся в технической документации заводов-изготовите- 
лей локомотивов.

Прогрев электровозов при отстое на тракционных путях 
локомотивных депо и пунктах оборота

(Распоряжение Дирекции тяги от 05.03.2013 № ЦТ-Збр)

1. Общие положения

1.3. Постановку электровозов на прогрев необходимо произ­
водить при достижении температуры наружного воздуха +5°С 
и ниже, а также при колебаниях температуры на 5-6°С, когда 
в результате образования инея и влаги происходит понижение 
сопротивления изоляции электрических машин.

1.4. Прогрев электровозов в эксплуатационных и ремонт­
ных локомотивных депо и пунктах оборота осуществляется на 
путях указанных в приказе начальников эксплуатационных и 
ремонтных депо.

1.5. Д ля вы полнения работ по прогреву электровозов в 
депо и пунктах оборота назначать машинистов или помощ­
ников машиниста имеющих право управления электровозом 
(далее -«прогревалыцик»), прошедшие подготовку и обучение 
и сдавшие зачет по обслуживанию электровоза в зимних усло­
виях, из расчета на одного «прогревалыцика» не более восьми 
электровозов.
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1.7. Ответственность за сохранность локомотивов, их ис­
правность, расход электроэнергии на прогрев несет дежурный 
по эксплуатационному локомотивному депо и пункту оборота, 
а при нахождении локомотивов в ожидании ремонта на тракци­
онных путях ремонтного локомотивного депо или в ожидании 
ТО-2, несет ответственность диспетчер ремонтного депо. Локо­
мотивные бригады, используемые на прогреве электровозов в 
эксплуатационных и ремонтных локомотивных депо, на период 
выполнения своих должностных обязанностей входят в еди­
ную смену дежурного по эксплуатационному локомотивному 
депо (пункту оборота) и находятся в оперативном подчинении 
дежурного по эксплуатационному депо и пункту оборота. При 
прогреве на тракционных путях ремонтного локомотивного 
депо «прогревалыцики» также выполняют оперативные распо­
ряжения и диспетчера ремонтного локомотивного депо. Несут 
ответственность за сохранность локомотивов, их исправность и 
расхода электроэнергии по кругу своих обязанностей.

1.10. Перед приведением локомотива в рабочее состояние 
«прогревалыцик» должен убедиться, что электровоз нахо­
дится под контактным проводом на элетрофицированном пути. 
По сведениям, занесенным в журнал формы ТУ-152 убедиться 
в устранении ранее вы явленны х замечаний и выполнении 
ремонта.

1.13. Перед началом прогрева электровоза «прогревалыцик» 
должен убедиться в его закреплении и в возможности приведе­
ния электровоза в рабочее состояние, проверив уровень масла в 
компрессорах локомотива, после чего сделать запись в журнале 
формы ТУ-152 о времени приёмки электровоза на прогрев по 
форме: «Дата, время; ФИО прогревалыцика; Показания счет­
чика электроэнергии -; «Локомотив принят на прогрев»; Время 
продувки -; Принял: (подпись)».

1.14. При прогреве «прогревалыцик» обязан контролиро­
вать исправную работу систем и узлов локомотивов, произво­
дить удаление влаги из пневматических магистралей в строгом 
соответствии с установленной последовательностью и не реже 
одного раза в 30-60  мин с указанием в журнале формы ТУ-152 
времени выполнения продувки.
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1.15. По окончании прогрева «прогревалы цик» обязан 
привести электровоз в нерабочее состояние, сделать запись в 
журнале формы ТУ-152 о показаниях счётчиков расхода элек­
троэнергии, выявленных замечаниях по работе систем и узлов 
электровоза, заверить записи своей подписью, после чего за­
крыть входные двери на штатные или навесные замки, прове­
рить закрепление локомотива на тракционных путях.

2. Постановка электровоза на отстой

2.1. При постановке электровоза на отстой в холодном со­
стоянии «прогревалыцик» или сдающая локомотивная бригада 
обязаны:

- отставлять электровоз полностью готовым к работе, при 
необходимости, по указанию дежурного по эксплуатационному 
локомотивному депо;

- произвести его полную экипировку;
- закрепить электровоз в соответствии с местной инструк­

цией;
- привести жалюзи охлаждения в закрытое положение;
- удалить конденсат из влагомаслоотделителей, влагосбор- 

ников главных резервуаров и пневматической магистрали це­
пей управления;

- продуть питательную и тормозную магистраль;
- произвести запись в бортовом журнале формы ТУ-152 и 

маршруте машиниста о показаниях счетчиков электроэнергии;
- сдать электровоз дежурному по депо;
- сдать дежурному по депо реверсивную рукоятку и ключи 

от входных дверей.

3. Приёмка локомотива у сдающей локомотивной бригады 
«прогревалыциком»

3.1. При приёмке электровоза у сдающей локомотивной бри­
гады прогревалыцик обязан:

- проверить наличие и соответствие установленным нор­
мам тормозных башмаков на локомотиве;
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- убедиться в наличии на локомотивах вёдер с песком, ог­
нетушителей (проверить количество и их соответствие нормам, 
указанным в инструкции ЦТ-ЦУО-175 и записям в журнале 
формы ТУ-152);

- проверить порядок и качество закрепления локомотива;
- ознакомиться с записями по журналу формы ТУ-152;
- сделать запись в журнале формы ТУ-152 о времени при­

ёмки электровоза на прогрев в соответствии с п. 1.13 настоящей 
инструкции.

В случае обнаружения несоответствия описи имеющегося 
инструмента и инвентаря, принимающий локомотив «прогре- 
вальщик» обязан известить об этом дежурного по депо (диспет­
чера ремонтного депо) и заполнить в одностороннем порядке 
акт формы ТУ-156. При этом в акте формы ТУ-156 необходимо 
указать фамилию , имя и отчество маш иниста и помощника 
машиниста сдающей локомотивной бригады, в соответствии с 
последней записью о работе локомотивной бригады, зафикси­
рованной в журнале формы ТУ-152. Акт формы ТУ-156 переда­
ется дежурному по эксплуатационному локомотивному депо и 
пункту оборота или диспетчеру по ремонтному депо.

4. Прогрев электровозов, находящихся 
на тракционных путях депо и в пунктах оборота

4.1. В целях поддержания требуемого уровня сопротивле­
ния изоляции тяговых двигателей (далее ТЭД), предупрежде­
ния выделения влаги и образования инея на коллекторах, ще­
точных аппаратах, электровозов, прибывших в депо, при выдаче 
в работу с ТО-2, ТО-4, ТР-1, ТР-2 и с неплановых ремонтов, про­
изводить обдув ТЭД путем включения мотор- вентиляторов на 
низкую частоту вращения для выравнивания температуры яко­
рей ТЭД и окружающего воздуха.

4.2. В процессе прогрева периодически (не реже, чем через 
30-40 мин) производить продувку влагосборников главных ре­
зервуаров, тормозной и напорной магистрали, а также маслоот­
делителей (отстойников) следующим порядком:

- продувку начинать с мест наибольшего скопления влаги:
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холодильников компрессора, маслоотделителя (стоящего 
после компрессора), первого от компрессора главного резер­
вуара, а затем остальных главных резервуаров, резервуара глав­
ного воздушного выклю чателя (ВЛ80), других маслоотдели­
телей воздушных магистралей, резервуаров цепи управления, 
питательной магистрали. В последнюю очередь продувается 
тормозная магистраль при первом положении ручки крана 
машиниста путем последовательного открытия с двух сторон 
концевых кранов. При этом производится отметка в журнале 
технического состояния локомотива формы ТУ-152 о времени 
продувки с указанием фамилии лица производящего прогрев, 
по форме: «Дата, время; Ф ИО прогревальщ ика; П оказания 
счётчика электроэнергии - ; «Локомотив принят на прогрев»; 
Время продувки -; Принял: (подпись)»;

4.3. При гололеде периодически производить удаление 
льда, инея и снега с полозов токоприемников путем нескольких 
поочередных подъемов и опусканий каждого токоприемника 
(не реже, чем через каждые 30-40 мин) при отключенных сило­
вых и вспомогательных цепях.

4.4. Во время метелей и снегопадов для предупреждения 
попадания снега в тяговые двигатели и другое электрическое 
оборудование электровозов необходимо:

- на всасывающие отверстия раструбов вентиляторов элек­
тровозов постоянного тока работниками ремонтного локомо­
тивного депо устанавливаются фильтр-круги, с обязательной 
записью о выполнении этой работы в журнале формы ТУ-152;

- мотор-вентиляторы включить на низкую частоту вращения;
- после окончания снегопада фильтр-круги снимаются и очи­

щаются работниками ремонтного локомотивного депо, с внесе­
нием записи о выполнении этой работы в журнал формы ТУ-152;

- на электровозах переменного тока расправить шторы в 
форкамерах.

5. Отогревание замёрзших мест тормозного оборудования

5.1. Отогревать открытым огнем главные резервуары, нагне­
тательные, питательные, перепускные трубы, магистральный
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воздухопровод и тормозные приборы электровозов локомотив­
ным бригадам запрещается.

5.2. Запрещ ается пользоваться открытым огнем в местах 
стоянки локомотивов, при наличии разлитых на путях легковос­
пламеняющихся и горючих жидкостей, в пунктах экипировки 
локомотивов ж идким топливом, вблизи сливно-наливны х 
устройств, парков с резервуарами для нефтепродуктов, скла­
дов легкогорючих материалов и других пожароопасных мест, 
а также при наличии на соседних путях вагонов с разрядными, 
огнеопасными и наливными грузами.

5.3. В случае замерзания мах’истрального воздухопровода, 
прежде всего обстучать его легкими ударами молотка, глухой звук 
указывает на наличие ледяной пробки, такое место воздухопро­
вода отогревается в условиях депо, после чего продуть магистраль 
через концевые краны до полного удаления ледяной пробки.

5.4. Замёрзшие соединительные рукава воздухопроводов 
снять, отогреть в условиях депо и вновь поставить или заме­
нить запасными.

5.5. При замерзании воздухораспределителя выключить его 
и выпустить воздух из рабочих объемов выпускным клапаном 
до полного ухода штока тормозного цилиндра сделав запись о 
выключении воздухораспределителя в журнале формы ТУ-152.

5.6. Во всех случаях обнаружения неисправности тормоза 
на локомотиве и при невозможности ее устранения машинист 
лично должен выключить тормоз, полностью выпустить воздух 
из тормозных цилиндров и проверить отход тормозных колодок 
от колес.

5.7. Неисправность тормозного оборудования должна быть 
устранена на ПТОЛ или при постановке на ремонт.

6. Приведение в рабочее состояние электровозов, 
находящихся с опущенными токоприёмниками

6.1. Перед приемкой электровоза убедиться в его закрепле­
нии.

6.2. Перед подъемом токоприёмников проверить состояние 
вспомогательных машин (отсутствие влаги, инея на коллекто­
рах вспомогательных машин).
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6.3. Произвести подъём токоприёмников с использованием 
вспомогательного компрессора или постороннего источника 
воздуха.

Зарядить тормозную магистраль и затормозить локомотив 
вспомогательным тормозом. После подъёма токоприёмников 
включить мотор-вентиляторы на низкую скорость. Включить 
подогрев масла в картере компрессора, клапанов продувки 
главных резервуаров, осушителей, редукторов ЭКГ на элек­
тровозах переменного тока на 10-15 мин. После прогрева мас­
ла производят пуск мотор-компрессоров. Путем продувки 
производят удаление влаги из всей пневматической сети элек­
тровоза; после 20-25 мин работы мотор-вентиляторов отклю ­
чают их, проверяют работу токоприемников и секвенцию кон­
такторов.

При температуре воздуха -20°С необходимо вручную про­
вернуть вал вспомогательного компрессора на несколько обо­
ротов (3 -5  оборотов).

6.4. Запрещ ается подъем токоприёмников при наличии 
влаги, инея на коллекторах вспомогательных машин.

6.5. Перед подъёмом токоприёмника убедиться в отсутст­
вии людей и посторонних предметов в высоковольтной камере 
и её закрытии, подать звуковой сигнал и голосом объявить по 
форме «Поднимаю токоприёмник».

6.6. При приёмке холодного электровоза на станционных 
путях необходимое время от момента включения вентиляторов 
до отправления поезда должно составлять не менее 30 мин.

6.7. При длительном отстое в нерабочем состоянии на стан­
циях (свыше 3 ч), а также изменении температуры окружающего 
воздуха в течение 6 ч на 5-6°С, с целью сохранности тяговых 
двигателей электровоз пересылается в основное депо другим 
локомотивом при постоянно работающих мотор-вентиляторах, 
при этом в журнале технического состояния формы ТУ-152 ма­
шинист обязан сделать соответствующую запись.

6.8. Для электровозов постоянного тока после горячего от­
стоя в депо, пункте оборота или на промежуточной станции бо­
лее 3 ч, при отправлении со станции прицепки к поезду, разгон 
поезда до требуемой скорости проверки действия автотормозов,
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по возможности, осуществлять на последовательном соедине­
нии тяговых двигателей с применением ослабления поля без 
перехода на повышенные соединения.

7. Требования безопасности при работе «прогревалыцика»

7.1. К работе приступать только после прохождения ин­
структажа у дежурного по депо.

7.2. Проход локомотивной бригады к месту стоянки локомо­
тива разрешён только по маршруту служебного прохода.

7.3. При подъёме на локомотив необходимо убедиться в 
исправности подножек и поручней и подниматься, держась 
обеими руками за поручни, лицом к локомотиву.

7.4. Сходить с локомотива разрешается только после пол­
ной остановки поезда, держась обеими руками за поручни и 
находясь лицом к локомотиву, предварительно внимательно ос­
мотрев место остановки. В тёмное время суток рекомендуется 
осветить место, где необходимо сойти, и убедиться в безопасно­
сти схода. Запрещается сходить с локомотива со стороны про­
ходящего подвижного состава.

7.5. Перед переходом пути, занятого подвижным составом, 
проходить между расцепленными локомотивами и секциями 
локомотивов, если расстояние между их автосцепками не ме­
нее 10 м.

7.6. Обходить группы вагонов или локомотивов, находя­
щихся на путях, на расстоянии не менее 5 м от автосцепки.

7.7. В зимний период отогревать открытым огнём главные 
резервуары, нагнетательные, питательные, перепускные трубы 
и магистральны й воздухопровод на электровозах разреш а­
ется при условии соблюдения правил пожарной безопасности, 
исключающих возможность воспламенения конструктивных 
элементов локомотива.

Отогревать открытым огнём главные резервуары, нагнета­
тельные, питательные или перепускные трубы можно только 
после выпуска из них сжатого воздуха и при закрытых выпуск­
ных кранах. Открывать краны разрешается только после удале­
ния огня.
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7.8. Запрещается:
- становиться или садиться на головку рельса;
- переходить пути по стрелочным переводам;
- находиться на подножках, лестницах и других наружных 

частях локомотивов при их движении, за исключением случаев 
выполнения работ по прицепке и отцепке секций локомотивов 
и вагонов;

- переходить или перебегать через пути перед приближаю­
щимся подвижным составом;

- подлезать под подвижной состав и залезать на автосцепки 
при переходе через пути.

7.9. После выхода из помещения в ночное или тёмное время 
суток необходимо выждать некоторое время, пока глаза при­
выкнут к темноте.

Выходя на путь из помещения или из-за угла здания, ог­
раничивающих видимость пути, следует предварительно убе­
диться в отсутствии движущегося по нему подвижного состава.

7.10. Работники депо, занятые на прогреве, должны быть 
одеты в сигнальные жилеты со светоотражающими вставками.

П р и м е ч а н и е :  Нормы расхода электроэнергии на горячий про­
стой устанавливаются Распоряжением дирекции тяги. В локомотив­
ных депо на основе данной инструкции дополнительно разрабатыва­
ются местные инструкции, учитывающие особенности технологии 
прогрева электровозов с учетом местных условий.

Технические указания о подготовке, эксплуатации 
и обслуживания тепловозов и дизель-поездов 

в зимних условиях
(утверждены МПС России от 30.12.1997 №  ЦТРТ-14/97)

1.2. В соответствии с климатическими условиями желез­
ные дороги Российской Ф едерации подразделяю тся на две 
группы. К дорогам первой группы относятся Забайкальская, 
П риволж ская, Горьковская, Куйбыш евская, Северная, Во­
сточно-Сибирская, Свердловская, Южно-Уральская, Западно- 
Сибирская, Красноярская, Дальневосточная, Сахалинская и 
северные участки Октябрьской железной дороги. Ко второй
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группе относятся М осковская, К алининградская, Северо- 
К авказская, Ю го-Восточная и южные участки Октябрьской 
железной дороги.

План подготовки тепловозов и дизель-поездов к зиме со­
ставляется с расчетом окончания основных работ по дорогам 
первой группы не позднее 1 октября, второй группы 1 ноября.

3. Эксплуатация тепловозов и дизель-поездов 
в зимних условиях

3.2. При низких температурах воздуха необходимо переве­
сти отопительно-вентиляционную установку на забор воздуха 
из кабины.

Во избежание замораживания жидкости дифференциаль­
ного манометра приборов управления и трубопроводов венти­
ляторы калориферов должны быть включены во всех кабинах 
тепловоза (дизель-поезда).

3.4. Особое внимание в пути следования, на стоянках, во 
время отстоя в депо и пунктах оборота, а также во время эки­
пировки должно уделяться поддерживанию требуемого темпе­
ратурного режима дизеля. Ответственность за правильное вы­
полнение связанных с этим операций в пути следования лежит 
на локомотивной бригаде, во время отстоя и экипировки -  на 
дежурных по депо, маневровых машинистах, прогревалыциках 
и экипировщиках.

3.4.1. В зимнее время экипировку тепловоза необходимо 
производить горячей водой и маслом непосредственно перед 
пуском дизеля. При этом вода должна быть подогрета до тем­
пературы 40-60°С, масло -  до 60-90°С (нагревать масло свыше 
100°С запрещается). Во время экипировки необходимо следить 
за заполнением системы, проверяя на ощупь нагрев ее частей: 
блока, насосов, трубопроводов, секций холодильника и т.д. За­
пускать дизель при неполном заполнении водяной или масля­
ной системы категорически запрещается.

3.4.2. Дизель разрешается запускать при температуре воды 
и масла не ниже +20°С. В случае, если температура воды или ма­
сла ниже установленного предела, необходимо систему прогреть
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котлом-прогревателем. При его отсутствии дизель необходимо 
прогреть наливом в систему и сливом из нее горячей воды. Пос­
ле запуска дизеля прогрев его должен осущ ествляться пос­
тепенно путем последовательного увеличения позиций кон­
троллера. При прогреве следует избегать быстрого повышения 
температуры и длительной (более 20 мин непрерывно) работы 
на нулевой позиции, так как это приводит к повышенному из­
носу узлов трения дизеля и закоксовыванию газовоздушного 
тракта и может вызвать повреждение турбокомпрессора.

3.4.4. Перед отправлением тепловоза с поездом темпера­
туру охлаждающей воды и масла необходимо довести до дизе­
лей типа Д100 и Д50 до +40°С, для дизелей типа Д49 и Д45 -  
до +45°С, для дизеля 12VFE17/24 фирмы «Ганц-Маваг» и дизе­
лей производства АО «Звезда» -  до +60°С.

3.4.5. В пути следования и при работе без нагрузки тем­
пература воды и масла должна поддерживаться в пределах и 
способом, установленными руководством по эксплуатации 
тепловоза. При ручном регулировании температуры нельзя 
допускать снижения ее за один прием более, чем на 5°С. За- 
чехление холодильника, выключение из работы жалюзи и т.д. 
производить в зависимости от температуры наружного воз­
духа в соответствии с требованиями руководства по эксплуа­
тации тепловоза.

Во время работы и при остановках дизеля понижение тем­
пературы воды и масла ниже +20°С не допускается.

3.4.6. При низкой температуре воздуха и сильном боковом 
ветре для предупреждения замораживания холодильника оста­
навливать дизель разрешается только при смене локомотивных 
бригад. Прогрев дизелей должен осущ ествляться на позиции 
контроллера не ниже четвертой.

3.4.7. В случае, если при работающем вентиляторе холо­
дильника температура воды или масла не понижается, а растет, 
это может означать замерзание секций холодильника. В этом 
случае необходимо немедленно закрыть жалюзи, выключить 
вентилятор и убедиться в том, что секции действительно за­
мерзли, а водяной насос исправен. Отогревание секций опре­
деляют на ощупь. Переходить на нормальный режим регули­
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рования температуры можно лишь после полного отогревания 
секций холодильника.

3.4.8. В аварийной ситуации, т.е. когда дизель невозможно 
запустить, а температура воды упала ниже +20°С, при отсутст­
вии или неисправности на тепловозе (дизель-поезде) устройств 
для подогрева водяной и масляной системы необходимо произ­
вести расхолаживание дизеля, для чего:

а) немедленно слить воду из охлаждающей системы дизеля 
порядком, предусмотренным руководством по эксплуатации 
тепловоза (дизель-поезда) и продуть ее сжатым воздухом, по­
сле чего оставить все вентили и краники открытыми;

б) разрядить установку пенного пожаротушения и продуть 
сжатым воздухом до удаления остатков жидкости из трубопро­
водов;

в) слить воду из бака санузла;
г) слить масло из масляных секций холодильника, открыть 

вентили и атмосферные краники;
д) перенести пенные огнетушители в работающую секцию, 

а при невозможности этого -  разрядить их.
Производить расхолаживание во время движения катего­

рически воспрещается.
3.4.9. В случае отсутствия необходимости держать тепловоз 

в готовности к работе следует произвести расхолаживание в со­
ответствии с п. 3.4.8. При этом слив воды из охлаждающей сис­
темы нельзя начинать, если ее температура выше +50°С.

3.5. При температуре наружного воздуха -40°С и ниже, при 
снегопадах и метелях, а также в случае дождя, града, снежной, 
песчанной и пылевой бури необходимо переходить на забор 
воздуха из кузова для дизеля и для охлаждения главного гене­
ратора и тяговых двигателей.

В таких условиях во избежание попадания снега в тяговые 
двигатели запрещается остановка дизелей на стоянках, кроме 
случаев смены локомотивных бригад.

3.6. При выдаче тепловоза под поезд после длительного от­
стоя необходимо проверить состояние изоляции и выборочно 
состояние коллекторов электрических машин. При необходи­
мости прогреть электромашины и просушить изоляцию.
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3.7. При пересылке тепловозов и дизель-поездов из одного 
депо в другое необходимо руководствоваться действующей Ин­
струкцией о порядке пересылки локомотивов и моторвагонного 
подвижного состава. При пересылке в холодном состоянии не­
обходимо закрыть все окна для забора воздуха, а также все вы­
пускные окна на тяговых двигателях, вынуть щетки тяговых 
двигателей, а пенные огнетушители перенести в отапливаемую 
кабину. При пересылке тепловозов в рабочем состоянии каж­
дый тепловоз должен сопровождаться лицом, обеспечивающим 
правильный тепловой режим дизелей и контроль за состоянием 
тепловоза.

3.8. На тепловозах с моторно-осевыми подшипниками, имею­
щими шерстяную подбивку, для предотвращения затягивания 
подбивки в подшипники перед выездом под поезд тепловоз не­
обходимо переместить на короткое расстояние вперед-назад 
2 -3  раза.

3.9. Для предупреждения случаев отказа песочниц заправка 
песочных бункеров горячим песком не допускается. После на­
бора песка крышки бункеров должны быть плотно закрыты.

3.10. При приемке тепловоза (дизель-поезда) и смене на­
правления движения следует проверить подачу песка под все 
колесные пары. Локомотивная бригада обязана прочищать на­
конечники песочных труб, обращая особое внимание на нако­
нечники, встречные по ходу движения поезда.

3.11. Д ля предупреждения повреждения стекла и зеркала 
прожектора перед включением яркого света следует прогреть 
прожектор при тусклом свете в течение 1-2 мин.

3.12. Э ксплуатация автоматических тормозов в зимних 
условиях должна осуществляться в соответствии с действую­
щей Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного со­
става железных дорог. Во время стоянок и при отстое теплово­
зов в пунктах оборота следует производить продувку главных 
резервуаров, влагосборников и концевых кранов не реже, чем 
через каждые 20 мин.

3.13. При приемке тепловоза (дизель-поезда следует обра­
тить особое внимание на четкость работы регулятора давле­
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ния (системы холостого хода или отклю чения тормозного 
компрессора) и исправность предохранительного клапана. 
В случае замерзания регулятора давления в пути следования 
следует перейти на ручное управление работой компрессоров 
или управление от другого регулятора, а при невозможности 
этого -  приоткрыть кран отстойника компрессора для сброса 
излишнего воздуха в атмосферу и в зависимости от положе­
ния, в котором замерз регулятор, заглуш ить трубку подвода 
воздуха. На ближайшей станции необходимо устранить неис­
правность.

3.14. Для предотвращения загустевания масла в системе пу­
скового масляного насоса дизель-поездов Д1 при температуре 
ниже -10°С необходимо периодически прокачивать им масло.

3.15. На дизель-поездах Д 1 в пути следования следует перио­
дически на один-два перегона включать водяной насос котла 
обогрева.

5. Подготовка и содержание тепловозов, 
работающих со снегоочистителями

5.4. У тепловозов во время работы со снегоочистителями 
всасывающие фильтры кузова должны быть закрыты металли­
ческими заслонками, двери кузова также необходимо закрыть. 
При этом забор воздуха для охлаждения тяговых двигателей и 
генератора производится из кузова.

5.6. После окончания работы тепловоза со снегоочистите­
лем он должен быть отправлен резервом в ближайшее локо­
мотивное депо, имеющее цеха ТО-3 или ТО-2, где необходимо 
произвести очистку его от снега, продувку сжатым воздухом 
тяговых электродвигателей, осмотр электрических цепей и 
электромашин с замером сопротивления изоляции. При необ­
ходимости следует выполнить сушку изоляции с доведением 
сопротивления до нормы, а также слив конденсата из шапок 
м оторно-осевых подш ипников с добавлением  подогретой 
смазки. О выполненной работе мастер делает отметку в ж ур­
нале формы ТУ-152.
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Подготовка к работе и техническому обслуживанию 
электровозов в зимних условиях

(Распоряжение ОАО «РЖД» от 20.01.2012 №77р)

3. Особенности технического обслуживания 
и эксплуатации электровозов в зимних условиях

3.1. Общие требования.
3.1.1. Локомотивные бригады при приемке и сдаче электро­

воза и работники, выполняющие ремонт и техническое обслу­
живание электровозов, проверяют состояние воздухозаборных 
устройств и их фильтров, снегозащитные устройства оборудо­
вания.

Обнаруженные при эксплуатации электровозов неисправ­
ности устраняются на ближайшем ПТОЛ или в депо.

3.1.2. При следовании с поездом или резервом, а также при 
стоянках на станциях и перегонах во время снегопадов и мете­
лей локомотивная бригада должна для уменьшения попадания 
снега с воздухом, вентилирующим тяговые двигатели, переклю­
чить двигатели вентиляторов электровозов постоянного тока и 
электровозов серий ЧС, где это предусмотрено конструкцией, 
на низкую частоту вращения.

Кроме того, при сильных метелях и снегопадах на электро­
возах постоянного тока серий ВЛ и электровозах серии ВЛ80К 
до №352 на раструбы вентиляторов устанавливаю тся ф иль­
тры-круги, а форкамеры вентиляторов МВ1, МВ2 на электро­
возах серий ВЛ80С, ВЛ80Т перекрываю тся фильтрами-ш то­
рами. На электровозах серий 2ЭС4К, 2ЭС5К, ВЛ80С, ВЛ80К 
и ЭП1 включаются устройства автоматического регулирова­
ния частоты вращения вентиляторов. Об установке фильтров- 
кругов на раструбы вентиляторов и перекры тии форкамер 
фильтрами-шторами должна быть сделана соответствующая 
запись в журнале технического состояния локомотива формы 
ТУ-152.

После окончания метели, снегопада фильтры-круги с рас­
трубов вентиляторов снимаются, очищаются и закрепляются 
в установленных для этого местах, а фильтры-шторы форкамер
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МВ1, MB2 электровозов серий ВЛ80С, ВЛ80Т очищаются от 
снега, складываются, освобождая форкамеры, и увязываются.

Порядок использования фильтров-кругов и фильтров- 
штор, применения низкой частоты вращения вентиляторов на 
электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80К, оборудованных системой 
САУВ, на электровозах ЭП1 при сильных снегопадах, метелях, 
песчаных и пыльных бурях устанавливается в зависимости от 
конкретных условий эксплуатации и токовых нагрузок элек­
тровозов.

3.1.3. В случае снятия напряж ения с контактной сети во 
время снегопада и метели локомотивная бригада устанавливает 
на раструбы вентиляторов электровозов постоянного тока се­
рий ВЛ и электровозов серии ВЛ80К до №352 фильтры-круги, а 
на электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80Т перекрывает фильтрами- 
шторами форкамеры вентиляторов МВ1, МВ2.

Перед постановкой тяговых двигателей под нагрузку филь­
тры-круги очищаются, снимаются и закрепляю тся в отведен­
ных для этого местах. Ф ильтры-шторы очищаются, склады ­
ваются и увязываю тся. Форкамеры и воздухоочистительные 
фильтры на боковых стенках кузова очищаются от снега. Вклю­
чаются на 15-20 мин вентиляторы на высокую частоту враще­
ния, затем проверяется выборочно состояние (1-2 тяговых дви­
гателей на каждой секции) через коллекторные люки (где это 
возможно).

При невозможности удаления снега с тяговых двигателей 
электровоз должен быть доставлен другим локомотивом в бли­
жайшее депо для очистки двигателей от снега и сушки изоля­
ции обмоток в случае снижения сопротивления изоляции ниже 
установленных норм.

3.1.4. Во время внезапных снегопадов и метелей в переход­
ный период осень -  зима, зима -  весна, когда на электровозах 
отсутствуют воздухоочистительные фильтры на воздухозабор­
ных устройствах снаружи кузова, локомотивная бригада уста­
навливает фильтры-круги на всасывающее отверстие электро­
возов постоянного тока серий ВЛ, электровозов серии ВЛ80К 
до №352, раскрывает фильтры-шторы на электровозах серий 
ВЛ80С, ВЛ80Т. На электровозах постоянного тока, 2ЭС5К,
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электровозах серий ЧС двигатели вентиляторов переводятся 
на низкую частоту вращения.

3.1.5. Во время снегопада и метели локомотивная бригада 
должна периодически очищать фильтры-круги и фильтры- 
шторы от снега и наледи.

3.1.6. При повышении температуры окружающего воздуха 
выше 0°С для предупреж дения перегрева обмоток тяговых 
двигателей и другого оборудования переходят на высокую 
частоту вращения вентиляторов (где это предусмотрено кон­
струкцией).

3.1.7. Д ля предупреждения попадания влаги на электри­
ческое оборудование из-за проникновения снега в блоки тор­
мозных и балластных резисторов электровозов серий 2ЭС4К, 
2ЭС5К, ВЛ80С, ВЛ80Т, ВЛ80Р, ВЛ85, ВЛ82, ВЛ82М, ВЛ65, ЭП1 
с электрическим тормозом необходимо в пути следования пери­
одически включать на 5 -6  мин вентиляторы охлаждения этих 
резисторов. Следует также продувать эти резисторы после от­
стоя и перед постановкой электровозов в депо.

3.1.8. На пересылаемых одиночных электровозах и сплот­
ках электровозов, в том числе в порядке регулировки на закреп­
ленных участках обращения как в действующем, так и в не- 
чействующем состоянии, в зимних и летних условиях работы 
должны соблюдаться требования Инструкции о порядке пере­
сылки локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава.

3.1.9. При стоянке электровозов на станциях, перегонах, 
отстое в ож идании работы с поднятыми токоприемниками 
при температуре окружающею воздуха -35°С и ниже необхо- 
IIIмо через каждые 5-10 мин поочередно опускать и поднимать 
нжоприемники при обесточенных силовых и вспомогательных 
цепях, цепи электроотопления вагонов пассажирских поездов.
I 1Я обеспечения нормальной работы электрических аппаратов 

• пневматическим приводом производится их включение и вы­
ключение при отключенном главном или быстродействующем 
выключателе.

3.1.10. При низких температурах окружающего воздуха 
МП иючаются в соответствии с требованиями руководств по экс­
плуатации заводов-изготовителей электровозов обогреватели
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(нагреватели) оборудования, где обогреватели предусмотрены 
конструкцией.

3.1.11. Для обеспечения работоспособности электрических 
аппаратов при температуре окружающего воздуха -30°С и ниже 
локомотивной бригаде разрешается для подогрева воздуха в ку­
зове снимать внутри высоковольтной камеры часть потолочных 
щитов, закрывающих пусковые резисторы, на электровозах се­
рий ВЛ10, ВЛ10У, ВЛ11, ВЛИм, ВЛ15.

В пути следования и на стоянках машинист периодически 
переводит Контроллер машиниста на реостатные позиции, не 
допуская опасного перегрева пусковых резисторов.

3.1.12. Для улучшения работоспособности пневматических 
приводов аппаратов при отрицательных температурах окружа­
ющего воздуха допускается увеличивать давление воздуха в 
цепи управления до 650 кПа.

3.1.13. При температуре масла тягового трансформатора 
ниже -15°С работа тягового трансф орм атора долж на начи­
наться на электровозах переменного тока серий ВЛ при за­
м кнутой кнопке (тумблере) «Н изкая тем пература масла» 
(«Нагрев масла») и выключенной кнопке (тумблере) «Масло- 
насос трансформатора» в кабине, из которой осуществляется 
управление.

После нагрева масла в баке тягового трансформатора до 
температуры выше -15°С кнопка (тумблер) «Н изкая темпе­
ратура масла» («Нагрев масла») выклю чается и включается 
кнопка (тумблер) «Маслонасос».

Запрещ ается включать масляные насосы тяговых транс­
форматоров при температуре масла ниже -30°С.

3.1.14. На электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80Р при темпера­
туре воздуха окружающей среды ниже -10°С напряжение заряда 
аккумуляторных батарей устанавливается тумблером «Усилен­
ный заряд», на электровозах серии ВЛ85 -  тумблером 85, кото­
рый переводится во включенное положение -  режим усилен­
ного подзаряда.

Проверяется работа стабилизированного напряжения за­
ряда аккумуляторных батарей в зависимости от температуры 
окружающего воздуха на электровозах серий ВЛ65, ЭП1.
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3.1.15. На эксплуатируемых электровозах должны соблю­
даться требования Инструкции о порядке использования токо­
приемников электроподвижного состава при различных усло­
виях эксплуатации ЦТ-ЦЭ-844.

3.1.16. На электровозах переменного тока серий ЧС время 
полного набора переключателя ступеней не должно превышать 
при отрицательных температурах двукратной величины его но­
минального значения.

3.1.17. Последовательность действий обслуживающего пер­
сонала при подключении и отключении высоковольтной по­
ездной магистрали отопления вагонов пассажирских поездов, 
сроки вклю чения электрического отопления пассаж ирских 
вагонов, требования по содержанию высоковольтной поездной 
магистрали в эксплуатации устанавливаются Инструкцией по 
эксплуатации электрического и комбинированного отопления 
вагонов пассажирских и почтово-багажных поездов.

3.1.18. Во избежание пережога контактных проводов:
- при подъеме токоприемников и включении главного воз­

душного выключателя от вспомогательного компрессора (руч­
ной воздушной помпы) в случаях, предусмотренных руковод­
ствами по эксплуатации, запрещается прекращать их работу до 
тех пор, пока основные компрессоры не поднимут давление в 
главных воздушных резервуарах до 500 кПа;

- при следовании пассажирских поездов с электрическим 
отоплением вагонов перед остановкой поезда на перегоне или 
железнодорожной станции осуществляется подъем на перегоне 
на ходу при скорости 30 км/ч первого по направлению движения 
токоприемника без вы клю чения вспомогательных цепей и 
электроотопления вагонов (при обесточенных силовых цепях);

- при стоянках до 20 мин пассажирского поезда разреш а­
ется отключать контактор отопления вагонов (кроме поездов с 
вагонами централизованного электроснабжения) на электрово­
зах постоянного тока, а при гололеде на контактном проводе -  и 
па электровозах переменного тока;

- при трогании поезда с места контактор отопления ваго­
нов отключается и включается при наборе скорости не менее 
15 км/ч;
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- в пассажирском поезде, в составе которого 10 и менее ваго­
нов, электрическое отопление отключается выключением быст­
родействующего или главного выключателя, а затем контакто­
ром отопления поезда;

- запрещается сразу же после выключения вновь включать 
вспомогательные машины (мотор-вентиляторы охлаждения си­
лового оборудования, основные мотор-компрессоры, преобра­
зователи);

- сбор аварийных схем на электровозе должен осущ ест­
вляться только по утвержденной технической документации 
(рекомендациям по устранению неисправностей);

- на электровозах серий ЧС2, ЧС2Т, ЧС7 при подъеме токо­
приемника от вспомогательною компрессора или ручной воз­
душной помпы категорически запрещается включать клапан 
токоприемника нажатием на кнопку вентиля клапана, так как в 
случае неотключения заземлителя подъем токоприемника вы­
зовет короткое замыкание в цепи токоприемников;

- в цепях управления токоприемниками должны быть уста­
новлены автоматические выключатели или низковольтные пре­
дохранители согласно принципиальной электрической схеме;

- для исключения работы «звонком» контактора электро­
отопления на электровозах серии ЧС2 рекомендуется соеди­
нить перемычкой с зажимами типа «крокодил» на центральной 
клеммной рейке клеммы 388 и 403;

- обеспечивается трогание с места и отправление длительно 
стоящих (сутки и более) поездов с подталкиванием маневро­
вым или специально выделенным локомотивом;

- запрещается остановка и стоянка электровозов с подня­
тыми токоприемниками в местах токоразделов, на изолирую­
щих сопряжениях анкерных участков, воздушных промежут­
ках и секционных изоляторах.

3.1.19. При температуре окружающего воздуха -30°С и ниже 
необходимо производить заливку моторно-осевых подшипни­
ков электровозов подогретой смазкой.

3.1.20. Эксплуатация тормозов в зимних условиях работы 
должна осуществляться в соответствии с Инструкцией по экс­
плуатации тормозов подвижного состава железных дорог.
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3.1.21. В процессе эксплуатации (в зимних и летних усло­
виях работы) производится удаление конденсата из главных 
резервуаров тормозной и питательной магистралей, воздуш­
ной магистрали цепи управления путем многократного от­
кры ти я  и закр ы ти я  вручную  или с помощью кнопочны х 
выключателей кранов продувки, в том числе главных резерву­
аров, других резервуаров, имеющих краны продувки, маслоот­
делителей и другого оборудования.

П родувка н ачинается с мест наибольш его скопления 
влаги: холодильников компрессора, первого от компрессора 
главного резервуара, а затем остальных главных резервуаров, 
маслоотделителя (стоящего после компрессора), резервуара 
главного воздушного выклю чателя, других м аслоотделите­
лей воздуш ны х м агистралей  цепи управления, тормозной 
магистрали. В последнюю очередь продувается питательная 
магистраль.

Порядок продувки пневматических магистралей и цепей 
при приемке-сдаче электровоза в депо или ПТОЛ, на стоянке 
и во время движения с поездом, при постановке электровоза в 
длительный отстой, при оттепели и минусовых температурах 
(последовательность продувки пневматических цепей, время, 
через которое производится продувка, места в пути следова­
ния, где производится продувка) устанавливаются местными 
инструкциями в зависимости от конструкции электровозов 
и условий их эксплуатации. В местных инструкциях должны 
быть отражены наиболее вероятные места, причины и при­
знаки замерзания пневматических магистралей и цепей, меры 
по недопущению их замерзания.

3.1.22. При температуре воздуха ниже -20°С в случае за­
труднительного запуска компрессора (основного) необходимо 
вручную повернуть его вал на несколько оборотов; вал вспо­
могательного компрессора перед его запуском поворачивается 
за шкив на 3 -5  оборотов. Предварительно включается обогрев 
картеров компрессоров, в том числе вспомогательных ком­
прессоров, где обогреватели предусмотрены конструкцией.

3.1.23. В случае замерзания разобщительных, комбиниро­
ванных и кранов для спуска конденсата запрещается открывать

297



или закрывать краны при помощи молотка, кувалды или дру­
гими предметами во избежание повреждения пробки крана.

3.1.24. На стоянках, при смене локомотивных бригад, при 
изменении направления движения электровоза прочищаются 
рукава подсыпки песка, проверяется подача песка под колес­
ные пары.

3.1.25. Запрещ ается оставлять электровозы, следующие с 
поездами, и одиночные электровозы на станциях без локомо­
тивных бригад.

3.1.26. В переходный период осень-зима, зим а-весна дол­
жен быть усилен контроль при технических осмотрах и теку­
щих ремонтах за состоянием крепления кожухов тяговой зуб­
чатой передачи (корпусов редукторов), букс моторно-осевых 
подшипников и креплением других узлов и деталей ходовой 
части электровоза.

3.1.27. Д ля предупреждения повреждения стекла и зеркала 
(отражателя) прожектора перед включением яркого света про­
жектор прогревается при тусклом свете в течение 1-2 мин.

3.1.28. При стоянках электровоза с выключенными нагре­
вателями бака для воды санитарно-технического узла необхо­
димо производить слив воды из бака. Подогрев труб и бака ог­
нем запрещается.

3.1.29. Запрещ ается отключать на выбеге мотор-вентиля­
торы в зимнем (летнем) режимах, а также отключать в режиме 
тяги мотор-вентиляторы, охлаждающие тяговые двигатели как 
в зимнем, так и в летнем режиме.

3.1.30. Перед выдачей электровозов под поезд в период 
сильных снегопадов очищаются от снега крышевое оборудова­
ние, а также крыша над шахтами пусковых резисторов элек­
тровозов ЧС2.

3.1.31. В нерабочей кабине машиниста должна поддержи­
ваться плюсовая температура, чтобы не допустить замерзания 
расположенного в ней оборудования.

3.1.32. При сильных снежных бурях (летом -  пыльных и 
песчаных бурях) рекомендуется перейти, где позволяет кон­
струкция электровозов, на частично замкнутую систему венти­
ляции оборудования.
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3.2. Отстой в ожидании работы.
3.2.1. При постановке электровоза в отстой в ожидании ра­

боты с опущенными токоприемниками выполняется следую­
щее:

- электровоз переводится в нерабочее состояние в соответ­
ствии с требованиями руководства по эксплуатации завода-из- 
готовителя или местных инструкций;

- осуществляется продувка пневматических магистралей в 
порядке, изложенном в 3.1.21;

- закрываются двери и раздвижные окна в кабинах и кузо­
вах электровозов;

- проверяется состояние и при необходимости ремонтиру­
ются снегозащитные устройства;

- при постановке в зимнее время на несколько суток элек­
тровозов серий ЧС2Т, ЧС6, ЧС7, ЧС8, ЧС200 в ожидании ра­
боты, а также в резерв железной дороги и запас МПС России 
сетки крышек верхних люков для выброса воздуха, вентилиру­
ющего тяговые двигатели, рекомендуется при необходимости 
закрыть заслонками, ттре-дусмотренными конструкцией кры­
шек, и закрепить заслонки.

На электровозах, находящихся в зимних условиях в ожи­
дании работы, периодически контролируется состояние изоля­
ции электрических машин. Периодичность измерения сопро­
тивления изоляции устанавливается в местных инструкциях.

3.2.2. При наступлении оттепели в целях недопущения сни­
жения сопротивления изоляции электрических машин элек­
тровоза ниже установленных норм необходимо руководство­
ваться разделом 4 настоящей Инструкции.

3.2.3. При выдаче электровоза из отстоя в ожидании работы:
- проверяется выборочно (где это возможно) через кол­

лекторные люки состояние двух тяговых двигателей каждой 
секции электровоза на отсутствие снега или инея. При обна­
ружении снега (инея) на коллекторах он удаляется воздухом, 
вентилирующим тяговые двигатели, включением вентиляторов 
тяговых двигателей на высокую (или номинальную) частоту 
вращения не менее чем на 20-30 мин. Затем вторично осматри­
вается коллектор, и делается запись в журнале технического
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состояния локомотива формы ТУ-152: «тяговые двигатели про­
вентилированы в течение ... мин.». Запрещ ается перемещать 
электровоз своим ходом или ставить под нагрузку тяговые дви­
гатели при наличии снега (инея) на коллекторах;

- проверяется выборочно отсутствие инея на коллекторах 
вспомогательных машин. Иней с коллекторов вспомогательных 
машин удаляется волосяной щеткой и чистой салфеткой, смо­
ченной в спирте, денатурате или бензине;

- измеряется сопротивление изоляции тяговых двигателей. 
Если сопротивление изоляции окажется ниже установленных 
норм, производится сушка изоляции обмоток в соответствии с 
разделом 6 настоящей Инструкции;

- проверяется в отопительный сезон сопротивление изоля­
ции электрических цепей отопления вагонов пассажирских по­
ездов;

- результаты измерения сопротивления изоляции элек­
трических цепей заносятся в журнал технического состояния 
формы ТУ-152. В случае необходимости проверяется сопротив­
ление изоляции других участков силовой цепи. Локомотивным 
бригадам запрещается принимать электровозы из депо, ПТОЛ, 
отстоя в ожидании работы при отсутствии записи в указанных 
журналах о состоянии изоляции электрических цепей, которое 
должно соответствовать установленным нормам;

- на электровозах серий ЧС2Т, ЧС6, ЧС7, ЧС8, ЧС200 от­
крываются заслонки, закрывавшие сетки крышек люков, и зак­
репляются в этом положении. При наличии в кожухе крышки 
снега он должен быть удален;

- вклю чается обогрев компрессоров, проворачиваю тся 
вручную на 2 -3  оборота коленчатые валы компрессоров, вклю­
чается обогрев вспомогательных компрессоров, проворачива­
ется вручную за шкив вал вспомогательного компрессора, если 
будет необходимость его включения (при температуре окружа­
ющего воздуха -30°С и ниже);

- поднимаются токоприемники, включаются компрессоры, 
вспомогательные машины;

- включаются другие обогреватели оборудования электро­
возов;
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- проверяется напряжение и режим зарядки аккумулятор­
ных батарей;

- проверяется отсутствие замерзания пневматических ма­
гистралей;

- при отсутствии метелей и снегопадов снимаются с растру­
бов вентиляторов фильтры-круги, складываю тся и увязы ва­
ются фильтры-шторы, которые очищаются от снега. Удаляется 
снег с форкамер, высоковольтных камер, машинных помеще­
ний и коридоров;

- в зимних условиях работы производится несколько холо­
стых срабатываний аппаратов с пневматическими приводами и 
набор контроллера машиниста в моторном и тормозном режиме 
до последней позиции, включая ослабление возбуждения тяго­
вых двигателей, при обесточенных силовых цепях. Проверяется 
четкость работы аппаратов.

3.2.4. Приведение электровозов в рабочее состояние осу­
ществляется в соответствии с требованиями руководств по экс­
плуатации заводов-изготовителей электровозов или местных 
инструкций.

3.2.5. Порядок содержания электровозов с поднятыми токо­
приемниками, находящимися в отстое в ожидании работы как 
в летних, так и в зимних условиях, устанавливается местными 
инструкциями.

3.3. Работа электровозов со снегоочистителями и снего­
уборочными машинами.

3.3.1. Работа со снегоочистителями.
3.3.1.1. При выдаче электровозов для работы с плужными 

снегоочистителями тщательно контролируется исправность 
снегозащитных устройств, проверяются запоры и закрываются 
двери форкамер, заслонки выброса воздуха, охлаждающего ра­
диаторы тягового трансформатора, закрываются.

Д ля уменьшения попадания снега в тяговые двигатели с 
охлаждающим воздухом при работе электровоза с плужными 
снегоочистителями целесообразно снизить расход воздуха че­
рез тяговые двигатели. Д ля этого на грузовых электровозах 
постоянного тока серий ВЛ необходимо переключить вентиля­
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торы на низкую частоту вращения, установить на всасывающее 
отверстие раструбов вентиляторов фильтры-круги, раскрыть 
фильтры-шторы на электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80Т.

На электровозах серии ВЛ60К, при наличии центробежно­
винтовых вентиляторов Рубинова, переводятся на зимний ре­
жим работы установкой поворотного механизма направляющего 
аппарата в одно из положений от 5-го до 7-го включительно.

На электровозах серий ВЛ80С, ВЛ80К разрешается вклю­
чать систему САУВ, за исключением электровозов ВЛ80С, 
2ЭС5К с тяговыми двигателями НБ-514А, Б, Е.

При работе с плужным снегоочистителем рекомендуется, 
кроме того, перейти на частично замкнутую систему вентиля­
ции на электровозах серий ВЛ10, ВЛ10У, ВЛ11, ВЛ11М, ВЛ15. 
Для этого открываются 2 -3  потолочных щита в каждой секции 
электровоза над проходом высоковольтной камеры, открыва­
ется и закрепляется в открытом положении дверь форкамеры.

3.3.1.2. Под плуж ны е снегоочистители выдаю тся м аги­
стральные электровозы, оборудованные исправным концевым 
рукавом питательной магистрали, через который обеспечива­
ется сжатым воздухом пневматическая система управления ра­
бочими органами снегоочистителя.

3.3.1.3. При работе электровозов с плужными снегоочисти­
телями между снегоочистителем и электровозом устанавлива­
ется прикрытие не менее четырех осей (полувагон или крытый 
вагон). Для обеспечения их совместной работы депо должно из­
готовить соответствующей длины пневматический рукав и ка­
бель или жгут для подключения снегоочистителя.

Снегоочистители СДП, СДП-М и другие, имеющие удли­
ненную базу и дальний отброс снега за пределы пути, могут ра­
ботать по схеме снегоочиститель -  электровоз без прикрытия.

3.3.2. Работа со снегоуборочной машиной СМ-2.
3.3.2.1. Электровозы для работы зимой со снегоуборочными 

машинами СМ-2 при температуре от 0°С и ниже оборудуются 
блоками электропитания. И спользование электровозов для 
энергоснабжения снегоуборочных машин разрешается в случае 
выхода из строя дизель-генераторной установки снегоубороч­
ной машины.
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3.3.2.2. Режим работы электровоза со снегоуборочной ма­
шиной СМ-2 должен быть повторно-кратковременным с дли­
тельностью цикла 60 мин и продолжительностью времени ра­
боты механизмов снегоуборочной машины не более 30 мин.

Работа электровоза разреш ается при напряж ения в кон­
тактной сети от 23 до 28 кВ.

3.3.2.3. Блок электропитания и провода от розеток электро­
воза к клеммной коробке снегоуборочной машины, провода для 
прожектора, освещения, сигнализации изготавливаются и ком­
плектуются в депо.

3.3.2.4. Сопротивление изоляции цепей 380 В электровоза 
не должно быть ниже 0,2 МОм.

3.3.3. Подготовка электровоза для работы со снегоуборочной 
машиной (снегоочистителем) должна осуществляться согласно 
требованиям настоящей Инструкции и Инструкции по снего- 
борьбе на железных дорогах Российской Федерации ЦП-751.

3.3.4. После окончания работы со снегоуборочной машиной 
(снегоочистителем) электровоз направляется резервом в бли­
жайшее депо. До отправления локомотивная бригада должна 
очистить форкамеры, высоковольтные камеры, машинные по­
мещения, коридоры, фильтры-круги, фильтры-шторы. Ф иль­
тры-круги снимаются и закрепляются в установленном месте. 
Фильтры-шторы складываются и увязываются.

Тяговые двигатели продуваются воздухом от вентиляторов 
электровоза в течение 15-20 мин.

По прибытию электровоза в депо тщательно осматрива­
ются тяговые двигатели и электрические аппараты. Измеряется 
сопротивление изоляции силовых и вспомогательных цепей. 
Если сопротивление изоляции обмоток тяговых двигателей бу­
дет ниже норм, установленных правилами текущего ремонта и 
технического обслуживания электровозов, при обнаружении в 
тяговых двигателях снега, признаков увлажнения обмоток не­
обходимо произвести сушку изоляции обмоток тяговых двига­
телей в соответствии с требованиями раздела 6 настоящей Ин­
струкции.

3.3.5. При ежегодных комиссионных проверках готовности 
хозяйства к работе в зимних условиях должна производиться
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проверка на снегоуборочных машинах (снегоочистителях) на­
личия и исправности оборудования и проводов для совместной 
работы с электровозами, наличия и исправности инструмента 
для установки оборудования на электровоз.

3.3.6. Д ля учета наличия и исправности оборудования и 
проводов для питания от электровоза снегоуборочной машины 
(снегоочистителя) на них должен находиться специальный 
журнал, в котором делаются отметки за подписью машинистов 
снегоуборочной машины (снегоочистителя) и электровоза о вы­
даче оборудования, пневматического рукава и жгута проводов 
на электровоз и их возврате по окончании работ.

3.3.7. Запрещ ается использовать для работы со снегоубо­
рочными машинами (снегоочистителями) электровозы, пред­
назначенные для пассажирских перевозок.

3.4. Особенности технического обслуживания и эксплуа­
тации электровозов при гололеде на токоприемниках и прово­
дах контактной сети.

3.4.1. В зимних условиях работы особое внимание обра­
щают на состояние токосъема -  качество контакта между по­
лозом токоприемника и контактным проводом, которое зна­
чительно ухудш ается при наличии гололеда (инея). Резкие 
колебания показаний электроизмерительных приборов и силь­
ное искрение с образованием электрической дуги свидетель­
ствуют об ухудшении контакта между токоприемником и кон­
тактным проводом вследствие появления гололеда (инея), что 
создает угрозу пережога контактного провода, особенно при 
трогапии поезда с места.

3.4.2. По данным метеослужбы о возможности образования 
гололеда, приступают к нанесению вручную смазки ЦНИИ-КЗ 
слоем толщиной 1-2 мм на предварительно протертые сухие 
подвижные рамы, боковые поверхности полозов токоприем­
ников, подъемные пружины, не закрытые кожухами. Расход 
смазки на один токоприемник составляет 200-300 г. О нане­
сении смазки Ц Н ИИ-КЗ на токоприемники делается запись в 
журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152 с 
указанием даты, времени и пункта, где была нанесена смазка.
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Через 10 суток после нанесения смазки Ц Н И И -К З она уда­
ляется, так как эффективность ее действия снижается, в том 
числе из-за загрязнения. Д етали токоприемников, на кото­
рых находилась смазка, протираю тся насухо. При очередной 
метеосводке о возмож ности образования гололеда смазка 
ЦНИИ-КЗ вновь наносится на токоприемники указанным по­
рядком. На участках железных дорог, подверженных частому 
гололедообразованию, разрешается смазку Ц Н И И -КЗ посто­
янно содержать на подвижных частях токоприемников, заме­
няя ее на свежую через каждые 10 суток. Контроль за состоя­
нием смазки Ц Н ИИ-КЗ на токоприемниках возлагается на ра­
ботников ПТОЛ, депо, которые осущ ествляю т дополнитель­
ное нанесение смазки в случае, если слой смазки уменьшился, 
и оголились детали, на которые она была нанесена. При от­
сутствии противогололедной смазки Ц Н И И -КЗ разрешается 
использовать в качестве противогололедной смазки трансфор­
маторное масло.

После получения метеосводки о возможности образования 
гололеда на электровозы устанавливаю т вибропантографы и 
пневмобарабаны с обеспечением статического нажатия на кон­
тактный провод. В депо, где наличие парка электровозов пре­
вышает потребность для эксплуатационной работы и в ремонте 
электровозов, разреш ается заранее оборудовать электровозы 
вибропантографами и пневмобарабанами. Эти электровозы 
должны быть рассредоточены на участках, где возможен голо­
лед, на ПТОЛ, пунктах оборота локомотивов, депо, где имеются 
условия для обеспечения их сохранного состояния.

Усиливают контроль за состоянием рабочих поверхностей 
токосъемных материалов токоприемников. Их состояние и 
крепление должно соответствовать требованиям правил те­
кущего ремонта и технического обслуживания электровозов. 
Наледь на полозах не допускается. Устанавливаю тся нормы 
толщины угольных вставок, металлокерамических накладок, 
менее которых в период гололеда электровозы не должны вы­
даваться под поезда на линию. При появлении повышенного 
износа токосъемных материалов, следов ударов, подбоев на 
полозах токоприемников, а также о бросках напряж ения и
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вспышках электрической дуги ответственные работники неза­
медлительно сообщают энергодиспетчеру.

На ПТОЛ и в депо производят очистку от гололеда опорных 
изоляторов крышевого оборудования, разрядников, ограни­
чителей перенапряжений, главных воздушных выключателей, 
дросселей, крышевых разъединителей, воздушных рукавов то­
коприемников. Изоляторы протираю тся насухо технической 
салфеткой.

3.4.3. Локомотивные бригады выполняют следующие ра­
боты:

- удаляют гололед (иней) с подвижных рам токоприемни­
ков во время длительных стоянок электровозов периодическим 
(через каждые 5-10 мин), поочередным, трехкратным подъемом 
и опусканием токоприемников при выключенных силовых и 
вспомогательных цепях, а также цепи отопления вагонов пасса­
жирских поездов.

Если при этом ледяная корка с подвижных рам не отпадает, 
то докладывают об этом дежурному по станции или поездному 
диспетчеру. Энергодиспетчер дает приказ о снятии напряжения 
с контактной сети для механической очистки токоприемников 
и другого крышевого оборудования от гололеда с подъемом на 
крышу электровоза.

До начала работ по очистке крышевого оборудования от го­
лоледа работники района контактной сети снимают напряже­
ние и производят заземление контактного провода;

- осуществляют трогание поезда с места и следование элек­
тровозов с поездом или резервом, а также передвижение на 
станциях в соответствии с требованиями Инструкции о по­
рядке работы токоприемников электроподвижного состава;

- перед отправлением  поезда после стоянки  в течение 
10 мин и более отцепляют электровоз от состава, поднимают 
два токоприемника и обкатываю т контактны й провод про­
ездом 2 -3  раза в пределах участка, разрешенного дежурным по 
станции, но не менее 30 м. При этом состав закрепляют. После 
прицепки электровоза к составу опробуют тормоза в порядке, 
установленном Инструкцией по эксплуатации тормозов под­
вижного состава железных дорог.
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Перед трогавшем поезда с места убеждаются в полном от­
пуске тормозов, по возможности не подают песок на рельсы, а 
на пассажирских электровозах не включают электроотопление 
вагонов пассажирских поездов.

Механические средства для борьбы с гололедом

а) Вибропантограф.
Вибропантограф предназначен для механический очистки 

гололеда с контактных проводов и устанавливается непосред­
ственно на токоприемники типа Т5-М1 (П-5), П-1В, Л-13У1 (ТЛ- 
13У), Л-1У1-01 электровозов постоянного и переменного тока.

Включение вибропантографа производится при скорости 
движения электровоза не менее 5 км /ч . Скорость движения 
электровоза при удалении гололеда устанавливается в зависи­
мости от толщины слоя гололеда, его плотности и результатов 
очистки, но не должна превышать скорости, установленной для 
данного участка железной дороги. Вибропантографом обеспе­
чивается очистка контактных проводов от гололеда толщиной 
2 -3  мм. Вибропантограф активно работает в начальный период 
гололедообразования.

б) Пневмобарабан.
Пневмобарабан предназначен для очистки гололеда с кон­

тактного провода и устанавливается непосредственно на токо­
приемники типа Т-5 M l (П-5), П-1В, Л-13У1 (ТЛ-13У), Л-1У1-01 
электровозов постоянного и переменного тока.

Пневмобарабан состоит из барабана с билами, закреплен­
ного на кронш тейнах, которые в свою очередь кренятся на 
каретках токоприемника. Барабан приводится в движение ро­
тационным пневмодвигателем.

Пневмобарабан устанавливается взамен демонтированного 
полоза, первого по ходу движения электровоза токоприемника.

Подвод воздуха к ротационному пневмодвигателю  осу- 
щест-вляется от воздушной магистрали свистка (который сни­
мается). Статическое нажатие на контактный провод в диапа­
зоне рабочей высоты токоприемников различных типов должно 
соответствовать значениям, приведенным выше в описании 
вибропантографа.
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В клю чение пневм обарабана гололедоочистительного  
устройства производится при скорости движения электровоза 
не менее 5 км/ч и не более 20 км/ч.

Скорость движения электровоза при удалении гололеда с 
контактных проводов с помощью пневмобарабана не должна 
превышать 60 км/ч.

Пневмобарабан в сравнении с вибропантографом более эф ­
фективно удаляет гололед с контактных проводов.

Подготовка к работе в зимний период и организация 
снегоборьбы на железных дорогах ОАО «РЖ Д»

(Распоряжение ОАО «РЖД» от 19.06.2006 №1338р)

Организация и технология очистки путей снегоочистителями
и уборки снега на станциях снегоуборочными поездами

Рабочая скорость снегоуборочного поезда в зависимости от 
количества снега -  от 5 до 10 км/ч. Работой по уборке снега сне­
гоуборочными поездами руководит работник по должности не 
ниже бригадира пути. При особо сильных снегопадах возможно 
комплексное использование снегоуборочных поездов, снего­
очистителей и стругов.

Снегоуборочные поезда должны быть оборудованы радио­
связью с дежурным по станции или маневровым диспетчером, 
а также с машинистом локомотива. Между машинистами сне­
гоуборочного поезда и локомотива радиосвязь должна быть по­
стоянной.

Между машинистом головной машины и помощником ма­
шиниста концевого полувагона должна быть установлена аппа­
ратура радио- или телефонной связи и поддерживаться по ней 
постоянная связь.

На участках, не оборудованных поездной радиосвязью, сне­
гоуборочные поезда должны быть обеспечены другими сред­
ствами связи.

Руководитель работ должен быть обеспечен носимой ради­
останцией с запасным блоком питания для связи с дежурным 
по станции.
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7. ПРИБОРЫ БЕЗОПАСНОСТИ

Порядок пользования автоматической локомотивной 
сигнализацией непрерывного типа (АЛСН) и устройствами 

контроля бдительности машиниста
(Инструкция МПС России от 25.10.2001 № ЦТ-ЦШ-889)

4.1.5. При движении поезда по участку, оборудованному 
путевыми устройствами АЛСН, маш инист и его помощник 
обязаны:

следить за показаниями путевых и локомотивного светофо­
ров и точно выполнять их требования. При смене огней локо­
мотивного светофора машинист обязан убедиться в новом по­
казании локомотивного светофора и только после этого после 
этого подтвердить свою бдительность нажатием рукоятки бди­
тельности;

когда сигнал путевого светофора не виден (из-за дальности 
расстояния, наличия кривой, тумана и других случаях), руко­
водствоваться показаниями локомотивного светофора до при­
ближения к путевому светофору на расстояние видимости;

руководствоваться только показаниям и путевых свето­
форов;

проследовать проходные светофоры  автоблокировки  с 
красным огнем или непонятным показанием в порядке, предус­
мотренном ПТЭ, независимо от показания локомотивного све­
тофора.

Погасший огонь проходного светофора автоблокировки 
при наличии зеленого или желтого огня па локомотивном све­
тофоре разрешается проследовать, руководствуясь показани­
ями локомотивного светофора.

Проезд погасших огней входных, выходных и маршрутных 
светофоров, светофоров прикрытия, а также проходных све­
тофоров (семафоров) при полуавтоматической блокировке по 
сигналам локомотивных светофоров запрещается.

4.1.6. При следовании поезда и горении на локомотивном 
светофоре желтого огня с красным машинист не должен пре­
вышать допустимую устройствами АЛСН скорость и обязан,
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периодически подтверждая свою бдительцость нажатием ру­
коятки бдительности (через 3 0 -4 0  с), обеспечить остановку 
поезда перед светофором с запрещающим показанием. После 
проследования в установленном порядке проходного свето­
фора с запрещающим показанием и смены на локомотивном 
светофоре желтого огня с красным на красный вклю чается 
контроль скорости 20 км/ч с сохранением Периодической про­
верки бдительности машиниста через 30-40 с. В случае превы­
шения скорости, допускаемой устройствами, при желтом огне с 
красным или красном огне на локомотивном светофоре, поезд 
останавливается устройствами АЛСН независимо от нажатия 
машинистом рукоятки бдительности. Прерывать действие ЭПК 
в этих случаях ключом электропневматидеского клапан или 
разобщительным краном тормозной магистрали категорически 
запрещается.

4.1.9. Пользование кнопкой ВК для зажигания белого огня 
на локомотивном светофоре разрешается в следующих случаях:

при выдаче локомотивов из депо и их следовании по необо­
рудованным путевыми устройствами АЛС/t путям станции до 
прицепки к составу;

при отправлении с необорудованного путевыми устройст­
вами АЛСН пути станции при разрешающем показании вы­
ходного или маршрутного светофора в случае, когда поезд был 
принят по входному или маршрутному светофору с запрещаю­
щим показанием;

при выполнении маневровой работы на станциях электро­
возами, тепловозами;

на локомотивах и моторвагонном подвижном составе, сле­
дующих по участку или станционным путям, не имеющих пу­
тевых устройств АЛСН, в случае внезапного (из-за помех) появ­
ления красного огня на локомотивном светофоре вместо белого;

при переходе на телефонные средства связи и наличии 
предупреждения о временном отключении путевых устройств 
АЛСН;

при включении устройств АЛСН и контроля бдительности 
в случае появления красного огня на локомотивном светофоре
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на участках, не оборудованных путевыми устройствами локо­
мотивной сигнализации.

Во всех других случаях пользование кнопкой ВК для вклю­
чения белого огня на локомотивном светофоре запрещается.

5.1. В случае внезапного появления на локомотивном свето­
форе желтого с красным или красного огней из-за нарушения 
нормальной работы устройств АЛСН и следовании поезда со 
скоростью выше допустимой при этих показаниях машинист 
для предупреждения остановки поезда экстренным торможе­
нием временно выклю чает ключом электропневматический 
клапан ЭПК. При этом обратное включение должно произво­
диться не позднее, чем через 5-7  с.

Если после включения ЭПК па локомотивном светофоре 
появится более разреш аю щ ее сигнальное показание, ключ 
ЭПК должен быть оставлен во включенном положении. Если 
же на локомотивном светофоре не появляется более разреша­
ющее показание, машинист, наряду с периодическим кратко­
временным отключением ЭПК и последующим его обязатель­
ным включением не менее, чем на 3 с, сниж ает скорость до 
контролируемой, после чего вновь включает ЭПК и далее сле­
дует до первого путевого светофора с особой бдительностью 
и скоростью, обеспечивающей безопасность движения и оста­
новку поезда перед закрытым светофором или возникающим 
препятствием. Если показание первого путевого светофора 
будет разрешающим, машинист выключает устройства АЛСН 
ключом ЭПК и далее действует в соответствии с пунктом 5.6 
настоящей Инструкции.

5.2. В случае внезапного появления на локомотивном све­
тофоре белого огня при движении на перегоне или по станци­
онным путям, оборудованным путевыми устройствами АЛСН, 
машинист может вести поезд до первого путевого светофора 
(или до появления разрешающего показания на локомотивном 
светофоре) с особой бдительностью и скоростью, обеспечива­
ющей возможность своевременной остановки, если на пути 
окажется препятствие для дальнейшего движения, но не более 
40 км/ч, сделав при этом соответствующую запись в журнале 
технического состояния локомотива.

311



Если показание первого путевого светофора будет разреша­
ющим и после проследования его на локомотивном светофоре 
не появится показание, соответствующее путевому, машинист, 
не выключая устройств АЛСН, действует в соответствии с пунк­
том 5.6 настоящей Инструкции.

5.5. В случае, когда при исправном действии устройств 
АЛСН выходит из строя скоростемер ЗСЛ-2М (стрелка скоро­
стемера находится в положении «О» при любой скорости дви­
жения либо произошел «заброс» стрелки) или комплекс КПД, 
машинист должен действовать в соответствии с пунктом 5.6 
настоящей Инструкции в части дальнейшего движения, сделав 
запись о неисправности скоростемера или комплекса КПД в 
журнале технического состояния локомотива.

Если стрелка скоростемера ЗСЛ-2М находится в положе­
нии «О» независимо от скорости движения -  устройства АЛСН 
не выключать.

5.6. В случае выключения устройств АЛСН, неисправности 
скоростемера (комплекса КПД) или в ситуации, отраженной в 
пункте 5.2 настоящей Инструкции, машинист действует следу­
ющим образом:

незамедлительно сообщает об этом поездному диспетчеру 
по радиосвязи , а при невозмож ности использовать радио­
связь -  через дежурного по станции по прибытию на ближай­
шую станцию;

при управлении локомотивом пассажирского или грузо­
вого поезда доводит поезд до пункта смены локомотивных бри­
гад, где устройства локомотивной сигнализации должны быть 
отремонтированы без отцепки локомотива или произведена за­
мена локомотива;

при управлении локомотивом пассажирского поезда маши­
нистом без помощника -  доводит поезд до ближайшей станции 
с затребованием вспомогательного локомотива.

Следование локомотива с неисправны ми устройствами 
АЛСН до указанных пунктов должно осуществляться по при­
казу поездного диспетчера с соблюдением специальных мер 
обеспечения безопасности движения и со скоростями, устанав­
ливаемыми приказом начальника железной дороги.
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6. Отключение электропневматического клапана

6.2. Не допускается:
выклю чать ЭПК ключом или разобщ ительны м  краном 

тормозной магистрали в случаях появления на локомотивном 
светофоре красного огня или желтого огня с красным при нор­
мальном действии устройств АЛСН;

при следовании по участку, оборудованному устройствами 
АЛСН, производить переключение красного огня локомотив­
ного светофора на белый за исключением случаев, предусмо­
тренных подпунктом 4.1.9 настоящей Инструкции;

прекращать ключом ЭПК или разобщительным краном на­
чавшееся принудительное торможение поезда.

Локомотивные скоростемеры ЗСЛ-2М, приводы к ним 
и расшифровка скоростемерных лент

(Инструкция МПС России от 17.11.1998 № ЦТ-613)

1.6. Запрещ ается выдавать локомотивы под поезда и для 
производства маневровой работы из основного депо, пункта 
оборота и пункта технического обслуживания, с неисправными 
скоростемерами и приводами к ним.

М аш инистам локомотивов запрещ ается отправляться с 
поез-дами со станции, имеющих основное депо, пункт оборота 
локомотива или пункт технического обслуживания, с неисправ­
ными в головной по ходу поезда кабине управления скоросте­
мерами или приводами к ним и, подключенными к автомати­
ческой локомотивной сигнализации (АЛСН) регистрирующим 
скоростемером (приводом к нему), в задней кабине.

1.7. При возникновении в пути следования неисправности 
какого-либо скоростемера или его привода, приводящей к пре­
кращению или неправильному показанию скорости, машинист 
обязан:

немедленно доложить об этом поездному диспетчеру, а при 
неисправности поездной радиосвязи дежурному по станции по 
прибытию на ближайшую станцию;
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при управлении локомотивом грузового поезда довести 
этот поезд до первой станции и затребовать вспомогательный 
локомотив;

при управлении локомотивом пассажирского поезда вести 
этот поезд до пункта смены локомотивных бригад, где скоро­
стемер или его привод должны быть отремонтированы без от­
цепки локомотива, или произведена замена скоро на исправный 
или произведена замена локомотива.

Следование локомотивов с неисправным скоростемером 
или приводом к нему до указанных пунктов машинист должен 
осуществлять по приказу поездного диспетчера с соблюдением 
специальных мер безо-пасности движения, устанавливаемых 
начальником железной дороги.

Порядок организации ремонта скоростемеров и приводов 
к ним, замены локомотивов, выдачи вспомогательных локомо­
тивов для дальнейшего следования поезда устанавливается на­
чальником железной дороги.

При аналогичной неисправности скоростемера или его 
привода на маневровом локомотиве машинист обязан немед­
ленно доложить об этом дежурному по станции и дежурному по 
основному депо, которые обязаны принять меры к быстрейшей 
замене скоростемера или локомотива.

При возникновении в пути следования или на маневровой 
работе какой-либо другой неисправности скоростемера (не при­
водящей к прекращению или неправильному показанию скоро­
сти) машинист обязан обеспечить дальнейшую работу локомо­
тива до ближайшего захода в депо или на ПТО.

Обо всех случаях неисправности скоростемера и его при­
вода, имевших место в пути следования, машинист обязан за­
писать в журнал технического состояния локомотива формы 
ТУ-152 и на обратной стороне скоростемерной ленты после ее 
снятия.

2.4. После окончания поездки или работы машинист обязан:
снять скоростемерную ленту, проверить на ней качество за­

писей, работу регистрирующего механизма, поставить штамп, 
сделать необходимые записи в штампе и вместе с маршрутом 
и поездными документами (бланк предупреждения, справки
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о тормозах, разрешения на бланках установленных форм, ре­
гистрируемые приказы поездного диспетчера и дежурных по 
станции) сдать дежурному по депо или другому ответствен­
ному работнику, согласно установленному на железной дороге 
порядку;

сделать запись в журнале технического состояния локомо­
тива и на обратной стороне скоростемерной ленты о всех обна­
руженных в пути следования неисправностях в работе скоро­
стемеров и приводов.

3.4. Дежурные по депо при приемке от машинистов скоро­
стемерных лент должны сделать отметку о приемке ленты в 
маршруте машиниста.

7. Погрешности скоростемера от износа бандажей

7.1. Износ бандажей колесной пары, от которой приводится 
в действие скоростемер, влияет на показания указателя скоро­
сти движения локомотива и счетчика километров, а также на 
запись показаний скорости движения и число километровых 
наколов на ленте, т.е. вносит в его показания и запись погреш­
ности. Износ бандажей других колесных пар на работу скоро­
стемера влияние не сказывает.

7.2. Частота вращ ения колеса с изнош енным бандажом 
выше частоты вращения колеса с новым бандажом при одной и 
той же скорости движения локомотива, поэтов при поношенном 
бандаже скоростемер показывает и записывает значение скоро­
сти выше действительной. В этом случае счетчик километров 
показывает большой пробег, а на ленте будет большее число ки­
лометровых наколов.

Например, на электровозе ВЛ80К номинальный диаметр 
нового бандажа колесной пары по кругу катания равен 1250 мм. 
Допускаемый износ бандажа 50 мм на сторону. Тогда диаметр 
наношенного бандажа 1250-2x50=1150 мм и частота вращения 
колеса с изношенным бандажом в 1,087 раза (1250:1150=1,087) 
будет больше, чем с новым бандажом.

7.3. Для уменьшения погрешности показания скорости от 
наноса бандажа редуктор привода скоростемера рассчитывают
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не по новому бандажу, а по среднему с учетом примерно поло­
вины износа Диаметр бандажа, на который рассчитан редуктор, 
называется расчетным.

7.4. Для скоростемера ЗСЛ-2М расчетный диаметр бандажа 
связан с передаточным числом редуктора зависимостью Do х i = 
10,62, т.е. произведение расчетного диаметра бандажа (м) на пе­
редаточное число редуктора (i) должно быть равно 10,62.

Д ля определения погрешности показания скорости из-за 
износа бандажа нужно знать расчетный диаметр бандажа, на 
который рассчитано передаточное чисто редуктора, действи­
тельный диаметр бандажа во время рассматриваемой поездки. 
Если действительный диаметр бандажа меньше расчетного, 
то показания скоростемера больше действительных значений 
скорости. Если действительный диаметр бандажа больше рас­
четного, то показания скоростемера меньше действительных.

7.5. Расчетные диаметры бандажей тягового подвижного 
состава (ТПС), оборудованных скоростемерами ЗСЛ-2М, при­
ведены в таблице 2.

Таблица 2
Диаметр колеса с но- Передаточное число Расчетный диа-
вым бандажом (мм) привода скоростемера метр колеса (мм)

1250, 1220, 1200 9 1180
1050 10,5 1010
950 11,5 920

7.6. Для учета погрешности от износа бандажа надо расчет­
ный диаметр бандажа разделить на фактический диаметр бан­
дажа на локомотиве. Полученное число определяет искомую 
поправку на погрешность от износа бандажа.

Пример. Расчетный диаметр бандажа Do=1010 мм, диаметр 
нового бандаж а D = 1050 мм, диаметр изношенного бандажа 
d=1000 мм.

Поправка на погрешность при новом бандаже:

Do : D = 1010 : 1050 = 0,961
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при изношенном бандаже:

Do : d = 1010 :1000 = 1,01

Разделив на эту поправку значение скорости, зарегистри­
рованное на скоростемерной ленте (путь по скоростемерной 
ленте), получим действительную скорость движения локомо­
тива (действительный путь, пройденный локомотивом).

Такие расчеты выполняются в необходимых случаях, когда 
требуется установить действительную скорость движения ло­
комотива и пройденный им путь.

Обычно, для учета поправки от износа бандажа по пути до­
статочно наложить ленту на планшет или номограмму.

7.7. Расстояние, пройденное поездом, на ленте надо опреде­
лять по числу наколов, а не измерением длины ленты так как 
вследствие сильной затяжки фрикциона лентопротяжного ме­
ханизма, лента может вытянуться, в то время как на число на­
колов вытяжка ленты не влияет. При наличии на ленте оваль­
ных наколов необходимо устранить неисправности фрикциона.

Комплексы средств сбора и регистрации данных КПД-3 
и расшифровка диаграммных лент

(Инструкция МПС России от 15.06.1996 № ЦТ-397)

1.7. Запрещ ается выдавать локомотивы под поезда и для 
производства маневровой работы из основного депо, пункта 
оборота, пункта технического обслуживания с неисправными 
комплексами КПД.

М ашинистам двухсекционных локомотивов, каж дая сек­
ция которых оборудована независимым комплексом КПД, за­
прещается отправляться с поездами со станций, имеющих 
основное депо, пункт оборота локомотивов или пункт техниче­
ского обслуживания с неисправными комплексами КПД в го- 
мовной по ходу поезда кабине управления.

Машинистам односекционных или двухсекционных локо­
мотивов, оборудованных одним комплексом КПД, запрещается
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отправляться с неисправным комплексом КПД с поездами со 
станций, имеющих основное депо, пункт оборота локомотивов 
или пункт технического обслуживания.

1.8. При возникновении в пути следования неисправности 
комплекса КПД, приводящей к прекращению или неправиль­
ному показанию скорости машинист обязан:

немедленно доложить об этом поездному диспетчеру по 
радиосвязи, а при неисправности поездной радиосвязи дежур­
ному по станции по прибытии на ближайшую станцию;

при управлении локомотивом грузового поезда довести 
этот поезд до первой станции и затребовать вспомогательный 
локомотив;

при управлении локомотивом пассажирского поезда ве­
сти поезд до пункта смены локомотивных бригад, где комплекс 
КПД должен быть отремонтирован без отцепки локомотива 
или произведена замена локомотива.

Следование локомотивов с неисправным комплексом КПД 
до указанных пунктов машинист должен осуществлять по при­
казу поездного диспетчера с соблюдением специальных мер 
безопасности движения, устанавливаемых начальником желез­
ной дороги.

При неисправности комплекса КПД на маневровом локо­
мотиве маш инист должен немедленно доложить об этом де­
журному по станции и дежурному по основному депо, которые 
принимают меры к замене неисправной аппаратуры комплекса 
КПД или локомотива.

При возникновении в пути следования или при маневровой 
работе неисправности комплекса КПД, не приводящей к пре­
кращению или неправильному показанию скорости, машинист 
обеспечивает дальнейшую работу локомотива до ближайшего 
захода в депо иди пункт технического обслуживания локомо­
тивов (ПТО).

Во всех случаях неисправностей комплекса КПД, имев­
ших место в пути следования, машинист обязан сделать запись 
в журнал технического состояния локомотива ф. ТУ-152 и на 
обратной стороне диаграммной ленты после ее снятия из блока 
регистрации БР-2.
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1.11. Порядок следования с поездом или производство манев­
ровой работы с неисправным комплексом КПД, а также порядок 
замены комплексов КПД должны быть разработаны в каждом 
депо, утверждены начальником железной дороги, согласно кото­
рому должно быть предусмотрено, исходя из местных условий, 
необходимые меры обеспечения безопасности движения.

2.7. В пути следования локомотивная бригада обязана:
следить за показанием блока индикации БИ-2 комплекса

КПД;
периодически в местах, установленных местной инструк­

цией по вождению поездов, проверять качество протяж ки 
ленты и при обнаружении обрыва ленту перезаправить;

содержать аппаратуру комплекса КПД в чистоте, обра­
щаться с ней осторожно, не класть на нее инструмент, посторон­
ние предметы, не допускать по ней ударов.

2.8. После окончания поездки машинист обязан:
снять диаграммную ленту, проверить качество записи, ра­

боту блока регистрации БР-2, поставить штамп, заполнить его 
в соответствии с настоящей инструкцией и вместе с маршрутом 
и поездными документами (бланк предупреждения, справки о 
тормозах ВУ-45, разрешение на бланках установленных форм, 
регистрируемые приказы поездного диспетчера и дежурных по 
станциям и др.) сдать дежурному по локомотивному депо или 
другому ответственному работнику в установленном на желез­
ной дороге порядке;

сделать запись в журнале технического состояния локо­
мотива ф. ТУ-152 о всех обнаруженных в пути следования неи­
справностях в работе комплекса КПД.

Комплексное локомотивное устройство безопасности (КЛУБ)
(Инструкция МПС России от 25.04.2002 №  ЦТ-ЦШ-907)

2. Техническое обслуживание и порядок приемки КЛУБ

2.2. При приемке локомотива машинист обязан проверить 
работоспособность аппаратуры КЛУБ в соответствии с Разде­
лом 3 настоящей Инструкции.
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2.3. Машинист, принявший локомотив, оборудованный ап­
паратурой КЛУБ обязан:

- следить за чистотой и сохранностью аппаратуры КЛУБ и 
пломб, имеющихся на ней;

- проверять при осмотрах локомотива надежность крепле­
ния аппаратуры КЛУБ, особенно приемных катушек, датчиков 
скорос-ти и подходящих к ним кабелей;

- своевременно докладывать об обнаруженных в пути сле­
дования неисправностях КЛУБ поездному диспетчеру или де­
журному по станции и совместно с ними решить вопрос о даль­
нейшем порядке следования локомотива;

- при нахождении локомотива в депо своевременно докла­
дывать дежурному по депо об обнаруженных неисправностях 
КЛУБ, и совместно с причастными работниками принимать 
меры для устранения неисправностей;

- обо всех обнаруженных неисправностях и наруш ениях 
в работе КЛУ Б делать подробную запись в журнале техниче­
ского состояния локомотива (форма ТУ-152).

3. Включение и выключение КЛУБ

3.1. Перед включением аппаратуры КЛУБ на локомотивах 
машинист должен:

- убедиться, что давление воздуха в главных резервуарах не 
менее 7 кгс/см2;

- краны, соединяющие электропневматический клапан ав­
тостопа (ЭПК) с тормозной и напорной магистралями нахо­
дятся в открытом положении;

- на разобщительный кран тормозной магистрали ЭПК на­
дет фиксатор его открытого положения;

- ключ в замке ЭПК повернут в крайнее правое положение;
- убедиться по вольтметру, установленному в кабине, что 

напряжение источника питания КЛУБ в установленных преде­
лах (не ниже 0,9 Uhom и не выше 1,1 Uhom, где Uhom в зависимо­
сти от типа локомотива может быть 50 В, 75 В, 110 В);

- на односекционных двухкабинных локомотивах, не име­
ющих автоматической схемы переключения кабин, повернуть
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рукоятку  переклю чателя направления в положение, соот­
ветствующее направлению  движ ения и установить тумблер 
«1КАБ-2КАБ» на блоке БК-1 КЛУБ в положение, соответству­
ющее той кабине, из которой будет осуществляться движение;

- на односекционных двухкабинных локомотивах, имею­
щих автоматическую схему переключения кабин при включе­
нии КЛУБ во второй кабине установить управление локомоти­
вом из второй кабины.

3.2. Порядок включения аппаратуры КЛУБ.
3.2.1. При наличии автоматических выключателей питания 

КЛУБ, установить их в положение «Включено», а при их отсут­
ствии включить тумблер «ВКЛ» на блоке БЭЛ;

На блоке БИЛ в окне Уф должна индицироваться скорость, 
равная 0 км/ч;

3.2.2. По истечении времени не менее 30 с включить ключ 
ЭПК.

При этом раздается кратковременный свисток ЭПК, вклю­
чается прерывистый звуковой сигнал блока БИЛ, и затем (че­
рез 1-2 с) световой мигающий сигнал «Внимание!». На блоке 
БИЛ загораются сигнальные показания, в соответствии с Табл. 
1, У д- скорость для данного вида поезда, согласно ПТЭ и при­
каза начальника дороги, Уф -  0 км/ч.

Если локомотив находится на некодируемом участке пути, 
информация на блоке БИЛ высветится в соответствии со строкой 
1 Таблицы 1 в зависимости от положения тумблера РМП. Если 
локомотив, (М ВПС) находится на кодируемом участке пути, то 
информация, в зависимости от поступления кодов от путевых 
устройств, будет высвечиваться в соответствии со строками 2-7.

В зави си м ости  от п о сту п л ен и я  сигналов  с путевы х 
устройств и положения тумблера РМП (режимы «поездной» и 
«маневровый») остальная информация на блоке БИЛ высвечи­
вается в соответствии с Таблицей 1.

3.2.3. Нажать и отпустить рукоятку «РБ» или «РБС», пре­
рывистый звуковой сигнал и сигнал «Внимание!» на блоке 
БИЛ прекратятся.

П р и м еч а н и е: Время удержания рукояток РБ и РБС в нажатом 
состоянии должно быть не менее 1 с.
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Таблица 1

Система
кодирова­

ния

Сигналы
путевых

светофоров

Положение
тумблера

РМП

Сигналы индикаторов блока 
БИЛ

Сигналы локомотив­
ного светоф ора/кол- 

во блок-участков
VK

1. Нет Любой Поездной Б уд*
Маневровый Б 60 км/ч

2. АЛСН Зеленый Любое 3 уд**
3. АЛС-ЕН В соответствии 

с Инструкцией 
по сигнализации

Любое 1 или более свобод­
ных блок-участков VK

4. АЛСН Желтый Любое Ж УЖ
5. АЛСН, 
АЛС-ЕН Красный Любое КЖ у д * * *

6. АЛСН, 
АЛС-ЕН

На занятом 
блок-участке Любое К 20 км/ч

7. АЛС-ЕН Пригласитель­
ный Любое БМ 20 км/ч

Примечания:
1. УД* -  установленное приказом начальника дороги значение 

скорости следования локомотива по сигналу «Б» блока БИЛ (вво­
дится в КЛУБ при техническом обслуживании).

2 уд** -  установленное приказом начальника дороги значение 
скорости проследования путевого светофора с зеленым сигналом 
(вводится в КЛУБ при техническом обслуживании).

3. УД*** -  значение скорости, которое после проезда светофора 
с «желтым» сигналом, устанавливается в окне УД блока БИЛ в соот­
ветствии с введенной в КЛУБ длиной блок-участка (см. Табл.2), затем 
постепенно снижается до 20 км/ч и сохраняется на этом уровне.

4. УЖ -  установленное приказом начальника дороги значение 
скорости проследования светофора с желтым сигналом (вводится в 
КЛУБ при техническом обслуживании).

Таблица 2
Допустимая Расстояние до конца блок-участка (м)

скорость (км/ч) грузовой пассажирский
20 менее 219 менее 117
25 298-283 164-149
31 394-379 212-197
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Допустимая Расстояние до конца блок-участка (м)
скорость (км/ч) грузовой пассажирский

35 490-459 244-229
40 602-571 292-277
45 730-699 356-341
50 858-843 404-389
55 1018-987 468-453
60 1194-1163 548-533
65 1386-1353 612-597
70 1610-1563 708-693
75 1834-1787 788-773
80 884-869
85 не менее 965
90 не менее 1061
95 не менее 1173
100 не менее 1301

3.3. На стоянке локомотива при появлении на блоке БИЛ 
I «3» и «Ж», либо индикации одного или более свободных блок- 
' участков периодически включается прерывистая звуковая сиг- 
I нализация блока БИЛ. Ее отключение производится началом 
I движения локомотива либо, при необходимости, нажатием ру- 
I кояток «РБ» или «РБС» во время стоянки.

3.4. На блоке БИЛ в окне VK точкой в младшем разряде ин- 
I дицируется номер активного комплекта КЛУБ, при этом:

если активен комплект «О» -  точка погашена;
если активен комплект «1» -  точка светится.
Работа разрешена при активности любого комплекта.
3.5. Питание на устройства К Л У Б должно быть поданы 

I  как в рабочей, так и в нерабочей секциях локомотива в момент 
[ проверки локомотива на КП или ПТО перед выходом из основ- 
I иого или оборотного депо. После прицепки к поезду в двух- или

трехсекционных локомотивах питание КЛУБ в нерабочей ка- 
I Гните должно быть снято. Запрещ ается выключение питания 
■ устройств в рабочей кабине КЛУ Б в пути следования кроме 
I  случаев, оговоренных в Разделе 6 настоящей Инструкции.

323



3.6. Включение аппаратуры КЛУБ контролируется следую­
щими устройствами и способами:

- специальными блокировочными устройствами, автомати­
чески исключающими возможность отправления и следования 
локомотива с выключенной аппаратурой КЛУБ;

- записью включенного положения КЛУБ на ленте механи­
ческого скоростемера ЗСЛ2М (срабатывание электромагнита 
ЭЭ) или комплекса КПД. Блокировочные устройства, автома­
тически исключающие возможность отправления и следова­
ния, должны быть обязательно включены на локомотивах.

3.7. Помощник машиниста обязан убедиться, что аппара­
тура КЛУБ включена, а также убедиться в работоспособности 
регистрирующих и контролирующих устройств и доложить об 
этом машинисту.

3.8. Порядок выключения устройства КЛУБ.
3.8.1. Поворотом ключа ЭПК в крайнее правое положение 

выключить ЭПК;
3.8.2. На локомотивах, имеющих автоматические выклю ­

чатели КЛУБ, установить их в положение «Выключено», а при 
их отсутствии установить в положение «Выключено» тумблер 
«ВКЛ» на блоке БЭЛ.

5. Пользование КЛУБ в пути следования

5.1. На участках, оборудованных путевыми устройствами 
АЛСН, машинист переднего локомотива обязан перед отправ­
лением из депо включить КЛУБ в соответствии с пп. 3.1-3.7 на­
стоящей Инструкции.

5.2. КЛУБ включается в режим проверки бдительности при 
сигнале «Б» на участках автоблокировки, а также на электри­
фицированных участках, не оборудованных автоблокировкой, 
на подталкивающем, втором и последующих локомотивах при 
многократной тяге, а также на локомотивах при движении с 
вагонами, кранами, путевыми машинами, снегоочистителями 
впереди локомотива.

5.3. На не электриф ицированны х участках, необорудо­
ванных путевыми устройствами АЛСН, на подталкивающем,
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втором и последующих локомотивах при многократной Тяге, а 
также на локомотивах при движении с вагонами, кранами, пу­
тевыми машинами, снегоочистителями впереди локомотива, 
КЛУБ должен быть включен в режим проверки бдительц0сти 
при сигнале «Б» блока БИЛ.

5.4. На участках, не имеющих путевых устройств А ДсН, 
машинист локомотива обязан перед отправлением со станции 
включить аппаратуру КЛУБ в режим контроля бдительности 
при сигнале «Б» блока БИЛ.

5.5. Порядок движения поезда по участку, оборудованному 
путевыми устройствами АЛСИ и АЛС-ЕН.

Н а участках, оборудованны х путевы м и устройствами 
АЛСН и АЛС-ЕН, КЛУ Б автоматически переходит на прием 
сигналов АЛС-ЕН. При этом на блоке индикации БИЛ инди­
цируется информация той строки Таблицы 1, которая соответ­
ствует приему сигналов на участке пути, на котором находцтся 
локомотив.

5.5.1. Машинист локомотива обязан:
- следить за показаниями путевого светофора и сигналами 

блока БИЛ и точно выполнять их требования;
- когда путевой светофор не виден (из-за большого расстоя­

ния, наличия кривой, тумана и других случаях), руководство­
ваться показаниями блока БИЛ до приближения к путевому 
светофору на расстояние видимости;

- руководствоваться только показаниями путевого свето­
фора, если показания путевого светофора отличаются от Пока­
заний блока БИЛ, и на блоке БИЛ высвечивается более разре­
шающий сигнал светофора;

- проследовать проходные светофоры автоблокировки с 
красным сигналом или непонятными показаниями порядком, 
предусмотренным ПТЭ, независимо от показаний блока БЙЛ.

5.5.2. Проходной светофор автоблокировки, на котором 
отсутствуют сигналы, при наличии сигналов блока БИЛ «з»; 
«Ж», или 1 и более свободных блок-участков разрешается про­
следовать, руководствуясь сигналами блока БИЛ.

5.5.3. Проезд погасших сигналов входных, выходных и Мар­
шрутных светофоров, светофоров прикрытия, а также проход­
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ных светофоров (семафоров) при полуавтоматической блоки­
ровке по сигналам блока БИЛ запрещен.

5.5.4. На линиях, оборудованных автоблокировкой с трех­
значной сигнализацией, при движении грузовых груженых по­
ездов с максимальной скоростью 90 км/ч, руководствоваться 
сигналами блока БИЛ «3» или «три и более свободных блок- 
участка», разрешающими следование поезда с установленной 
максимальной скоростью.

На линиях, оборудованных автоблокировкой с четырех­
значной сигнализацией, а так же в случае неисправности путе­
вых устройств АЛСН максимальная скорость грузового груже­
ного поезда должна быть не более 80 км/ч.

В случае неисправности путевых устройств АЛСН макси­
мальная скорость пассажирского поезда должна быть не более 
120 км/ч.

5.5.5. При отсутствии сигналов от путевых устройств АЛСН 
на блоке БИ Л появляется сигнал «Б», если перед этим были 
сигналы «3» и «Ж». Если предшествующим был сигнал «КЖ», 
то на БИЛ появится сигнал «К».

5.5.6. При прекращении приема сигналов АЛС-ЕН, устрой­
ство КЛУБ автоматически переходит на прием сигналов АЛСН.

5.5.7. При прекращ ении  приема сигналов от путевы х 
устройств АЛС-ЕН (в отсутствии путевых сигналов АЛСН) 
если на блоке БИЛ были сигналы 1-5 свободных блок-участ­
ков -  появляется сигнал «Б», если были сигналы «КЖ» или 
«БМ», то -  сигнал «К».

5.5.8. Помощник машиниста обязан следить за показани­
ями путевых светофоров, сигналами блока БИ Л и своевре­
менно докладывать об этом машинисту.

5.6. Порядок работы устройства КЛУБ на стоянке локомо­
тива.

5.6.1. Перед троганием локомотива машинист должен убе­
диться в установке тумблера РМП в необходимый для работы 
режим («поездной» или «маневровый»). Маневровый режим ра­
боты используется при передвижении по тракционным путям 
депо и станции до получения приказа диспетчера с номером 
поезда. Контролируемая скорость движения для этих режи­
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мов соответствует строке 1 Таблицы 1 настоящей Инструкции. 
Во время движения локомотива тумблер РМП не переключает 
режимы, так как блокируется аппаратурой КЛУБ. Переклю­
чать режимы можно только при остановке локомотива (МВПС).

5.6.2. Перед троганием локомотива, при работе КЛУ Б по 
каналу АЛСН, машинист должен убедиться в правильной уста­
новке несущей частоты канала АЛСН. Действия машиниста в 
этом случае должны соответствовать п.3.4.2 настоящей И н­
струкции.

5.6.3. При проверке секвенции на локомотиве в случае вы­
вода контроллера из нулевой позиции на время более 70 с раз­
дается свисток ЭПК и, через 6-7  с, произойдет срыв ЭПК. Для 
предот-вращеиия срыва ЭПК необходимо во время свистка вы­
ключить устройство КЛУБ в соответствии с и.3.8 настоящей 
Инструкции, а также тумблер «секвенция» на тех локомоти­
вах, где он имеется, и затем через время не менее 30 с включить 
КЛУБ в соответствии с п.п.3.2.1, 3.2.2 настоящей Инструкции.

5.7. Порядок работы с КЛУБ при трогании локомотива.
5.7.1. Если тумблер РМП находится в положении «поезд­

ной», то при трогании локомотива, в момент достижения ско­
рости УФ значения 2 км /ч  и более происходит однократная 
проверка бдительности, при которой на блоке БИЛ появляется 
мигающий сигнал «Внимание!» и раздается свисток ЭПК. Ма­
шинист обязан за время не более 6 -7  с нажать рукоятки «РБ» 
или «РБС».

5.7.2. При трогании под сигналы блока БИЛ «3», «Ж», а 
также «Б», если тумблер РМП находится в положении «манев­
ровый», однократной проверки бдительности не происходит.

5.7.3. Перед началом движения локомотива рукоятка кон­
троллера должна быть установлена в тяговую позицию. При от­
пуске тормозов на уклоне необходимо кратковременно поста­
вить рукоятку в любую тяговую позицию, а затем вернуть ее 
обратно. Если перед началом движения она не была установ­
лена в тяговую позицию (например, трогание при отпуске тор­
мозов на уклоне), то при достижении УФ значения 2 км /ч или 
более, раздастся свисток ЭПК. Если в течение 6 -7  с машинист 
не успеет полностью остановить поезд, произойдет автоматиче-
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ское торможение. Для продолжения движения необходимо пол­
ностью остановить локомотив, выключить ключ ЭПК и затем 
вновь включить его.

5.8. Порядок работы устройства КЛУ Б при движении по 
участку пути, оборудованному путевыми устройствами АЛСН.

5.8.1. При наличии на блоке БИЛ сигнала «3» значение VK 
равно скорости проследования путевого светофора с зеленым 
сигналом. Если разность скоростей в окнах VK и УФ равна 
или меньше 5 км/ч, на блоке БИ Л показание скорости в окне 
УФ переходит в мигающий режим, и включается звуковой сиг­
нал. При превышении скорости УФ над УК на 1 км /ч на блоке 
БИЛ появится мигающий сигнал «Внимание!» и раздастся сви­
сток ЭПК. Если за время 6 -7  с машинист не успеет уменьшить 
УФАК до значения УК или ниже, произойдет экстренное авто­
матическое торможение поезда.

Проверки бдительности при движении на зеленый сигнал 
локомотивного светофора не производятся.

5.8.2. Порядок следования поезда по сигналу «Ж» блока 
БИЛ.

5.8.2.1. В окне УК на БИЛ индицируется скорость просле­
дования светофора с желтым сигналом (У Ж ) (строка 4, Табл. 
1). М аксимально допустимая скорость движения поезда при 
этом остается равной скорости проследования светофора с зе­
леным сигналом (УД**).

5.8.2.2. При движении поезда со скоростью близкой к ско­
рости проезда светофора с зеленым сигналом, работа КЛУБ со­
ответствует п.5.8.1.

5.8.2.3. При движении поезда со скоростью УФ выше ско­
рости УЖ  устройство К Л У Б  производит периодическую  
проверку бдительности с периодом 3 0 -4 0  с. Периодические 
проверки бдительности в устройстве КЛУБ производятся сле­
дующим порядком:

- на блоке БИ Л  появляется мигающий световой сигнал 
«Внимание!»;

- машинист за время 6±0,5 с должен подтвердить свою бди­
тельность нажатием на рукоятку «РБ» или «РБС»; если за это 
время ни одна из рукояток не нажата, то раздается свисток ЭПК
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при наличии мигающего светового сигнала «Внимание!» блока 
БИЛ; в этом случае бдительность в течение 6-7  с подтвержда­
ется нажатием рукоятки РБС;

- если рукоятка РБС не была вовремя нажата, происходит 
автостопное торможение поезда.

5.8.2.4. При подъезде к светофору с желтым сигналом маши­
нист должен выбрать такую скорость движения, чтобы просле­
довать этот светофор со скоростью не выше Уж, установленной 
в соответствии с ПТЭ, и индицируемой, как Ук на блоке БИЛ.

5.8.3. Порядок следования поезда по сигналу «КЖ» блока 
БИЛ.

5.8.3.1. В момент появления сигнала «КЖ» на блоке БИЛ 
скорость, индицируемая в окне УК, становится равной УД***, 
и реакция КЛУБ на ее превышение соответствует п.5.8.1. Отли­
чие заключается только в том, что на блоке БИЛ постоянный 
звуковой сигнал, и переход значения скорости в окне УФ в ми­
гающий режим происходит при разности скоростей в окнах УК 
и УФ равной 3 км/ч и менее.

5.8.3.2. При появлении на блоке БИ Л  сигнала «КЖ», в 
устройстве КЛУБ включается функция контроля торможения 
перед светофором с красным сигналом. При следовании к путе­
вому светофору с красным сигналом, в зависимости от введен­
ной в КЛУБ средней длины блок-участка, КЛУБ осуществляет 
постепенное снижение скорости УД со значения уд*** до 20 
км/ч. Машинист, в свою очередь, обязан снижать скорость дви­
жения локомотива УФ, руководствуясь п. 5.8.1. При этом пере­
ход индикатора УФ в мигающий режим и включение звукового 
сигнала блока БИЛ происходит:

- в интервале скоростей от 60 км/ч до 21 км/ч при разности 
между УД и УФ равной 3 км/ч;

- в интервале скоростей от 20 км /ч  до 0 км /ч при разности 
между УД и УФ равной 2 км/ч.

5.8.3.3. Периодические проверки бдительности произво­
дятся с периодом 30-40 с.

5.8.4. Порядок следования поезда по сигналу «К» блока БИЛ.
5.8.4.1. Сигнал «К» на блоке БИЛ индицируется в случае 

проследования светофора с запрещающим показанием. Поря-
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док проследования светофора при автоматической и полуавто­
матической блокировке устанавливается ПТЭ.

5.8.4.2. Переход на сигнал «Б» производится одновремен­
ным нажатием кнопок «ВК» и «РБ». Переход на сигнал «Б» 
блока БИЛ разрешается в следующих случаях:

- при передвижении локомотива по некодированным путям 
депо с пути приема или отстоя на путь отправления;

- при отправлении с необорудованного путевыми устрой­
ствами АЛСН пути станции при разрешающем показании вы­
ходного или маршрутного светофора в случае, когда поезд был 
принят по входному или маршрутному светофору с запрещаю­
щим показанием;

- при выполнении маневровой работы на станциях электро­
возами, тепловозами и МВПС.

В других случаях пользование кнопками «ВК» и «РБ» для 
перехода на сигнал «Б» запрещается.

5.8.5. Порядок следования по сигналу «Б» блока БИЛ:
5.8.5.1. При следовании по сигналу «Б» блока БИЛ и поло­

жении тумблера РМП «поездной» на индикаторе VK отобра­
жается максимально допустимая скорость движения на сигнал 
«3» светофора блока БИЛ, а периодические проверки происхо­
дят с интервалом 60-90  с.

Интервал между периодическими проверками имеет про­
извольное, неповторяющееся значение в указанных пределах.

5.8.5.2. При следовании по сигналу «Б» блока БИЛ и поло­
жении тумблера РМП «маневровый» на индикаторе УК отобра­
жается максимальная скорость движения равная 60 км/ч. Ин­
тервал между периодическими проверками равен 60-90  с.

5.9. Порядок работы устройства К Л У Б при следовании 
по участку пути, оборудованному путевыми устройствами 
АЛС-ЕН.

5.9.1. При движении локомотива и наличии на блоке БИЛ 
индикации одного и более свободных блок-участков, работа 
устройства К Л У Б аналогична п.5.8.1 за исключением того, 
что в окне VK на каждом блок-участке могут индицироваться 
разные значения скорости, которые зависят от поездной ситу­
ации и определяется при проектировании путевых устройств
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АЛС-ЕН для данного перегона. Максимально допустимая ско­
рость также не является постоянной величиной. Она определя­
ется для каждой ситуации по следующему алгоритму:

- если на локомотив поступает информация об увеличении 
VK или она не меняется, то максимально допустимая скорость 
движения будет на 5 км/ч больше скорости в окне VK;

- если на локомотив поступает информация об уменьшении 
величины VK, то максимально допустимым становится преды­
дущее значение скорости, которое индицировалась в окне VK.

5.9.2. Порядок следования по сигналам «КЖ», «К» и «Б» 
блока БИЛ соответствует и.и.5.8.3, 5.8.4, 5.8.5.

5.9.3. При следовании по сигналу блока БИЛ «БМ» в окне 
VK индицируется максимально допустимая скорость движ е­
ния равная 20 км/ч. Периодические проверки осуществляются 
через 30-40  с. Показания скорости в окне УФ переходят в ми­
гающий режим и начинает звучать звуковой сигнал блока БИЛ 
при разности между УД и УФ, равной 5 км/ч.

5.10. В случае выхода из строя датчика скорости, неисправ­
ности или сбое одного из комплектов, устройство КЛУБ авто­
матически переходит на другой комплект.

5.11. Взаимодействие устройства КЛУ Б с системой САУТ. 
При наличии на локомотиве исправной и включенной системы 
САУТ в устройстве КЛУБ отменяются следующие функции:

- однократная проверка при смене огня с «3» на «Ж»;
- периодические проверки при следовании по сигналам 

«Ж» и «КЖ»;
- функция контроля торможения перед светофором с крас­

ным сигналом;
При неисправности или выключении системы САУТ все 

вышеперечисленные функции восстанавливаются.
5.12. Взаимодействие устройства КЛУБ с системой ТСКБМ:
При наличии на локомотиве исправной и включенной сис­

темы ТСКБМ в устройстве КЛУБ отменяются периодические 
проверки бдительности при следовании по сигналам «3», «Б», 
«Ж», «КЖ» и «К»;

При неисправности или выключении системы ТСКБМ си­
стема КЛУ Б переходит в штатный режим работы с наличием
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периодических проверок бдительности при всех показаниях 
светофора блока БИЛ независимо от скорости. Период прове­
рок при сигналах «Б» и «3» составляет 60-90  с, при других по­
казаниях светофора 30-40 с.

6. Действия машиниста при нарушениях нормальной работы
устройства КЛУБ

6.1. В случае внезапного появления на блоке БИЛ сигналов 
«КЖ» или «К», при следовании поезда со скоростью выше УД 
для этих сигналов, машинист обязан для предотвращения экс­
тренного торможения поезда временно выключить ЭПК пово­
ротом ключа вправо и снова включить его не позднее, чем через 
5 -7  с поворотом ключа влево.

6.1.1. Если после повторного включения ЭПК ключом на 
блоке БИЛ появится более разрешающий сигнал, ЭПК должен 
быть оставлен во включенном положении. М ашинист должен 
продолжать движение, сделав соответствующую запись в жур­
нале технического состояния локомотива (форма ТУ-152).

6.1.2. Если на блоке БИЛ не появляется более разреш аю ­
щий сигнал, машинист обязан наряду с периодическим крат­
ковременным отключением ЭПК ключом и последующим его 
обязательны м  включением не менее, чем на 3 с обеспечить 
снижение скорости до УД для этого сигнала, после чего вклю ­
чить ЭПК ключом и следовать до первого путевого светофора с 
особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей безопас­
ность движения и остановку перед закрытым светофором или 
возникшим препятствием. Далее действовать в соответствии с 
п.6.10 настоящей Инструкции.

6.2. В случае внезапного появления на блоке БИЛ сигнала 
«Б» при движении на перегоне или по станционным путям, обо 
рудованными устройствами АЛСН, машинист должен вести 
поезд до первого путевого светофора (или до появления разрс 
щающего показания на блоке БИ Л ) с особой бдительностью и 
скоростью, обеспечивающей безопасность движения и своеврг 
аденную остановку поезда перед закрытым светофором или воз 
ншкшим препятствием, но не более 40 км/ч.
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6.2.1. Если показания путевого светофора будут разрешаю­
щим, и в течение 5 -7  с после его проследования на блоке БИЛ 
не появится показание, соответствующее сигналу в рельсовой 
цепи блок-участка, т.е. следующего путевого светофора («3», 
«Ж» или «КЖ»), машинист должен перевести КЛУБ на другой 
комплект в соответствии с п.3.4.4 настоящей Инструкции. При 
отсутствии по другому комплекту показаний БИЛ, соответст­
вующих показанию путевого светофора с помощью кнопки ВК 
убедиться в наличии в КЛУ Б правильной несущей частоты 
канала АЛСН и, при необходимости, установить необходимое 
значение несущей частоты. Если через 5 -6  с на блоке БИЛ оста­
нется сигнал «Б» -  выключить КЛУБ в соответствии с п. 3.8 и, 
не позднее чем через 5 с, снова включить его.

6.2.2. В случае восстановления работоспособности КЛУБ, 
машинист обязан продолжить движение, сделав соответству­
ющую запись в журнале технического состояния локомотива 
(форма ТУ-152).

6.2.3. Если через 5 -7  с после повторного включения пита­
ния КЛ У Б на блоке БИЛ продолжает гореть «Б», машинист 
должен действовать в соответствии с пунктом 6.10 настоящей 
Инструкции.

6.3. Если при движении на перегоне или по станционным 
путям, оборудованным путевыми устройствами АЛСН, пол­
ностью выключится индикация на блоке БИЛ (в том числе и 
показания скорости в окне УФ) и включится свисток ЭПК, ма­
шинист должен выключить КЛУБ в соответствии с п.3.8 насто- 
шцей Инструкции и проверить исправность автоматических 
выключателей КЛУБ и предохранителей на блоке БЭЛ.

6.3.1. Если автоматические выключатели КЛУБ или предо­
хранители на блоке БЭЛ неисправны, машинист обязан дейст­
вовать в соответствии с п. 6.10 настоящей Инструкции.

6.3.2. В случае исправности автоматических выключателей 
и  предохранителей машинист должен снова включить КЛУБ в 
соответствии с п. 3.2 настоящей Инструкции и, если нормаль­
ная работа не восстановиться КЛУБ, действовать в соответст­
вии с п. 6.10 настоящей Инструкции.
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6.3.3. Если после выполнения действий по п.6.3.2 нормаль­
ная работа К Л У Б восстановится, машинист должен продол­
жать движение, сделав соответствующую запись в журнал тех­
нического состояния локомотива (форма ТУ-152).

6.4. При обнаружении машинистом факта выдачи на реги­
страцию в другие устройства сигналов, не соответствующих 
показаниям блока БИЛ, он обязан продолжать движение, ру­
ководствуясь показанием блока БИЛ, и сделать соответству­
ющую запись в журнале технического состояния локомотива 
(форма ТУ-152).

Если такая неисправность обнаружится при расшифровке 
ленты скоростемера ЗСЛ-2М или комплекса КПД-3, расш иф­
ровщик обязан поставить в известность мастера цеха электро­
ники или электромеханика КП для принятия мер по проверке, 
ремонту или замене устройства КЛУБ, или сообщить в депо 
приписки по данному локомотиву в случае обнаружения дан­
ной неисправности в оборотном депо.

6.5. Если на блоке БИЛ вместо показаний УФ или УД по­
являю тся точки, и уменьшается яркость свечения остальных 
индикаторов, машинист должен выключить ключ ЭПК и, через 
время не позднее 5 с, снова включить его.

Если нормальная работа блока БИЛ не восстановится, то, 
учитывая, что в работающем окне высвечивается скорость дви­
жения локомотива УФ, машинист обязан продолжать движе­
ние, сделав соответствующую запись в журнале технического 
состояния локомотива (форма ТУ-152).

6.6. Если выключится индикация БИЛ, кроме показаний 
фактической скорости, без появления свистка ЭПК, машинист 
должен выклю чить ключ ЭПК и, через время не позднее 5 с, 
снова включить его. Если неисправность не исчезнет, маши­
нист должен выключить КЛУБ в соответствии с п.3.8 и, через 
время не ранее 30 с, включить в соответствии с п.3.2 настоящей 
Инструкции. Если неисправность останется, дальнейшие дей­
ствия маш иниста должны соответствовать п.6.10 настоящей 
Инструкции.

6.7. Если свисток ЭПК не прекращается после нажатия ру­
коятки РБС, машинист, после остановки поезда автостопом,

334



обязан перекрыть разобщительные краны тормозной и напор­
ной магистралей ЭПК со снятием пломбы с фиксатора откры­
того положения крана и далее действовать в соответствии с 
и.6.10 настоящей Инструкции.

6.8. Если при следовании по участку, оборудованному пу­
тевыми устройствами АЛС-ЕН, устройство КЛУБ переходит 
на работу с каналом АЛСН, машинист обязан продолжать дви­
жение, руководствуясь сигналами канала АЛСН на блоке БИЛ, 
сделав при этом запись о характере неисправности в журнал 
технического состояния локомотива (форма ТУ-152).

6.9. Если при движ ении показание скорости в окне УФ 
блока БИЛ становится неустойчивым, машинист обязан пере­
вести КЛУБ на другой комплект в соответствии с и.3.4 настоя­
щей Инструкции, и при восстановлении устойчивых показаний 
скорости, продолжать движение, сделав запись в журнале тех­
нического состояния локомотива (форма ТУ-152).

6.10. При следовании локомотивов в случаях выключения 
устройства КЛУБ в ситуациях, отраженных в п.п. 6.1.2, 6.2.2,
6.3.1, 6.3.2, 6.6, 6.7, настоящей Инструкции, машинист обязан: 
немедленно сообщить о выклю чении К Л У Б поездному ди­
спетчеру по радиосвязи или через дежурного по станции, по 
прибытии на ближайшую станцию. Дальнейшее движение осу­
ществлять по его приказу по показаниям путевых светофоров 
с соблюдением специальных мер безопасности, устанавливае­
мых начальником дороги.

При этом машинист обязан:
- при управлении локомотивом пассажирского или грузо­

вого поезда довести этот поезд до пункта смены локомотивных 
бригад, где устройство КЛУ Б должно быть заменено без от­
цепки локомотива или произведена замена локомотива;

- при вождении пассажирского поезда одним машинистом 
довести поезд до ближайшей станции и затребовать вспомога­
тельный локомотив;

- пригородные электропоезда или дизель-поезда, а также 
одиночные локомотивы в аналогичных случаях довести до бли­
жайшей станции с основным или оборотным депо или станции, 
имеющей ПТО.
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Следование локомотивов до указанны х пунктов должно 
осуществляться по приказу поездного диспетчера с соблюде­
нием специальных мер обеспечения безопасности движения, 
устанавливаемых начальником железной дороги. При следо­
вании по приказу поездного диспетчера машинист обязан пе­
риодически проверять работоспособность КЛУБ и ключа ЭПК 
(исключая случай, описанный п. 6.7 настоящей Инструкции), 
при этом, если работа КЛУ Б при одном из таких включений 
восстановится, машинист обязан отказаться от взятого при­
каза, сообщив об этом поездному диспетчеру, и продолжать 
движение с работающим устройством КЛУБ. По прибытию в 
депо машинист должен составить подробное объяснение по по­
воду случившегося, указав место, время отказа, номер взятого 
приказа, фамилию  поездного диспетчера, описав работу по 
управлению локомотива о время отказа. Объяснения должны 
сдаваться техникам -  расшифровщикам скоростемерных лент 
вместе со скоростемерной лентой.

6.12. В случае сбоев сигналов светофора блока БИЛ и по­
следующего восстановления правильного показания, маш и­
нист обязан сообщить об этом (по радиосвязи или по прибытию 
на первую станцию) одному из дежурных по станциям, огра­
ничивающим перегон, указав при этом номер светофора, кило­
метр, пикет или входные или выходные стрелки станции или 
пути и характер сбоя сигналов.

6.14. Обо всех обнаруженных в пути следования неисправ­
ностях, нарушениях нормального действия устройства КЛУБ 
(в том числе кратковременных отключениях ключом ЭПК), а 
также об остановках поезда электропневматическим клапаном 
автостопа машинист должен сделать соответствующие записи 
в журнале технического состояния локомотива и при регистра­
ции на бумажной ленте, на обратной стороне скоростемерной 
ленты указать характер неисправности, номер светофора, кило­
метр и пикет или наименование станции с указанием входных 
(выходных) стрелок или пути.

6.15. О срыве пломбы и снятии фиксатора открытого по­
ложения с разобщительного крана тормозной магистрали ма­
шинист должен заявить дежурному по депо или дежурному
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по ПТО, который, убедившись в наличии записи о срыве пломбы 
в журнале технического состояния локомотива, обязан опломби­
ровать кран с установкой фиксатора открытого состояния.

6.16. Каждый случай неисправности или нарушения нор­
мального действия устройств КЛУБ, принудительной оста­
новки поезда устройствами КЛУБ в пути следования, срыва 
пломб с фиксатора открытого положения разобщ ительного 
крана тормозной магистрали, выключения ЭПК разобщитель­
ным краном или ключом ЭПК (в том числе кратковременного), 
переключения устройства КЛУБ с индикации сигнала «К» на 
индикацию сигнала «Б» при следовании по участкам, оборудо­
ванным путевыми устройствами АЛСН, а также другие выяв­
ленные при расшифровке скоростемерных лент нарушения нор­
мального действия и неправильного использования устройства 
КЛУБ должны быть разобраны начальником депо в трехсуточ­
ный срок с участием представителя дистанции сигнализации, 
и связи. В случае необходимости материалы расследования 
передаются начальнику отделения дороги для принятия мер к 
устранению недостатков.

6.17. Запрещается выдача под поезда локомотивов прибыв­
ших в основное депо в случаях, перечисленных в п.6.10, без про­
верки блоков на соответствие требованиям Раздела 7 Инструк­
ции по техническому обслуживанию КЛУБ ЦШ-ЦТ-659, даже 
если через какое-то время система была включена и нормаль­
ная работа КЛУБ восстановилась. Снятые блоки должны быть 
при необходимости отремонтированы и проверены на соответ­
ствие требованиям Раздела 7 причастными службами (см. При­
ложение 1 настоящей Инструкции).

7. Отключение электропневматического клапана автостопа

7.1. В случае принудительного экстренного торможения 
поезда машинист после остановки поезда приводит в нормаль­
ное состояние устройство КЛУБ с помощью ключа ЭПК и да­
лее продолжает движение с включенным устройством КЛУБ.

7.2. Локомотивным бригадам категорически запрещается:
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- при следовании по участку, оборудованному путевыми 
устройствами АЛСН или АЛС-ЕН производить переключение 
сигнала «К» блока БИЛ на сигнал «Б» за исключением случаев, 
предусмотренных в п.5.8.4 настоящей Инструкции;

- выключать ключ ЭПК или перекрывать разобщительный 
кран тормозной магистрали в случаях появления на светофоре 
блока БИЛ сигналов «К» или «КЖ» при нормальном действии 
устройства КЛУБ;

- прекращать ключом ЭПК или разобщительным краном 
начавшееся принудительное торможение поезда.

8. Движение поездов по неправильному пути по сигналам 
устройства КЛУБ

8.1. При организации двустороннего движения с примене­
нием устройств временной автоблокировки по одному из путей 
двухпутного перегона, оборудованного односторонней автобло­
кировкой, следование поездов осуществляется в правильном 
направлении по сигналам автоматической блокировки, а по не­
правильному пути -  по сигналам блока БИЛ.

8.2. Вождение поездов по неправильному пути по показанию 
блока БИЛ осуществляется в соответствии с Инструкцией по 
движению поездов и маневровой работе на железных дорогах.

Распределение обязанностей по обслуживанию КЛУБ

Наименование Цех
Разобщительный кран ЭПК тормозной магистрали автостопов
Электропневматический клапан с фильтром автостопов
Рукоятки бдительности РБ и РБС, переключатель 
режимов «Маневровый/ поездной» (РМП), кнопка 
ВК, контакты контроллера («Тяга включена»)

электроники

Приемные катушки с клеммными коробками электроники
Кабели, электропроводка, клеммные коробки, трубо­
проводы

электроники

Локомотивные источники питания электроники
Датчик пути, скорости, фильтры питания, оптрон- 
ный блок

электроники

Блоки БЭЛ, БИЛ, БК, БВД, БСС КРП
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П р и л о ж е н и е  2
Перечень устройств КЛУБ, 

подлежащих опломбированию

Наименование прибора
Навешивание пломбы Кол-во пломб 

на приборахместо ответственные
Разобщительный кран 
тормозной магистрали

Рукоятка
крана Цех автостопов 1

Рукоятки бдительности 
РБ, РБС

Болт
крышки Цех электроники 2

Электропневматический
клапан

Болт
кожуха Цех автостопов 1

Блок БЭЛ Корпус КРИ 6
Разъемы КП 4

Блок БИЛ Корпус КРП 5
Разъемы КП 1

Блок БК Корпус КРП 1
Разъемы КП

Блок БСС Болт крыш­
ки КРП 1

БВД Корпус
крышки КРП 1

Датчик пути и скорости Болт
крышки Цех электроники 3

Разъемы Цех электроники 1
Фильтр питания датчика 
скорости Корпус Цех электроники 1

Блок оптронный Корпус Цех электроники 1
Вспомогательная 
кнопка ВК Крышка Цех электроники 1

Примечания:
1. Количество пломб на кабелях, подключенных к блоку БК, 

определяется числом этих кабелей в соответствии с проектом обору­
дования локомотива.

2. Неиспользуемые разъемы должны закрываться заглушками.
3. При размещении электронных блоков в ящиках допускается 

пломбировка только дверцы ящика (без пломбирования разъемов 
корпусов электронных блоков).
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Приложение 3
Форма штампа-справки на право пользования 

устройствами КЛУБ

ТЧ-____________________________________ ж.д.

КП КЛУБ_______________________________

Устройства КЛУБ проверены и исправны.

Работник КП КЛУБ________________________ /  /

Число______месяц__________ год________

Примечание:
При совместном обслуживании в документах расписываются ра­

ботники цеха автостопов и дистанции сигнализации и связи.

Комплексное локомотивное устройство безопасности
(КЛУБ-У)

(Руководство по эксплуатации)

3. Эксплуатация КЛУБ-У

3.1. Использование.
3.1.4. Все локомотивы, оборудованные КЛУБ-У, отправля­

емые на участки как оборудованные, так и не оборудованные 
путевыми устройствами АЛСН и АЛС-ЕН, должны иметь ис­
правные КЛУБ-У.

3.1.5. Запрещ ается выдавать из депо локомотивы, обору­
дованные неисправным КЛУБ-У, а машинистам отправляться 
ведущим локомотивом из основных депо или ПТО с выклю ­
ченным в рабочей кабине или неисправным КЛУБ-У и не уста­
новленным фиксатором открытого положения разобщ итель­
ного крана ЭПК. При возникновении неисправности КЛУБ-У в 
пути следования необходимо действовать в соответствии с 3.8.7 
настоящего РЭ.
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3.1.6. Локомотивной бригаде запрещается выключать пита­
ние исправного КЛУБ-У в рабочей кабине в пути следования 
локомотива.

3.1.7. В случае отсутствия подменного фонда КЛУБ-У в 
ПТО локомотивов, допускается следование локомотивов в ос­
новные депо с неисправным КЛУБ-У в нерабочей кабине.

3.1.8. Отсутствие электронной карты и оборудования для 
связи по цифровому радиоканалу в КЛУБ-У не является при­
чиной для запрета эксплуатации локомотивов, оборудованных 
КЛУБ-У.

3.1.9. При наличии на локомотиве, кроме КЛУБ-У, САУТ 
и ТСКБМ необходимо дополнительно руководствоваться И н­
струкциями о порядке пользования данными системами.

3.1.10. Каждой локомотивной бригаде перед поездкой, де­
журный по депо вместе с маршрутным листом обязан выдать 
необходимое количество кассет регистрации с обязательным 
внесением номеров выданных кассет в маршрутный лист. Ко­
личество кассет регистрации определяется числом маршрутов 
в предстоящей поездке. Каждая кассета регистрации предназ­
начена для записи информации по одному маршруту следова­
ния. После возвращения из поездки, все кассеты регистрации 
сдаются локомотивной бригадой дежурному по депо.

3.1.11. Ответственными лицами за правильное пользова­
ние КЛУБ-У во время поездки, а так же за сохранность этих 
устройств на локомотивах, являются машинист и его помощник.

3.2. Техническое обслуживание и порядок приемки КЛУБ-У.
3.2.2. Перед приемкой локомотива, оборудованного КЛУБ- 

У, машинист должен убедиться:
- в наличии в журнале ТУ-152 штампа-справки КП КЛУБ- 

У с отметкой, заверенной подписью причастного работника, 
об исправности КЛУБ-У, с годным сроком действия (форма 
штампа-справки приведена в Приложении Г );

- в наличии и целостности пломб на КЛУБ-У в соответствии 
с перечнем, приведенным в Приложении В;

- в работоспособности устройства КЛУБ-У путем включе­
ния и проверки.
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3.2.3. Машинист, принявш ий локомотив, оборудованный 
КЛУБ-У, обязан:

- следить за чистотой и сохранностью КЛУБ-У и пломб, 
имеющихся на нем;

- проверять при осмотрах локомотива надежность крепле­
ния аппаратуры КЛУБ-У, особенно приемных катушек и датчи­
ков скорости;

- своевременно докладывать об обнаруженных в пути сле­
дования неисправностях и нарушениях в работе КЛУБ-У по­
ездному диспетчеру (далее -  ДНЦ) или дежурному по станции 
(далее -  ДСП), а при нахождении в депо -  дежурному по депо;

- во всех случаях обнаружения неисправностей и нарушений 
в работе КЛУБ-У делать подробную запись в журнале ТУ -152.

3.2.4. В случае отсутствия замечаний при приемке локомо­
тива в депо машинист производит запись в журнале ТУ-152 об 
исправности и работоспособности устройства КЛУБ-У и заве­
ряет ее подписью, а в пунктах смены бригад -  машинисты при­
нимающей и сдающей локомотивных бригад.

3.2.5. О бнаруженные локомотивны ми бригадами недо­
статки, неисправности и нарушения в работе КЛУБ-У должны 
быть устранены причастными специалистами по прибытию 
локомотива в локомотивное депо, о чем в журнале ТУ-152 про­
изводится соответствующая запись. В случае отказа КЛУБ-У в 
пути следования, машинист локомотива обязан осуществлять 
дальнейшее движение в соответствии.

3.3. Включение, проверка работоспособности и выключе­
ние устройства КЛУБ-У.

3.3.1. Общие положения.
Перед включением КЛУБ-У на локомотивах (МВПС) ма­

шинист должен убедиться, что:
- давление воздуха в главных резервуарах не менее 0,7 МПа 

(7 кгс/см2);
- краны, соединяющие ЭПК с тормозной и напорной маги 

стралями, находятся в открытом положении;
- на разобщительный кран тормозной магистрали ЭПК на­

дет фиксатор его открытого положения и кран опломбирован;
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- ключ в замке ЭПК повернут по часовой стрелке до упора;
- на локомотивах, имеющих переключатель направления, 

рукоятка переключателя направления установлена в положе­
ние, соответствующее направлению движения.

3.3.2. Порядок включения КЛУБ-У.
3.3.2.1. Перед включением КЛ У Б-У  на локомотивах ма­

шинист должен установить кассету в кассетоприемник блока 
БИЛ или в БР-У. Запись информации должна производиться 
на разные кассеты при движении по разным маршрутам. Затем 
установить автомат питания КЛУБ-У во включенное положе­
ние и включить тумблер питания «ПИТ» на БКР-У-М (между 
выключением и включением КЛУБ-У выдерживать время не 
менее 30 с). В случае наличия на локомотиве отдельного тум­
блера включения питания КЛУБ-У, включение питания КЛУБ- 
У производится данным тумблером, при этом автомат питания 
и тумблер питания на блоке БКР-У должны быть всегда вклю­
чены. После включения питания на БКР-У и БЭЛ-У появится 
индикация «ПИТ» (красные светодиоды), а на БИЛ в активной 
кабине будет индицироваться:

- в информационной строке на 4 с индикация номера ЭК, 
если номер соответствует FFFF, то ЭК отсутствует;

- режим движения «П» (Поездной);
- линейная координата пути, равная «0000.000» (м) или 

значение, соответствующее текущей координате, за время не 
более 4 минут (при наличии ЭК). На БИЛ-М координата пути 
индицируется в километр-пикетах. При нулевой линейной ко­
ординате на БИЛ-М индицируется «0001км 1п 00м»;

- несущая частота канала АЛСН в Гц (одно из значений «25», 
«50» или «75») или «ЕН »- признак приема сигналов из канала 
АЛС-ЕН, или «С» (только при сигнале «АЛСН», «АЛС-ЕН» 
«КЖ») -  признак совместной работы с САУТ;

- наличие записи на кассету регистрации «сгЦ»;
(Во время работы КЛУБ-У индикатор записи на кассету 

должен светиться. Если индикатор погас, нужно извлечь и 
вновь вставить кассету, не выключая питания).
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- цифровая фактическая скорость «000» км/ч (допускается 
индикация в мигающем режиме при этом, после вклю чения 
ключа ЭПК мигающий режим в активной кабине должен пре­
кратиться);

- точка зеленого цвета -  значение фактической скорости 
Уфак (0 км/ч) на аналоговой (круговой) шкале скорости (на БИЛ- 
М значение Уфак на аналоговой шкале индицируется стрелкой 
синего цвета);

- время (ч.мин.с.) -  индицирует астрономическое (москов­
ское) (первоначально до 2 минут, после включения КЛУБ-У, 
индицирует время внутренних часов КЛУБ-У). У стойчивая 
индикация значения времени на блоке БИЛ, отличная от теку­
щего (московского), может означать, что устройство КЛУ Б-У  
включалось и работает в настоящий момент не менее 3 минут 
при отключенном или находящемся в зоне неуверенного при­
ёма устройстве АУУ-1Н (для устройств КЛУ Б-У  с ячейкой  
СНС-У 36993-130-00-02);

- давление (МПа) в тормозной магистрали для всех блоков 
БИЛ;

- давление (М П а) в уравнительном  резервуаре (кром е 
БИЛ-У)4;

Для индикации давления в уравнительном резервуаре не­
зависимо от номера активной кабины для односекционны х 
двухкабинных локомотивов, имеющих один датчик давления в 
уравнительном резервуаре, вводится тип локомотива в диапа­
зоне от 121 до 150);

- давление (М П а) в тормозных цилиндрах (только для  
БИЛ-М);

- номер пути (кроме БИЛ-У);
- индикатор ускорения на блоках БИЛ-В, БИЛ-УТ (инди­

цирует значение «0.0»).
На блоке БИЛ-ИНД (при его наличии) должна появиться 

индикация значения фактической скорости зеленого цвета, со­
ответствующая индикации на БИЛ.

4 После подачи питания, на блоке БИЛ индикация давления производится 
в МПа. Для индикации давления в кгс/см2, необходимо с БВЛ-У или клавиатуры  
БИЛ-В, БИЛ-УТ подать команду «К123». Команда «К122» осуществляет пере­
ход на индикацию давления в МПа.
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3.3.2.2. Включить ЭПК поворотом ключа влево (В момент 
включения ключа ЭПК допускается кратковременное появле­
ние свистка ЭПК и сигнала «ВНИМАНИЕ!» на блоке БИЛ. Для 
исключения данного явления, включение ключа ЭПК рекомен­
дуется производить через время не менее 10 с после включения 
питания КЛУБ-У).

После чего раздастся кратковременный звуковой сигнал. 
При этом:

- на БИЛ-ПОМ (при его наличии) появится сигнал свето­
фора «Б» на некодируемом участке пути или на кодируемом 
участке (через время не более 6 с после включения КЛ У Б-У ) 
сигнал светофора, соответствующий коду АЛСН или АЛС-ЕН 
данного участка пути, или сигнал светофора, принимаемый по 
радиоканалу;

- на БИЛ появится следующая информация:
- сигнал светофора «Б» на некодируемом участке пути или 

на кодируемом участке (через время не более б с после вклю че­
ния КЛУБ-У) сигнал светофора, соответствующий коду АЛСН 
или АЛС-ЕН данного участка пути или сигнал светофора, при­
нимаемый по радиоканалу;

- точка красного цвета на аналоговой (круговой) ш кале ско­
рости -  значение допустимой скорости УДОП (на БИ Л-М  тре­
угольником красного цвета)5.

- точка желтого цвета на аналоговой (круговой) ш кале ско­
рости -  значение целевой скорости Уцел (на БИЛ-М треугольни­
ком желтого цвета на аналоговой шкале);

На БИЛ-ИНД должна включиться индикация УДОП крас­
ного цвета соответствующая индикации на БИЛ.

5 На БИЛ-У дополнительно индицируется номер активного комплекта  
«I» или «II» (при включении КЛУБ-У активным может быть любой комплект).

На БИЛ-В, БИЛ-УТ и БИЛ-М, кроме того, индицируется цифровое з н а ­
чение УДОП.

При отсутствии кодирования или приеме по каналу АЛСН сигнала «3»  
или при приеме по каналу АЛС-ЕН информации о свободности от 2 до 5  блок- 
участков, значение целевой скорости поезда места ограничения и зн а ч ен и е  
УЛ0П движения в данной точке пути могут совпадать. В этом случае, п а  а н а ­
логовой шкале скорости значение УД0Пв данной точке пути индиц ирует ся  
точкой оранжевого цвета (кроме БИЛ-М).
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Далее индикация на блоках БИЛ-ПОМ  (БИЛ-В-НОМ ), 
БИЛ-ИНД, должна соответствовать индикации на блоке БИЛ.

3.3.2.3. Включение аппаратуры КЛУБ-У контролируется 
следующими способами:

- по индикации «ПИТ» на БЭЛ-У и БКР-У-М;
- записью включенного состояния КЛУБ-У на кассету ре­

гистрации.
3.3.2.4. Помощник машиниста обязан убедиться, что аппа­

ратура КЛУБ-У, а так же убедиться в функционировании реги­
стрирующих и контролирующих устройств и доложить об этом 
машинисту во время выполнения регламента «Минута готов­
ности».

3.3.4. Проверка работоспособности КЛУБ-У.
3.3.4.1. Общие положения.
Проверку работоспособности КЛУ Б-У  проводит маш и­

нист на стоянке и при предрейсовом и послерейсовом осмотре 
КЛУБ-У на локомотиве или МВПС.

33.4.2. Проверка соответствия наличия исправных логиче­
ских модулей, указанному в штамп-справке в журнале ТУЗ52.

Ввести команду «К71». В информационной строке БИЛ 
высветится ряд цифр и букв: « 1 2 3 4 5 6 7 8 9 А  В». Вместо не­
которых цифр и букв может индицироваться знак «-». При соот­
ветствии (совпадение ряд цифр, букв и знаков «-» ряду, указан­
ному в штамп-справке) или несоответствии результата проверки 
машинист должен действовать в соответствии с 3.2.2-3.2.4 на­
стоящего РЭ. После окончания проверки ввести команду «К70».

33.4.3. Проверка наличия в КЛУБ-У ЭК участка.
Ввести с БВЛ-У (клавиатуры БИЛ-В, БИЛ-УТ, БИЛ-М ) 

команду «К10» или «К522». В информационной строке на 4 се­
кунды появится номер ЭК, состоящий из четырех цифр и букв 
(Отсутствие ЭК в КЛУБ-У индицируется значением, равным 
«FFFF»). При несовпадении номера ЭК с номером, указанным 
в штамп-справке машинист должен произвести запись факти­
ческого номера ЭК и соответствующего замечания в журнал 
ТУ-152. Далее, действовать в соответствии с разделом 3 настоя­
щего РЭ, с учетом отсутствия ЭК на локомотиве.
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3.3.5. Порядок выключения КЛУБ-У.
3.3.5.1. Выключение КЛУБ-У в рабочей кабине произво­

дится только по прибытии в локомотивное депо, либо в пункте 
смены локомотивных бригад.

3.3.5.2. Для выключения КЛУБ-У машинисту необходимо:
- выключить ЭПК поворотом ключа по часовой стрелке до 

упора;
- установить тумблер «ПИТ» на блоке БКР-У-М в положе­

ние «Выключено» (Индикаторы питания «ПИТ» на БКР-У-М и 
БЭЛ-У погаснут);

- установить автоматические выключатели КЛУБ-У в по­
ложение «Выключено» (в случае наличия на локомотиве от­
дельного тумблера включения питания КЛУБ-У, выключение 
питания КЛУБ-У производится данным тумблером, при этом 
автоматы питания и тумблер питания на блоке БКР-У должны 
быть всегда включены);

- изъять кассету регистрации из кассетоприемника БИЛ 
или БР-У;

- сделать подробную запись в журнале ТУ-152 обо всех об­
наруженных замечаниях в работе КЛУБ-У.

Локомотивная аппаратура системы автоматического 
управления торможением поездов (САУТ-Ц)

(Инструкция МПС России от 17.05.2002 № ЦТ-901)

1.1. САУТ-Ц предназначена для повышения безопасности 
движения поездов, увеличения пропускной способности ж е­
лезнодорожных участков, улучшения условий труда локомо­
тивных бригад. САУТ-Ц использует показания локомотивных 
светофоров автоматической локомотивной сигнализации не­
прерывного типа (АЛСН) или показания комплексного локо­
мотивного устройства безопасности КЛУБ, КЛУБ-У (КЛУБ), 
принятые от путевых устройств АЛСН, а также информацию, 
принятую от путевых устройств САУТ.

1.2. САУТ-Ц должна выполнять функции в соответствии с 
техническими описаниями на САУТ-МП ВР1.320.001 ТО и на 
ЛБПП ВР2.009.013 ТО:
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служебное торможение при скорости движ ения поезда 
(Vraax+2) км /ч  по «зеленому» показанию локомотивного свето­
фора (ЛС) или блока индикации локомотивного (БИЛ);

служебное торможение при превышении программной ско­
рости Vnp по «желтому» показанию ЛС (БИЛ);

служебное торможение до полной остановки поезда в точке 
«прицельной» остановки, расположенной на расстоянии 75 м от 
проходного светофора с запрещающим движение показанием 
и на расстояние 50 м от выходного светофора с запрещающим 
движение показанием. О тклонение от точки «прицельной» 
остановки должно быть не более 100 м в сторону начала блок- 
участка при измеренном значении тормозного коэффициента 
V . В случае, когда действует начальное значение Vp (в ситуа­
ции, когда САУТ-Ц производит остановку поезда перед свето­
фором с запрещающим движение показанием до выполнения 
машинистом пробы тормозов или после вынужденного выклю­
чения САУТ-Ц и повторного его включения), место остановки 
может превышать указанное отклонение от точки «прицель­
ной» остановки;

служебное торможение при движении к входному свето­
фору с показанием «два желтых» и снижение скорости поезда 
до величины, обеспечивающей выполнение требуемого ограни­
чения скорости движения по боковому станционному пути;

служебное торможение и снижение скорости поезда перед 
стрелочным переводом в начале движения по боковому станци­
онному пути;

экстренное торможение при «самопроизвольном» движе­
нии поезда на расстояние более 3 м.

1.4. Локомотивы, отправляемые на участки, должны иметь 
исправную САУТ-Ц.

Машинист обязан включить САУТ-Ц во всех видах поезд 
ной работы, кроме маневровой. При осуществлении маневро­
вой работы машинист должен выключить САУТ-Ц, если перед 
этим она была включена.

Запрещается выдавать из локомотивного депо локомотивы, 
а машинистам отправляться ведущим локомотивом из основ 
ного депо, пунктов оборота и технического обслуж ивания
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с неисправной САУТ-Ц. Запрещается движение по участкам с 
выключенной исправной САУТ-Ц.

1.5. И нформация о состоянии путевых устройств САУТ 
по маршруту следования локомотива должна быть доведена до 
локомотивных бригад в порядке, установленным на железной 
дороге.

1.6. О выключении САУТ-Ц в пути следования из-за неис­
правности или других причин должна производиться соответ­
ствующая запись в журнале технического состояния локомо­
тива формы ТУ-152 и в объяснении к скоростемерной ленте.

2.1. При приемке локомотива машинист обязан убедиться в 
наличии штампа-справки об исправности устройств САУТ-Ц, 
наличии и сохранности пломб на приборах САУТ-Ц и произве­
сти пробное включение устройств САУТ-Ц.

При отсутствии замечаний по САУТ-Ц при приемке локо­
мотива или МВПС в пунктах смены локомотивных бригад при­
нимающий и сдающий машинисты расписываются в журнале 
техничес-кого состояния локомотива формы ТУ-152, а при об­
наружении сорванных пломб на приборах и других недостатков 
в журнале делается соответствующая запись.

4.1.2. Машинист обязан включить САУТ-Ц не менее чем за 
1,5 мин перед отправлением поезда с железнодорожной станции 
(далее -  станция), а помощник машиниста должен убедиться, 
что она включена, и доложить об этом машинисту.

4.1.13. Запрещается:
1. Производить отпуск тормозов при горящей лампочке 

«ЗАПРЕЩ ЕНИЕ ОТПУСКА»;
2. О ставлять на стоянке реверсивную рукоятку контрол­

лера машиниста в любом положении, кроме «О»;
3. Отключать АЛСН (К Л У Б) и САУТ-Ц на стоянках для 

иредот-вращения самопроизвольного движения поезда.
4.3. С овм естная работа устройств САУТ-Ц с К Л У Б  и 

ТСКБМ.
Варианты совместной работы в зависимости от состояния 

(включено или выключено) САУТ-Ц и ТСКБМ приведены в та­
блице.
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Таблица -  совместная работа устройств 
САУТ-Ц с КЛУБ и ТСКБМ

Состояние Контроль 
скорости КЛУБ

Периодиче­
ский контроль 
бдительности 

КЛУБ

Примечание

САУТ-Ц и ТСКБМ 
включены Отменяется* Отменяется

*) Вводится 
периодическая 
проверка по 
«белому» пока­
занию ЛС

САУТ-Ц включена 
ТСКБМ выклю­
чена

Отменяется Сохраняется

САУТ-Ц выклю­
чена
ТСКБМ включена

Сохраняется Отменяется

САУТ-Ц и ТСКБМ 
выключены Сохраняется Сохраняется

5. Действия при нарушении нормальной работы 
устройств САУТ-Ц

5.1. В случае внезапного появления свистка ЭПК, который не 
прекращается при нажатии на РБ и сопровождается миганием 
ламп подсветки шкал приборов ПМ, для предотвращения экс­
тренного торможения поезда необходимо выключить САУТ-Ц.

5.2. В случае внезапного появления свистка ЭПК, кото­
рый не прекращается при нажатии на РБ (лампочки подсветки 
шкал приборов ПМ не мигают), выключить САУТ-Ц с повтор­
ным включением.

Как правило, такой сбой возможен при проследовании пу­
тевого программируемого генератора на выходе со станции. В 
этом случае после повторного включения САУТ-Ц движение 
по перегону осущ ествляется в режиме работы без путевых 
устройств.

5.3. В случаях сбоя в работе АЛСН (КЛУ Б) (внезапное по­
явление на ЛС (Б И Л ) «желтого с красным», «красного» или 
«белого» показаний) и последующим осуществлением САУТ-11, 
команды «ЭКСТРЕННОЕ ТОРМОЖЕНР1Е» (мигают лампы
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подсветки шкал приборов ПМ ) для предотвращ ения срыва 
ЭПК выключить САУТ-Ц.

5.4. В случаях вынужденного выключения САУТ-Ц маши­
нист обязан повторно включить САУТ-Ц:

на этом или следующем блок-участке, если профиль пути 
позволяет разогнать поезд после вынужденного торможения;

на ближайшем блок-участке с благоприятным профилем 
пути.

Перед повторным включением САУТ-Ц машинист для предот­
вращения возможного обрыва поезда должен зафиксировать 
краном машиниста начавшееся торможение с последующим от­
пуском тормозов в зависимости от поездной ситуации.

Повторное включение САУТ-Ц осуществлять при следую­
щих условиях:

при «зеленом» показании ЛС (БИ Л ) на скорости движения 
менее 80 км/ч;

при «желтом» показании ЛС (БИ Л ) на скорости движения 
менее 50 км/ч;

при «белом» показании ЛС (Б И Л ) на скорости движения 
менее 50 км /ч  с последующим нажатием кнопки «ОТПР» на 
ПУ через 2 -3  с после включения САУТ-Ц;

при «желтом с красным» или «красном» показании ЛС 
(БИ Л ) после остановки поезда.

Если после повторного включения САУТ-Ц восстанавлива­
ется ее работоспособность, то такое выключение САУТ-Ц клас­
сифицируется как сбой.

Если после повторного включения САУТ-Ц не восстанав­
ливается ее работоспособность, то производится повторное вы­
ключение, которое классифицируется как отказ САУТ-Ц. При 
этом машинист обязан продолжить движение до ближайшей 
станции с основным депо или пунктом технического обслужи­
вания, где работоспособность устройств САУТ-Ц должна быть 
восстановлена или произведена замена локомотива.

5.5. При выключении неисправной АЛСН (К Л У Б) в слу­
чаях, оговоренных инструкцией о порядке пользования АЛСН 
( КЛУБ), САУТ-Ц выключить.
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5.6. В случае, когда реализуется команда «СЛУЖ ЕБНОЕ 
ТОРМ ОЖ ЕНИЕ» через ПЛК (ПЛК1) при имеющемся на при­
боре «дельта V /V p» ПМ показании, отличном от нуля (лам­
почка «ЗАПРЕЩ ЕНИЕ ОТПУСКА» на ПМ не горит), необхо­
димо выключить САУТ-Ц и после остановки поезда выполнить 
следующее:

перекрыть комбинированный кран; 
снять редуктор и ПЛК1(ПЛК) с крана машиниста; 
установить редуктор на кран машиниста без ПЛК (ПЛК1); 
проверить работу тормозов пассажирского и грузового по­

ездов в соответствии с Инструкцией по эксплуатации тормозов 
подвижного состава железных дорог;

вклю чить САУТ-Ц. При этом САУТ-Ц обеспечивает бе­
зопасность движения с реализацией в необходимых случаях 
команд: «О ТКЛЮ ЧЕН ИЕ ТЯГИ», «СЛУЖ ЕБНОЕ ТОРМ О­
Ж ЕН И Е» через ЭПТ (при наличии ЭПТ на локомотиве) и 
«ЭКСТРЕННОЕ ТОРМОЖЕНИЕ».

5.7. Машинист должен:
сделать запись в журнале технического состояния локомо­

тива формы ТУ-152 о всех случаях отключения САУТ-Ц с ука­
занием перегона, блок-участка и причины отключения или с 
указанием станции, входных (выходных) стрелок или пути;

сделать соответствую щ ее пояснение на нерабочем поле 
ленты скоростемера ЗСЛ-2М или диаграммной ленты элек­
тронного скоростемера КПД-3 о случаях отключения САУТ-Ц;

сообщить дежурному по станции или поездному диспет­
черу обо всех случаях сбоев в работе САУТ-Ц с указанием  
наименования станции, перегона, пути, стрелки, светофора, 
километра, пикета и по прибытии в депо или пункт оборота 
оформить записью в книге замечаний машиниста.

Телемеханическая система контроля бодрствования 
машиниста (ТСКБМ)

(Инструкция Ц Т МПС России от 15.12.1996 №  ЦТТ-18/12)

1.7. Запрещ ается выдавать локомотивы под поезда и для 
производства маневровой работы и отправлять в рейс из основ­
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ного депо, пункта оборота, пункта технического обслуживания 
с неисправным ТСКБМ как в рабочей, так и в нерабочей кабине 
управления.

М аш инистам локомотивов запрещ ается отправляться с 
поездами со станций, имеющих основное депо, пункт оборота 
локомотивов или пункт технического обслуж ивания с неис­
правными ТСКБМ в рабочей кабине управления.

2.3. Проверка работоспособности ТСКБМ-Н перед поезд­
кой должна производиться машинистом устройством проверки 
ТСКБМ -Н у дежурного по депо при получении маршрутного 
листа или при предрейсовом медицинском осмотре. После про­
верки ТСКБМ-Н должен быть включен однократным нажатием 
кнопки до прибытия машиниста на локомотив.

Проверки работоспособности всех блоков ТСКБМ  со сня­
тием с локомотива должна производиться работниками локо­
мотивного депо на испытательном стенде ТСКБМ.

3.1. В случае неработоспособности ТСКБМ -Н машинист 
обязан взять у дежурного по депо резервный ТСКБМ-Н и также 
проверить его работоспособность. Резервный ТСКБМ-Н выда­
ется только на время поездки или рабочей смены машиниста и 
должен быть возвращен дежурному по депо после их оконча­
ния.

3.2. При приемке локомотива машинист обязан убедиться 
о наличии  в ж урнале технического состояния локомотива 
ф.ТУ-152 отметки за подписью работника депо об исправности 
ТСКБМ  и ш тампа-справки на право пользования устройст­
вами АЛСН, устройствами автостопа, проверки бдительности 
машиниста и контроля скорости.

4.2. При движении поезда и на стоянках машинист обязан 
находиться в состоянии бодрствования.

Если м аш инист расслабляется , линейны й  светодиод­
ный индикатор состояния машиниста на ТСКБМ-П начинает 
гаснуть (укорачивается светящ аяся часть индикатора). При 
уменьшении светящейся части до 2 -4  светодиодов машинист 
для предотвращения свистка ЭПК должен привести себя в бо­
лее активное состояние.
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8. ОТДЕЛЬНЫЕ ОСОБЕННОСТИ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

Книга замечаний машинистов
(Распоряжение ОАО «РЖД» от 04.03.2015 №550р)

1.1. Книга замечаний машинистов формы ТУ-137 (далее -  
книга замечаний) предназначена для учета, расследования и 
своевременного устранения замечаний, обнаруженных в пути 
следования, при производстве маневровой работы, нахождении 
на инфраструктуре ОАО «РЖД» работниками локомотивных 
бригад:

нарушения в работе путевых устройств;
неисправности и повреждения пути, контактной сети, соо­

ружений и других обустройств инфраструктуры;
неисправности подвижного состава; наличие загрязнения и 

запесочивания рельс;
нарушения в технологии организации движения поездов и 

маневровой работы;
нарушения порядка пропуска поездов повышенной массы и 

длины;
невыполнения работниками железнодорожного транспорта 

своих должностных обязанностей;
применение экстренных торможений для предотвращения 

наезда на граждан, замечания по нарушениям гражданами тре­
бований безопасности при нахождении на железнодорожных 
путях;

прием и отправление поездов по п р и к азу  дежурного по 
станции, диспетчера поездного;

проследование запрещающих маневровых светофоров по 
устному указанию дежурной по станции и следование по неис­
пользованному маршруту;

нарушение режима труда и отдыха локомотивных бригад, 
бригад ССПС (переотдых локомотивных бригад в пунктах обо­
рота свыше 100% времени предшествующей работы, нахожде­
ние на работе более 2-х часов от явки локомотивной бригады до 
отправления с грузовым поездом, нахож дение локомотивной
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бригады, бригады ССПС на локомотиве от момента явки более 
12 часов);

стоянка поезда у входного светофора с запрещающим сиг­
нальным показанием;

простой готовой к производству работ снегоуборочной тех­
ники на станции;

нарушение технологии организации движ ения поездов 
(пропуск моторвагонных, пассажирских поездов по боковым и 
неспециализированным путям, непредусмотренных телеграф­
ными указаниями);

другие нарушения безопасности движения поездов, созда­
ющие угрозу жизни людей.

1.3. Книга замечаний должна всегда находиться у дежур­
ного по эксплуатационному локомотивному депо, пункту явки 
или смены локомотивных бригад в подразделениях дирекции 
инфраструктуры, дирекции по ремонту пути, региональной ди­
рекции скоростного сообщения.

2. Организация работы по устранению нарушений, 
отмеченных в книге замечаний

2.1. Локомотивная бригада в случае выявления в процессе 
работы замечаний, указанных в пункте 1.1 настоящего Поло­
жения, обязана немедленно доложить об этом по радиосвязи 
дежурному по железнодорожной станции или диспетчеру по­
ездному с указанием фамилии машиниста, номера поезда, типа, 
серии и номера подвижного состава, места (километра, пикета, 
номера пути, при необходимости литера светофора, номера 
опоры контактной сети), даты, времени обнаружения и харак­
тера замечания.

2.4. Машинист локомотива после поездки (смены) и сдачи 
маршрутного листа маш иниста должен произвести запись в 
книге замечаний по выявленным нарушениям, а также указать 
фамилию дежурного по железнодорожной станции или диспет­
чера поездного, которому была передана информация.

2.5. Машинист локомотива после поездки (смены) на удален­
ной железнодорожной станции обязан по телефону передать за­
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мечание дежурному по эксплуатационному локомотивному депо, 
либо ответственному работнику, назначенному приказом (распо­
ряжением) начальника эксплуатационного локомотивного депо.

2.15. Формальным замечанием машиниста считается заме­
чание, не соответствующее действительности.

2.16. Формальным ответом на замечание машиниста счита­
ется ответ без информации об устранении нарушения и приня­
тых мерах.

Приложение №2 
к Положению об организации 

работы с книгой замечаний машинистов

ПЕРЕЧЕНЬ
рекомендованных замечаний

Выявленное замечание
Обрыв контактного, усиливающего проводов, несущего троса
Надломленные или упавшие опоры контактной сети
Излом фиксатора, подвесного изолятора с выходом контактной 
подвески в габарит подвижного состава
Попытка хищения тросов группового заземления и других проводов
Обрыв электрических соединителей, шлейфов, расположенных 
ниже контактного провода
Обрыв поддерживающих струн, расположенных ниже контактного 
провода
Сход подвижного состава
Дефект боковой рамы, надрессорной балки, колесной пары
Обрыв торцевой двери полувагона, двери или крыши крытого 
вагона
Разрушение буксового, роликового узла 
Возгорание вагона в составе поезда 
Заклинивание колесной пары
Волочение деталей автотормозного оборудования вагонов грузового 
поезда
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В ы я в л е н н о е  з а м е ч а н и е

Неисправность автотормозов вагонов
Сход колесной пары в пассажирском поезде
Возгорание вагона в составе пассажирского поезда
Грение роликового буксового узла колесной пары вагона 
пассажирского поезда
Заклинивание колесной пары вагона пассажирского поезда
Волочение деталей автотормозного или подвагонного оборудования 
пассажирского поезда
Своевременное сообщение о ложном появлении на напольном 
светофоре разрешающего сигнала вместо запрещающего или 
появлении более разрешающего показания
Аварийное состояние светофорных мачт, шкафов (не устранения 
разбитых линз в суточный срок, раз оборудованный шкаф, обрыв 
проводов)
Повреждение напольного оборудования СЦБ
Заклинивание колесной пары, грения буксы встречного локомотива 
(МВПС)_______________________________________________
Возгорание встречного локомотива (МВПС)
Волочение деталей автотормозного оборудования встречного 
локомотива (МВПС)
Предотвращение случаев нарушения целостности линейных 
сооружений волоконно-оптических и кабельных линий связи по 
причине хищения посторонними лицами
Предотвращение случаев порчи оборудования связи вследствие 
стихийных бедствий
Содействие в организации аварийно-восстановительной связи 
в кризисных ситуациях (связь с местом работ). Сокращение 
нормативных сроков организации связи
Излом рельса или плети бесстыкового пути
Предотвращение угрозы размыва насыпи, сплыва откоса выемки 
или схода снежных лавин
Неограждение места производства путевых работ
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В ы я в л е н н о е  з а м е ч а н и е

Разрыв рельсового стыка (наличие срезанных стыковых болтов с 
одной стороны рельса)
Предотвращение актов, связанных с нарушением целостности пути 
и искусственных сооружений посторонними лицами
Хищение рельсов со станков покилометрового запаса, шпал
Отсутствие запорно-пломбировочных устройств 
на вагонах со взрывчатыми материалами
Течь из вагона груза метанола
Предотвращение последствий при приеме и отправлении по 
неготовому маршруту
Нарушение норм закрепления вагонов
Нарушение правил охраны труда работниками станции 
(сход на ходу, нарушение правил проезда на подвижном составе)
Невыполнение работниками станции регламента переговоров

Памятка
для локомотивных бригад по выявлению из кабины 

локомотива отступлений в содержании земляного полотна
(Распоряжение Дирекции тяги от 08.02.2013 №  ЦТ-15р)

При резких изменениях температуры окружающего воз­
духа, выпадении атмосферных осадков возрастает угроза де­
формации элементов рельсовой колеи и земляного железно­
дорожного полотна. Необходимо уделять особое внимание 
взаимодействию элементов ходовых частей локомотива и пути, 
при этом:

- галопирование локомотива может являться  причиной 
начальной стадии разрушений земляного полотна с последую­
щим развитием вертикального толчка;

- вертикальные раскачивания на низменных участках мо­
жет являться причиной насыщения влагой грунта и деформа­
цией отдельных мест земляного полотна;

- потеря кодов локомотивных устройств может являться 
причиной излома рельса, разрыва стыка.
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Если при следовании с поездом обнаружена неисправность 
пути, непосредственно создающая угрозу безопасности движе­
ния (излом рельс, размыв пути, обвал, снежный занос, выброс -  
угол в плане пути и т.д.) применить экстренное торможение, 
приняв все возможные меры для остановки поезда до опасного 
места.

При обнаружении бокового, вертикального «толчка» в пути 
следования машинист поезда обязан:

- применить служебное торможение и внимательно следить 
за состоянием подвижного состава до остановки поезда;

- немедленно сообщить по поездной радиосвязи машини­
стам вслед идущего и попутного или встречного поездов (когда 
создана угроза безопасности движ ения по смежному пути), 
ДСП, ограничивающим перегон, или ДНЦ по форме:

«Внимание, внимание! Слушайте все! Я, машинист (ф а­
милия) поезда № ______н а ______ к м ______ пикета обнару­
жил «толчок» (боковой, вертикальный или стук и т.д.) при 
скорост и______км /ч . Сведений о наличии габарита по со­
седнему пути не имею (или имеется) »;

- при следовании с пассажирским поездом передать инфор­
мацию о причине остановки начальнику поезда;

- получить подтверждение о том, что информация о «толчке» 
воспринята машинистами вслед идущих, попутных и встречных 
поездов, а также ДСП (ДНЦ) ограничивающим перегон.

ДСП, получив сообщение от машиниста о наличии «толч­
ка» в пути обязан прекратить отправление попутных поездов 
на перегон по указанному пути, сообщить о «толчке» в пути 
машинистам поездов, отправленных со станции ранее и дорож­
ному мастеру (бригадиру пути).

После остановки пассажирского поезда его осмотр произ­
водят машинист совместно с начальником поезда. Осмотр дру­
гих поездов производит машинист поезда.

Если при осмотре поезда неисправности локомотива, ва­
гонов и пути под составом не выявлены, после доклада ДСП 
(Д Н Ц ) о результатах осмотра разреш ается движение со ско­
ростью не более 20 км/ч. После проследования опасного места 
всем составом следовать с установленной скоростью.
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Если причиной толчка послужили: лопнувший рельс, раз­
мыв пути, обвал, выброс пути и другие неисправности пути, 
угрожающие безопасности движения поездов, дальнейшее сле­
дование поезда по опасному месту разрешается только после 
осмотра данного места работником пути (должностью не ниже 
бригадира) и обязательной записью им в бланке формы ДУ-61 о 
возможности проследовать опасное место с указанием скорости 
движения. При наличии заключения работника пути подтвер­
жденного записью о допустимой скорости движения на бланке 
предупреждения ДУ-61 данного поезда, по опасному участку 
разрешается пропустить только один поезд.

Пропуск поездов по лопнувшему рельсу в пределах мостов 
или тоннелей во всех случаях запрещается.

В случае возникновения и обнаружения препятствия (раз­
мыв пути, обвал, снежный занос, развалившийся груз и т.д.) по 
соседнему пути, машинист должен остановить поезд и органи­
зовать его ограждение установленным порядком.

При неисправности радиосвязи машинист поезда, обнару­
живший неисправность пути, обязан принять все возможные 
меры для передачи соответствующей информации ДСП или 
ДНЦ, при необходимости и с использованием сотовой связи.

Машинисты вслед идущих поездов, получив информацию 
о «толчке» обязаны:

- остановить поезд, не доезжая указанного места препят­
ствия, убедиться в возможности безопасного следования и про­
следовать это место со скоростью обеспечивающей безопас­
ность движения поездов, но не более 20 км/ч всем составом;

- о выявленных на месте препятствия неисправностях сооб­
щить по радиосвязи машинистам вслед идущих поездов и ДСП, 
а при обнаружении неисправности, угрожающей безопасности 
движения, остановить поезд и возобновить движение только 
после устранения этой неисправности работниками пути.

При обнаружении локомотивной бригадой отступлений в 
состоянии земляного полотна в период ливневых дождей или 
пропуска паводковых вод, машинист локомотива обязан немед­
ленно сообщить об этом поездному диспетчеру или дежурному 
по ближайшей станции для принятия незамедлительных мер.
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В связи с началом снеготаяния (появления паводковых и лив­
невых вод):

Особо обратить внимание на опасные больные места земля­
ного полотна, места застоя воды в кюветах и малых искусствен­
ных сооружениях.

В период снеготаяния и ливневых дождей обращать особое 
внимание на участки подверженные обвалам, сплывам, про­
садкам (толчке в пути) и подмывам. Д ля предупреждения воз­
никновения деформаций и размывов необходимо учитывать 
признаки, свидетельствующие о реальной угрозе сохранности 
объектов путевого хозяйства. К таким признакам относятся:

- протекание воды вдоль земляного полотна с увеличением 
скорости течения;

- образование водоворотов, завихрений, промоин глубиной 
более 1 м от обреза фундаментов малых искусственных соору­
жений;

- уровень подпора воды менее чем 0,5 м до бровки земляного 
полотна;

- образование крупных водоворотов у промежуточных опор 
с помутнением воды;

- подъем воды в кюветах и канавах выше расчетного уровня 
(менее 0,25 м от бровки кювета);

- выход жидкой грязи или более мутной воды из низового 
конца напорной трубы;

- промоины в балласте в виде глубоких прорезей.
По прогнозам синоптиков переход среднесуточной темпе­

ратуры окружающего воздуха к положительным температурам 
наступает в конце марта -  по май (в зависимости от географи­
ческого расположения дороги) с максимальным в этот период 
подъемом уровня паводковых вод.

Все это создает неблагоприятную гидрологическую обста­
новку для развития весеннего, высокого паводка рек, интенсив­
ного снеготаяния перенасыщения земляного полотна талыми 
водами и как результат возможность внезапной деформации 
земляного полотна, повреждения искусственных сооружений 
(мостов, тоннелей), подтопления станционных путей.
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В данный период необходимо локомотивным бригадам об­
ращать особое внимание на состояние пути, земляного полотна, 
искусственных сооружений, работы рельсовых цепей. Особое 
внимание обращать на места пропуска паводковых вод: мосты, 
трубопроводы, трубы, лотки и т.д.

При возникновении в этих местах ледяных торосов, заторов 
льда, выхода воды до уровня насыпи немедленно сообщать об 
этом ДСП и ДНЦ.

Обеспечить у локомотивных бригад наличие информации 
о местах возможного размыва путевой призмы, выхода павод­
ковых вод на пути и горловины станций со схемами оповеще­
ния и действиями локомотивных бригад в этих случаях.

Локомотивным бригадам незамедлительно передавать ин­
формацию поездному диспетчеру и дежурным по станциям при 
любом выходе воды на путь, местах подтоплений, подъема воды 
до уровня насыпи и других выявленных замечаниях в пути 
следования.

Машинист локомотива, обнаруживший в пути следования 
видимые признаки отклонений от нормативных параметров пути 
(силывы) откосов, насыпей и выемок, размывы пути, выход воды 
на железнодорожные пути обязан немедленно принять меры к 
остановке поезда перед опасным местом экстренным торможе­
нием. Незамедлительно сообщить по радиосвязи об остановке 
вслед идущим и встречным поездам, дежурным по станциям, ог­
раничивающим перегон или поездному диспетчеру при диспет­
черской централизации о месте обнаружения неисправности.

Осмотреть состояние пути, земляного полотна и подвиж­
ного состава, проследовавшего по опасному месту. После осмот­
ра доложить дежурным по станции, ограничивающим перегон 
или поездному диспетчеру при диспетчерской централизации, 
а также вслед идущим и встречным поездам о характере неис­
правности.

При обнаружении провесов и размывов земляного полотна, 
резких углов в плане, выхода воды на путь, а также обрушения 
откосов или других деформаций земляного полотна, которые 
могут привести к сходу подвижного состава, ЗАПРЕЩ АЕТСЯ 
приводить поезд в движение.
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При отсутствии указанны х неисправностей, разрешается 
проследовать опасное место со скоростью не более 15 км/ч всем 
составом. Если машинист самостоятельно не может определить 
возможность следования по опасному месту, необходимо вы­
звать работников пути для определения порядка дальнейшего 
следования.

Видимые неисправности пути являю тся препятствием 
для движения поездов и требуют немедленной остановки под­
вижного состава до места препятствия, вплоть до экстренного 
торможения. При обнаружении неисправности, угрожающей 
безопасности движения, остановить поезд и возобновить дви­
жение только после устранения этой неисправности.

Характерные неисправности инфраструктуры, 
угрожающие безопасности движения поездов

Контррельс Рамный рельсУсовики Сердечник крестовины

Стрелка Крестовина

Рисунок 1. Устройство стрелочного перевода
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Рисунок 2. Излом рельса

Рисунок 3. Выход подошвы рельса 
из-под реборд

Рисунок 4. «Провисание» рельса

Рисунок 5. Отсутствие болта 
в крепеже накладки стыка рельсов

Рисунок 6. Разрыв стыка 
соединения рельсов
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Рисунок 7. Нарушение крепления рельса к шпале 
(крепления упорной клеммы)

Рисунок 8. «Пропил» рельса

Рисунок 9. Выброс пути
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Рисунок 10. Подмыв земляного полотна

Рисунок 12. Нарушение крепления (повреждение)  шунта 
межстыкового соединения
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стрелочных остряков и подвижных 
сердечников крестовин с тягами

Рисунок 14. Выкрашивание остряка или 
подвижного сердечника, при котором 

создается опасность набегания гребня, 
и во всех случаях выкрашивание длиной: 
на главных путях -  200 мм и более; на 

приемо-отправочных путях -  300 мм и 
более; на прочих станционных 

путях -  400 мм и более

Неисправности колесны х пар

Рисунок 15. Ползуны, навары на поверхности катания колесной пары величиной
более 1 мм
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Рисунок 16. Выщербины по 
поверхности катания колеса глубиной 

более 10 мм ши длиной более 50 мм 
у  грузовых вагонов и более 25 мм у  

пассажирских вагонов

Рисунок 17. Поверхностный откол на­
ружной грани обода колеса, включая 

местный откол кругового наплыва, глу­
биной (по радиусу колеса) более 10 мм, 
или ширина оставшейся части обода в 
месте откола менее 120 мм, ши нали­
чие в поврежденном месте независимо 
от размеров откола трещины, распро­

страняющейся вглубь металла

Неисправности б уксового  узла

[Следы вы броса смазки]

Потеки смазки

Рисунок 18. Наличие «свежего» 
выброса смазки на диск, обод, ступицу 
колеса, детали тормозной рычажной 

передачи, свежие потеки смазки в 
нижней части корпуса буксы, наличие 

запаха разогретой смазки
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Рисунок 19. Перекос буксы, разворот ее в буксовом проеме 
боковины тележек

Неисправность тележ ки

Рисунок 20. Трещина в литой боковой раме, надрессорной балке литой 
конструкции (вырубки пороков стального литья, произведенные после 
изготовления и ремонта надрессорньис балок, не служат основанием

для браковки)
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Рисунок 21. Излом боковины рамы, тележки

Неисправность автосцепного устройства

Рисунок 22. Трещина в корпусе Рисунок 23. Отсутствие валика подъ-
автосцепки емника автосцепки, не закрепленный от

выпадания ши закрепленный нетиповым 
способом валик подъемника

Рисунок 24. Излом или трещина центрирующей балочки, маятниковой подвески 
(или направляющей рейки центрирующего прибора безмаятникового типа), не- 

правилъно поставленные маятниковые подвески (широкими головками вниз)

370



Неисправности кузова  вагона

Рисунок 25. Трещина в котле, вызывающая течь груза

Рисунок 26. Отсутствие двери ши дверного упора. Повреждение крепления или 
изгиб дверных рельсов или повреждение направляющих, угрожающие падением

двери на путь
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Рисунок 27. Отсутствие крышки люка ши створки двери у  полувагона

Рисунок 28. Обрыв двери

Элементы контактной  сети
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Не допускается

Необходимо индивидуальное 
заземление металлической опоры 
и металлических конструкций на 
железобетонной опоре, обращается 
внимание на место присоединения 
заземляющего провода к опоре и у 
тягового рельса.

Заземляющий провод должен быть 
изолирован от грунта деревянным 
или железобетонным бруском (по- 
лушпалой) и не должны препятство­
вать проходу снегоочистителя.

Рисунок 31. Неисправности опоры контактной сети
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1) Не допускается наклон 
опоры.

2) Вблизи опоры не должно 
быть оползней грунта, отслоение 
грунта от поверхности опоры 
(фундамента) которое может 
вызвано наклоном опоры.

3) На опоре должен быть 
порядковый номер опоры на 
высоте 5 м и  предупредительный 
знак высокого напряжения на 
высоте 2,5-3 м от земли.

Рисунок 32. Заземление опор контактной сети

Рисунок 33. Неисправности изолятора
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Рисунок 34. Неисправности компенсирующего устройства

Струны контактной подвески должны обеспечивать надежное эластичное крепление 
контактных проводов к несущему тросу или вспомогательному проводу. Обрыв струнок 
не допускается.

Рисунок 35. Неисправности компенсирующего устройства

375



При осмотре воздушной стрелки проверяется состояние двойных звеньевых струн, 
звеньевые струны не должны иметь ослаблений и соответствовать нормам содер­
жания контактной сети.

Рисунок 36. Воздушная стрелка
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9. ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА И ОТДЫХА 
ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

Особенности режима рабочего времени и отдыха, условий 
труда отдельных категорий работников железнодорожного 

транспорта общего пользования, работа которых 
непосредственно связана с движением поездов

(Приказ Минтранса РФ от 09.03.2016 №44, 
зарегистрирован Минюстом 10.06.2016 №48504)

I. Общие положения

4. Продолжительность рабочего времени при сменной ра­
боте устанавливается работодателем с учетом мнения предста­
вительного органа работников, но не более 12 часов.

Работа более двух смен подряд в период ночного времени (с 
22 до 6 часов) не допускается, за исключением работников локо­
мотивных бригад, поименованных в пункте 17 настоящих Осо­
бенностей.

Время непрерывного отдыха между сменами должно со­
ставлять не менее 12 часов. Привлечение работника к работе 
независимо от продолжительности использованного отдыха за 
время предшествующей работы (смены) допускается в случаях 
производства работ, необходимых для обороны страны, а также 
для предотвращения производственной аварии либо устране­
ния последствий производственной аварии или стихийного 
бедствия (снежных и песчаных заносов, обвалов, оползней, по­
следствий ураганов, смерчей, бурь, ливневых дождей, наводне­
ний и землетрясений) с письменного согласия работника.

И. Время начала и окончания работы

7. Время явки работника к постоянному месту работы (да­
лее -  время начала работы (смены, поездки), а такж е время 
освобождения работника от выполнения трудовых обязаннос­
тей (далее -  время окончания работы) осуществляется в часы, 
установленные правилами внутреннего трудового распорядка.
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Начало и окончание работы могут назначаться в пределах 
обслуживаемого участка вне постоянного пункта сбора (по­
стоянного места работы), о чем работнику должно быть сооб­
щено не позднее окончания предыдущего рабочего дня (смены). 
В этих случаях время следования до назначенного места ра­
боты и обратно не считается рабочим временем.

В других случаях время следования от постоянного пункта 
сбора до места предстоящей работы включается в рабочее время 
и определяется в правилах внутреннего трудового распорядка с 
учетом удаленности места предстоящей работы от постоянного 
пункта сбора и способа доставки работников.

Время приема и сдачи локомотивов локомотивными бри­
гадами, а также время на подготовку в рейс указанных бригад 
включается в рабочее время работников.

8. Окончание работы (смены, поездки) осуществляется по­
сле завершения оформления соответствующей технической до­
кументации после сдачи локомотива, моторвагонного подвиж­
ного состава (далее -  МВПС) в месте постоянной работы.

Время окончания работы (смены, поездки) в случае несо- 
стоявшейся поездки или смены на линии определяется пред­
ставителем администрации организации, в порядке, установ­
ленном правилами внутреннего трудового распорядка.

11. На непрерывных сменных работах работникам не разре­
шается оставлять рабочее место, не дождавшись смены. Работо­
датель должен принять все зависящие от него меры для смены 
работника. При этом междусменный отдых вызываемого работ­
ника должен быть не менее 12 часов. Порядок вызова другого 
работника на работу определяется в правилах внутреннего тру­
дового распорядка.

III. Особенности режима рабочего времени 
локомотивных и бригад 12

12. Работа локомотивных бригад организуется по имен­
ным графикам сменности или по безвызывной системе. В дру­
гих случаях, а также в случаях нарушения работы по графи­
кам сменности локомотивные бригады назначаются на работу
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по вызову. Способы вызова устанавливаются правилами внут­
реннего трудового распорядка.

Д ля обеспечения своевременной сменяемости и предот­
вращ ения переработки сверх нормальной продолж ительно­
сти смены бригад маневровых локомотивов и локомотивов 
с вывозными и передаточными поездами не допускается от­
правление этих бригад на другие ж елезнодорож ные стан­
ции, если время окончания поездки превысит установленное 
время смены.

В рабочее время работников локомотивных бригад грузо­
вого и пассажирского, пригородного движения включается: 

время на подготовку к работе, включая время прохождения 
инструктажа и предрейсовых или предсменных медицинских 
осмотров, предусмотренных Порядком проведения обязатель­
ных предрейсовых или предсменных медицинских осмотров 
на железнодорожном транспорте общего пользования, утвер­
жденным приказом Министерства транспорта Российской Ф е­
дерации от 16 июля 2010 г. №154 (зарегистрирован Минюстом 
России 18 октября 2010 г., регистрационный №18749) с учетом 
изменений, внесенных приказом М инистерства транспорта 
Российской Федерации от 28 ноября 2012 г. №416 (зарегистри­
рован Минюстом России 19 декабря 2012 г., регистрационный 
№26197) (далее -  Порядок проведения обязательных предрей­
совых или предсменных медицинских осмотров на железнодо­
рожном транспорте общего пользования);

время, непосредственно затрачиваемое на выполнение ос­
новной трудовой функции;

время на приемку и сдачу локомотива, МВПС; 
время следования пассажиром и ожидание следования пас­

сажиром;
время ожидания работы;
время прохождения алкометрии, предусмотренной локаль­

ными нормативными актами работодателя, принятыми по со­
гласованию с представительным органом работников.

Для работников локомотивных бригад, занятых на сменной 
работе, в рабочее время включается время от начала до оконча­
ния работы, установленное графиком, с учетом времени прохож­
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дения инструктажа и предрейсового или предсменного меди­
цинского осмотра, времени на приемку и сдачу локомотива.

13. По каждому пункту явки локомотивных бригад работо­
дателем с учетом мнения представительного органа работников 
устанавливается предельно допустимое время нахождения ло­
комотивных бригад на работе с момента явки, по истечении ко­
торого отправление их в поездку запрещается.

14. Продолжительность непрерывной работы локомотив­
ных бригад более 7 часов при шестидневной рабочей неделе, но 
не более 12 часов, работа с двукратным обращением локомотив­
ных бригад с проездом мимо места постоянной работы, а также 
при изменении режима работы локомотивных бригад в период 
действия графика сменности устанавливается в порядке, утвер­
жденном работодателем с учетом мнения представительного 
органа работников.

В случае доведения поезда до железнодорожной станции для 
смены локомотивной бригады при необходимости продолжитель­
ность непрерывной работы с согласия ее работников может быть 
увеличена работодателем, но не должна превышать 12 часов.

Продолжительность непрерывной работы от момента явки 
в депо или пункт подмены по вызову до момента сдачи локомо­
тива (за исключением времени следования пассажиром) локо­
мотивных бригад устанавливается в соответствии с графиком 
движения поездов и вариантными графиками движения поез­
дов, разрабатываемыми в связи с предоставлением технологи­
ческих окон в движении поездов в границах участка обслужи­
вания во всех видах движения поездов с учетом затрат рабочего 
времени, принятых к расчету при разработке норм времени 
оборота работников локомотивных бригад.

Продолжительность рабочего времени машинистов грузо­
вого, пассажирского, пригородного, скоростного и высокоско­
ростного движения при работе без помощников должна состав­
лять не более 7 часов.

П родолжительность работы работников локомотивных 
бригад скоростного и высокоскоростного движения без помощ­
ника машиниста с момента отправления и до прибытия поезда 
должна составлять не более 6 часов.
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15. Время следования работников локомотивных бригад 
от места постоянной работы к пункту (железнодорожной стан- 
ции), назначенному для приема локомотива (поезда, МВПС), 
если они не приняты на эти пункты на постоянную работу, а 
также время возвращ ения к месту постоянной работы после 
сдачи локомотива (МВПС) включается в их рабочее время и не 
включается в продолжительность непрерывной работы.

16. Продолжительность непрерывной работы локомотив­
ных бригад пригородных поездов не может превышать 12 часов, 
а после ночного отдыха в пункте оборота не более 10 часов.

17. Для локомотивных бригад запрещаются поездки более 
двух календарных дней подряд в период с 0 до 5 часов местного 
времени, в том числе, если на одну из ночных поездок прихо­
дится следование пассажиром. Д ля машинистов локомотива 
при работе без помощника машиниста запрещается работа в те­
чение двух ночей подряд. Это требование не распространяется 
на локомотивные бригады, возвращающиеся из пункта оборота 
локомотивов (МВПС) или пункта подмены локомотивных бри­
гад в качестве пассажиров.

VII. Особенности режима рабочего времени работников, 
обслуживающих (сопровождающих) локомотивы

30. Рабочее время проводников по сопровождению локомо­
тивов, моторвагонного подвижного состава в недействующем 
состоянии из депо, в другие депо, а также на заводы и обратно 
включается в рабочее время по 12 часов в сутки. При следова­
нии свыше 12 часов на каждую единицу подвижного состава 
(сплотку локомотивов, группу вагонов) назначается по два про­
водника. Время следования в качестве пассажира, сдачи-при­
емки железнодорожного подвижного состава на заводе, в депо, 
включается в рабочее по семь часов за каждые 24 часа нахожде­
ния в пути (при шестидневной рабочей неделе).

При сопровождении локомотива в ремонт в действующем 
состоянии в составе поезда (вторым локомотивом) рабочее 
время каждого члена локомотивной бригады отмечается в марш­
руте машиниста и должно быть не более 12 часов в сутки.
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X. Время отдыха

37. Работникам локомотивных бригад выходные дни (еже­
недельный непрерывный отдых) предоставляются в различные 
дни недели равномерно в течение месяца путем добавления 
24 часов к расчетному времени отдыха, положенному после оче­
редной поездки в рабочей неделе. В соответствии со статьей 110 
Трудового кодекса Российской Федерации продолжительность 
еженедельного непрерывного отдыха не должна составлять ме­
нее 42 часов. Продолжительность еженедельного непрерывного 
отдыха не может сокращаться, если по расчету она получается 
больше установленной. Дни еженедельного отдыха работникам 
локомотивных бригад предоставляются только в месте посто­
янной работы и объявляются в соответствии с правилами вну­
треннего трудового распорядка.

40. Работникам локомотивных бригад после каждой по­
ездки в оба конца в месте постоянной работы предоставляется 
междусменный отдых без учета времени отдыха в пункте обо­
рота (подмены). Допускается уменьшение продолжительности 
междусменного отдыха в месте постоянной работы, но не более 
чем на четверть от полагающегося по расчету с соответствую­
щим увеличением междусменного отдыха после последующих 
поездок в учетном периоде. После двух ночных поездок подряд 
не допускается предоставление сокращенного междусменного 
отдыха. М еждусменный отдых менее 16 часов (для локомо­
тивных бригад пригородных поездов и бригад, работающих по 
сменному графику, -  12 часов) не допускается. Междусменный 
отдых локомотивной бригады в месте постоянной работы опре­
деляется как сумма рабочего времени каждой поездки в оба 
конца, умноженная на коэффициент, полученный путем деле­
ния недельной нормы часов отдыха за неделю в рабочие дни на 
недельную норму часов рабочего времени, за вычетом времени 
отдыха в пункте оборота (подмены).

С учетом мнения представительного органа работников 
при сменном графике работы допускается предоставление ме­
ждусменного отдыха в месте постоянной работы работникам 
локомотивных бригад продолжительностью не менее 12 часов.
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41. При обслуживании пригородных поездов с продолжи­
тельностью работы работников локомотивных бригад до ко­
нечного пункта следования до 4 часов предоставляется между­
сменный отдых в месте постоянной работы в соответствии с 
графиком сменности продолжительностью, определенной в по­
рядке, предусмотренном пунктом 40 настоящих Особенностей.

При многократном обороте пригородного поезда в течение 
смены работникам локомотивных бригад может предостав­
ляться перерыв для отдыха и питания в пункте оборота или 
на конечной железнодорожной станции следования поезда, а 
также в месте постоянной работы (рассматриваемом как пункт 
оборота). Перерыв для отдыха и питания может составлять ме­
нее половины времени предшествующей работы, но не менее 
1 часа. Время нахождения работников локомотивных бригад в 
пункте оборота (подмены) локомотивных бригад или в месте 
постоянной работы локомотивных бригад до 1 часа включается 
в рабочее время.

42. Работникам локомотивных бригад предоставляется от­
дых в пункте оборота (подмены), когда время непрерывной по­
ездки (в оба конца) превышает установленную продолжитель­
ность непрерывной работы. Продолжительность отдыха (как 
правило, одного за поездку) должна составлять не менее поло­
вины отработанного времени, но не менее 3 часов и не должна 
превышать времени работы с момента явки в основной пункт 
работы локомотивных бригад до момента окончания работы по 
прибытии в пункт оборота (подмены).

Допускается предоставление второго отдыха за поездку. 
Конкретные участки и условия работы определяются работода­
телем с учетом мнения представительного органа работников.

М инимальная продолжительность отдыха в пунктах обо­
рота (подмены) может увеличиваться работодателем с учетом 
мнения представительного органа работников.

43. Допускается возвращение в место постоянной работы 
работников локомотивных и кондукторских бригад пассажи­
рами без предоставления отдыха в пункте оборота (подмены).

Если работники локомотивной бригады следовали в пункт 
оборота локомотивов или подмены локомотивных бригад пас­
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сажирами в вагоне пассажирского или пригородного поезда, то 
они могут быть отправлены в поездку без отдыха.

45. Если продолжительность междусменного отдыха локо­
мотивных бригад, постоянная работа которых осуществляется 
в пути, превысила нормальную продолжительность, то допу­
скается соответствующее уменьшение времени междусменного 
отдыха после следующих поездок в данном учетном периоде, но 
не более чем на четверть нормальной продолжительности.

46. Кроме междусменного отдыха в основном пункте ра­
боты, работникам, постоянная работа которых осуществляется 
в пути, предоставляется отдых во время поездки. Продолжи­
тельность этого отдыха должна соответствовать графику смен­
ности, принятому для этого поезда (вагона, секции), но не менее 
половины времени предшествующей работы.
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10. КОНТАКТНАЯ СЕТЬ

Использование токоприемников электроподвижного состава 
при различных условиях эксплуатации

(Инструкция МПС России от 03.07.2001 № ЦТ-ЦЭ-844)

2. На участках железных дорог, электрифицированных на 
постоянном токе, грузовые электровозы ВЛ10У, а также ВЛ10, 
двухсекционные электровозы ВЛ11, ВЛ11М, в том числе ис­
пользуемые для вождения пассажирских и почтово-багажных 
поездов (далее -  пассажирский поезд), электровозы двойного 
питания ВЛ82, ВЛ82М, пассажирские электровозы ЧС2, ЧС2Т, 
ЧС7 должны следовать с поездом или одиночным порядком, 
как правило, на одном поднятом токоприемнике (втором по 
ходу движения).

На указанны х электровозах при стоянке с поездом или 
одиночным порядком на железнодорожных станциях (далее -  
станция), других раздельных пунктах, перегонах поднимаются 
оба токоприемника. После трогания и достижения поездом ско­
рости 5-10 км /ч первый по ходу движения токоприемник опу­
скается (при отправлении с бокового пути станции на рассто­
янии не менее 15-20 м от ближайшего стрелочного перевода).

На участках с затяжными подъемами, где наблюдается по­
вышенный износ контактных проводов, на электровозах, ука­
занны х в настоящем пункте, следование с поездом должно 
осущ ествляться на двух токоприемниках, для чего во время 
движения поднимается второй токоприемник. При работе элек­
тровозов постоянного тока на параллельном соединении тя­
говых двигателей с током, превышающим длительный ток то­
коприемника, во время движения также поднимается второй 
токоприемник.

Подъем токоприемников осуществляется в порядке, пред­
усмотренном пунктом 13 настоящей И нструкции. Перечень 
участков, на которых поднимается второй токоприемник, уста­
навливается службами электроснабжения и локомотивного хо­
зяйства управлений железных дорог с указанием четного или 
нечетного путей, номеров километров и пикетов начала и конца
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затяжного подъема. Места, где производится по указанным 
причинам во время движения подъем вторых токоприемников, 
доводятся руководством депо до сведения локомотивных бри­
гад, отражаются в режимных картах вождения поездов.

Трогание поездов электровозами ВЛ11, ВЛ11М (двухсек­
ционными), ВЛ82, ВЛ82М осущ ествляется только при по­
следовательном соединении всех восьми тяговых двигателей 
(в маневровом режиме). С бокового пути станции движение 
при последовательном соединении тяговых двигателей произ­
водится до выхода на главный путь, где контактная сеть имеет 
два контактных провода.

В случае повреждения или неисправности одного из то­
коприемников, в том числе его излома, разреш ается во всех 
вы ш еуказанны х случаях  трогание и следование с поездом 
на одном токоприемнике до ближайшего основного депо или 
пункта технического обслуж ивания локомотивов (далее -  
ПТОЛ), где возможен ремонт или замена неисправного токо­
приемника. Предварительно неисправный токоприемник, в 
том числе изломанный, исключается из работы согласно тре­
бованиям инструкции о порядке действий локомотивных бри­
гад и работников дистанций электроснабжения при поврежде­
ниях токоприемников, контактной сети и комиссионном их 
рассмотрении.

На электровозах, указанных в этом пункте, а также в пунк­
тах 3, 4, 5 (для электровозов, осуществляющих вождение пас­
саж ирских поездов, в период отопительного сезона), 6 (для 
электровозов постоянного тока, работающих двойной тягой 
или двумя электровозами по системе многих единиц, далее -  
двойная тяга), настоящей Инструкции, перед остановкой по­
езда осуществляется подъем на ходу на перегоне или станции 
первого по направлению движения токоприемника. Порядок 
подъема токоприемников должен соответствовать пункту 13 
настоящей Инструкции.

3. Трехсекционные электровозы ВЛ11 и ВЛ11М должны 
следовать с поездами и одиночным порядком на двух подня­
тых токоприемниках (как правило, втором и третьем по ходу 
движения).
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Стоянка с поездом или одиночным порядком трехсекцион­
ных электровозов ВЛ11, ВЛ11М осуществляется на трех подня­
тых токоприемниках.

Трогание поезда производится на трех токоприемниках на 
последовательном соединении всех двенадцати тяговых двига­
телей.

С бокового пути станции движение при последовательном 
соединении тяговых двигателей осуществляется до выхода на 
главный путь, где контактная сеть имеет два контактных про­
вода, с переходом на последовательно-параллельное соедине­
ние тяговых двигателей.

После трогания и достижения поездом скорости 5-10 км/ч 
первый по ходу движения токоприемник опускается (при от­
правлении с бокового пути станции на расстоянии не менее 
15-20 м от ближайшего стрелочного перевода).

При неисправности двух токоприемников допускается, по 
согласованию с энергодиспетчером, трогание поезда на одном 
токоприемнике только при последовательном соединении всех 
двенадцати тяговых двигателей и следование до ближайшего 
основного депо или ПТОЛ, где возможен ремонт или замена 
неисправного токоприемника, без применения параллельного 
соединения тяговых двигателей. Неисправные токоприемники 
исключаются из работы согласно требованиям инструкции о 
порядке действий локомотивных бригад и работников дистан­
ций электроснабжения при повреждениях токоприемников, 
контактной сети и комиссионном их рассмотрении.

4. Электровозы ЧС6, ЧС200, грузовые двухсекционные 
электровозы постоянного тока ВЛ15 должны осущ ествлять 
стоянку с поездом или одиночным порядком и трогание поезда 
на трех токоприемниках (первом, втором и четвертом по ходу 
движения) с отключенной одной секцией на электровозах ЧС6, 
ЧС200. При достижении поездом скорости 5-10 км/ч первый по 
ходу движения токоприемник опускается (при отправлении по­
езда с бокового пути станции на расстоянии не менее 15-20 м 
от ближайшего стрелочного перевода), а вторая секция на элек­
тровозах ЧС6, ЧС200 включается в тягу.
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При неисправности одного или двух токоприемников раз­
реш ается трогание поезда на оставш ихся исправных токо­
приемниках и следование до ближайшего основного депо или 
ПТОЛ, где возможен ремонт или замена неисправных токопри­
емников. Неисправные токоприемники исключаются из работы 
согласно требованиям инструкции о порядке действий локомо­
тивных бригад и работников дистанций электроснабжения при 
повреждениях токоприемников, контактной сети и комиссион­
ном их рассмотрении.

Трехсекционные электровозы ВЛ15 должны осуществлять 
стоянку с поездом или одиночным порядком, трогание и сле­
дование с поездом на трех поднятых токоприемниках (втором, 
четвертом и шестом по ходу движения).

5. На участках железных дорог, электрифицированных на 
переменном токе, грузовые электровозы ВЛ85 (двухсекцион­
ные и трехсекционные), ВЛ80С, ВЛ80Р (трехсекционные), а 
также ВЛ80С (двухсекционные), ВЛ80Т, ВЛ80Р, ВЛ60К, в том 
числе используемые для вож дения пассаж ирских поездов, 
электровозы ВЛ82, ВЛ82М, пассажирские электровозы ЧС4, 
ЧС4Т, ЧС8, ВЛбОп/к, ВЛ65, ЭП1 должны осущ ествлять сто­
янку с поездом или одиночным порядком, трогание и следова­
ние, как правило, на одном поднятом токоприемнике (послед­
нем по ходу движения).

Порядок работы токоприемников электровозов перемен­
ного тока, осуществляющих вождение пассажирских поездов в 
период отопительного сезона, при стоянке, трогании и следова­
нии поезда приведен в пункте 15 настоящей Инструкции.

6. При двух и более электровозах в голове поезда (кроме 
электровозов ЧС6, ЧС200, ВЛ15 и трехсекционных ВЛ11 и 
ВЛ11М) стоянка электровозов, трогание и следование поезда 
осуществляется на одном поднятом токоприемнике (втором по 
ходу движения) на каждом электровозе, но суммарное их коли­
чество не должно быть более трех.

При нахождении в голове поезда двух электровозов посто­
янного тока (двойная тяга), стоянка электровозов и трогание 
поезда осущ ествляется на трех токоприемниках, два из ко­
торых поднимаются на головном электровозе и один (второй
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по ходу движения) на заднем электровозе. При достижении по­
ездом скорости 5-10 км /ч  первый по ходу движения токопри­
емник опускается (при отправлении поезда с бокового пути 
станции на расстоянии не менее 15-20 м от ближайшего стре­
лочного перевода).

Приведенный порядок работы токоприемников распростра­
няется и на электровозы постоянного тока, следующие двойной 
тягой резервом.

Трогание поезда двойной тягой  электровозам и  ВЛ11, 
ВЛ11М осуществляется на последовательном соединении тяго­
вых двигателей.

С бокового пути станции движение поезда двойной тягой 
электровозами ВЛ11, ВЛ11М осущ ествляется на последова­
тельном соединении до выхода на главный путь, где контактная 
сеть имеет два контактных провода, с переходом на последова­
тельно-параллельное соединение тяговых двигателей.

При нахождении в голове поезда двух электровозов по­
стоянного тока (двойная тяга), у которых неисправны два то­
коприемника (по одному на каждом электровозе) допускается 
трогание поезда на оставшихся исправных токоприемниках и 
следование до ближайшего основного депо или ПТОЛ, где воз­
можен ремонт или замена неисправных токоприемников. Не­
исправные токоприемники исключаются из работы согласно 
требованиям инструкции о порядке действий локомотивных 
бригад и работников дистанций электроснабжения при повре­
ждениях токоприемников, контактной сети и комиссионном их 
рассмотрении.

7. Разрешается пересылать электровозы сплотками в по­
рядке регулировки парка на участках их обращения при мину­
совой температуре наружного воздуха в следующем порядке и 
количестве:

ВЛ85, ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ80Т, ВЛ10, ВЛ10У, ВЛ11, ВЛ11М, 
ЧС7, ЧС8 (двухсекционные) -  до 5 электровозов включительно 
с поднятыми задними по ходу движения токоприемниками на 
каждом электровозе сплотки;

ВЛ85, ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ11, ВЛ11М (трехсекционные) -  до 
3 электровозов включительно с поднятыми задними (на по-
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следней секции) по ходу движения токоприемниками на каж­
дом электровозе сплотки.

В сплотки могут включаться электровозы разных серий од­
ного рода тока.

Ведущим локомотивом в сплотке, работающем в тяге, яв ­
ляется первый по ходу движения электровоз. Каждый электро­
воз, не участвующий в тяге, сопровождается машинистом или 
помощником машиниста с правом управления электровозом. 
На этих электровозах должны быть обязательно включены мо­
тор-вентиляторы охлаждения тяговых двигателей. На стоянке 
и при трогании сплотки на ведущем электровозе поднимается 
дополнительно передний по ходу движения токоприемник. При 
достижении сплоткой скорости 5-10 км /ч первый по ходу дви­
жения токоприемник на ведущем электровозе опускается (при 
отправлении сплоток с бокового пути станции на расстоянии 
не менее 15-20 м от ближайшего стрелочного перевода).

При пересылке сплотками серий электровозов серий ЧС2, 
ЧС2Т, ЧС4, ЧС4Т, ЧС6, ЧС200, ВЛ60К, ВЛ60П/К, ВЛ65, ЭП1, 
ВЛ15, ВЛ82, ВЛ82М в порядке регулировки парка на участках 
их обращения при минусовой температуре количество электро­
возов в сплотке, число рабочих токоприемников и другие усло­
вия пересылки должны соответствовать инструкции о порядке 
пересылки локомотивов и моторвагонного подвижного состава.

Порядок исключения из работы тяговых двигателей на от­
дельных секциях электровозов (ведущих) в целях экономии 
электроэнергии, а также исклю чения из работы токоприем­
ников (не подлежащих использованию во время движения), 
другие необходимые изменения в электрических схемах при 
перемещении электровозов сплотками, отражаются в местных 
инструкциях.

8. При выполнении маневров на станциях устанавливается 
следующий порядок работы токоприемников:

на односекционных, двухсекционных, а также трехсекци­
онных электровозах ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ85, кроме электровозов 
ЧС6, ЧС200, ВЛ15, используется в качестве рабочего любой 
по ходу движения токоприемник (задний или передний) для 
исключения опасных перекрытий секционных изоляторов и
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повреждения воздушных стрелок контактной сети. Допуска­
ется на двухсекционных и трехсекционных электровозах ис­
пользовать в качестве рабочих два токоприемника (на трехсек­
ционных электровозах ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ85 -  первый и третий 
токоприемники по ходу движения);

на трехсекционных электровозах ВЛ11, ВЛ11М использу­
ются в качестве рабочих два токоприемника;

при двойной тяге на каждом электровозе использую тся 
в качестве рабочих по одному токоприемнику (передний или 
задний);

на электровозах ЧС6, ЧС200 используются в качестве ра­
бочих два токоприемника, при этом одна секция электровоза 
исключается из тяги;

на двухсекционных и трехсекционных электровозах ВЛ15 
используются в качестве рабочих соответственно два и три то­
коприемника. На двухсекционных электровозах поднимаются 
второй и четвертый токоприемники или первый и третий токо­
приемники, а на трехсекционных электровозах -  второй, чет­
вертый и шестой токоприемники или первый, третий и пятый 
токоприемники.

В зимних условиях работы в качестве рабочих использу­
ются передние по ходу движения токоприемники.

На станциях стыкования маневровые работы выполняются 
с использованием на электровозе в качестве рабочего первого 
по ходу движения токоприемника.

Порядок использования токоприемников в качестве рабо­
чих при производстве маневров на станциях, в том числе на 
станциях стыкования, должен быть отражен в местных ин­
струкциях.

10. Подъем и опускание токоприемников на электровозах 
на стоянке осуществляется только при отключенных силовых 
и вспомогательных цепях, а также контакторах электроотопле­
ния вагонов пассажирских поездов. Отключение контакторов 
электроотопления вагонов пассаж ирских поездов произво­
дится в порядке, предусмотренном инструкцией по подготовке 
к работе и техническому обслуживанию электровозов в зимних 
и летних условиях.
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Подъем токоприемников на электровозах рекомендуется 
производить поочередно, если это позволяет электрическая 
цепь управления токоприемниками.

11. Запрещается подъем токоприемников электровозов при 
движении по искусственным сооружениям, под сопряжениями 
анкерных участков, секционными изоляторами, воздушными 
стрелками и на расстоянии менее 70 метров от них. J

12. При подъезде к нейтральной вставке у электроподвиж- 
ного состава выключаются силовые и вспомогательные цепи, 
контактор электроотопления вагонов пассажирских поездов. 
Электроподвижной состав должен иметь скорость достаточную 
для того, чтобы избежать остановки в пределах нейтральной 
вставки, воздушного промежутка, секционного изолятора.

Запрещ ается остановка и стоянка электровозов с подня­
тыми токоприемниками в местах токоразделов: на изолирую­
щих сопряжениях анкерных участков (воздушных промежут­
ках) и секционных изоляторах.

При остановке электроподвижного состава на изолирую ­
щих сопряжениях по разрешению поездного диспетчера, согла­
сованному с энергодиспетчером, машинисту разрешается для 
вывоза поезда с этого места поднимать в качестве рабочего тот 
токоприемник, который исключает опасное замыкание разно­
потенциальных секций контактной сети.

В случае вынуж денной остановки электроподвиж ного 
состава на нейтральной вставке или воздушном промежутке 
поездной диспетчер совместно с энергодиспетчером (после по­
лучения сообщения о точном месте остановки и с учетом кон­
кретных условий поездной обстановки, профиля пути, массы 
поезда) принимает решение о порядке вывода остановивше­
гося электроподвиж ного состава по одному из следующ их 
вариантов:

путем переключения схемы секционирования контактной 
сети с шунтированием изолирующего сопряжения или подачи 
напряж ения на нейтральную вставку для самостоятельного 
выезда остановившегося электроподвижного состава с движе­
нием по графиковому направлению маршрута следования;

с помощью вспомогательного локомотива.
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13. Разрешается осуществлять подъем токоприемников на 
электровозах и электропоездах при движении по главным пу­
тям станции и на перегоне, а также при следовании на остановку 
на боковой путь станции после проезда электроподвижным со­
ставом стрелки, ведущей на этот путь (при подъеме токоприем­
ников отключаются силовые и вспомогательные цепи, а также 
контакторы электроотопления вагонов пассажирских поездов 
и электропоездов):

13.1. При скорости движения до 70 км/ч при одиночной тяге 
одного или двух токоприемников поочередно на электровозе.

13.2. При скорости движения до 40 км/ч при двойной тяге 
одновременно по одному токоприемнику на каждом электровозе.

13.3. При скорости движения до 30 км /ч  при сильном ве­
тре и автоколебаниях (пляске) контактных приводов на элек­
тровозе должен быть поднят второй токоприемник. При двой­
ной тяге общее количество поднятых токоприемников должно 
быть не более трех, два из которых поднимаются на головном 
электровозе, а третий (задний по ходу движения) на втором 
электровозе.

13.4. Поднятие дополнительного токоприемника во время 
движения при скорости движения поезда от 10 до 70 км /ч  раз­
решается осуществлять при включенных вспомогательных ма­
шинах.

14. В целях рационального использования токосъемных 
материалов токоприемников (металлокерамических или ме­
таллоуглеродистых накладок, угольных вставок), обеспечения 
бесперебойного движения поездов при следовании их в одном 
направлении на участках обращения длиной 600 км и более 
на одной из станций участка разрешается производить смену 
рабочих токоприемников. На односекционных и двухсекцион­
ных электровозах (кроме ЧС6, ЧС200, ВЛ15) второй по ходу 
движения токоприемник опускается, а первый -  поднимается. 
На электровозах ЧС6, ЧС200, ВЛ15 второй и четвертый токо­
приемники опускаются, а первый и третий -  поднимаются. 
При вождении поезда двойной тягой (кроме ЧС6, ЧС200, ВЛ15) 
второй и четвертый по ходу движения токоприемники опуска­
ются, а первый и третий -  поднимаются. На трехсекционных
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Подъем токоприемников на электровозах рекомендуется 
производить поочередно, если это позволяет электрическая 
цепь управления токоприемниками.

И. Запрещается подъем токоприемников электровозов при 
движении по искусственным сооружениям, иод сопряжениями 
анкерных участков, секционными изоляторами, воздушными 
стрелками и на расстоянии менее 70 метров от них.

12. При подъезде к нейтральной вставке у электроподвиж- 
ного состава выключаются силовые и вспомогательные цепи, 
контактор электроотопления вагонов пассажирских поездов. 
Электроподвижной состав должен иметь скорость достаточную 
для того, чтобы избежать остановки в пределах нейтральной 
вставки, воздушного промежутка, секционного изолятора.

Запрещ ается остановка и стоянка электровозов с подня­
тыми токоприемниками в местах токоразделов: на изолирую­
щих сопряжениях анкерных участков (воздушных промежут­
ках) и секционных изоляторах.

При остановке электроподвижного состава на изолирую ­
щих сопряжениях по разрешению поездного диспетчера, согла­
сованному с энергодиспетчером, машинисту разрешается для 
вывоза поезда с этого места поднимать в качестве рабочего тот 
токоприемник, который исключает опасное замыкание разно­
потенциальных секций контактной сети.

В случае вы нуж денной остановки электроподвиж ного 
состава на нейтральной вставке или воздушном промежутке 
поездной диспетчер совместно с энергодиспетчером (после по­
лучения сообщения о точном месте остановки и с учетом кон­
кретных условий поездной обстановки, профиля пути, массы 
поезда) принимает решение о порядке вывода остановивше­
гося электроподвиж ного состава по одному из следующ их 
вариантов:

путем переключения схемы секционирования контактной 
сети с шунтированием изолирующего сопряжения или подачи 
напряж ения на нейтральную  вставку для самостоятельного 
выезда остановившегося электроподвижного состава с движе­
нием по графиковому направлению маршрута следования;

с помощью вспомогательного локомотива.
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13. Разрешается осуществлять подъем токоприемников на 
электровозах и электропоездах при движении по главным пу­
тям станции и на перегоне, а также при следовании на остановку 
на боковой путь станции после проезда электроиодвижным со­
ставом стрелки, ведущей на этот путь (при подъеме токоприем­
ников отключаются силовые и вспомогательные цепи, а также 
контакторы электроотопления вагонов пассажирских поездов 
и электропоездов):

13.1. При скорости движения до 70 км /ч при одиночной тяге 
одного или двух токоприемников поочередно на электровозе.

13.2. При скорости движения до 40 км /ч при двойной тяге 
одновременно по одному токоприемнику на каждом электровозе.

13.3. При скорости движения до 30 км /ч  при сильном ве­
тре и автоколебаниях (пляске) контактных приводов на элек­
тровозе должен быть поднят второй токоприемник. При двой­
ной тяге общее количество поднятых токоприемников должно 
быть не более трех, два из которых поднимаются на головном 
электровозе, а третий (задний по ходу движения) на втором 
электровозе.

13.4. Поднятие дополнительного токоприемника во время 
движения при скорости движения поезда от 10 до 70 км/ч раз­
решается осуществлять при включенных вспомогательных ма­
шинах.

14. В целях рационального использования токосъемных 
материалов токоприемников (металлокерамических или ме­
таллоуглеродистых накладок, угольных вставок), обеспечения 
бесперебойного движения поездов при следовании их в одном 
направлении на участках обращения длиной 600 км и более 
на одной из станций участка разрешается производить смену 
рабочих токоприемников. На односекционных и двухсекцион­
ных электровозах (кроме ЧС6, ЧС200, ВЛ15) второй по ходу 
движения токоприемник опускается, а первый -  поднимается. 
На электровозах ЧС6, ЧС200, ВЛ15 второй и четвертый токо­
приемники опускаются, а первый и третий -  поднимаются. 
При вождении поезда двойной тягой (кроме ЧС6, ЧС200, ВЛ15) 
второй и четвертый по ходу движения токоприемники опуска­
ются, а первый и третий -  поднимаются. На трехсекционных
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электровозах ВЛ11, ВЛ11М смена рабочих токоприемников 
производится по местной инструкции. На трехсекционных 
электровозах ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ85 третий по ходу движения 
токоприемник опускается, а первый -  поднимается. На трех­
секционных электровозах ВЛ15 второй, четвертый и шестой 
токоприемники опускаются, а первый, третий и пятый -  под­
нимаются.

Станции, на которых производится смена рабочих токопри­
емников, устанавливаются в местных инструкциях.

Толщина токосъемных материалов полозов токоприемни­
ков при выпуске электровозов с ТО-2 устанавливается началь­
ником службы локомотивного хозяйства железной дороги. Тол­
щина токосъемных материалов устанавливается зависимости 
от длины тягового плеча, интенсивности использования элек­
тровозов, наличия на контактных проводах гололеда и других 
условий работы с таким расчетом, чтобы с учетом смены рабо­
чих токоприемников при следовании электровоза в одном на­
правлении обеспечить его бесперебойную работу до очередного 
ТО-2 или ТО-3, или планового текущего ремонта.

15. На пассажирских электровозах переменного тока в пе­
риод отопительного сезона при стоянке с поездом поднимаются 
оба токоприемника.

При стоянке пассажирского поезда продолжительностью 
до 20 мин при двух поднятых на электровозе токоприемниках 
(или на одном из-за неисправности второго токоприемника) 
контактор электроотопления вагонов пассажирских поездов 
на электровозах переменного и постоянного тока отключается. 
При большей продолжительности стоянки периодически, с ин­
тервалом времени 10 мин, включается и отключается контактор 
электрического отопления вагонов пассажирских поездов.

Трогание пассажирского поезда электровозами перемен­
ного тока в период отопительного сезона осущ ествляется на 
двух поднятых токоприемниках.

После достижения поездом скорости 5-10 км /ч первый по 
ходу движения токоприемник опускается (при отправлении 
поезда с бокового пути станции на расстоянии 15-20 м от бли­
жайшего стрелочного перевода).
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Трогание пассажирского поезда электровозами перемен­
ного и постоянного тока осуществляется при отключенном кон­
такторе отопления пассажирских вагонов, который включается 
при достижении поездом скорости 5-10 км/ч.

В случае неисправности одного из токоприемников, в том 
числе его излома, стоянка и трогание поезда осуществляются 
на одном токоприемнике до ближайшего основного депо или 
ПТОЛ, где возможен ремонт неисправного токоприемника. 
Неисправный токоприемник исключается из работы согласно 
требованиям инструкции о порядке действий локомотивных 
бригад и работников дистанций электроснабжения при повреж­
дениях токоприемников, контактной сети и комиссионном их 
рассмотрении.

16. При неисправности контактной сети, производстве пла­
новых ремонтных и строительных работ, когда проследование 
электроподвижного состава с поднятыми токоприемниками не 
допускается, опускание и подъем токоприемников осуществля­
ется по временным сигнальным знакам в порядке, предусмо­
тренном инструкцией по сигнализации на железных дорогах 
Российской Федерации.

17. Порядок проследования поездов с опущенными токо­
приемниками на электроподвижном составе на двухпутном 
участке, когда на нем ведутся плановые ремонтные путевые и 
строительные работы с пропуском поездов по одному из ж е­
лезнодорожных путей и укладкой временных съездов, не обо­
рудованных контактной сетью, устанавливается по временным 
сигнальным знакам в соответствии с инструкцией по сигнали­
зации на железных дорогах Российской Федерации.

18. Опускание токоприемников на электрифицированных 
участках постоянного тока перед воздушными промежутками, 
где в случае внезапного снятия напряжения в одной из секций 
контактной сети не допускается проход электроподвижного 
состава с поднятыми токоприемниками, производится по сиг­
нальным световым указателям «Опустить токоприемник» в по­
рядке, предусмотренном инструкцией по сигнализации на же­
лезных дорогах Российской Федерации.
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19. Порядок опускания и подъема токоприемников электро- 
подвижного состава при проследовании токораздела устанав­
ливается в соответствии с инструкцией по сигнализации на же­
лезных дорогах Российской Федерации.

20. В случае внезапного обнаружения повреждения кон­
тактной сети, не допускающего проследования электропод- 
вижного состава с поднятыми токоприемниками, работником 
дистанции электроснабжения подается ручной сигнал «Опу­
стить токоприемник». Подача ручного сигнала, а также опове­
стительного сигнала (машинистом электровоза), проследова­
ние места повреждения контактной сети и подъем токоприем­
ников производится в соответствии с инструкцией по сигнали­
зации на железных дорогах Российской Федерации.

21. При наличии на контактных проводах и токоприемни­
ках инея, изморози и гололеда локомотивными бригадами вы­
полняются следующие работы:

21.1. У даляется гололед (иней, изморозь) с подвижных 
рам токоприемников во время длительных стоянок электро- 
подвижного состава периодическим (через каждые 5-10 мин) 
поочередным трехкратны м  подъемом и опусканием  токо­
приемников при выклю ченных силовых и вспомогательных 
цепях, а также контакторе электроотопления вагонов пасса­
жирских поездов. Если этими действиями не обеспечивается 
отпадение ледяной корки с подвижных рам токоприемника, 
то токоприемники опускаю тся, и их очистка производится 
локом отивной бригадой по разреш ению  работников рай ­
она контактной сети механическим способом с подъемом на 
крышу электроподвижного состава с соблюдением требова­
ний охраны труда. До начала работ снимается напряжение с 
контактной сети и производится ее заземление работниками 
района контактной сети.

21.2. Трогание и следование электровозов с поездом или 
резервом, а такж е передвижение на станциях осущ ествля­
ется на односекционных и двухсекционных электровозах на 
двух поднятых токоприемниках, а электровозов ЧС6, ЧС200, 
ВЛ15 на трех токоприемниках (первом, втором и четвертом
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по ходу движения), на трехсекционных электровозах ВЛ11 и 
ВЛ11М на трех токоприемниках, на трехсекционных электро­
возах ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ85 на двух токоприемниках (первом и 
третьем по ходу движения). При двойной тяге общее количе­
ство поднятых токоприемников на электровозах не должно 
превышать трех, из них два токоприемника поднимаются на 
головном электровозе, а на заднем электровозе -  второй по 
ходу движения токоприемник.

21.3. На электровозах, пересылаемых сплоткой на участках 
их обращения, на ведущем электровозе поднимается передний 
по ходу движения токоприемник.

21.4. Перед отправлением поезда после стоянки в течение 
10 мин и более, электровоз отцепляется от состава и произво­
дится очистка контактных проводов от гололеда (инея, измо­
рози) токоприемниками электровоза проездом 2 -3  раза в пре­
делах длины, разрешенной дежурным по станции, но не менее 
30 м. Число рабочих токоприемников во время очистки кон­
тактных проводов должно соответствовать пункту 21.2 настоя­
щей Инструкции.

21.5. При невозможности использования в работе указан­
ного в пункте 21.2 количества токоприемников необходимо по­
лучить разрешение энергодиспетчера на движение электровоза.

22. В случае очистки контактных проводов от гололеда 
с помощью вибропантографов и пневмобарабанов они уста­
навливаю тся непосредственно на токоприемники типа Т5-М1 
(П-5) грузовых электровозов ВЛ10, ВЛ10У, ВЛ11, ВЛ11М, ВЛ15, 
ВЛ82, ВЛ82М, типа Л-13У1 (ТЛ-13У), Л-1У1-01 грузовых элек­
тровозов ВЛ80С, ВЛ80Р, ВЛ80Т, ВЛ60К, ВЛ85.

Для очистки контактных проводов от гололеда рекоменду­
ется использовать восьмиосные электровозы, а также шести­
осные электровозы (при их наличии в парке в распоряжении 
депо).

Вибропантографы и нневмобарабаны устанавливаются 
взамен демонтированного полоза на первом по ходу движения 
токоприемнике.

23. При стоянке электровозов с поездами на станциях, 
других раздельных пунктах, перегонах, а также в ожидании
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работы, отстое электровозов и электропоездов на станциях, 
пунктах оборота и на деповских путях с поднятыми токопри­
емниками при температуре окружающего воздуха -30°С и ниже 
необходимо через каждые 5-10 мин несколько раз поочередно 
опускать и поднимать токоприемники при обесточенных сило­
вых и вспомогательных цепях и выключенном контакторе элек­
троотопления вагонов пассажирских поездов и электропоездов.

Технические характеристики токоприемников

Токоприемники типа Т предназначены для грузовых и пас­
сажирских электровозов постоянного тока и двойного питания.

Токоприемники типа Л предназначены для грузовых и пас­
сажирских электровозов переменного тока.

Разница между наибольшими и наименьшими нажатиями 
при одностороннем движении токоприемника в диапазоне ра­
бочей высоты должна составлять не более 15 Н у токоприемни­
ков типа Т и 10 Н у токоприемников типа Л.

Тип
токоприем­

ника

Статическое 
нажатие, Н

Разница 
между  

нажатиями 
при подъ­
еме и опу­
скании на 

одной и той 
ж е рабочей 
высоте, не 

более

Время (с)

при подъ­
еме, не 
менее

при опу­
скании, не 

более

Подъем  
до макси­
мальной 
рабочей  
высоты

Опускание 
от макси­
мальной 
рабочей  
высоты

ДЖ-5, ДЖ5К 70 90 30 3-7 3-5
П-1Б, П-1В 70-90 90-110 30 4-7 3,2-5
ТЛ-13У 60 90 20 4-7 4-7
ТЛ-13У1 60 90 30 4-7 4-7
ТЛ-1У-01 60 90 20 7 4-7
10РР2,10РР5, 
9РР, 13РР, 
17РР

80 120 25 7-12 5-7

2SLS-1 6,5 10,5 20 4-6 5-8
П5А, Т-5м 
(П-5) 100 130 30 4-7 4-7
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Тип
токоприем­

ника

Статическое 
нажатие, Н

Разница 
между 

нажатиями 
при подъ­
еме и опу­
скании на 

одной и той 
же рабочей 
высоте, не 

более

Время (с)

при подъ­
еме, не 
менее

при опу­
скании, не 

более

Подъем  
до макси­
мальной 
рабочей  
высоты

Опускание 
от макси­
мальной 
рабочей  
высоты

SX2100 
Rus Loko 
(2ЭС6, 2ЭС10)

80 (8,0) 120(12,0) 10(1,0) 6-10 3 -6

ТА-160-3200
(ТА-09-СЭТ
160)

90 130 - не более 10 не более 6

ТАсС-10-01
(ЗЭС5К) 60 120 15 7-10 3,5-6

ТАсС-16.01
(2ЭС4К) 100 130 15 7-10 3,5-6

ТАсС-16-02
(ЭП2К) 80 110 15 7-10 3,5-6

АХ 023 BU LT 
(ЭП20) -  пост. 100 (10,0) 130 (13,0) 15(1,5) 7-10 3,5-6

АХ 024 BU LT 
(ЭП20) -  
перем.

60 (6,0) 90 (9,0) 15 (1,5) 7-10 3,5-6

Предельные характеристики для всех токоприемников
по нажатию

Характеристики
Тип токоприемника

Тяжелый
(двухполозный)

Легкий
(однополозный)

Нажатие
а) пассивное статическое (опускание)
б) активное статическое (подъем)

Не более 130 Н 
Не менее 100 Н

Не более 90 Н 
Не менее 60 Н

Разница между наибольшим и наимень­
шим нажатием при движении в диапа­
зоне рабочей высоты токоприемника

Не более 15 Н Не более 10 Н
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Действия локомотивных бригад и работников дистанций
электроснабжения при повреждениях токоприемников, 

контактной сети и комиссионном их рассмотрении
(Инструкция МПС России от 09.10.2001 №  ЦТ-ЦЭ-860)

3. В случае повреждения токоприемника или контактной 
сети машинист принимает меры к остановке поезда с примене­
нием экстренного торможения, отключает на ЭПС силовые и 
вспомогательные цепи, контакторы отопления вагонов пасса­
жирских поездов, опускает токоприемники.

Если поврежденный токоприемник находится в пределах 
габарита и не может в пути следования коснуться контактного 
провода и крыши ЭПС, машинисту разрешается проследовать 
до железнодорожной станции назначения или пункта смены 
локомотива на исправных токоприемниках. Поврежденный 
токоприемник предварительно отключается от силовой цепи 
высоковольтным разъединителем (где они предусмотрены кон­
струкцией ЭПС). Кроме того, перекрывается кран подвода воз­
духа к электропневматическому клапану поврежденного токо­
приемника.

При необходимости увязки токоприемника поезд доводится 
до ближайшей железнодорожной станции, если это не угрожает 
безопасности движения поездов. В противном случае работа по 
увязке токоприемника выполняется на месте его повреждения.

Ответственным за качество увязки токоприемников и тех­
ническое состояние другого крышевого оборудования является 
машинист.

7. При снятии напряжения в контактной сети локомотив­
ные бригады и работники ЭЧ выполняют следующие действия:

7.1. В интервале времени до одной минуты включительно 
проверяется состояние устройств контактной сети и токопри­
емников, включается быстродействующий выключатель (да­
лее -  БВ) или масляный выключатель (далее -  ВМ) на тяговой 
подстанции.

В случае повреждения контактной сети или токоприемни­
ков машинист действует в порядке, предусмотренном пунктом 
3 настоящей Инструкции.
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При отсутствии  повреж дения токоприем ников и кон­
тактной сети движ ение поезда в фидерной зоне, с которой 
снималось напряж ение в контактной сети, осущ ествляется 
по инерции с отклю ченными тяговы ми двигателями, вспо­
могательными машинами и контактором отопления вагонов 
пассаж ирских поездов. М ашинист контролирует показание 
киловольтметра контактной сети. При успешной подаче на­
пряж ения в контактную сеть движение поездов возобновля­
ется в тяговом режиме.

7.2. В интервале времени от первой до второй минуты вклю­
чительно опускаю тся токоприемники со снятием нагрузки 
на всем ЭПС, с которого снималось напряжение, в случае не­
успешной подачи напряжения в контактную сеть с тяговой под­
станции.

7.3. В интервале времени от 2 до 4 мин включительно после 
опускания токоприемников на ЭПС проверяется исправность 
устройств электроснабжения и производится остановка поезда 
(при условии, что поезд не потребовалось остановить ранее), 
включается БВ (ВМ) на тяговой подстанции и подается напря­
жение в контактную сеть для проверки состояния ее изоляции. 
Успешное включение БВ (ВМ) свидетельствует об исправном 
состоянии устройств электроснабжения.

7.4. В интервале времени от 4 до 10 мин после первого сня­
тия напряж ения с контактной сети локомотивные бригады 
приступают по указанию ДНЦЛ на перегонах и ДСП на стан­
циях к поочередному подъему токоприемников на ЭПС. При 
этом внимательно наблюдают за состоянием токоприемников, 
другого крышевого оборудования, а такж е за подвагонным 
высоковольтным оборудованием для выявления неисправно­
сти электрооборудования. При нахождении в фидерной зоне 
нескольких единиц ЭПС подъем токоприемников ведется на 
них поочередно на каждой единице ЭПС. При отсутствии ви­
димых неисправностей на ЭПС включаются силовые и вспо­
могательные цепи, контактор отопления вагонов пассаж ир­
ских поездов и электропоездов. При наличии напряжения в 
контактной сети возобновляется движение в тяговом режиме. 
Если в это время произойдет отключение БВ (ВМ) на тяговой
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подстанции, это будет свидетельствовать о наличии короткого 
замыкания на ЭПС.

9. Если локомотивная бригада обнаружила повреждение 
контактной сети впереди по пути следования поезда, не позво­
ляющее проследовать поврежденный участок с поднятыми или 
опущенными токоприемниками, машинист принимает меры к 
экстренной остановке поезда, опусканию токоприемников и за­
креплению поезда.

О повреждении контактной сети машинист сообщает ма­
шинистам вслед идущих поездов, ДНЦЛ, а ДНЦЛ -  ЭЧЦ.
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11. ПУТЕВОЕ ХОЗЯЙСТВО

Инструкция по обеспечению безопасности движения поездов 
при производстве путевых работ

( Указание МПС России от 28.07.1997 №  ЦП-485 вред, указания 
МПС РФ от 12.05.2000 №  С-1334у с изм., внесенными 

Приказом МПС РФ от 20.12.1999 Ш 7Ц З)

3.12. Отправление рабочих поездов (дрезин), машин и аг­
регатов на перегон, закрытый для ремонта пути, сооружений 
и устройств, производится по разрешению на бланке белого 
цвета с красной полосой по диагонали. В соответствии с заяв­
кой руководителя работ в разрешении указывается место (ки­
лометр) первоначальной остановки каждого поезда и машины 
на перегоне.

3.13. На закрытом перегоне (пути) может работать одновре­
менно несколько рабочих поездов (дрезин) и путевых машин, в 
том числе и принадлежащих различным организациям, но на­
ходящихся под руководством одного работника.

Машинист локомотива каждого рабочего поезда, машины и 
агрегата должен следовать до места, указанного в разрешении 
на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали. Пер­
вый поезд следует с установленной скоростью, последующие -  
не более 20 км/ч. При этом расстояние между поездами должно 
быть не менее 1 км. У места остановки рабочего поезда, идущего 
вслед, должен быть сигналист с красным сигналом.

Рабочие поезда, отправляемые на закрытый перегон с раз­
личных раздельных пунктов навстречу один другому, должны 
следовать также только до места, указанного в разрешении на 
бланке белого цвета с красной полосой по диагонали, где по 
указанию руководителя работ выставляется сигнал остановки. 
Расстояние между пунктам и остановки встречных поездов 
должно быть не менее 1 км.

В темное время суток и при плохой видимости сигналов 
(туман, метель, кривые и др.), а также при других неблагопри­
ятных условиях сигналист в местах остановки рабочих поездов 
и путевых машин должен укладывать петарды.
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После остановки дальнейшие передвижения рабочих поез­
дов, машин и агрегатов по перегону осуществляются по указа­
нию руководителя работ.

3.14. Если работы производятся на перегоне, оборудованном 
автоблокировкой, то по согласованию с поездным диспетчером 
разрешается отправлять рабочие поезда, машины и агрегаты 
к месту производства работ по сигналам автоблокировки, не 
ожидая закрытия перегона. Машинисту каждого поезда выда­
ется предупреждение об остановке на перегоне в месте, указан­
ном в заявке руководителя работ. Разрешение на бланке белого 
цвета с красной полосой по диагонали при отправлении таких 
поездов на перегон, подлежащий закрытию, вручается руково­
дителю работ или уполномоченному им работнику, который 
передает его машинисту локомотива или самоходной путевой 
машины после остановки поезда на перегоне в обусловленном 
месте и получения приказа поездного диспетчера о закрытии 
перегона. Перегон или соответствующий путь перегона закры­
вается для производства работ приказом поездного диспетчера 
после освобождения от поездов, отправленных на этот перегон 
впереди рабочих поездов, машин и агрегатов.

3.15. Отправляемые со станции в одном поезде для одновре­
менной работы на перегоне рабочие поезда, машины и агрегаты 
могут расцепляться или соединяться на перегоне по указанию 
руководителя работ.

Если при выполнении путевых работ необходимо иное раз­
мещение комплекта машин в поезде, то расстановка и соедине­
ние их в один поезд для отправки на перегон устанавливаются 
руководителем работ.

При отправлении со станции нескольких рабочих поездов, 
соединенных друг с другом для последующей их работы на пе­
регоне по указанию руководителя, машинисту каждого из них 
должно выдаваться отдельное разрешение на бланке белого 
цвета с красной полосой по диагонали.

Приказом МПС РФ  от 20.12.1999 №17ЦЗ в приложение 10 к 
данному документу были внесены изменения.

Основные требования по обеспечению безопасности дви­
жения поездов при транспортировке путевых машин тяжелого
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типа и допускаемые скорости движения указаны в приложении 
10 (приложения 10-15 не приводятся) настоящей Инструкции.

3.16. Рабочие поезда, машины и агрегаты при производстве 
работ на перегоне или в пределах станции должны сопрово­
ждаться руководителем работ или уполномоченным им работ­
ником.

3.19. Отправление рабочих поездов (дрезин), машин и агре­
гатов с перегона производится по указанию  руководителя ра­
бот, согласованному предварительно с поездным диспетчером.

3.22. Если на двухпутных перегонах, оборудованных авто­
блокировкой, рабочие поезда, машины и агрегаты после окон­
чания работ отправляют на станцию по правильному пути, то 
движение их независимо от наличия у машинистов разрешения 
на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали произ­
водится по сигналам автоблокировки с установленной скоро­
стью. В остальных случаях скорость следования возвращаемых 
после работы на перегоне рабочих поездов, машин, агрегатов 
(кроме первого) должна быть не более 20 км /ч, а расстояние 
между ними -  не менее 1 км.

Скорость движения рабочего поезда вагонами вперед при 
наличии радиосвязи между локомотивом и путевой машиной 
в голове поезда в зависимости от конструкции путевых машин 
допускается не более 40 км/ч.

3.23. Рабочие поезда, машины и агрегаты, следующие с пе­
регона после работы друг за другом, разреш ается вводить на 
один и тот же путь станции или на свободный участок другого 
пути, занятого подвижным составом. При этом поезда, возвра­
щающиеся с перегона, вводятся на свободный участок пути 
станции при запрещающем показании светофора. При входе 
поезда на станцию машинист должен соблюдать особую бди­
тельность и быть готовым к немедленной остановке, если встре­
тится препятствие для движения.

3.24. Отправление рабочих поездов (дрезин) на перегоны 
(пути перегонов), где не производятся работы по ремонту со­
оружений и устройств или где характер работ не требует за­
крытия перегона (пути), осуществляется по устному указанию 
поездного диспетчера. Эти поезда отправляются на перегон по
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разрешениям, предусмотренным для соответствующих средств 
сигнализации и связи.

Руководителю работ и машинисту выдается предупрежде­
ние о времени прибытия (возвращения) поезда на станцию. За­
нимать перегон сверх времени, указанного в предупреждении, 
ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

7.2.8. О становив приближ аю щ ийся поезд, необходимо 
предупредить о препятствии машиниста. Место препятствия 
должно быть осмотрено совместно с машинистом, и если по 
нему можно пропустить поезд (при отсутствии бригадира пути 
вопрос о возможности пропуска поезда решается машинистом), 
то поезд пропускается со скоростью 5 км/ч.

Если поезд остановлен у лопнувшего рельса, по которому 
согласно заключению бригадира пути, а при его отсутствии ма­
шиниста возможно пропустить поезд, то по нему разрешается 
пропустить только один первый поезд. По лопнувшему рельсу 
в пределах моста или тоннеля пропуск поездов во всех случаях 
ЗАПРЕЩАЕТСЯ.

При сквозном поперечном изломе рельсовой плети бессты­
кового пути, если образовавшийся зазор менее 25 мм, до вы­
резки дефектного места допускается концы плети соединить 
накладками, сжатыми струбцинами (утвержденного типа). 
В этом случае поезда в течение 3 ч пропускаются по дефектной 
плети со скоростью не более 25 км/ч. Такой стык должен нахо­
диться под непрерывным наблюдением специально выделен­
ного работника.

7.3. При препятствии на одном пути двух- или многопут­
ного участка необходимо остановить поезд, следующий по со­
седнему пути, и заявить машинисту о наличии препятствия с 
указанием километра и пути.

Машинист этого поезда должен остановить встречный по­
езд и предупредить о наличии препятствия для движения. 
Этот же машинист обязан сообщить дежурному по ближайшей 
станции или поездному диспетчеру о наличии (с указанием 
километра и пути) лопнувшего рельса или другого препятст­
вия для движения. При наличии поездной радиосвязи сообще­
ние об обнаружении препятствия машинист должен передать
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по радио дежурному по ближайшей станции или поездному дис­
петчеру и машинисту поезда, следующего по смежному пути.

8.15. На участках, оборудованных поездной радиосвязью, 
уведомление об окончании работ ранее установленного срока, 
указанного в предупреждении, или о повышении установлен­
ной предупреждением скорости может быть передано машини­
сту локомотива по радиосвязи регистрируемым приказом по­
ездного диспетчера.

При отсутствии радиосвязи приказ диспетчера об отмене 
предупреждения может быть передан машинисту также через 
дежурного по ближайш ей станции, на которой поезд имеет 
остановку.

8.17. Машинисты локомотивов при следовании по участку 
должны руководствоваться выданными предупреждениями и 
внимательно следить за переносными сигналами, установлен­
ными на путях.

При следовании поезда по месту работ в период, указанный 
в предупреждении, установленная предупреждением скорость 
должна соблюдаться независимо от наличия сигналов огра­
ждения. При прохождении места работ ранее или позднее ука­
занного в предупреждении срока и отсутствии на путях сигна­
лов остановки или уменьшения скорости скорость следования 
поезда не снижается.

Независимо от наличия предупреждений и сигналов на 
пути при следовании во время ливневых дождей по опасным 
местам, указанным в специальном приказе начальника желез­
ной дороги, локомотивные бригады должны проявлять особую 
бдительность и при необходимости снижать скорость.

8.18. Если неисправность будет обнаружена машинистом 
локомотива, следующего по перегону, то он обязан снизить ско­
рость с применением служебного торможения, а при необходи­
мости и остановить поезд, объявить об этом по поездной радио­
связи машинистам следующих за ним поездов, дежурному по 
ближайшей станции или поездному диспетчеру, указав характер 
неисправности и место (километр), на котором она обнаружена.

Если полученное дежурным по станции заявление (от ма­
шиниста или другого лица) свидетельствует о наличии пре­
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пятствий для нормального движ ения поездов, то он обязан 
принять меры к передаче указанного заявления машинистам 
поездов, следующих по перегону, а когда характер заявления 
свидетельствует о невозможности движения поездов -  запре­
тить им дальнейшее движение впредь до получения уведом­
ления об устранении препятствий. Не ожидая приказа о за­
крытии перегона (пути), дежурный но станции обязан также 
передать дежурному по соседней станции указание о запреще­
нии отправления на перегон других поездов.

М ашинисты локомотивов поездов, находящихся на пере­
гоне, в зависимости от полученного сообщения обязаны про­
следовать опасное место с особой бдительностью, при необхо­
димости с пониженной скоростью и готовностью остановиться 
или же остановить поезд и возобновить движение лишь после 
получения уведомления об устранении препятствия.

Первый поезд на перегон, с которого получено заявление о 
наличии препятствия для нормального движения, может быть 
отправлен только в сопровождении дорожного мастера или при 
его отсутствии -  бригадира пути, а при повреждениях контакт­
ной сети -  электромонтера контактной сети. При нахождении 
дорожного мастера или бригадира пути на перегоне и извест­
ном их местонахождении машинисту поезда выдается преду­
преждение об остановке и посадке этих работников для сопро­
вождения поезда к опасному месту. М ашинисту этого поезда 
должно быть выдано письменное предупреждение об остановке 
поезда в пределах километра, предшествующего тому, на кото­
ром была обнаружена неисправность, и о дальнейшем следова­
нии по указаниям работника, сопровождающего поезд или на­
ходящегося в районе опасного места.

Работник, сопровождающий поезд, устанавливает поря­
док пропуска последую щ их поездов, а при необходимости 
установленным порядком дает заявку о выдаче на поезда пре­
дупреждений.

11.1. Ответственность за безопасность движения поездов 
при производстве работ на пути и сооружениях, как дистанци­
ями пути, так и путевыми машинными станциями и строитель­
ными организациями, полностью несет руководитель работ.
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Приложение 18

Перечень
путевых машин и работ, при которых может использоваться 

локомотив, обслуживаемый в одно лицо
№

п/п
Наименование путевых машин 

и работ Требования

1. Несамоходные путерихтовочные 
машины

Локомотив должен быть обору­
дован в соответствии с ПТЭ

2. Щебнеочистительные машины на 
железнодорожном ходу, использую­
щие тяговое усилие локомотива

Обязанности главного кондук­
тора возлагаются на машиниста 
машины.
В процессе работы сигналы от

3. Выправочно-подбивочно-отделоч- 
ные машины типа ВПО

машины к машинисту локомоти­
ва передает руководитель работ. 
При необходимости, если ма-

4. Электробалластеры шинист находится с противопо­
ложной стороны по отношению к

5. Путевые струги руководителю работ (со стороны 
междупутья, кривые радиусом

6. Путевые рельсосварочные машины 
типа ПРСМ

1200 м и менее, движение локо­
мотива задним ходом и другие 
условия плохой видимости),

7. Стреловые и портальные краны на 
железнодорожном ходу

между руководителем работ и 
машинистом локомотива уста­
навливается промежуточный 
дублирующий сигналист. Нали­
чие двухсторонней радиосвязи

8. Снегоуборочные поезда для погруз­
ки снега и льда на подвижной состав 
краном и вручную

Для маневровых передвиже­
ний выделяется кондукторская 
бригада

Разрешается нахождение руководителя работ или другого 
уполномоченного лица в кабине машиниста локомотива в каче­
стве промежуточного сигналиста.

1.4. ЗАПРЕЩАЕТСЯ отправлять пассажирский поезд на 
перегон вслед за моторно-рельсовым транспортом до прибы­
тия последнего на соседний раздельный пункт.

В случае, если впереди грузового поезда следует моторно­
рельсовый транспорт, машинист локомотива грузового поезда 
должен быть предупрежден об этом дежурным по станции или 
поездным диспетчером.
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Движение хозяйственных поездов, специального самоходного 
железнодорожного подвижного состава при производстве 

работ на железнодорожных путях и искусственных 
сооружениях

(Приложение №8 к ИДП)

6. На закрытом перегоне (железнодорожном пути) может 
работать одновременно несколько хозяйственных поездов, в 
том числе и принадлежащих различным организациям, но на­
ходящихся под руководством одного работника (руководителя 
работ), указываемого в разрешении владельца инфраструктуры 
или владельца железнодорожных путей необщего пользования.

Машинист каждого хозяйственного поезда должен следо­
вать до места, указанного в разрешении на бланке ДУ-64. Пер­
вый поезд следует с установленной скоростью, последующие 
на железнодорожных путях общего пользования со скоростью 
не более 20 км/ч, а на железнодорожных путях необщего поль­
зования -  не более 15 км/ч. Места первоначальной остановки 
хозяйственных поездов последовательно отправляемых на пе­
регон должны находиться на расстоянии не менее 1 км друг от 
друга. В случае, если расстояние от железнодорожной станции 
отправления до места работ не позволяет выдержать интервалы 
не менее 1 км между попутными хозяйственными поездами, то 
в разрешениях на бланках ДУ-64, выдаваемых каждому хозяй­
ственному поезду, должны указываться километры и пикеты 
первоначальной остановки, в соответствии с разрешением на 
производство работ.

При отправлении хозяйственных поездов на закрытый пе­
регон с соседних раздельных пунктов навстречу друг другу 
ДСП станций по указанию ДНЦ в разрешениях на бланке ДУ- 
64 после записи о цели отправления вносят запись следующего 
содержания:

«На перегон отправлен встречный хозяйственный поезд 
№ _____ ».

Хозяйственные поезда, отправляемые на закрытый пере­
гон с различных раздельных пунктов навстречу друг другу, 
долж ны  следовать с особой бдительностью , со скоростью
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не более 20 км/ч, только до места, указанного в разрешении 
(приказе), где по указанию  руководителя работ устанавлива­
ется переносной сигнал остановки, находящийся под охраной 
стоящего около него сигналиста с ручным красным сигналом. 
Расстояние между пунктами остановки встречных поездов 
должно быть не менее 1 км. Машинист хозяйственного поезда 
после остановки на указанном в разрешении месте сообщает по 
радиосвязи машинисту встречного хозяйственного поезда и ма­
шинистам хозяйственных поездов, движущимся вслед, о своем 
местонахождении.

При отправлении хозяйственного поезда вслед за уже от­
правленным хозяйственным поездом ДСП станции в разреше­
нии на бланке ДУ-64 после записи о цели отправления вносит 
запись следующего содержания:

«Впереди отправлен хозяйственный поезд № _____ ».
После остановки дальнейшее передвижение хозяйственных 

поездов по перегону осущ ествляется по указанию  руководи­
теля работ на железнодорожных путях общего пользования со 
скоростью не более 20 км/ч, а на железнодорожных путях необ­
щего пользования -  не более 15 км /ч с особой бдительностью. 
О своих последующих передвижениях до начала места произ­
водства работ машинисты встречных хозяйственных поездов 
уведомляют друг друга по радиосвязи.

7. Если работы производятся на перегоне, оборудованном 
автоблокировкой, то по согласованию с ДНЦ разрешается от­
правлять хозяйственные поезда к месту работ по сигналам ав­
тоблокировки, не ожидая закрытия перегона.

Машинисту каждого поезда выдается предупреждение об 
остановке на перегоне в месте, указанном в заявке руководи­
теля работ.

Разрешение на бланке ДУ-64 при отправлении таких по­
ездов на перегон, подлежащий закрытию, вручается руково­
дителю работ или уполномоченному им работнику, который 
передает его машинисту после остановки поезда на перегоне 
в обусловленном месте и получения приказа ДНЦ о закрытии 
перегона. Перегон или соответствующ ий железнодорожный 
путь закры вается для ремонтных работ приказом  ДН Ц  по-
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еле освобождения от поездов, отправленных впереди хозяй­
ственных поездов.8. На больших по времени хода перегонах с 
благоприятным планом и профилем пути, не оборудованных 
автоблокировкой, по указанию ДНЦ разрешается отправлять 
хозяйственные поезда к месту работы, не ожидая закрытия пе­
регона, вслед за ранее отправленным грузовым поездом, но не 
менее чем через 5 мин после его отправления. Разрешение пе­
редается ДСП станций, ограничивающих перегон, и руководи­
телю работ регистрируемым приказом ДНЦ:

«В связи с предстоящим закры т ием  перегона _
( _____ пути перегона______ ) для производства работ р а з ­
решаю отправить на этот перегон п о ______пути хозяйст­
венные поезда со ст анции______вслед за поездом № ______
Д Н Ц _____

В этом случае каждый хозяйственный поезд отправляется 
по разрешению на бланке ДУ-64. В соответствии с заявкой ру­
ководителя в разрешении указывается место (километр, пикет) 
первоначальной остановки каждого поезда на перегоне. Маши­
нисту первого хозяйственного поезда вручается также преду­
преждение:

«Впереди Вас в ______ч _______мин. от правлен поезд
№ _____ , сообщение о прибытии которого не получено».

При следовании хозяйственных поездов по перегону дол­
жен соблюдаться порядок, предусмотренный в пункте 6 настоя­
щего приложения.

9. Отправляемые с железнодорожной станции в одном поез­
де для одновременной работы на перегоне хозяйственные поез­
да могут на перегоне расцепляться или соединяться по указа­
нию руководителя работ.

Возможный состав и порядок размещения в таких поездах 
специального самоходного подвижного состава определяются 
руководителем работ в соответствии с порядком, установлен­
ным владельцем инфраструктуры или владельцем железнодо­
рожных путей необщего пользования.

При отправлении с железнодорожной станции нескольких 
хозяйственных поездов, соединенных друг с другом для после­
дующей их работы на перегоне по указанию руководителя ра­
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бот, машинисту каждого из них должно выдаваться отдельное 
разрешение на бланке ДУ-64 с присвоением каждому хозяйст­
венному поезду отдельного номера. При отсутствии разреше­
ния на бланке ДУ-64, руководителю работ запрещ ается осу­
ществлять расцепку хозяйственных поездов на перегоне.

10. Хозяйственные поезда при производстве работ на пе­
регоне или в пределах железнодорожной станции должны со­
провождаться руководителем работ или уполномоченным им 
работником.

По указанию  уполномоченного представителя владельца 
инфраструктуры или владельца железнодорожных путей не­
общего пользования на хозяйственные поезда в необходимых 
случаях могут назначаться кондукторы главные.

13. Если на двухпутных перегонах, оборудованных авто­
блокировкой, хозяйственные поезда после окончания работ 
отправляю тся на железнодорожную станцию по правильному 
пути, то их движение, независимо от наличия у машинистов 
разреш ения на бланке ДУ-64, производится по сигналам ав­
тоблокировки с установленной скоростью. Скорость следо­
вания хозяйственны х поез-дов вагонами вперед не долж на 
превышать 25 км/ч, а при наличии радиосвязи на локомотиве -  
не более 40 км/ч.

В остальных случаях скорость следования возвращаемых 
после работы на перегоне хозяйственных поездов (кроме пер­
вого) должна быть на железнодорожных путях общего пользо­
вания не более 20 км/ч, при расстоянии между ними не менее 
1 км, а на железнодорожных путях необщего пользования -  не 
более 15 км /ч, при расстоянии от впереди идущего поезда не 
менее длины тормозного пути.

16. Хозяйственные поезда и специальный самоходный же­
лезнодорожный подвижной состав, следующие с перегона по­
сле работы друг за другом, разрешается принимать на один и 
тот же железнодорожный путь железнодорожной станции или 
на свободный участок другого железнодорожного пути, заня­
того железнодорожным подвижным составом. При этом поезда, 
прибывающие с перегона, принимаются на свободный участок 
железнодорожного пути железнодорожной станции при запре­
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щающем показании входного светофора в порядке, предусмо­
тренном в пункте 30 приложения №9 к настоящей Инструкции.

При вводе поезда на железнодорожную станцию машинист 
должен соблюдать особую бдительность и быть готовым к не­
медленной остановке, если встретится препятствие для даль­
нейшего движения.

21. При работе снегоочистителя вагонного типа или струга, 
балластера, путеукладчика, подъемного крана, щебнеочисти­
тельной и других машин на двухпутны х или многопутных 
участках, а также на приемо-отправочных или главных желез­
нодорожных путях железнодорожных станций машинистам 
поездов, проходящих по соседнему железнодорожному пути, 
выдаются предупреждения следующего содержания:

«На перегоне (станции) ... по ... пути работает пут е­
вой струг (снегоочиститель). При следовании по перегону 
(станции) соблюдать особую бдительность; перед местами 
с плохой видимостью подавать оповестительные продол­
жительные свистки».

Эти предупреждения выдаются ДСП станции по указанию 
ДНЦ.

СХЕМЫ И СИГНАЛЫ ОГРАЖДЕНИЯ ПРЕПЯТСТВИЙ
(Приложение № 7 к ПТЭ)
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Ограждение опасного места на перегоне вблизи станции
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