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I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Настоящая Инструкция по организации 
обращения грузовых поездов повышенного веса 
и длины на железных дорогах Российской Феде
рации (далее — Инструкция) устанавливает поря
док и правила обращения грузовых поездов по
вышенного веса и длины и соединенных поездов 
на железных дорогах Российской Федерации, 
а также порядок действий машинистов локомо
тивов, обслуживающих эти поезда.

1.2. Настоящая Инструкция разработана на 
основании и в соответствии с требованиями Пра
вил технической эксплуатации железных дорог 
Российской Федерации, утвержденных МПС 
России 26.05.2000 г. № ЦРБ-756, Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе на же
лезных дорогах Российской Федерации, утвер
жденной МПС России 16.10.2000г. № ЦД-790, 
Инструкции по сигнализации на железных доро
гах Российской Федерации, утвержденной МПС 
России 26.05.2000 г. № ЦРБ-757, Инструкции по 
эксплуатации тормозов подвижного состава желез
ных дорог Российской Федерации, утвержденной 
МПС России 16.05.1994 г. № ЦГ-ЦВ-ЦЛ-ВНИ- 
ИЖТ-277, и является обязательной для всех работ-



ников железных дорог, связанных с движением по
ездов.

1.3. На основании настоящей Инструкции 
железными дорогами и отделениями железных 
дорог издаются местные инструкции, где опреде
ляются технические и технологические меры по 
организации обращения поездов повышенного 
веса и длины с учетом местных условий эксплуа
тации.

1.4. Для повышения пропускной и провозной 
способности участков и направлений, сокраще
ния задержек поездов при предоставлении "окон" 
для ремонтно-путевых и строительных работ, 
а также работ по модернизации контактной сети, 
ликвидации последствий стихийных бедствий, ава
рий и крушений организуется обращение поездов 
повышенного веса и длины и соединенных поез
дов.

1.5. К  поездам повышенного веса и длины 
относятся грузовые поезда обычного или специ
ального формирования с постановкой локомоти
ва (локомотивов):

в голове состава весом от 6.0 до 9.0 тыс. т 
с числом осей от 350 до 400 (включительно);

в голове состава из порожних вагонов с числом 
осей от 350 до 520 (включительно);

в голове и в хвосте состава весом от 6.0 до 12.0 
тыс. т с числом осей от 400 до 560 (включительно);

в  голове и последней трети состава весом от 8.0 
до 16.0 тыс. т с числом осей от 540 до 780;

в голове состава весом более 8.0 тыс. т  с разре
шения М ПС России.
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1.6. К соединенным поездам относятся грузо
вые поезда с постановкой действующих локомо
тивов в голове и середине состава:

весом от 6.0 до 12.0 тыс. т с числом осей бо
лее 400 до 540 (включительно), с объединенной 
тормозной магистралью;

с составом из груженых и составом из порож
них вагонов весом от 6.0 до 10.0 тыс! т с числом 
осей более 400 до 680 (включительно), с объеди
ненной тормозной магистралью;

из порожних вагонов с числом осей более 480 
до 780 (включительно), с объединенной тормоз
ной магистралью;

весом до 12.0 тыс. т с числом осей до 520 
(включительно) с автономными тормозными ма
гистралями для ликвидации последствий круше
ний, аварий и стихийных бедствий с разрешения 
Министерства путей сообщения Российской Фе
дерации.

1.7. Для пропуска поездов повышенного веса 
и длины на направлениях и участках железных 
дорог должны быть проведены соответствующие 
расчеты и опытные поездки для определения 
опасных мест по выдавливанию вагонов и разрыву 
автосцепок, токовых нагрузок и уровня напряже
ния в контактной сети, выполнены организацион
но-технические мероприятия, разработаны мест
ные инструкции, утверждаемые начальником 
железной дороги, изучены и практически освое
ны всеми причастными работниками, разработа
ны и утверждены начальником отделения желез
ной дороги режимные карты вождения поездов, 
а при отсутствии в составе железных дорог отде-
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лений железных дорог — заместителем начальни
ка железной дороги.

В местных инструкциях должен предусматри
ваться для каждого участка железной дороги по
рядок подготовки, формирования, вождения 
и пропуска поездов повышенного веса и длины, 
обеспечения безопасности движения и взаимной 
информации между поездным диспетчером, энер
годиспетчером, дежурным по железнодорожной 
станции и локомотивными бригадами, а также по
рядок пользования радиосвязью и регламент пере
говоров.

Режимные карты разрабатывают, исходя из 
фактического наличия в составе поезда вагонов 
с загрузкой:

менее 10 т/ось, а также вагонов на тележках 
пассажирского типа с учетом приложения сил тя
ги или электрического торможения на автосцеп
ке локомотива, сжимающего состав, не более 
50 тс;

10 т/ось и более (угольные, наливные, рудные 
и другие составы), при этом допустимая сила тяги 
или электрического торможения на автосцепке 
локомотива, сжимающего состав, не более 95 тс.

Сила тяги на автосцепке локомотива, рабо
тающего на растяжение состава, не должна пре
вышать при трогании с места 95 тс, а при разгоне 
и в движении — 130 тс. Сила тяги на автосцепке 
локомотива определяется по его тяговым харак
теристикам, представленным в Правилах тяго
вых расчетов для поездной работы, утвержденных 
МПС СССР 15.08.1980 г., за вычетом сопротив
ления движению, или измерительными средства
ми вагонов — лабораторий в процессе опытных 
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поездок. Порядок включения, опробования, об
служивания автотормозов и управления ими в п у т  
следования грузовых поездов повышенного веса 
и длины производятся в соответствии с Инструкцией 
по эксплуатации тормозов подвижного состава же
лезных дорог Российской Федерации, утвержденной 
МПС России 16.05.1994 г. № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИ- 
ИЖТ-277, и требованиями в настоящей Инструкции.

1.8. Пропуск поездов повышенного веса 
и длины допускается на однопутных и двухпутных 
участках в любое время суток при температуре не 
ниже — 30° С, а поездов из порожних вагонов не 
ниже — 40' С, при температуре ниже указанной — 
с разрешения Министерства путей сообщения 
Российской Федерации. Не допускается обраще
ние поездов повышенного веса и длины при голо
леде на контактной сети более 3.0 мм.

1.9. Положения настоящей Инструкции при
меняются для грузовых соединенных поездов, со
ставленных из двух сцепленных между собой гру
зовых поездов с локомотивами в голове каждого 
поезда. Соединенные поезда формируются на 
станциях или перегонах из двух поездов, каждый 
из которых должен быть сформирован по весу 
и длине в соответствии с графиком движения по
ездов, а также с учетом ограничений по силе тяги 
и мощности локомотива и устройств электро
снабжения. Объединение и разъединение поездов 
разрешается на спусках до 0.004 и подъемах до 
0.006 с соблюдением условий безопасности. Места 
соединения и разъединения поездов устанавлива
ются с учетом благоприятных профильных условий, 
секционирования контактной сети и условий ви
димости и утверждаются начальником отделения
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железной дороги, а при отсутствии в составе желез
ных дорог отделений железных дорог — заместите
лем начальника железной дороги.

1.10. Разрешается соединять все грузовые по
езда, за исключением указанных в пункте 1.12 
настоящей Инструкции, с обеспечением требова
ний п. 15.32 Правил технической эксплуатации 
железных дорог Российской Федерации, утвер
жденных МПС России 26.05.2000 г. № ЦРБ-756. 
Составы меньшего веса или из порожних вагонов 
необходимо размещать в хвосте соединенного по
езда. в соединенных поездах с объединенной ма
гистралью, состоящей из двух порожних соста
вов, в конце размещается поезд меньшей длины. 
При соединении поездов с разными сериями ло
комотивов в голове состава размещается локомо
тив, имеющий более мощные компрессоры.

1.11. Не подлежат соединению поезда, в составе 
которых вагоны с негабаритными грузами нижней 
третьей и выше, боковой четвертой и выше степе
ней негабаритное™, а также со сверхнегабаритны
ми грузами, со взрывчатыми материалами, опасны
ми грузами, груженые транспортеры с числом осей 
16 и выше, а также транспортеры или единицы дру
гого подвижного состава, требующие особых усло
вий пропуска или общего ограничения скорости 
следования до 50 км/ч, порожние транспортеры 
всех топов, специальный самоходный подвижной 
состав, вагоны с людьми (кроме поездов с коман
дами и проводниками, сопровождающими груз, 
и охраной).
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В грузовом поезде весом более 12.0 тыс. т  гру
зовые вагоны, размещенные между локомотива
ми, должны иметь загрузку нетто не менее 50 т.

Не подлежат соединению поезда, если в пер
вом поезде имеется специальный самоходный 
подвижной состав (путевые машины, а также 
снегоочистители, снегоуборочные машины, укла
дочные краны, моторные платформы, дрезины, 
мотовозы), секции моторвагонного подвижного 
состава, одиночные вагоны для перевозки легко
весных грузов, а также вагоны пассажирского 
парка.

Указанные вагоны не разрешается ставить 
в поезда повышенного веса и длины с постановкой 
действующих локомотивов в голове и хвосте, а так
же в голове и последней трети состава.

1.12. Порядок соединения поездов на перего
нах в темное время суток устанавливается мест
ной инструкцией.

1.13. Обращение поездов повышенного веса 
и длины разрешается на участках с руководящими 
спусками (включительно):

при наличии ограничений скорости 25 км/ч 
и менее — до 0.008;

в остальных случаях — до 0.012;
поездов из порожних вагонов с числом осей 

более 350 — до 0.018.
Обращение грузовых поездов повышенного 

веса и длины на перегонах с руководящими спус
ками, выше указанных, допускается с разрешения 
Министерства путей сообщения Российской Фе
дерации на основании положительных результа
тов опытных поездок на конкретном участке же
лезной дороги.
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1.14. Все локомотивы, предназначенные для во
ждения соединенных грузовых поездов и грузовых 
поездов с локомотивами в последней трети состава 
или хвосте состава, должны быть оборудованы ра
диостанциями с двумя диапазонами КВ и УКВ. 
При приемке локомотива или проходе через кон
трольный пункт радиосвязи машинист проверяет 
работу радиосвязи с дежурным электромехани
ком, (контрольной радиостанцией или автоматиче
ским контрольным пунктом), а в диапазоне УКВ — 
с машинистом любого локомотива. Выпуск локомо
тива под соединенный поезд с неисправной радио
связью в диапазоне КВ и УКВ не допускается.

Вождение и пропуск поездов повышенного ве
са и длины разрешается при наличии исправно дей
ствующей автоматической локомотивной сигнализа
ции (АЛСН), системы автоматического управления 
тормозами (САУТ) и поездной радиосвязи между по
ездным диспетчером, дежурным по станции 
и машинистом головного локомотива, а также ма
шинистом головного локомотива и машинистом 
локомотива, расположенного в составе и хвосте 
грузового поезда.

Радиостанция на локомотиве для связи меж
ду локомотивами при движении такого поезда 
должна находиться в режиме приема (микротеле- 
фонная трубка постоянно снята). В случае выяв
ления в пути следования неисправности радио
связи поезд с локомотивами в голове и составе 
следует довести до ближайшей станции, где ра
диосвязь должна быть восстановлена. Если ра
диосвязь восстановить невозможно, то поезд не
обходимо разъединить или расформировать.
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Регламент и периодичность проверки исправ
ности радиосвязи между локомотивами в пути 
следования соединенного цоезда или грузовых 
поездов с локомотивами в последней трети или 
хвосте поезда устанавливается местной инструк
цией.

1.15. К  вождению поездов повышенного веса 
и длины допускаются специально обученные м а
шинисты и помощники машинистов, имеющие 
заключение машиниста-инструктора, записанное 
в формуляре машиниста и помощника машиниста, 
в знании настоящей Инструкции и  проведении 
практических поездок, со стажем работы машини
стом грузового движения на данном участке не ме
нее одного года и классом квалификации не н и 
же третьего. В остальных случаях обязательно 
сопровождение таких поездов маш инистом-инст- 
руктором. Списки машинистов, допущ енных 
к  вождению поездов повышенного веса и длины, 
утверждаются начальником депо, согласовывают
ся с главным ревизором по безопасности движ е
ния отделения железной дороги, утверждаются на
чальником отделения железной дороги и выдаются 
нарядчикам локомотивных бригад, дежурным по 
основным и оборотным депо, подменным пунктам 
и поездному диспетчеру по локомотивам. При от
сутствии в составе железных дорог отделений же
лезных дорог, списки машинистов утверждаются 
заместителем начальника железной дороги, ве
дающим локомотивным хозяйством после согла
сования с главным ревизором по безопасности 
движения железной дороги. Вновь сформирован
ная локомотивная бригада, выполняющая первую 
совместную поездку, не допускается к  ведению 
поезда повышенного веса и длины.
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1.16. Пропуск поездов повышенного веса 
и длины осуществляется по главным путям проме
жуточных железнодорожных станций. В исключи
тельных случаях допускается пропуск таких поез
дов по боковым путям с отклонением не более, чем 
по одному стрелочному переводу или съезду. При 
этом на электрифицированных участках возмож
ность пропуска таких поездов по боковым пу
тям определяется местными инструкциями с уче
том фактического сечения проводов контактной 
сети.

1.17. Максимально допустимая скорость дви
жения поездов повышенного веса и длины по ус
ловию обеспечения тормозным нажатием уста
навливается в соответствии с нормативами гра
фика движения поездов.

1.18. При длине приемо-отправочных путей 
промежуточных железнодорожных станций, не
достаточной для регулярного обращения поездов 
повышенного веса и длины, в графиках движения 
выделяются специальные "нитки" или согласовы
вается их пропуск между дорогами и отделениями 
по периодам суток в оперативном порядке.

Дежурные по железнодорожным станциям 
встречают такие поезда в соответствии с порядком, 
установленным техническо-распорядительным ак
том (далее — ТРА) станции. Участки обращения 
локомотивных бригад в пределах гарантийных уча
стков пунктов технического обслуживания (далее — 
ПТО) для грузовых вагонов сохраняются такими 
же, как и для одиночных грузовых поездов.

1.19. Участки обращения поездов повышен
ного веса и длины устанавливаются приказами 
и указаниями в пределах:
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отделения — начальником отделения желез
ной дороги;

двух и более отделений — начальником же
лезной дороги;

двух и более железных дорог — Министерст
вом путей сообщения Российской Федерации.

1.20. Соединение и разъединение поездов, 
формирование грузовых поездов с постановкой 
локомотивов в голове, голове и последней трети 
состава или в голове и хвосте состава, и пропуск 
таких поездов осуществляется по регистрируемо
му приказу поездного диспетчера.

Перед отправлением поезда повышенного ве
са и длины поездной диспетчер дает циркуляр
ный приказ по участку всем дежурным по желез
нодорожным станциям и энергодиспетчеру.

По получении приказа о поступлении поезда 
повышенного веса и длины на диспетчерский 
участок поездной диспетчер информирует об 
этом энергодиспетчера и дежурного по отделе
нию.

1.21. Для предупреждения разрывов автосце
пок и выдавливания вагонов составляется пере
чень опасных мест для поездов повышенного ве
са и длины, который объявляется локомотивным 
бригадам, дежурному и диспетчерскому аппара
ту. Дежурные по железнодорожным станциям 
или поездные диспетчеры заблаговременно ин
формируют машинистов об изменении условий 
пропуска по перегонам и железнодорожным стан
циям поездов повышенного веса и длины. 
В случаях необходимости на основе полученной 
информации машинист своевременно принима-
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ет меры к остановке такого поезда на участке 
с благоприятным профилем пути.

1.22. Автоматическая локомотивная сигнали
зация в поездах повышенного веса и длины на ло
комотивах, находящихся в составе поезда, долж
на быть выключена.

1.23. На электрифицированных линиях сум
марный ток тяги всех электровозов в поездах по
вышенного веса и длины не должен превышать 
допустимого тока по нагреву проводов контакт
ной сети, указанного в Правилах устройства сис
темы тягового электроснабжения железных до
рог Российской Федерации, утвержденных МПС 
России от 4.06.1997 г. № ЦЭ-462.

1.24. На двухпутных участках электрифициро
ванных линий, как правило, включают посты сек
ционирования (ПС) и пункты параллельного соеди
нения (ППС). Уставки защит коммутационных 
аппаратов должны обеспечить отключение участ
ков контактной сети при превышении допустимого 
тока.

1.25. На всех подстанциях однопутных 
и двухпутных линий, питающих участок пропуска 
поездов повышенного веса и длины, при необхо
димости включаются в работу все установленные 
трансформаторы и преобразовательные агрегаты. 
Кроме того, вводятся в действие имеющиеся уст
ройства для повышения и стабилизации напря
жения в системе электроснабжения. Может быть 
повышено напряжение холостого хода преобразо
вательных агрегатов на подстанциях постоянно
го тока до 3.85 кВ, трансформаторов на подстан
циях переменного тока (на опережающей фазе) 
до 29 кВ.
14



1.26. Число поездов повышенного веса 
и длины (для их нормального электроснабже
ния) в зоне между тяговыми подстанциями долж
но быть не более расчетного количества. Пове
рочные расчеты для определения межпоездного 
интервала выполняются с учетом работы устройств 
электроснабжения и возможности пропуска обрат
ного тока по Методике определения минимального 
межпоездного интервала по условиям работы уст
ройств тягового электроснабжения при пропуске 
поездов повышенного веса и длины (Приложение 
к настоящей Инструкции). Кроме того, на участках 
постоянного тока определяются места и предельные 
значения токов рекуперации при электрическом 
торможении. Для расчета загруженности устройств 
электроснабжения принимается, что поезд двойно
го унифицированного веса и длины считается за два 
поезда, а тройного — за три поезда.

1.27. При возникновении неисправностей уст
ройств электроснабжения, а также при превышении 
допустимой токовой нагрузки, когда не может быть 
обеспечено дальнейшее продвижение поездов по
вышенного веса и длины, по требованию энерго
диспетчера поездной диспетчер немедленно прини
мает меры к снижению скорости следования этих 
поездов и немедленному их разъединению.

1.28. На электрифицированных участках, 
в случае непредвиденной остановки поезда повы
шенного веса и длины и попадания электровоза 
в составе или хвосте поезда на нейтральную вставку 
контактной сети или изолирующее сопряжение, его 
машинист немедленно отпускает тормоза, опускает 
токоприемник и сообщает об этом машинисту го
ловного локомотива. Вывод электровоза из мест,
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где имеется нейтральная вставка контактной сети 
или изолирующее сопряжение, производится по 
указанию машиниста головного электровоза. 
При возникновении неисправности контактной 
сети и необходимости проследования этого мес
та поездом повышенного веса и длины с опущен
ным токоприемником, машинист головного элек
тровоза дает указание машинисту в составе или хво
сте поезда на отключение тока и опускание токопри
емников. Подъем токоприемников осуществляется 
после проследования места повреждения.

1.29. С учетом конкретных условий эксплуа
тации местными инструкциями управлений 
и отделений железных дорог разрабатывается по
рядок действия локомотивных бригад и энерго
диспетчеров при отключениях фидеров контакт
ной сети тяговых подстанций от перегрузки 
и порядок вывода поезда повышенного веса 
и длины при остановке электровоза на нейтраль
ной вставке или изолированном сопряжении.

1.30. Организация соединения, следования 
и разъединения грузовых поездов устанавливает
ся дорожными инструкциями применительно 
к местным условиям, утверждаемыми начальни
ками железных дорог.



II. ПОРЯДОК ДЕЙСТВИЙ МАШИНИСТОВ 
СОЕДИНЕННЫХ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ 

И ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ С ЛОКОМОТИВАМИ 
В ГОЛОВЕ И ПОСЛЕДНЕЙ ТРЕТИ СОСТАВА 

ИЛИ В ГОЛОВЕ И ХВОСТЕ СОСТАВА 
С ОБЪЕДИНЕННОЙ ТОРМОЗНОЙ 
МАГИСТРАЛЬЮ ПРИ ДВИЖЕНИИ 

ПО УЧАСТКУ

2.1. Сцепление локомотива второго поезда 
с последним вагоном первого поезда, объедине
ние концевых рукавов тормозных магистралей 
и открытие концевых кранов в соответствии 
с настоящей Инструкцией осуществляет локомо
тивная бригада второго поезда.

2.2. Приведение в движение соединенного
поезда и поездов специального формирования 
с локомотивами в голове и хвосте или последней 
трети состава производится по указанию маши
ниста головного локомотива: "Машинист локо
мотива поезда № -------------- , впереди (называет
показание сигнала), отправляемся (указывает ре
жим тяги)”. Машинист второго локомотива дуб
лирует указание по радиосвязи и выполняет его. 
При отсутствии ответа от машиниста второго ло
комотива приводить в движение соединенный 
поезд запрещается. Приведение в движение таких 
поездов должно осуществляться в любых погод
ных условиях при двух поднятых токоприемни
ках на обоих локомотивах.

2.3. Режим ведения соединенного грузового по
езда, грузового поезда с локомотивами в голове 
и последней трети состава или в голове и хвосте со
става задается машинистом головного локомотива
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в соответствии с режимными картами, разрабаты
ваемыми на основании опытных поездок. В этих 
картах, во избежание перегрева проводов контакт
ной сети, выдавливания вагонов и разрыва авто- 
сцепных устройств, устанавливают предельные токи 
электродвигателей, при различном их соединении 
и позициях контроллера машиниста, превышение 
которых при ведении поездов не допускается. Для 
предотвращения разрыва поездов набор и сброс тя
говых и тормозных позиций (за исключением экс
тренного торможения) производят таким образом, 
чтобы возрастание силы тяги от нуля до макси
мального значения и ее снижение с максимального 
значения до нуля происходило не быстрее, чем за 
25 с.

2.4. Режим трогания соединенных грузовых 
поездов или грузовых поездов с локомотивами в 
голове и последней трети состава или голове и 
хвосте состава устанавливают на дорогах с учетом 
местных условий. При трогании с места силу тя
ги локомотива, находящегося в последней трети 
или хвосте поезда, включают одновременно 
с головным. Для обеспечения необходимой 
плавности хода при трогании с места таких поез
дов разрешается опережение включения тяги вто
рого локомотива по отношению к головному на 
3 -1-6 с.

2.5. При выполнении регулировочных тормо
жений и торможений на остановку машинист го
ловного локомотива по радиосвязи передает ука
зание машинисту локомотива в составе поезда по 
следующей форме: "Машинист локомотива поезда 
№ ---------------, производим регулировочное (на ос
тановку) торможение с разрядкой уравнительного 
18



резервуара на (указывает глубину разрядки)". По
сле получения ответа от машиниста второго локо
мотива машинисты производят Торможение поряд
ком, установленным Инструкцией по эксплуатации 
тормозов подвижного состава железных дорог, ут
вержденной МПС России от 16.05.1994 г. № ЦТ- 
ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-277. При каждом торможе
нии машинисты контролируют срабатывание 
сигнализатора обрыва тормозной магистрали 
с датчиком Ns 418 по загоранию его лампы. 
Экстренное и полное служебное торможение 
в один прием в таких поездах применяется 
только в случаях необходимости внезапной оста
новки поезда, если его дальнейшему движению 
угрожает опасность. В этом случае при полном 
служебном торможении не допускается пониже
ние давления в тормозной магистрали ниже 
3.5 кгс/см2.

2.6. При управлении автотормозами соеди
ненного грузового поезда или поезда специаль
ного формирования машинистам запрещается 
производить отпуск тормозов при скорости менее 
30 км/ч, осуществлять несогласованные дейст
вия, производить отпуск тормозов в процессе 
движения поезда с первого локомотива без свое
временной подачи команды машинисту второго 
локомотива.

2.7. Если в процессе ведения поезда на втором 
локомотиве загорится лампа "ТМ" или наблюдает
ся понижение давления в тормозной магистрали 
без ее загорания, машинист второго локомотива 
обязан перевести ручку крана машиниста в 3 по
ложение, сообщить об этом по радиосвязи маши-
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нисту первого локомотива и попытаться выяснить 
причину торможения.

2.8. Во всех случаях после применения 3-го 
положения ручки крана машиниста отпуск тор
мозов не производится до полной остановки по
езда.

2.9. В случаях неисправности радиосвязи даль
нейшее следование соединенного поезда с тягой 
в голове и последней трети или хвосте состава за
прещается. Машинист головного локомотива оста
навливает поезд служебным торможением, по воз
можности на площадке и прямом участке пути, 
машинист локомотива в составе или хвосте состава 
при загорании лампы ’ТМ" или понижении давле
ния в тормозной магистрали поезда действует 
в порядке, установленном в п.п. 2.7, 2.8.

2.10. Если после остановки поезда машини
стам не удается установить между собой радио
связь, поезд должен быть разъединен. При этом 
машинисты обоих локомотивов направляют на
встречу друг другу своих помощников для согла
сования действий по разъединению поездов.

Необходимое количество ручных тормозов 
и тормозных башмаков для удержания на месте 
поезда повышенного веса и длины и соединенного 
поезда в случае порчи автотормозов устанавлива
ется на каждые 100 т их массы в зависимости от 
крутизны спуска в соответствии с Инструкцией по 
эксплуатации тормозов подвижного состава желез
ных дорог, утвержденной МПС России, 
16.05.1994г. № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-277. В гру
зовых поездах специального формирования с пос
тановкой локомотивов в голове и последней трети 
или хвосте состава обеспеченность локомотивов
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тормозными башмаками устанавливается прика
зом начальника железной дороги.

2.11. Во всех случаях, не предусмотренных на
стоящей Инструкцией, работники, связанные 
сдвижением поездов, руководствуются требова
ниями Правил технической эксплуатации желез
ных дорог Российской Федерации, утвержденных 
МПС России 26.05.2000г. № ЦРБ-756, Инструк
цией по движению поездов и маневровой работе 
на железных дорогах Российской Федерации, ут
вержденной МПС России 16.10.2000 г. № ЦД-790, 
инструкциями, приказами и другими нормативны
ми актами МПС России, направленными на обес
печение безопасности движения поездов.

С вступлением в силу настоящей Инструкции 
не применяется на территории Российской Федера
ции Инструкция по организации обращения грузо
вых поездов повышенного веса и длины, утвер
жденная МПС России 12.05.1987 года № ЦЦ-ЦТ- 
4485.



ПРИЛОЖЕНИЕ

М Е Т О Д И К А
определения минимального межпоездного интервала 

по условиям работы устройств тягового 
электроснабжения при пропуске 

поездов повышенного веса и длины

1. Условия расчета: принимается, что для пропуска 
поездов повышенного веса включены все трансформато
ры и преобразовательные агрегаты (в том числе резерв
ные) тяговых подстанций, посты секционирования (ПС) 
и имеющиеся пункты параллельного соединения кон
тактной сети (ППС).

2. Исходные данные:
расход электроэнергии, средние токи и времена хода 

(общие и под током) поездов установленного и повышен
ного весов по межподстанционным зонам и рассматри
ваемым участкам, заданный межпоездной интервал;

схема и параметры системы электроснабжения: чис
ло и мощность преобразовательных агрегатов и транс
форматоров, расстояния между тяговыми подстанциями, 
а также до ПС и ППС, марки и сечения проводов кон
тактной сети по межподстанционным зонам, уставки то
ковой зашиты линий на тяговых подстанциях.

3. Минимальный межпоездной интервал определяют 
по допустимому току нагрева проводов контактной сети.

3.1. Минимальный межпоездной интервал в пакете 
поездов повышенного веса

'и
Jo<b
* ^а^оф

(3.1)

где /0ф — средний ток проверяемого фидера от одного 
поезда на каждом пути, А; /д — допустимый длитель
ный (20 мин и более) ток контактной сети по нагреву 
проводов, А [1]. При минусовых температурах окру-
22



1 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 а

Рис. 1

жающсго воздуха допускается /д увеличить в 1,25 раза; 
ка — коэффициент, зависящий от отношения а  времен 
хода поезда полного tK и под током tr (рис. 1). При раз
дельной схеме питания контактной сети двухпутного 
участка или на однопутном участке а  =  t \ / t \ ; при уз
ловой и параллельной схемах

V +  /"_ — 1 х 1 х .1Р“> -- J щ

* т * т

t\ , /"х — полное время хода поездов по межподстан- 
ционной зоне соответственно в расчетном и обратном 
направлениях, мин; t'T, f \  — то же под током, мин.
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Средний ток фидера /оф, А: 
при одностороннем питании

о̂ф = ^пм^шм» (3.2)

при двустороннем раздельном питании

j ~ l

при узловой и параллельной схемах

ХП хп»

ГДС 4пм — средний ток поезда повышенного веса за вре
мя t\ , А; кпМ — коэффициент приведения токов поездов.

В рассматриваемом случае однотипных поездов на каж
дом пути £nM “  1; /3 — длина межподстанционной зоны,
км; N 'у , N "y — число расчетных участков межподстан

ционной зоны соответственно на данном и соседнем пу
ти; А /',, А /"у — длины расчетных участков, км; /у пм,

Г*j0 — средние токи нау-м участке соответственно поезда 

повышенного веса на рассматриваемом цуги и поезда на 
соседнем пути, А; £'у ; k " j  — доли тока поезда на у-м

участке данного и соседнего пути, отнесенные к рас
сматриваемому фидеру;

для схемы раздельного питания путей

k ' j = i - r oj/ i 3 ; (3.5)
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для схем узлового и параллельного питания

при l'0j , t " 0j> lnc
k'j -  0,S( 1 -  / у / 3) ; к" • -  0,5(1- l"0/l3) . (3.7)

В формулах (3.5) — (3.7) использованы следующие 
обозначения: /'0у, Iй 0j — расстояния между данной под
станцией и серединой у-го участка соответствующего пу
ти, км; /пс — расстояние между данной подстанцией 
и ПС при узловой схеме или ближайшим ППС при па
раллельной схеме, км.

В качестве расчетных выбирают участки пути меж- 
подстанционной зоны, на каждом из которых ток поез
да, полученный из тягового расчета или опытной поезд
ки, можно принять постоянным по величине.

3.2. В случае, если интервал / н, определенный по 
формуле (3.1), меньше времени хода поезда повышенного 
веса по рассматриваемой межподстанционной зоне
и меньше или равен заданному межпоездному интер
валу / 3, расчет продолжается, начиная с п. 4 настоящей 
Методики.

3.3. При / н > t \  пропуск поезда повышенного веса 

возможен, если полное время его хода по межпод
станционной зоне не превышает допустимого значения

определяемого в зависимости от отношения среднего 
тока поезда /опм к допустимому 1А контактной сети 
(рис. 2).
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tfl, мин

Рис. 2:
1 — межпоеадной интервал больше времени хода по зоне на 15 мин, 
/ н t\ + 15 ; 2 — межпоеадной интервал находится в диапазоне от t\ до 

' 'х+15,г'х *Ун </ 'х+15

3.4. При /3 < / н < t \  уменьшение интервала до за

данной величины возможно за счет чередования пропус
ка поездов повышенного веса с более легкими поездами 
(п. 3.4.1), либо введением П С  и П П С  (п. 3.4.2), либо за 
счет увеличения допустимого тока контактной сети /д ) 
(п. 3.4.3).

3.4.1. Минимальный интервал между поездом повы
шенного веса и более легкими поездами определяется 
в следующем порядке.
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Общее число поездов, одновременно находящихся на 
рассматриваемом пути межподстанционной зоны,

по ** *

из которых поездов повышенного веса должно быть 
не более

Й _ ■11 ■ <3-8>
где JH — межпоездной интервал, рассчитанный по фор
муле (3.1); Р*0 — средний ток поезда на соседнем пути, 

А; Г0 — средний ток легкого поезда на рассматриваемом 
пути, А; Ьпьл — отношение средних токов поездов,

^ п м  ^ о п м / ^ о  *

Если и 'пм < 1, то при заданных условиях поезд по
вышенного веса не может быть пропущен по межпод
станционной зоне. В этом случае рекомендуется выпол
нить усиление системы электроснабжения (п. 3.4.2, 3.4.3). 

Если п 'пм > 1 количество поездов повышенного веса

лпм принимается равным целой части значения л 'пм .
Межпоездной интервал в пакете поездов повышенно

го веса и более легких, мин,

л .
уоф

эпм^оф
X »

где &элм — коэффициент, определяемый по рис. 3, а в за
висимости от параметра />пм и отношения числа поездов 
ппм/по> 4 ф “  приведенное значение тока фидера от оди
ночных поездов, которое рассчитывается по формулам
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(3.2) — (3.4) с учетом коэффициента, определяемого по 
рис. 3, б.

3.4.2. Введение дополнительных ПС и ППС на двух
путных участках с существенно (не менее чем в 2 раза) 
различающимися нагрузками по путям позволяет сни
зить примерно в 1,1—1,4 раза расчетное значение межпо
ездного интервала / н вследствие уменьшения тока /<*(, 
рассматриваемого фидера.

3.4.3. Требуемое значение допустимого тока контакт
ной сети для обеспечения заданного межпоездного ин
тервала, А,

В соответствии с 1а выбирают число, марки и сечение 
проводов контактной подвески (табл. 5 или 6 [1]).

4. Минимальный межпоездной интервал проверяют 
по: мощности тяговых подстанций (п. 4.1); напряжению 
на токоприемнике электровоза (п. 4.2); току уставки за
щиты фидеров тяговых подстанций (п. 4.3); работе эле
ментов тяговой рельсовой цепи (п. 4.4).

4.1. Проверка межпоездного интервала по мощности 
тяговых подстанций выполняется следующими способами.

При электроснабжении постоянным током

где Aj — расход электроэнергии поезда, определяющий 
межпоездной интервал по нагреву проводов контактной 
сети, кВт ■ ч,

(3.10)

т

бо*3 £  М л

(4.1)

20,4
(4.2)
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Рис. 3
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Пояснения к остальным величинам, входящим 
в формулы (4.1) и (4.2), приведены в п. 3.2 [1].

При электроснабжении переменным током напряже
нием 25 кВ.

JM -

ф  £  0.65 Y J k" iA"ic"i
V i -  1 ______ ' , (4.3)

где
к I е

I _  ПМ'ОПМ X

'  3,06 Jk3
(4.4)

Пояснения к формулам (4.3) и (4.4) даны в п. 3.2.3 [2].
Для режима пропуска поездов только повышенного 

веса расчет по формулам (4.1) и (4.3) проводят с учетом 
резервных трансформаторов и преобразовательных аг
регатов. При совместном пропуске поездов повышен
ного и установленного весов расчеты проводят без учета 
резерва,

4.2. Межпоездной интервал по напряжению на токо
приемнике электровоза равен времени хода поезда повы
шенного веса по "расчетному расстоянию" и определяется 
по методике, приведенной в п. 3.4 [2].

Составляющая потери напряжения ALP определяет
ся для поезда повышенного веса, a At/" и AU'" — либо 
для средневзвешенных поездов (если в межподстанцион- 
ной зоне находятся поезда различных весов), либо для 
поездов повышенного веса (если в зоне находятся поезда 
только повышенного веса).

4.3. Ток уставки быстродействующих выключателей 
постоянного тока должен удовлетворять условию

7уст > '  Ф +  300,
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где / ШфХ — максимальный ток нагрузки фидера тяговой 
подстанции, питающего данный путь, А.

Ток уставки выключателей переменного тока должен 
удовлетворять условию

/  > 1 9 /  таХ*усг ^  1 >Z 1 Ф *

Для фвдеров переменного тока напряжением 25 кВ 
уставка защиты по модулю сопротивления ненаправлен
ной защиты

25000
ГСТ

1,2 /
max
Ф

Максимальный ток нагрузки фвдера тяговой под
станции

-  (*П М  nycK +  ( fcna ' / , o ' b - г - 0^  / ,
Лпм-*опм 1 ^

где кп — для участков постоянного тока равен (п0 —1), 
для участков переменного тока п0\ /пм пуск — суммар
ный пусковой ток электровозов поезда повышенного 
веса (определяется по пусковым характеристикам элек
тровозов), А; Г 0, а ' — соответственно средний ток и 
соотношение времен хода полного и под током для по
ездов установленного веса данного пути; Г0 , а ' — то

же, для соседнего пути; пп0 — число поездов на сосед
нем пути, см. п. 3.4 [2].

4.4, Проверка минимального межпоездного интер
вала по условиям работы тяговой рельсовой цепи осу
ществляется в соответствии с действующими техниче
скими указаниями [3,4].
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5. По результатам расчетов п. 3 и 4 настоящей Инст
рукции принимают наибольшее значение межпоездного 
интервала

1. - Правила устройства и технической эксплуатаций кон
тактной сети электрифицированных железных дорог, утвержден
ные МПС России от 12.07.1993 г. № ЦЭ-197

2. - Инструкция по расчету наличной пропускной способно
сти железных дорог, утвержденная МПС СССР от 24.04.1989 г. 
№ ЦПЭУ/3954

3. - Технические указания по определению нагрузочной 
способности и техническому содержанию путевых дросселей 
трансформаторов в условиях интенсивного движения и про
пуска тяжеловесных поездов на электрифицированных участках 
постоянного тока, утвержденные МПС СССР от 01.09.1980 г.

4. - Технические указания по подготовке обратной тяговой 
сети электрифицированных участков переменного тока к про
пуску тяжеловесных поездов, утвержденные МПС СССР 
от 11.06.1982 г.
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