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Аннотация. В статье рассматривается процесс развития тормозных систем грузовых вагонов (новые 

элементы конструкции, усовершенствования, модернизации), направленный на повышение безопасности 

движения поездов в условиях повышения длины и массы поезда, а также эффективности железнодорожных 

перевозок.  
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Abstract. The article examines the process of development of brake systems of freight cars (new design 

elements, improvements, modernizations), aimed at increasing the safety of train traffic in conditions of increasing 

length and weight of the train, as well as the efficiency of railway transportation. 
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Введение 

Развитие тормозных систем для грузовых вагонов неразрывно связано с историей 

железных дорог и грузоперевозок. На стадии зарождения железнодорожного транспорта 

осевая нагрузка не превышала 7-8 тс. Первые грузовые вагоны были двухосными и могли 

перевозить до 10 тонн груза при массе тары 6 тонн. В 1846 г. стали серийно выпускать 

четырехосные вагоны. 

Существенным прорывом стало внедрение автотормозов, автосцепок и роликовых 

подшипников. Это значительно повысило эффективность и безопасность железнодорожного 

сообщения. Изначально использовались ручные тормоза, управляемые специально 

обученными работниками. Позже появились автоматические и непрерывные тормозные 

системы. 

Со временем тормозные системы продолжали улучшаться и адаптироваться к 

изменяющимся условиям эксплуатации и требованиям безопасности. В настоящее время на 

железных дорогах всего мира используются различные типы тормозных систем (в основном 

это пневматические), обеспечивающих эффективное и безопасное движение поездов [1-4].  

Традиционная схема тормозной системы 
Принцип действия всех пневматических тормозных систем грузового вагона основан 

на использовании сжатого воздуха, который поступает в тормозные цилиндры и давит на 

поршень, преобразуя давление воздуха в механическое усилие на тормозные колодки. В 

случае повреждения тормозной магистрали и выхода воздуха в атмосферу, 

воздухораспределитель напрямую соединяет запасной резервуар с тормозным цилиндром, 

обеспечивая экстренное торможение [5-8]. 

Пневматическая часть тормозного оборудования включает в себя тормозную 

магистраль диаметром 32 мм с концевыми кранами и соединительными междувагонными 

рукавами; двухкамерный резервуар, соединенный с тормозной магистралью отводной трубой 

диаметром 19 мм через разобщительный кран; запасный резервуар; тормозной цилиндр; 

воздухораспределитель № 483 м; авторежим № 265 А-000.  



 

Тормозная рычажная передача включает в себя: шток поршня тормозного цилиндра и 

кронштейн мертвой точки, соединенных валиками с горизонтальными рычагами, которые в 

средней части связаны между собой затяжкой. С противоположных концов рычаги 

сочленены валиками с тягой и авторегулятором. Нижние концы вертикальных рычагов 

соединены между собой распоркой, а верхние концы рычагов соединены с тягами, верхние 

концы крайних вертикальных рычагов закреплены на рамах тележек с помощью серег и 

кронштейнов. Триангели, на которых установлены башмаки с тормозными колодками, 

соединены валиками с вертикальными рычагами. 

  
Рис. 1. Механическая и пневматическая части тормозной системы 

 

Тормозная система с раздельным торможением 

Тормозная система разделена на две части, каждая из которых отвечает за отдельную 

тележку, в которых находится тормозной цилиндр, соединённый с горизонтальным рычагом, 

середина которого лежит на мертвой точке и связана с регулировочным рычагом через 

планку. Другой конец рычага соединён с автоматическим регулятором, который передаёт 

усилие через тяги на вертикальный рычаг тормозной системы тележки. Такая конструкция 

обеспечивает равномерное прижатие колодок к колесам. 

Пневматическая часть тормозного оборудования аналогична традиционной схемы 

тормозной системы. 

 
Рис. 2. Пневматическая часть тормозной системы с раздельным торможением 

Тормозная рычажная передача c раздельным торможением состоит из: тормозного 

цилиндра №710 диаметром 254 мм и двух малогабаритных регуляторов тормозных 

рычажных передач РТРП-300 с длиной регулировочного винта 300 мм, автономно 

воздействующих на рычажную передачу каждой тележки от воздухораспределителя №483М. 

Для регулирования давления – авторежим №265А-4 с увеличенной характеристикой 

регулирования. Питание тормозных цилиндров через воздухораспределитель осуществляется 

от запасного резервуара Р7-135 при применении тормозных цилиндров диаметром 356 мм 



 

или от запасного резервуара Р7-78 при применении тормозных цилиндров диаметром 254 

мм. 

Тормозная система с интегрированными тормозными цилиндрами в тележках 

Применение тормозных систем с размещением исполнительного механизма 

непосредственно на тележке является перспективным направлением в отечественном 

тормозостроении и вагоностроении в целом, поскольку появляются новые возможности, 

связанные с использованием подвагонного пространства (которое используют под 

дополнительную загрузку), повышением КПД тормоза, а также возможной унификацией 

оборудования (типовой тормозной цилиндр – 670В или 710 с выходом 125 мм. 

Чтобы максимально уменьшить габариты и массу тормозной системы, тормозной 

цилиндр, авторегулятор и рычажную передачу устанавливают на тележке. Все остальные 

элементы (пневматическая часть) остается в подвагонном пространстве кузова вагона. 

Наиболее близким аналогом для такой схемы тормозной системы будет являться 

система WABCOPAC производства компании Wabtec (рис. 3) [9]. 

 
Рис. 3. Тормозная система WABCOPAC 

В данной тормозной системе каждый цилиндр воздействует сразу на два триангеля, т.е. 

используется реакция цилиндра, позволяя уменьшить передаточное отношение рычажной 

передачи. 

Другим близким аналогом будет являться система NYCOPAC IIA производства New 

York Air Brake Corporation a Knorr Brake Company (NYAB) (рис. 4) [10]. 

 
Рис. 4. Тормозная система NYCOPAC IIA 



 

Здесь также применяется цилиндр со встроенным регулятором, при этом цилиндр 

закреплен шарнирно на одной из тормозных балок с возможностью поворота в 

горизонтальной плоскости. Цилиндр воздействует на два триангеля. 

Эта система, как и большинство систем такого типа (WABCOPAC, NYCOPAC, 

WABCOPAC II, NYCOPAC II), а также TMX-Truck-Mounted-Brake-System с малогабаритным 

цилиндром и UBXTruck Mounted-Brake-System [11] с пневмокамерой, предполагает 

прохождение распорок (или штоков) через отверстия в надрессорной балке. Другим 

отличием конструкции указанных блоков (за исключением PDC-8 и IBB 10) является 

свободная подвеска, не требующая крепления элементов на балках тележки. Также 

отсутствуют резьбовой узел крепления и подвески тормозного башмака. 

На отечественных тележках применение тормозных балок с такими элементами 

приведет к изменениям в несущей конструкции боковых рам и надрессорной балки. В связи 

с этим в возможную конструкцию системы с интегрированными тормозными цилиндрами 

предполагаются изменения в части триангелей и рычажной передачи, сохранив 

неизменными остальные элементы тележки, включая подвески и башмаки триангелей 

(тормозных балок). При этом расположение распорок (штоков) не должно препятствовать 

перемещению надрессорной балки [12]. 

В настоящее время на инновационных вагонах с осевой нагрузкой 25 тс и 27 тс [13] 

начали использовать тележки с интегрированными тормозными цилиндрами (рис. 5) [14]. 

Принцип работы такой тормозной системы, как и исполнительной части тормозной 

системы типового грузового вагона, основан на преобразовании энергии сжатого воздуха в 

силу нажатия тормозных колодок на поверхности катания колес. 

Отличительная особенность тормозного цилиндра – самоустанавливающийся шток, 

обеспечивающий работоспособность и надежность цилиндра при криволинейной траектории 

движения штока. 

Для контроля выхода штока в эксплуатации цилиндр снабжен индикатором, 

позволяющим диагностировать корректность регулировочных параметров тормозной 

системы, не применяя измерительный инструмент. 

Особенности тормозной системы: тормозная эффективность вагона в составе поезда, 

отсутствие юза при торможении порожнего вагона, прочность при максимальном давлении в 

силовом пневматическом органе и ресурс. 

 

 
1 – тормозной цилиндр, 2 – авторегулятор; 3 – горизонтальных рычагов; 4 -–распорная тяга; 5 – триангель;  

6 – башмак; 7 – колодка; 8 – чека; 9 – торцевые направляющие; 10 – рычаг для подключения привода 

стояночного тормоза вагона. 

Рис. 5. Тормозная система тележки 
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