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1  СФЕРА ЗАСТОСУВАННЯ

Ця технологія встановлює порядок виконання основних видів робіт при технічному обслуговуванні пристроїв сигналізації, централізації та блокування (далі – СЦБ) відповідно до вимог Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації і блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012, Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, інших діючих керівних документів, і призначена для фахівців (старших електромеханіків, електромеханіків) і кваліфікованих робітників (електромонтерів), які обслуговують пристрої СЦБ залізниць, а також керівників і професіоналів дистанцій сигналізації та зв’язку.

2  НОРМАТИВНІ ПОСИЛАННЯ

У цій технології є посилання на такі нормативні документи:

Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 № 411

ЦШ/0001 Інструкція з сигналізації на залізницях України, затверджена наказом Міністерства транспорту України від 08.07.1995 № 259
ЦШЕОТ/0012 Інструкція з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ), затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 05.10.1998 № 243-Ц
ЦШЕОТ/0018 Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, затверджена наказом Міністерства транспорту України від 12.10.1999 № 492
ЦШ/0022 Інструкція з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту від 22.08.2001 № 457-Ц

ЦШ/0024 Методичні вказівки з оцінки стану систем сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) і їх елементів, затверджені наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 23.12.2002 № 651-Ц
ЦШ/0030 Правила безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України, затверджені наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 17.11.2003 № 288-Ц

ЦШ/0039 Інструкція з установлення, експлуатації та обслуговування пристроїв контролю порушення нижнього габариту, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 19.12.2005 р. № 413-Ц

ЦД/0042 Практичний посібник єдиних форм записів на виконання робіт у межах станції у „Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі” ф. ДУ-46, затверджений наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 15.08.2002 № 425-Ц

ЦП/0050 Інструкція по устрою та утриманню колії залізниць України, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 06.04.1998 № 82-Ц
ЦП/0095 Інструкція з улаштування та експлуатації залізничних переїздів, затверджена наказом Міністерства транспорту України від 12.07.2002 № 469
ДНАОП 0.00-1.21-98 Правила безпечної експлуатації електроустановок споживачів, затверджені наказом Держнаглядохоронпраці від 09.01.1998 № 4

ДНАОП 0.00-4.15-98 Положення про розробку інструкцій з охорони праці, затверджене наказом Держнаглядохоронпраці від 29.01.1998 № 9

ДНАОП 1.1.10-1.04-01 Правила безпечної роботи з інструментом та пристроями, затверджені наказом Міністерства праці та соціальної політики України від 05.06.2001 № 252

ДНАОП 5.1.11-1.48-00 Правила безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях, затверджені наказом Міністерства праці та соціальної політики України 31.05.2000 № 120
НПАОП 0.00-4.12-05 Типове положення про порядок проведення навчання і перевірки знань з питань охорони праці, затверджене наказом Держнаглядохоронпраці від 26.01.2005 № 15

ЦЕ/0002 Інструкція з технічного обслуговування і ремонту пристроїв електропостачання систем сигналізації, централізації та блокування (СЦБ), затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 26.03.2001 № 169-Ц
ЦУО/0018 Правила пожежної безпеки на залізничному транспорті, затверджені наказом Міністерства транспорту України від 01.07.1997
ЦЭ/4173 Инструкция по заземлению устройств электроснабжения на электрифицированных железных дорогах (Інструкція з заземлення пристроїв електропостачання на електрифікованих залізницях), затверджена МШС СРСР 16.12.1983
ВСН 129/11-77 Правила производства работ по устройству автоматики и телемеханики на железнодорожном транспорте (Правила проведення робіт з улаштування автоматики і телемеханіки на залізничному транспорті)
ВСН 129/1-80 Правила производства работ по устройству автоматики и телемеханики на железнодорожном транспорте (кабельные работы) (Правила проведення робіт з улаштування автоматики і телемеханіки на залізничному транспорті (кабельні роботи))
Руководящие указания по защите от перенапряжений устройств СЦБ (Керівні вказівки із захисту від перенапруг пристроїв СЦБ),затверджені ЦШ МШС СРСР 29.11.1989
ТО-139 Типовий альбом „Напольное оборудование устройств СЦБ” („Польове обладнання пристроїв СЦБ”)
Правила дорожнього руху, затверджені Постановою Кабінету Міністрів України від 10.10.2001 № 1306

3  ПОЗНАКИ ТА СКОРОЧЕННЯ
	АВР
	–
	автоматичне вмикання резерву;

	АЛС 
	–
	автоматична локомотивна сигналізація; 

	БМРЦ
	–
	блокова маршрутно-релейна централізація;

	БПК
	–
	безперервна поверхня кочення;

	ВЛ
	–
	високовольтна лінія;

	ДСП
	–
	черговий по станції;

	ДЦ
	–
	диспетчерська централізація;

	ЕПК
	–
	електропневматичний клапан;

	ЕЦ
	–
	електрична централізація;

	КЗО
	–
	контроль зайнятості відгалужень;

	КМУ
	–
	контакт місцевого керування;

	ПТЕ
	–
	Правила технічної експлуатації залізниць України;

	РТД
	–
	ремонтно-технологічна дільниця

	СЦБ
	–
	сигналізація, централізація та блокування;

	ТК
	–
	технологічна карта;

	УСАБ-М
	–
	уніфікована система автоблокування модернізована;

	ШНС
	–
	старший електромеханік;

	ШЧ
	–
	дистанція сигналізації та зв’язку;

	ЩВП
	–
	щит вимикання живлення.


4  ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ
Для підвищення продуктивності праці при технічному обслуговуванні, а також з урахуванням місць розташування пристроїв використовують транспортні засоби, засоби механізації й засоби зв’язку, які є у наявності.

Для підвищення продуктивності праці і в залежності від місцевих умов, інтенсивності роботи пристроїв СЦБ, їх стану і призначення начальником служби сигналізації та зв’язку залізниці періодичність технічного обслуговування для окремих робіт може бути збільшена відповідно до Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012. Такі роботи позначені зірочкою (*) у графі „Періодичність”.
Технологічні карти (далі – ТК) не розглядають порядок усунення відмов (несправностей) пристроїв СЦБ. Ці роботи виконують на підставі вимог, викладених у відповідних інструктивних документах.

Роботи, що виконуються згідно з технологічними картами і пов’язані з виключенням пристроїв із залежностей (із дії), здійснюють відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, при цьому необхідні записи в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв’язку і контактної мережі, форма ДУ-46 (далі – Журнал огляду форми ДУ-46) оформлюють згідно з Практичним посібником єдиних форм записів на виконання робіт у межах станції у „Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі” ф. ДУ-46 ЦД/0042.

Так як дані технологічні карти не можуть врахувати всіх місцевих умов та особливостей експлуатації пристроїв СЦБ, то в окремих випадках на залізницях можуть бути розроблені додаткові технологічні карти.

Перелік колійних робіт на станціях і перегонах, обладнаних пристроями СЦБ, виконання яких дистанції колії погоджують з дистанціями сигналізації та зв’язку, приведений у додатку А.
5  ВИМОГИ БЕЗПЕКИ

5.1  При виконанні робіт кожний виконавець повинен дотримуватися правил та інструкцій з охорони праці, пожежної безпеки та виробничої санітарії, встановлених для роботи, яка ним виконується. Відповідальність за виконання цих правил та інструкцій покладається на виконавців та їх керівників.
5.2  При технічному обслуговуванні та ремонті пристроїв СЦБ необхідно дотримуватись вимог нормативних документів щодо забезпечення безпечних умов праці, які діють на залізничному транспорті: Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України, Правил безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях, Правил безпечної експлуатації електроустановок споживачів, Правил безпечної роботи з інструментом та пристроями та інших документів, які застосовуються в дистанціях сигналізації та зв’язку в залежності від характеру робіт.

5.3  До роботи з обслуговування пристроїв СЦБ допускаються особи, які пройшли навчання та перевірку знань з питань охорони праці, мають кваліфікаційну групу з електробезпеки не нижче третьої, після проходження медичного огляду, вступного та первинного інструктажів і стажування на робочому місці.

5.4  Кожний працівник крім первинного медичного огляду при влаштуванні на роботу, повинен проходити періодичні медичні огляди в установлені нормативними документами терміни.

5.5  На підприємствах на основі Типового положення про порядок проведення навчання і перевірки знань з питань охорони праці та вимог міжгалузевих і галузевих нормативних актів по​винні розроблюватись і затверджуватись наказами керівників відповідні положення підприємств про навчання, складатися плани-графіки проведення навчання та перевірки знань з питань охорони праці, з якими повинні бути ознайомлені працівники.

5.6  На підприємствах, в залежності від місцевих умов, повинні бути розроблені інструкції з охорони праці на окремі види робіт та для працівників окремих професій у порядку, встановленому Положенням про розробку інструкцій з охорони праці, які затверджуються наказом керівника підприємства.

5.7  Працівники періодично повинні проходити відповідні інструктажі з питань охорони праці, надання першої медичної допомоги потерпілим, а також правил поведінки та дій при виникненні аварій, пожеж і стихійного лиха.

5.8  При будь-яких роботах на польових пристроях необхідно додержуватись усіх вимог і заходів безпеки при перебуванні на залізничних коліях, які зазначені у Правилах безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України. Працівники мають бути одягнені в сигнальні жилети, виконувати вимоги знаків безпеки та інформації, які надаються засобами зв’язку та іншими сигналами, що являються загальними для всіх працівників, які виконують роботу на залізничній станції, пам’ятати про особисту відповідальність за виконання правил безпеки.

5.9  Начальники виробничих дільниць зобов’язані розробити службові маршрути проходу по станційних коліях, погодити їх з керівництвом станції, затвердити у керівництва дистанції та довести до відома причетних працівників.

5.10  Перед початком роботи на польовому обладнанні необхідно оформити запис в журналі ДУ-46, де зазначити порядок оповіщення черговим по станції про рух поїздів і маневрову роботу в конкретному місці її виконання.

5.11  На ділянках обертання швидкісних пасажирських поїздів усі роботи на колії і пристроях повинні бути припинені не менше ніж за 10 хвилин до проходу швидкісного поїзда, а всі працівники повинні відійти на відстань не менше ніж 5 м від крайньої рейки не пізніше ніж за 5 хвилин до проходу швидкісного пасажирського поїзда.
6  ТЕХНОЛОГІЧНІ КАРТИ

6.1  ПЕРЕВІРКА ЗАЛЕЖНОСТЕЙ

	Укрзалізниця
ЦШ
	ТК 1   (п. 7.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор.
Перевірка залежностей

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка на станціях правильності сигналізації та зміни будь-якого з дозволяючих показань на забороняюче світлофорів, перевірка правильності сигналізації та видимості маршрутних покажчиків
	1 раз у 2 роки, 
а також після перемонтажу пристроїв;
* – до одного разу в 5 років
	Електро​механік 

Електро​монтер
	1 – 3


1, 2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, необхідна технічна документація, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, ключ від світлофорної головки, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Перевірка правильності сигналізації світлофора

Перевірку виконують за згодою чергового по станції (ДСП) у вільний від руху поїздів час. Перевірці підлягають усі вхідні, вихідні і маршрутні світлофори станції. Для скорочення витрат часу на перевірку і якісне проведення перевірки рекомендується старшому електромеханіку взяти у ній участь.

Електромеханік (старший електромеханік), керуючись діючою Інструкцією з сигналізації на залізницях України ЦШ/0001 і технічною документацією (таблицею взаємозалежностей положення стрілок і сигнальних показань світлофорів, схематичним планом станції, переліком маршрутів) визначає сигнальні показання кожного світлофора, що перевіряється. Потім старший електромеханік (електромеханік), знаходячись в приміщенні чергового по станції, встановлює зв’язок, використовуючи портативні радіостанції та інші засоби зв’язку з електромеханіком (електромонтером), який знаходиться біля світлофора, що перевіряється.

Черговий по станції на прохання старшого електромеханіка (електромеханіка) відкриває світлофор, що перевіряється (вхідний, вихідний, маршрутний) на дозволяючі сигнальні показання, передбачені технічною документацією (проектом).

Про сигнальні показання світлофора електромеханік (електромонтер) доповідає старшому електромеханіку (електромеханіку), який звіряє їх показання з показаннями, зазначеними в технічній документації для кожного маршруту, а також контролює правильність індикації повторювача світлофора на табло (апараті керування).

Правильність сигналізації вихідних світлофорів і світлофорів, що знаходяться перед ними, перевіряють услід поїзду, що рухається. На малодіяльних дільницях, обладнаних пристроями автоблокування, при перевірці правильності сигналізації вихідних світлофорів зайнятість блок-ділянок віддалення допускається здійснювати, накладаючи на рейки шунт ШУ-01м чи відключаючи обмотку колійного реле відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Після закінчення перевірки шунт з рейкового кола знімають або вмикають колійне реле, про що повідомляють чергового по станції.

Необхідно перевірити переключення (зміну показань) світлофорів із зеленого вогню на жовтий при перегоранні лампи зеленого вогню. Перегорання ламп імітують їх вилученням з наступним встановленням на місце після перевірки.

На дільницях, обладнаних пристроями напівавтоматичного блокування, правильність сигналізації світлофорів визначають методом спостереження при проходженні поїздів. Цю перевірку поєднують з перевіркою залежностей пристроїв напівавтоматичного блокування, яка проводиться один раз у три роки, коли дія напівавтоматичного блокування припиняється для виконання робіт.

Правильність сигналізації маршрутних покажчиків перевіряють одночасно з перевіркою правильності сигналізації світлофора. Світлофор з маршрутним покажчиком перевіряють так само, як і світлофор без маршрутного покажчика. Черговий по станції на прохання старшого електромеханіка (електромеханіка) включає по черзі на світлофорі з маршрутним покажчиком дозволяючі вогні в кожному напрямку руху.
На дільницях залізниць, обладнаних автоблокуванням із тризначною сигналізацією на світлофорі (вхідному, маршрутному, вихідному чи прохідному), що огороджує на головній колії блок-ділянки довжиною менше необхідної гальмової путі, на якому установлений світловий покажчик у вигляді двох вертикальних стріл, і на попереджувальному до нього світлофорі, на якому встановлений такий же покажчик у вигляді однієї стріли, перевіряють правильність сигналізації цих світлових покажчиків.

При перевірці правильності переключення горіння ламп світлофорів з основної нитки на резервну (незмінність сигналізації) перевіряють видимість вогнів світлофора при включенні резервної нитки лампи.
Запрошувальний сигнал (один місячно-білий мигаючий вогонь) світлофора перевіряють згідно з пунктом 2 ТК 8.

При перевірці правильності сигналізації світлофорів на станціях необхідно звертати увагу на правильне розташування вогнів, їх видимість, а також чистоту поверхні лінз і скла маршрутного покажчика.

Сигналізація світлофорів (вхідних, вихідних і маршрутних) та маршрутних покажчиків повинна відповідати Інструкції з сигналізації на залізницях України ЦШ/0001 і технічній документації (таблиці взаємозалежності положення стрілок і сигнальних показань світлофорів, схематичному плану станції, переліку мар​шрутів). 

Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

2  Перевірка переключення показань світлофора з дозволяючого на забороняюче

На дільницях залізниць (станціях) з інтенсивним рухом поїздів, а також на дільницях залізниць, обладнаних пристроями напівавтоматичного блокування, перевірку правильності зміни кожного з дозволяючого показань світлофора на забороняюче виконують, спостерігаючи за зміною вогнів при вступі голови поїзда за світлофор.

На дільницях залізниць з великими інтервалами руху поїздів таку перевірку виконують, накладаючи на рейкове коло шунт ШУ-01м при горінні на світлофорі дозволяючого вогню. Перевірку переключення показань світлофора з дозволяючого на забороняюче з накладенням на рейкове коло шунта ШУ-01м виконують у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції і з оформленням відповідного попереднього запису в Журналі огляду форми ДУ-46. 

Потім електромеханік (електромонтер) за допомогою портативних радіостанцій чи інших засобів зв’язку встановлює зв’язок з черговим по станції. Останній на прохання електромеханіка (електромонтера) відкриває світлофор, що перевіряється, на дозволяюче сигнальне показання, а при необхідності інформує електромеханіка про рух поїздів. Після цього електромеханік дає команду електромонтеру про накладення (шунтування) на перше за світлофором рейкове коло шунта ШУ-01м і спостерігає за зміною показань світлофора. Після переключення показання світлофора з дозволяючого на забороняюче шунт з рейкового кола знімають і доповідають черговому по станції, який контролює правильність індикації на табло, про закінчення перевірки цього світлофора.

Перевіряють також включення на світлофорі забороняючого показання при вилученні ламп дозволяючих вогнів. При перевірці звертають увагу на те, щоб переключення з дозволяючого показання світлофора на забороняюче відбувалося без проблисків інших сигнальних вогнів.

Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

Облікова форма

	ЗАТВЕРДЖУЮ
	ШЧ

	ПОГОДЖЕНО
	ШЧУ


Перевірка

на ст. ____________ _______________ залізниці правильності сигналізації світлофорів і зміни дозволяючих показань на забороняюче. Перевірка правильності сигналізації і видимості маршрутних світлових покажчиків. Періодичність перевірки 1 раз у 2 роки, а також після перемонтажу пристроїв.
	Найменування світлофора, маршрутного покажчика
	Правильність сигналізації 
світлофорів
	Правильність зміни будь-якого дозволяючого 
показання на забороняюче
	Правильність сигналізації 
та видимість маршрутного 
покажчика
	Примітка
	Відмітка про 
виконання робіт

	
	
	
	
	
	Дата виконання
	Виконавець
	Підпис

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Вхідні:

	Н


	3; ЖМ; Ж;
2Ж верхній
 мигаючий,

2Ж, К тощо
	З/К
	–
	
	22.08.04
	ШН
	Підпис

	Ч
	. . .
	
	
	
	
	
	

	Вихідні:

	ЧI


	ЗМ і Ж,

ЗСП, 2Ж,
 ЗСП тощо
	2Ж/К
	–
	
	22.08.04
	ШН
	Підпис

	Ч2
	. . .
	
	
	
	
	
	

	Маршрутні:

	НМ
	З, Ж, К тощо
	ЖМ/К
	З/З
	
	22.08.04
	ШН
	Підпис

	ЧМ
	. . .
	
	
	
	
	
	

	Маршрутні покажчики:

	НI
	Ж, З, К
	З/К
	З/0
	
	22.08.04
	ШН
	Підпис

	Н8
	. . .
	
	
	
	
	
	

	Склав ШНС                                     Підпис

	Примітка. 
	ЗСП – зелена світна смуга; М – мигаючий. З/К, 2Ж/К, ЖМ/К – зміна показання світлофора з зеленого тощо, на червоний вогонь.


3  Оформлення результатів перевірки

Результати перевірки переключення показань світлофора із дозволяючого на забороняюче оформлюють в Журналі огляду форми ДУ-46. Результати перевірки правильності сигналізації світлофора, маршрутного покажчика, а також переключення дозволяючих показань світлофора на забороняюче заносять у спеціальну облікову форму, яку затверджує начальник дистанції сигналізації та зв’язку.

Заповнені облікові форми зберігають в дистанції сигналізації та зв’язку в спеціальній папці “Перевірка залежностей”.
	Укрзалізниця
ЦШ
	ТК 2   (п. 7.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор.
Перевірка залежностей

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка правильності сигналізації світлофорів на перегоні та зміни кожного дозволяючого показання на забороняюче, а також перевірка на перегоні відповідності кодових сигналів, що посилаються в рейки, показанням світлофора
	1 раз у 2 роки, 
а також після перемонтажу пристроїв;
* – до одного разу в 5 років
	Старший електромеханік і електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, цифровий прилад ИВП-АЛСН або інший вимірювач часових параметрів, технічна документація (колійний план перегону з осигналізуванням), шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, ключі від світлофорної головки і релейної шафи, відомість форми ШУ-79, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Перевірка правильності сигналізації і зміни кожного дозволяючого показання світлофора на забороняюче

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями автоблокування, дану перевірку проводять методом спостереження за сигналами прохідних світлофорів при проходженні поїздів.

Сигналізація прохідних світлофорів дільниць залізниць, обладнаних пристроями автоблокування, повинна відповідати Інструкції з сигналізації на залізницях України ЦШ/0001 і технічній документації (проекту). При занятті поїздом блок-ділянки світлофор, що огороджує цю блок-ділянку, повинен сигналізувати червоним вогнем, при її звільненні – жовтим, а якщо попереду вільні дві й більше блок-ділянок, – зеленим. На дільницях залізниць, обладнаних автоблокуванням з чотиризначною сигналізацією, подаються сигнали: один зелений вогонь, якщо попереду вільні три і більше блок-ділянок; один жовтий і один зелений вогні при вільності попереду двох блок-ділянок; один жовтий вогонь – при вільності однієї блок-ділянки.

На світлофорах, розташованих перед вхідними світлофорами (передвхідних), при автоблокуванні та напівавтоматичному блокуванні також застосовуються сигнали: один жовтий мигаючий, зелений мигаючий.

Прохідні світлофори, розташовані перед вхідними світлофорами (передвхідні), перевіряють із включенням черговим по станції на вхідному світлофорі різних показань, які передбачені технічною документацією. При цьому старший електромеханік (електромеханік) переконується у правильності сигналізації світлофора.

На дільницях залізниць з великими інтервалами руху поїздів (малодіяльних дільницях) таку перевірку виконують накладенням на рейкове коло (блок-ділянку) шунта ШУ-01м. Перевірку виконують у вільний від руху поїздів час. Час початку перевірки світлофорів у цьому випадку старший електромеханік (електромеханік) погоджує з поїзним диспетчером або черговими прилеглих станцій. Після закінчення перевірки шунт з рейкового кола знімають. При наявності на перегоні залізничного переїзду, обладнаного пристроями переїзної автоматики, про проведення перевірки таким методом доводять до відома чергового по переїзду.

Про закінчення перевірки сигналізації і переключення світлофора з дозволяючих показань на забороняюче доводять до відома причетних осіб.

При перевірці світлофорів на перегоні необхідно звернути увагу на правильність розташування вогнів, а також цілість і чистоту лінзових комплектів. Недоліки, виявлені при перевірці, необхідно усунути.

2  Перевірка відповідності кодових сигналів, що посилаються в рейки, показанням світлофора

Перевірку відповідності кодових сигналів, що посилаються в рейки суміжного рейкового кола, показанням світлофора поєднують з перевіркою чергування полярності напруг у суміжних рейкових колах і роботи схем захисту при замиканні ізолюючих стиків.

Відповідність кодових сигналів, що посилаються в рейки суміжного рейкового кола, показанням світлофорів перевіряють, використовуючи цифровий прилад ИВП-АЛСН або комбінований прилад Ц4380. Вид числового кодового сигналу (З, Ж і КЖ) визначають, підключивши прилад до рейок.
Перевірка відповідності кодових сигналів, що посилаються в рейки суміжного рейкового кола, показанням світлофора повинна бути виконана для кожного світлофора. Крім того, необхідно перевірити роботу кожної сигнальної точки у випадку перегорання на світлофорі лампи червоного вогню, чим припиняється подача кодів у рейкове коло. Після цього відбувається „перенесення” червоного вогню на світлофор, що є попереджувальним до світлофора, що перевіряється. Після закінчення перевірки світлофора лампи встановлюють на місце.

Відповідність кодових сигналів, що посилаються в рейки суміжного рейкового кола, показанням світлофорів перевіряють відповідно до технічної документації (проекту).

Особлива увага при перевірці відповідності кодових сигналів показанням світлофора повинна приділятися кодуванню блок-ділянок від попереджувальних (передвхідних) світлофорів, що знаходяться перед вхідними світлофорами, і від вхідних світлофорів при сигнальних показаннях: червоному, жовтому мигаючому, двох жовтих вогнях тощо. Кодування рейкових кіл і сигнальні показання світлофорів повинні відповідати технічній документації (проекту).

В системах автоблокування з рейковими колами неперервного живлення з накладенням автоматичної локомотивної сигналізації, кодування для перевірки включають методом накладення шунта ШУ-01м на рейкове коло перед світлофором. Цю роботу виконують у вільний від руху поїздів час. Час початку перевірки старший електромеханік (електромеханік) погоджує з ДСП прилеглої станції або поїзним диспетчером. В системах автоблокування з централізованим розміщенням апаратури перевіряють відповідність кодових сигналів, що посилаються в рейки кожного рейкового кола блок-ділянок.

Недоліки, виявлені при перевірці відповідності кодових сигналів у рейковому колі сигнальним показанням світлофора, усувають.

3  Оформлення результатів перевірки

Перевірку правильності сигналізації світлофорів і відповід​ності кодових сигналів у рейкових колах сигнальним показанням світлофорів на перегоні оформлюють у відомостях форми 
ШУ-79, на станції – в Журналі форми ШУ-2.
	Укрзалізниця
ЦШ
	ТК 3   (п. 7.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор, стрілка.
Перевірка залежностей

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка залежностей пристроїв СЦБ
	1 раз у 3 роки 
і після робіт, пов’я​заних зі зміною електричних схем;
* – до одного разу в 5 років
	Начальник виробничої 
дільниці або старший 
електромеханік, 
електромеханік, 
начальник станції 
або його заступник 


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, необхідна технічна документація (принципові схеми), перелік місць відключення колійних реле, бланк акта перевірки залежностей, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, секундомір, ключ від релейної шафи, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

Залежність пристроїв СЦБ перевіряють у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно” за згодою чергового по станції, зробивши запис в Журналі огляду форми ДУ-46.
При виконанні роботи, що вимагає імітації проходу поїзда, зайнятість ізольованих ділянок (рейкових кіл) здійснюють методом відключення колійного реле:

–  у пристроях СЦБ із кросовим виконанням монтажу – вилученням дужок на релейному кінці рейкового кола кросового статива;

–  у рейкових колах, обладнаних блоками РЗФШ, – вилученням цих блоків;

–  у рейкових колах, обладнаних апаратурою нештепсельного типу, а також в інших рейкових колах, не зазначених вище, – відключенням проводу з виводу обмотки колійного реле або відключенням кабельної жили релейного кінця.

Відключення виконують відповідно до переліку місць відключення колійних реле, затвердженого керівництвом дистанції сигналізації та зв’язку.

На залізничних станціях, де колійні реле розташовані в релейних шафах горловин станцій, зайнятість ізольованих ділянок імітують накладанням на них шунта ШУ-01м.

Вилучені дужки, блоки РЗФШ, а також відключені монтажні проводи і кабельні жили після закінчення перевірки встановлюють на свої місця.

1  Перевірка неможливості відкриття вхідних і маршрутних світлофорів за умови зайняття кожної ізольованої ділянки
Перевірку неможливості відкриття вхідних і маршрутних світлофорів на дозволяюче показання за умови зайняття кожної ізольованої ділянки маршрутів прийому на станцію (колії прийому) роблять у такій послідовності.

Начальник виробничої дільниці (старший електромеханік) разом з начальником (заступником начальника) залізничної станції повинні знаходитися біля пульта (апарата) керування, погодити з черговим по станції план робіт, зробити відповідний запис в Журналі огляду форми ДУ-46 та за узгодженням з черговим по станції керувати ходом виконання перевірки.

За вказівкою працівників, що виконують перевірку, черговий по станції натисканням відповідних кнопок на пульті (апараті) керування відкриває світлофор в зазначеному маршруті на дозволяюче показання.

Після одержання контролю дозволяючого показання світлофора на пульті (апараті) керування, електромеханік, одержавши команду, імітує зайнятість першої за світлофором ізольованої ділянки методом, зазначеним вище. Після зайняття ізольованої ділянки і відповідної витримки часу світлофор повинний перекритися на забороняюче показання. Потім, при зайнятій ізольованій ділянці, натисканням кнопки (кнопок) потрібно спробувати відкрити світлофор на дозволяюче показання. Світлофор не повинний відкриватися на дозволяюче показання. Після цього черговий по станції утримує кнопку в натиснутому стані, а електромеханік звільняє ізольовану ділянку. При звільненні ізольованої ділянки світлофор, що перевіряється, повинний відкритися на дозволяюче показання.

При цьому імітацію зайнятості ізольованої ділянки, відкриття світлофора на дозволяюче показання і перекриття на забороняюче визначають за індикацією на пульті (апараті) керування.

Перевірка неможливості відкриття вхідних і маршрутних світлофорів виконується при зайнятті кожної ізольованої ділянки та колії приймання, що входять в маршрут.
Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

2  Перевірка неможливості відкриття вихідних світлофорів при зайнятій ділянці віддалення та за умови зайняття кожної ізольованої ділянки
Неможливість відкриття вихідних світлофорів на дозволяюче показання при зайнятій першій ділянці віддалення, а також при зайнятості кожної з ізольованих ділянок у маршруті, що задається, перевіряють аналогічно перевірці неможливості відкриття вхідних (маршрутних) світлофорів (див. пункт 1).
Вихідні світлофори перевіряють у кожному напрямку, виявлені недоліки усувають.

3  Перевірка неможливості відкриття вихідних світлофорів при невідповідному напрямку руху

На одноколійних дільницях залізниць, обладнаних пристроями автоблокування, та двоколійних дільницях, обладнаних постійно діючими пристроями для двостороннього руху, де при заданні маршрутів відправлення схемою не передбачена автоматична зміна напрямку руху, неможливість відкриття вихідних світлофорів при невідповідності схеми напрямку (невідповідному напрямку) руху перевіряють тоді, коли станція встановлена на прийом. У цей період вихідний світлофор намагаються відкрити на дозволяючий вогонь. Світлофор на дозволяючий вогонь не повинний відкриватися. Потім, не скасовуючи команди на установлення маршруту і відкриття світлофора на дозволяюче показання, змінюють напрямок руху станції на відправлення. Після зміни напрямку руху вихідний світлофор повинний відкриватися на дозволяюче показання.

На дільницях залізниць, де при заданні маршрутів відправлення зміна напрямку руху відбувається автоматично, для перевірки неможливості відкриття вихідного світлофора при невідповідному напрямку руху використовують метод виключення відключенням лінійного кола схеми. При невідповідному напрямку руху пристроям автоблокування вихідні світлофори станції на дозволяюче показання відкриватися не повинні.

На двоколійних дільницях залізниць, обладнаних пристроями автоблокування, які передбачають двосторонній рух поїздів по одній із колій при закритті для руху поїздів іншої колії на час виконання капітального ремонту верхньої будови колії, перевірку роблять під час приймання в дію цих пристроїв.

4  Перевірка неможливості відкриття вихідних світлофорів при відсутності блокувальних сигналів

На дільницях залізниць (станціях), обладнаних пристроями напівавтоматичного блокування, неможливість відкриття вихідних світлофорів на дозволяюче показання при відсутності блокувальних сигналів прибуття і згоди перевіряють у такій послідовності.

Для перевірки вибирають момент, коли при заданому маршруті відправлення і дозволяючому показанні вихідного світлофора (одного на групу ворожих), черговий по станції відправляє поїзд на сусідню станцію. Після прибуття поїзда на сусідню станцію, коли на пульті керування цієї станції (станції прийому) зафіксоване прибуття поїзда, а кнопка „Надання прибуття” ще не натиснута, черговий по станції, переконавшись у прибутті поїзда на станцію в повному складі, сповіщає чергового по станції відправлення телефоном про час прибуття поїзда. Черговий по станції відправлення, де виконують перевірку, намагається відкрити вихідний світлофор, що перевіряється, на дозволяюче показання. Цей світлофор на дозволяюче показання відкриватися не повинний. При цьому інші умови, необхідні для відкриття світлофора, що перевіряється, повинні бути збережені (положення стрілок за маршрутом, вільність перегону й ізольованих ділянок тощо). Потім черговий по станції прибуття подає на станцію відправлення блокувальний сигнал прибуття. Одержавши звичайним порядком із сусідньої станції блокувальний сигнал (блок-сигнал) прибуття і при відсутності сигналу згоди (для одноколійних дільниць) черговий по станції намагається відкрити світлофор, що перевіряється, на дозволяюче показання. Світлофор на дозволяюче показання відкриватися не повинний. Аналогічним методом перевіряють інші світлофори станції.

При перевірці неможливості відкриття вихідних світлофорів у разі відсутності блокувальних сигналів прибуття і згоди, при наявності на станції переїзду одночасно перевіряють також перекриття з дозволяючого на забороняюче показання вихідних світлофорів, суміщених із загороджувальними, при натисканні кнопки ЗС.

Відповідно до вимог Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) 
ЦШЕОТ/0012, у контрольно-маршрутних пристроях перевірка взаємного замикання стрілок і сигналів повинна виконуватися за таблицею взаємозалежностей після робіт, пов’язаних з перевіркою стрілочного централізатора з розбиранням апаратних контрольних замків, ящика залежності (при необхідності). Ящик залежності перевіряють на відповідність затвердженій технічній документації.

Перевірку виконують старший електромеханік і начальник залізничної станції відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. За результатами перевірки складають акт.

Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

5  Перевірка неможливості повторного відкриття вихідних світлофорів при вилученому ключі-жезлі

На дільницях залізниць (станціях) з інтенсивним рухом поїздів неможливість повторного відкриття вихідного світлофора при вилученому з замка апарата (пульта) керування ключі-жезлі перевіряють у такій послідовності.

Старший електромеханік (начальник виробничої дільниці) доводить до відома про перевірку, що передбачається, чергового по станції. Неможливість повторного відкриття вихідного світлофора при вилученому ключі-жезлі перевіряють при відправленні поїзда зі станції на перегін. Черговий по станції на прохання працівників дистанції сигналізації та зв’язку витягає ключ-жезл із замка апарата (пульта) керування, відкриває вихідний світлофор на дозволяюче показання. Світлофор на дозволяюче показання повинний відкритися. Після проходу поїзда і звільнення першої ділянки віддалення при вилученому ключі-жезлі черговий по станції намагається відкрити цей світлофор знову на дозволяюче показання. Світлофор на дозволяюче показання відкриватися не повинний. Потім, не відміняючи команди на відкриття світлофора на дозволяюче показання, вставляють ключ-жезл в замок апарата (пульта) керування і повертають його. Після установлення ключа-жезла на місце вихідний світлофор повинний відкритися на дозволяюче показання.

На малодіяльних дільницях залізниць при відсутності поїздів зайнятість ділянки імітують відключенням колійного реле або реле сповіщувача першої ділянки віддалення. Після закінчення перевірки рейкове коло включають у централізацію.

При наявності на станції більше одного ключа-жезла інші вихідні світлофори перевіряють аналогічно.

6  Перевірка часу витримки відміни маршруту

Перевірку часу витримки відміни маршруту при зайнятій ізольованій ділянці перед світлофором виконують у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції. Перевірку виконують у такій послідовності.

Черговий по станції задає поїзний (маневровий) маршрут і відкриває світлофор, який перевіряється, на дозволяюче показання, а електромеханік імітує зайнятість передмаршрутної ділянки методом відключення колійного реле відповідного рейкового кола. Потім, при зайнятій передмаршрутній ділянці черговий по станції натисканням відповідних кнопок на пульті керування відміняє маршрут за світлофором, що перевіряється, порядком, викладеним в інструкції про порядок користування пристроями СЦБ даної станції. 
Наприклад, на станціях, обладнаних пристроями БМРЦ, для відміни поїзного (маневрового) маршруту спочатку на пульті керування натискають групову кнопку відміни, а потім сигнальну кнопку світлофора. Від моменту перекриття світлофора з дозволяючого показання на забороняюче на пульті (апараті) керування загорається рівним світлом вічко червоного кольору „Відміна поїзного (маневрового) маршруту” і починається відлік часу витримки. Для вимірювання витримки часу включають механічний секундомір, який зупиняють в момент розмикання секції маршруту (згасання білої смуги).
Перевірку витримки часу при вільній передмаршрутній ділянці, а також в пристроях з безсекційним розмиканням виконують аналогічно.

Витримка часу при зайнятій передмаршрутній ділянці у всіх випадках повинна складати: для поїзного маршруту – від 3 хв до 3 хв 40 с, маневрового – від 1 хв до 1 хв 30 с, при вільній передмаршрутній ділянці – від 4 с до 6 с.
Після закінчення перевірки рейкове коло включають у централізацію.

7  Перевірка часу витримки схеми штучного розмикання ізольованих ділянок
Перевірку часу витримки схеми штучного розмикання ізольованих ділянок виконують у такій послідовності.

У вільний від руху поїздів час черговий по станції задає маршрут і відкриває світлофор на дозволяюче показання. Потім черговий по станції включає штучне розмикання всіх ізольованих ділянок даного маршруту порядком, викладеним в інструкції про порядок користування пристроями СЦБ даної станції. Наприклад, на станціях, обладнаних пристроями БМРЦ, витримку часу схеми штучного розмикання ізольованих ділянок перевіряють так.
Після задання маршруту черговий по станції робить запис в Журналі огляду форми ДУ-46 про зривання пломб із кнопок штучного розмикання всіх ізольованих ділянок, що входять у даний маршрут, зриває пломби з цих кнопок і послідовно натискає їх. Після цього натискає групову кнопку штучного розмикання, чим включає схему витримки часу штучного розмикання ізольованих ділянок. У цей час включають механічний секундомір. З моменту натискання групової кнопки вічко червоного кольору „Штучне розмикання” на пульті керування загорається рівним світлом. Секундомір зупиняють в момент погасання на табло індикації секції (білого кольору). Час витримки штучного розмикання ізольованих ділянок повинний складати від 3 хв до 3 хв 40 с. Після закінчення перевірки кнопки штучного розмикання ізольованих ділянок пломбують, про що роблять запис в Журналі огляду форми ДУ-46.

8  Перевірка дії схеми допоміжного керування

Дію схеми допоміжного керування перевіряють на станціях, обладнаних пристроями (системами) маршрутно-релейної централізації. Ця схема призначена для встановлення маршрутів і відкриття на світлофорах дозволяючого показання при порушенні нормальної дії реле наборної групи, тобто коли початкове реле Н по четвертому електричному колу (струні) маршрутного набору через порушення електричного кола не збуджується, але при цьому електричні кола реле маршрутного набору НКН, КН, а також блоку реле напрямків НН справні.

Дію схеми допоміжного керування перевіряють у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції. У перевірці дії схеми всіх чотирьох шин допоміжного керування використовують два протилежних за напрямком (ИЧ і ИН) руху поїзних і два маневрових (ИЧМ і ИНМ) маршрути на кожен комплект маршрутного набору станції. При цьому для перевірки вибирають відповідні маршрути, що узгоджують з черговим по станції.

Черговий по станції методом індивідуального керування встановлює відповідні стрілки за маршрутом, що перевіряється. Потім електромеханік виключає роботу схеми відповідності вилученням у цьому маршруті одного з блоків НСО чи НСС, але не першого і не останнього за ходом маршруту, який встановлюється, тому що у цьому випадку порушується електричне коло збудження кнопкового реле. Після цього черговий по станції намагається звичайним способом (як у нормальному режимі) задати маршрут і відкрити світлофор на дозволяюче показання, натисканням на пульті (апараті) керування початкової і кінцевої кнопок, при цьому маршрут не повинний задатися, а світлофор відкритися на дозволяюче показання. Потім черговий по станції натискає кнопку допоміжного керування і, утримуючи її в натиснутому стані, натискає початкову і кінцеву кнопки цього маршруту. При цьому маршрут повинний задатися, а світлофор відкритися на дозволяючий вогонь. При натисканні і відпусканні кнопки допоміжного керування на пульті (апараті) керування на час від 1,0 с до 1,5 с загорається миготливим світлом вічко червоного кольору, що розташоване між стрілами напрямку руху. Після закінчення перевірки дії схеми допоміжного керування вилучений блок НСО (НСС) встановлюють на місце, перевіряють встановлення маршруту і відкриття світлофора на дозволяюче показання, а також відміну маршруту в нормальному режимі. Про закінчення перевірки доводять до відома чергового по станції.

9  Перевірка дії схеми допоміжного режиму зміни напрямку

Дію схеми допоміжного режиму зміни напрямку перевіряють на одноколійних дільницях залізниць та двоколійних, обладнаних постійно діючими пристроями для двостороннього руху, в міру необхідності, але не рідше одного разу в квартал. Роботу виконують у вільний від руху поїздів час з оформленням запису в Журналі огляду форми ДУ-46. Якщо така перевірка поєднується з перевіркою залежностей пристроїв на станції, то в Журналі огляду форми ДУ-46 оформлюється загальний запис.

Перевірку виконують у такій послідовності. Черговий по станції запитує дозвіл у поїзного диспетчера виконати перевірку дії схеми допоміжного режиму зміни напрямку руху за допомогою допоміжних кнопок. При цьому необхідно переконатися у вільності перегону. Одержавши дозвіл на перевірку, черговий по станції доводить про це до відома електромеханіка. Після цього електромеханік імітує зайнятість перегону методом розриву електричного кола контролю перегону. На суміжних станціях у цей час повинні горіти вічка зайнятості перегону червоного кольору. Потім черговий по станції, пристрої СЦБ якої встановлені на приймання поїздів, натискає основну кнопку зміни напрямку руху і намагається змінити напрямок. Зміна напрямку руху не повинна відбутися.

Далі чергові по станціях, що обмежують даний перегін, роблять записи в Журналах огляду форми ДУ-46 про зняття пломб із кнопок допоміжної зміни напрямку і одночасно натискають їх. На станції, встановленій на відправлення, натискається кнопка ЧПВ (НПВ), а на станції, встановленій на приймання, – кнопка ЧОВ (НОВ). Після цього відбувається зміна напрямку руху на перегоні та станціях. При цьому звертають увагу на правильність індикації на пульті (апараті) керування і ще раз змінюють напрямок руху. На станції, що встановлена на відправлення поїздів, повинне горіти зелене вічко „Відправлення”, а на станції, встановленій на приймання – жовте вічко „Приймання”. Після закінчення перевірки ліквідують імітацію зайнятості перегону, відключені монтажні проводи або жили кабеля підключають на свої місця. Перевіряють роботу схеми зміни напрямку в нормальному режимі. Пломбують кнопки допоміжного режиму зміни напрямку, про закінчення перевірки та її результати роблять запис в Журналі огляду форми ДУ-46 і сповіщають про це поїзного диспетчера. Крім цього, перевірку дії схеми допоміжного режиму зміни напрямку руху в основному (нормальному) режимі та при зайнятому перегоні фіксують в акті перевірки залежностей.

На дільницях залізниць (станціях), обладнаних пристроями диспетчерської централізації (ДЦ), перевірку допоміжної зміни напрямку, що здійснювалась поїзним диспетчером, виконують відповідно до вимог місцевої інструкції про порядок користування цими пристроями.

10  Перевірка неможливості переведення стрілок в незаданому і заданому маршрутах

На станціях, обладнаних пристроями електричної централізації (ЕЦ), перевіряють неможливість переведення стрілки в незаданому маршруті при штучно зайнятій стрілочній ізольованій ділянці (рейковому колі), а також неможливість її переведення в заданому маршруті при вільній стрілочній ізольованій ділянці. Перевіркою неможливості переведення стрілок в незаданому і заданому маршрутах на станції керує старший електромеханік (начальник виробничої дільниці), знаходячись біля пульта (апарата) керування в приміщенні чергового по станції.

При цьому штучну зайнятість стрілочних ізольованих ділянок електромеханік (старший електромеханік) імітує методом відключення колійних реле.

Після закінчення перевірки кожної стрілки колійне реле включають у централізацію. На час перевірки між приміщеннями чергового по станції і релейної встановлюють радіозв’язок (телефонний зв’язок).

10.1  Перевірка стрілок у незаданому маршруті

При штучній зайнятості стрілочної ізольованої ділянки методом відключення колійних реле (визначається за індикацією на пульті, апараті керування) черговий по станції натисканням кнопки або переведенням стрілочної рукоятки (комутатора) намагається перевести стрілку з одного крайнього положення в інше і навпаки. При цьому стрілка не повинна переводитися і втрачати контроль положення, що визначають за відсутністю відхилення стрілки амперметра та за індикацією (контрольними лампами) положення стрілки на пульті (апараті керування).

Переконавшись у тому, що стрілка, яка перевіряється, не переводиться, натискають кнопку допоміжного переведення ВК. Стрілка повинна перевестися. 

Після цього відновлюють нормальну роботу стрілочної ізольованої ділянки і перевіряють роботу стрілки при вільній ізольованій ділянці. Аналогічно перевіряють інші стрілки станції, а також хрестовини з БПК. Спарені стрілки перевіряють при почерговому (послідовному) штучному зайнятті кожної стрілочної ізольованої ділянки.

10.2  Перевірка стрілок у заданому маршруті

Неможливість переведення стрілки в заданому маршруті при вільній стрілочній ізольованій ділянці (рейковому колі) перевіряють у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції.

Перед початком перевірки старший електромеханік (начальник виробничої дільниці) в залежності від системи електричної централізації на даній станції за принциповими схемами керування і затвердженою таблицею залежності стрілок і сигналів визначає можливі варіанти перевірки замикання кожної стрілки станції, яка входить до різних маршрутів.

Наприклад, на станціях, обладнаних пристроями ЕЦ, де замикаючі реле ЗР є загальними на стрілочну ізольовану ділянку (секцію) для усіх видів маршрутів (прийому, відправлення і маневрових), стрілку перевіряють у плюсовому і мінусовому положеннях заданням одного маршруту в плюсовому і мінусовому положеннях стрілки. При цьому дотримуються умови, щоб стрілки даного маршруту не були замкнуті в інших маршрутах станції.

На станціях, обладнаних пристроями ЕЦ із замикаючими реле ЗР, встановленими окремо для кожного виду маршрутів (приймання, відправлення і маневрових: реле НПЗР, ЧОЗР, НМЗР тощо), електричне замикання стрілки перевіряють у плюсовому і мінусовому положеннях заданням усіх видів маршрутів, у яких бере участь стрілка, що перевіряється.

Потім черговий по станції на прохання електромеханіка у вільний від руху поїздів час і при відсутності поїздів на ділянці наближення задає маршрут по стрілках, що підлягають перевірці, відкриває світлофор на дозволяюче показання і намагається по черзі переводити стрілки, що входять у секції даного маршруту, у тому числі і охоронні стрілки. Стрілки в заданому маршруті при вільній стрілочній ізольованій ділянці (секції), у тому числі і при натисканні допоміжної кнопки ВК, що служить для переведення при несправжній зайнятості, переводитися не повинні.

У тому, що стрілка при перевірці в даному випадку не переводиться, переконуються за відсутністю відхилення стрілки амперметра і за індикацією (контрольними лампочками) на пульті (апараті) керування. Після перевірки всіх стрілок у маршруті черговий по станції відміняє маршрут. Аналогічно перевіряють інші стрілки станції в інших маршрутах, а також хрестовини з БПК.

11  Перевірка відсутності контролю спарених стрілок

Відсутність контролю спарених стрілок, обладнаних електроприводами, перевіряють за умови знаходження їх у різних положеннях. Перевірку виконують у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції. Перевіркою керує старший електромеханік (начальник виробничої дільниці). На час перевірки використовують засоби зв’язку (портативні радіостанції тощо), що є в наявності. Перевірку виконують у такій послідовності.

Старший електромеханік (начальник виробничої дільниці) погоджує з черговим по станції час початку робіт на кожній із стрілок за заздалегідь наміченим маршрутом проходження електромеханіка (електромонтера) і дає вказівку електромеханіку (електромонтеру) про вимикання ножа курбельної заслінки на спареній стрілці, що перевіряється, яка переводиться другою.
Старший електромеханік (начальник виробничої дільниці), одержавши від електромеханіка (електромонтера) повідомлення про те, що на стрілці, яка підлягає перевірці, ніж курбельної заслінки вимкнутий, сповіщає про це чергового по станції. На прохання працівників дистанції сигналізації та зв’язку черговий по станції за допомогою кнопки чи стрілочної рукоятки (комутатора) переводить стрілку в інше крайнє положення.

Та із спарених стрілок, що переводиться першою, після натискання кнопки чи повороту стрілочної рукоятки (комутатора) переводиться в інше крайнє положення. При цьому, після переведення першої стрілки, коли спарені стрілки знаходяться в різних положеннях, контролю їх положення бути не повинно, у чому переконуються за контрольними лампами і роботою дзвінка розрізу стрілок на пульті (апараті) керування, а також за відхиленням стрілки амперметра. Після цього ніж курбельної заслінки на стрілці вмикають, спарені стрілки переводять в однакове положення, переконуються в одержанні контролю положення на пульті (апараті) керування. Аналогічно стрілки перевіряють в іншому положенні. Після закінчення перевірки ніж курбельної заслінки включають, кришку електропривода на стрілці закривають, електромеханік (електромонтер) переходить до наступної стрілки станції.
Інші спарені стрілки станції, а також стрілки з безперервною поверхнею кочення з рухомим (поворотним) осердям хрестовин, у тому числі із зовнішніми замикачами, перевіряють аналогічно. При цьому необхідно враховувати, що першим повинно переводитися рухоме осердя хрестовини.
Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

12  Перевірка залежностей пристроїв СЦБ на станціях з числом стрілок 30 і менше
При перевірці залежностей пристроїв СЦБ на станціях з числом стрілок не більше 30, маршрути не повинні задаватися, а світлофори, що відповідають заданому маршруту, не повинні відкриватися, якщо стрілки не встановлені в необхідне положення, у тому числі коли світлофори ворожих маршрутів не закриті. Стрілки, замкнуті в маршруті, не повинні переводитися.

На станціях, де не більше 30 стрілок, крім вищевикладених робіт також перевіряють неможливість відкриття світлофора на дозволяюче показання при невідповідному положенні кожної стрілки, що входить у маршрут, який перевіряється, включаючи охоронні стрілки, у тому числі, коли світлофори взаємно ворожих маршрутів, що перевіряються, не закриті. Цю роботу виконують у вільний від руху поїздів час або під час технологічного „вікна” за згодою чергового по станції з оформленням запису в Журналі огляду форми ДУ-46. Залежність пристроїв СЦБ на станціях з числом стрілок не більше 30 перевіряють начальник виробничої дільниці СЦБ (старший електромеханік) і начальник (заступник начальника) залізничної станції. При перевірці використовують технічну документацію (таблицю взаємозалежності стрілок і сигналів станції).

Неможливість відкриття світлофора на дозволяюче показання при невідповідному положенні кожної стрілки, що входить у маршрут, який перевіряється, включаючи охоронні стрілки, перевіряють у такій послідовності.

Черговий по станції за вказівкою працівників, які виконують перевірку, встановлює одну із стрілок за допомогою кнопки, стрілочної рукоятки (комутатора) у положення, що не відповідає маршруту, який перевіряється, та намагається задати маршрут і відкрити світлофор на дозволяюче показання. Світлофор із забороняючого на дозволяюче показання відкриватися не повинний. 
Після встановлення черговим по станції стрілки в положення, що відповідає маршруту, який перевіряється, світлофор повинний відкритися на дозволяюче показання. Аналогічно перевіряють неможливість відкриття цього світлофора на дозволяюче показання при невідповідному положенні всіх інших стрілок, що входять у маршрут, який перевіряється, а також неможливість відкриття інших світлофорів станції.

Перевірку неможливості задання взаємоворожих маршрутів відносно маршруту, який перевіряється, здійснюють шляхом спроби відкрити ворожий світлофор заданням маршруту до вже відкритого на дозволяюче показання світлофора, що перевіряється; ворожий світлофор при цьому не повинний відкриватися на дозволяюче показання. Після відміни маршруту, який перевіряється, світлофор ворожого відносно цього маршруту повинний відкриватися на дозволяюче показання.

Закінчивши перевірку залежностей пристроїв СЦБ на станції, результати перевірки записують у Журнал огляду форми 
ДУ-46.

13  Оформлення результатів перевірки залежностей пристроїв СЦБ

Результати перевірки залежностей пристроїв СЦБ оформляють актами в залежності від місцевих умов і видів пристроїв, що експлуатуються. До актів повинні бути прикладені таблиці перевірок, передбачених Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012. Форми таблиць повинні бути затверджені керівництвом дистанції сигналізації та зв’язку. Окремі зразки актів і таблиць перевірки залежностей пристроїв СЦБ приведені нижче.

Перші примірники актів і таблиць перевірки залежностей пристроїв СЦБ повинні зберігатися в папках „Перевірка залежностей пристроїв СЦБ” у дистанціях сигналізації та зв’язку, другі примірники актів – у начальника залізничної станції; засвідчені копії видаються старшому електромеханіку СЦБ.

АКТ

Цей акт складений про те, що комісією в складі начальника виробничої дільниці СЦБ (старшого електромеханіка) ________________ дистанції сигналізації та зв’язку Іваненка П. С., начальника (заступника начальника) залізничної станції Петренка С. В. виконана перевірка залежностей пристроїв СЦБ на ст. ______________ _______________залізниці.

Перевірка залежностей пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) зроблена відповідно до вимог Правил технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ), Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012, Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095.

При перевірці залежностей пристроїв СЦБ встановлено:

1.  Вхідні і маршрутні світлофори при зайнятті кожної ізольованої ділянки колії прийому на дозволяючі показання не відкриваються.

2.  Вихідні світлофори при першій зайнятій ізольованій ділянці віддалення на дозволяюче показання, не відкриваються.

3.  Вихідні світлофори при невідповідному напрямку руху поїздів в пристроях автоблокування на дозволяюче показання не відкриваються.

4.  На станції, обладнаній маршрутно-контрольними пристроями і напівавтоматичним блокуванням, вихідні світлофори при відсутності сигналів прибуття і згоди на дозволяюче показання не відкриваються.

5.  Вихідні світлофори при вилученому ключі-жезлі з замка на дозволяюче показання не відкриваються.

6.  Стрілки електричної централізації, рухомі (поворотні) осердя хрестовин з безперервною поверхнею кочення, у тому числі з зовнішніми замикачами, які входять у заданий маршрут, при вільній стрілочній ізольованій ділянці в інше положення не переводяться.

7.  Стрілки електричної централізації, рухомі (поворотні) осердя хрестовин з безперервною поверхнею кочення, у тому числі з зовнішніми замикачами, в незаданому маршруті при штучно зайнятій стрілочній ділянці в інше положення не переводяться.
8.  Спарені стрілки електричної централізації, а також рухомі поворотні осердя хрестовин з безупинною поверхнею кочення, у тому числі з зовнішніми замикачами, при перебуванні в різних положеннях контролю положення на пульті (апараті) керування ДСП не мають.

9.  Час витримки на відміну поїзного маршруту при зайнятій ділянці наближення до світлофора складає ___ хв ___ с і відповідає проектному.

10.  Час витримки на відміну маневрового маршруту складає 
___ хв ___ с і відповідає проектному.

11.  Час витримки на відміну маршруту при вільній дільниці наближення (передмаршрутній дільниці) складає ___ хв ___ с.

12.  Час витримки схеми штучного розмикання ізольованих ділянок складає ___ хв ___с.

13.  Допоміжне керування при несправності схеми маршрутного набору працює справно.

14.  Маршрути не задаються, світлофори, відповідні даному маршруту, на дозволяюче показання не відкриваються, якщо стрілки (у тому числі охоронні) не поставлені в необхідне положення, у тому числі, коли світлофори ворожих маршрутів не закриті.

15.  Стрілки, замкнуті в маршруті, не переводяться.

16.  Режим допоміжної зміни напрямку автоблокуванняпри несправжній зайнятості перегону працює справно.

Дата                                       Підписи
АКТ

комісійної перевірки залежностей пристроїв СЦБ
 ст. _______________  ________________ залізниці,
проведеної відповідно до вимог Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012
1.  Вхідний світлофор _________ на _________ зайняту колію на дозволяюче показання не відкривається.

Вхідний світлофор ___________ на _________ зайняту колію на дозволяюче показання не відкривається.

Вхідний світлофор ___________ на _________ зайняту колію на дозволяюче показання не відкривається.

Вхідний світлофор ___________ на _________ зайняту колію на дозволяюче показання не відкривається.

2.  Вихідні світлофори _____________________ при зайнятій парній (непарній) ділянці віддалення на дозволяюче показання не відкриваються.

Вихідні світлофори _______________________ при зайнятій парній (непарній) ділянці віддалення в напрямку станції _______________і станції ________________ на дозволяюче показання не відкриваються.
3.  Вихідні світлофори _______________ при АБ, встановленому в невідповідному напрямку руху, на дозволяюче показання не відкриваються.

4.  Вихідні світлофори ________________ при вилученому з замка ключі-жезлі на дозволяюче показання повторно не відкриваються (для одного світлофора на напрямок руху поїздів).

5.  Час витримки на відміну поїзного маршруту при зайнятій ділянці наближення ___ с, час витримки на відміну маневрового маршруту при зайнятій ділянці наближення ___ с, час витримки на відміну поїзного і маневрового маршруту при вільній дільниці наближення ___ с.
6.  Час витримки штучного розмикання ізольованих ділянок ___ с.

7.  Допоміжна зміна напрямку руху у бік ст. ______________ і 
ст. _____________ при штучно зайнятому перегоні здійснюється за допомогою кнопок допоміжного режиму.

8.  Стрілки ________________ при зайнятості відповідних стрілочних ізольованих ділянок ______________ в інше положення не переводяться.

9.  Стрілки ______________ у заданих маршрутах при вільних відповідних стрілочних ділянках________________ в інше положення не переводяться.

10.  Спарені стрілки, стрілки і рухомі (поворотні) осердя хрестовин з безперервною поверхнею кочення, у тому числі з зовнішніми замикачами, при знаходженні в різних положеннях контролю положення на пульті (апараті) керування не мають.

11.  При знаходженні кожної стрілки (рухомого, поворотного осердя хрестовини з БПК, у тому числі з зовнішніми замикачами), а також охоронних стрілок у положенні, що не відповідає положенню даного маршруту, світлофори, які перевіряються, _____________________ на дозволяюче показання не відкриваються або відкриваються в іншому маршруті (на іншу колію).

12.  При відкритті світлофорів _____________ на дозволяюче показання (поїзних чи маневрових), світлофори _______________, ворожі заданому маршруту, на дозволяюче показання не відкриваються.

	ШЧУ (ШНС)
	П. С. Іваненко

	ДС (зам. ДС)
	С. В. Петренко

	ШН
	А. П. Сидоренко

	ДСП
	Т. А. Чайка

	“____”______________200__ р.


	Затверджую

	Начальник ________________.
дистанції сигналізації та зв’язку 

	_________________ залізниці


Таблиця перевірки залежностей пристроїв СЦБ ст.________________  ________________ залізниці
	Чергове число (Ч.ч.)
	Неможливість відкриття 
вхідних і маршрутних світлофорів на зайняту колію приймання
	Неможливість відкриття 
вихідних світлофорів
	Стрілки
	Дія допо​між​-
ного керу​вання
	Дія допо​міжно​го ре​жиму напря​мку руху
	Час ви​трим​ки на від​міну мар​шру​ту
	Час ви​трим​ки штуч​ної роз​робки
	Дата пере​вір​ки, під​пис

	
	
	
	Но​мери стрі​лок
	Немож​ливість переве​дення в незада​ному маршру​ті при зайнятій стрілоч​ній ді​лянці
	Немож​ли​вість переве​дення в зада​ному марш​руті при вільній стрілоч​ній ді​лянці
	Відсут​ність контро​лю спа​рених стрілок, які зна​ходять​ся в різних поло​женнях
	
	
	
	
	

	
	
	Сві​тло​фор
	При
зайня-
тій першій 
ділянці відда​лення
	При вилу​чено​му ключі-жезлі
	При невід​повід​ному напря​мку руху 
на перегоні
	При відсут​ності блоку​валь​них сигна​лів при​буття і згоди
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Колія прий​мання
	Світлофор
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	Ч
	Чм
	Н
	
	ЧIV
	H1V
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	1П
	Так
	Так
	Так
	HI
	—
	Так
	Так
	—
	2
	Так
	Так
	—
	Так
	Так
	3 хв
	3 хв
	

	2
	2П
	Так
	Так
	Так
	НЗ
	—
	Так
	Так
	—
	4/6
	Так
	Так
	Так
	
	
	30 с
	30 с
	

	3
	
	
	
	
	Ч2
	Так
	—
	Так
	Так
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Для станції з кількістю стрілок 30 і менше таблиця доповнюється наступними графами

	Ч.ч.
	Неможливість відкриття світлофорів

	
	Світлофор
	При невідповідному 
положенні стрілок
	При відкритому 
ворожому світлофорі

	1
	Н1
	+1/2;-6/8;+10;.
	Ч; НЗ

	2
	
	
	


	
	
	ШЧУ (ШНС)
	П. С. Іваненко

	
	
	ДС (заст. ДС)
	С. В. Петренко

	
	
	ШН
	А. П. Сидоренко

	“____”__________200__ р.
	ДСП
	Т. А. Чайка


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 4   (п. 7.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Рейкове коло

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка правильності чергування полярності напруг в суміжних рейкових колах і роботи схем захисту при замиканні ізолюючих стиків на станціях і пере​гонах
	1 раз у 2 роки і після робіт, пов’язаних з переключенням живильних проводів, заміною трансформаторів, перемичок або ремонтом кабеля на живильному кінці, а також після реконструкції колійного розвитку;
* – до одного разу 
в 3 роки
	Старший електро​механік і електро​механік

Електро​монтер
	1 – 6





1, 3, 6


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, індикатор перевірки чергування полярності ИПЧП, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, шунтувальна перемичка опором не більше 0,01 Ом, перетином 6 мм2 із припаяними щупами, перемички для короткого замикання ізолюючих стиків, двонитковий план станції, бланки таблиць перевірки чергування полярності, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Загальні вимоги при виконанні перевірки

Перевірку правильності чергування полярності (фаз напруги) суміжних рейкових кіл і роботу схеми захисту при замиканні ізолюючих стиків (схеми контролю сходу) виконують у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції з попереднім записом в Журналі огляду форми ДУ-46.

Роботу з перевірки правильності чергування полярності напруг суміжних рейкових кіл і дії схем захисту при замиканні ізолюючих стиків на перегоні, як правило, поєднують з роботою з перевірки відповідності кодових сигналів у рейковому колі сигнальним показанням світлофора (див пункт 2 ТК2).

Правильність чергування полярності суміжних рейкових кіл і дії схем захисту методом замикання ізолюючих стиків рейкових кіл на перегоні виконують у вільний від руху поїздів час. Час перевірки старший електромеханік (електромеханік) погоджує з поїзним диспетчером або ДСП прилеглої станції, на пульті (апараті) керування якого за допомогою пристроїв диспетчерського контролю здійснюється контроль сигнальних установок. При наявності на перегоні залізничного переїзду, обладнаного пристроями переїзної автоматики, про перевірку, що передбачається, доводять до відома чергового по переїзду.

До початку виконання робіт з перевірки правильності чергування полярності напруг і дії схем захисту рейкових кіл перевіряють стан ізолюючих стиків; при цьому звертають увагу на відсутність іржі або забруднення головок рейок. Недоліки, які по​винні усувати працівники інших служб, записують в Журнал огляду форми ДУ-46. Крім цього, вимірюють напругу на колійних реле, і результати вимірювань записують у Журнал форми ШУ-64 чи блокнот, а потім використовують їх при заповненні бланка таблиці перевірки.

Правильність чергування полярності напруг і дію схем захисту рейкових кіл перевіряють шляхом вимірювання напруги, використовуючи комбінований прилад Ц4380, індикатор перевірки чергування полярності ИПЧП, а також накладенням на ізолюючий стик перемички (замиканням стика).

Дотримання техніки безпеки під час перевірки забезпечує керівник робіт (старший електромеханік). 
Перевірку виконують, заздалегідь намічаючи маршрут. Зайнятість ізольованих ділянок на пульті (апараті) керування при замиканні ізолюючих стиків контролюють, використовуючи засоби зв’язку з черговим по станції та релейним приміщенням поста ЕЦ, які є в наявності. 
Напругу на колійних реле при замиканні ізолюючих стиків вимірює електромеханік, при цьому ізолюючі стики замикає електромонтер.
	Затверджую

	Начальник виробничої дільниці 
______________ П. С. Іваненко


Таблиця перевірки правильності чергування полярності напруг і дії схеми захисту
в суміжних рейкових колах станції (перегону) __________________  __________________ залізниці
	Найменування і типи рейкових кіл
	Прилади на 
суміжних рейкових колах
	Наявність ДТ на рейковому колі 
(стику)
	Напруга на реле, В
	Рух сек​тора (якоря) реле при зами​канні стика
	Замикання стиків
	Напруга на стиках, В
	Результати перевірки
чергування полярності

	
	
	
	до замикання стика
	під час замикання стика
	
	лівий
	правий
	лівий
	правий
	на різних нитках рейкового кола 
(навхрест)
	на нитках рейко​вого кола
	

	2-4СП/6-8СП
	2Н/2Н
	Т – Р
	Так/Так
	17/ 18
	10/24
	– / (
	Так
	–
	1,4
	–
	0,6
	–
	Правильно

	6-8СП/10-12СП 
(по з’їзду 8/10)
	2Н/2Н
	–
	Немає
	18/ 19
	9/6
	/ (
	Так
	Так
	–
	1,0
	_
	0,5 / 0,6
	― " ―

	10-12СП/5П
	2Н/1Н
	Р – Р
	Немає
	–
	–
	( / (
	Так
	Так
	–
	–
	–
	–
	― " ―

	25СП/5П
	1Н/1Н
	Р – Р
	Немає
	–
	–
	–
	–
	–
	6
	7
	4,5
	–
	― " ―

	НАП/1 ділянка наближення
	2Н/ІМП
	Р – Т
	Так/ Так
	–
	–
	–
	Так
	Так
	–
	–
	–
	–
	― " ―

	2П/1-3СП
	2Н/2Н
	Т – Р
	Так/ Так
	–
	Перевірено приладом ИПЧП
	
	
	
	― " ―

	

	Дата перевірки
	Перевірку виконали:
	Старший електромеханік  

Електромеханік 
	(С. В. Петренко)

(А. П. Сидоренко)

	

	Примітка. 
	IН – однониткові; 2Н – двониткові; ІМП (КД) – імпульсні (кодові) рейкові кола; ізолюючі стики “лівий”, “правий” визначають при розташуванні обличчям назустріч непарному руху поїздів; ДТ – дросель-трансформатор.


Результати перевірки чергування полярності в місці стикування двох суміжних рейкових кіл відзначають на схемі двониткового плану і записують у блокноті. Аналогічно перевіряють стикування цих рейкових кіл з іншими суміжними рейковими колами та іншими рейковими колами станції (перегону).

Після закінченні перевірки всіх рейкових кіл станції (перегону) аналізують результати перевірки. У разі виявлення невідповідності чергування полярності рейкових кіл визначають варіанти з найменшим числом місць переключення, використовуючи двонитковий план станції. Потім недоліки усувають, стикування суміжних рейкових кіл в місцях переключення перевіряють повторно. Після цього результати перевірки заносять у таблицю спеціальної форми.

Бланк із таблицею підписують старший електромеханік та електромеханік, затверджує начальник виробничої дільниці. Заповнена таблиця повинна зберігатися в дистанції сигналізації та зв’язку.

2  Перевірка чергування полярності в рейкових колах 
постійного струму з безперервним та імпульсним живленням

Чергування полярності рейкових кіл постійного струму з безперервним та імпульсним живленням перевіряють, вимірюючи напругу на стику двох суміжних рейкових кіл вольтметром (рис. 4.1). 
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Рисунок 4.1 – Схема перевірки чергування полярності 
в рейкових колах постійного струму 
з безперервним та імпульсним живленням

Вольтметр включають між рейками колії спочатку з однієї сторони ізолюючих стиків, а потім, перехрестивши шнури вимірювального приладу, – з іншої. Якщо стрілка вольтметра при цьому відхиляється в одну сторону, то чергування полярності цих суміжних рейкових кіл виконано правильно; у випадку відхилення стрілки вольтметра при цих двох змінах у різні сторони – неправильно.

3  Перевірка чергування миттєвих полярностей у рейкових колах змінного струму

Захист колійного реле від помилкового спрацьовування при пробої ізоляції і замиканні ізолюючих стиків досягається шляхом дотримання наступних умов.

Усі джерела живлення змінного струму, від яких живляться рейкові кола станції і прилеглі до станції рейкові кола перегонів, повинні бути зфазовані. Рейкові кола, що живляться від незфазованих джерел струму, повинні бути розмежовані імпульсним чи кодовим рейковим колом або стикуватися живильними кінцями (без дотримання вимог щодо чергування полярності).

Перегінне рейкове коло числового кодового автоблокування першої ділянки наближення одержує живлення від станційного джерела живлення рейкових кіл. При довжині рейкового кола першої ділянки наближення не більше 1000 м допускається живлення її від свого перегінного джерела струму. При цьому на ізолюючих стиках суміжних рейкових кіл біля вхідного світлофора станції встановлюють живильні трансформатори (Т – Т).

На живильних і релейних кінцях суміжних рейкових кіл з нефазочутливими колійними реле повинні бути встановлені, як правило, однотипні прилади.

Первинні обмотки колійних і кодуючих трансформаторів, а також місцеві елементи колійних реле ДСШ (ДСР) усіх рейкових кіл станції повинні бути підключені до однієї фази того самого джерела живлення змінного струму.

При кодуванні рейкових кіл з релейного кінця миттєва полярність кодового струму в рейках повинна збігатися з полярністю струму колійного трансформатора. Для захисту від спрацьовування колійного реле кодовий трансформатор повинний бути включений через тиловий контакт колійного реле або його повторювача в колі встановлення і замикання маршрутів.

У суміжних рейкових колах з реле ДСШ (ДСР) необхідно застосовувати однотипні обмежувальні опори. Для контролю замикання ізолюючих стиків і забезпечення нормальної роботи числового кодового автоблокування необхідне чергування кодових колійних трансмітерів (КПТ) відповідного типу в суміжних рейкових колах згідно з проектом.

3.1  Перевірка чергування полярності при стикуванні двониткових рейкових кіл, обладнаних дросель-трансформаторами

При стикуванні двониткових суміжних рейкових кіл, обладнаних дросель-трансформаторами, правильність чергування полярності напруги перевіряють у такій послідовності (рис. 4.2).
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Рисунок 4.2 – Схема перевірки чергування полярності при стикуванні двониткових рейкових кіл із дросель-трансформаторами

З обох сторін одного з ізолюючих стиків (уздовж рейок) вольтметром V1 вимірюють напругу U1, а по різних нитках колії суміжних рейкових кіл – вольтметром V2 – напругу U2.

Правильне чергування полярності при цьому має місце за умови U1 > U2.

Якщо цим методом вимірювання не вдається вірогідно переконатися, що зазначена нерівність виконується, то можна замкнути один з ізолюючих стиків і переконатися в реакції колійних реле. У випадку стикування типів апаратури Т – Р (трансформатор – реле) і правильному чергуванні полярності, колійне реле рейкового кола, що межує із стиком, що перевіряється, повинне опустити свій сектор. Якщо при замиканні стика колійні реле обох рейкових кіл не опускають сектори або опускає сектор тільки колійне реле рейкового кола, яке межує живильним трансформатором із стиком, що перевіряється, то захист вважається неправильним. У випадку стикування суміжних рейкових кіл релейними кінцями (Р – Р) при замиканні кожного з ізолюючих стиків обидва колійні реле повинні опускати свої сектори вниз.

У випадку стикування суміжних рейкових кіл живильними кінцями (Т – Т) при замиканні ізолюючого стика повинне опускати свій сектор хоч би одне колійне реле.

При стикуванні суміжних рейкових кіл відгалуженнями (по з’їзду спареної стрілки), коли неможливо визначити тип апаратури (живильний чи релейний кінець), захист вважається виконаним правильно, якщо при замиканні двох ізолюючих стиків одночасно хоча б одне колійне реле рейкових кіл, що межують, відпускає якір (сектор), а на колійному реле іншого рейкового кола обов’язково відбувається значне зниження напруги.

3.2  Перевірка чергування полярності при стикуванні двониткових рейкових кіл, не обладнаних дросель-трансформаторами

При стикуванні двониткових суміжних рейкових кіл, не обладнаних дросель-трансформаторами, правильність чергування полярності напруг перевіряють у такій послідовності (рис.  4.3).
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Рисунок 4.3 – Схема перевірки чергування полярності 
при стикуванні двониткових рейкових кіл 
без дросель-трансформаторів

Спочатку закорочують один ізолюючий стик, а потім вимірюють вольтметром напруги: U1 на першому рейковому колі біля ізолюючих стиків; U2 на другому рейковому колі біля ізолюючих стиків; U3 з обох сторін (уздовж рейок) не закороченого ізолюючого стика. Якщо U3 > U1 (U2) і U3 ≈ U1 + U2, то чергування правильне. Далі перевіряють захист колійних реле при сході ізолюючих стиків замиканням двох стиків.

При стикуванні двониткових рейкових кіл без дросель-трансформаторів з фазочутливими колійними реле, в залежності від типу встановленої апаратури на живильних і релейних кінцях, захист від короткого замикання ізолюючих стиків перевіряють так, як в рейкових колах, обладнаних дросель-трансформаторами.

3.3  Перевірка чергування полярності при стикуванні двониткових і однониткових рейкових кіл

Перевірка чергування полярності методом вимірювання напруг на межах рейкових кіл такого типу (рис. 4.4) не завжди дає однозначну відповідь, тому що кут зсуву фаз між напругами в цих рейкових колах може бути близьким до 90°, при цьому додавання і віднімання напруг не відбувається. 
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Рисунок 4.4 – Схема перевірки чергування полярності 
при стикуванні двониткового і однониткового рейкових кіл

Однак захищеність двониткового рейкового кола від впливу однониткового може бути забезпечена тільки завдяки чергуванню полярності. При цьому необхідно враховувати, що колійне реле однониткового рейкового кола може опустити якір при замиканні ізолюючих стиків і у випадку недотримання чергування полярностей на стиках. 
Це може відбутися внаслідок електричного об’єднання через заземлені конструкції або шунтування елементом з низьким опором дросель-трансформатора тощо.
Перевірку виконують без вимірювання замиканням ізолюючих стиків. При замиканні двох ізолюючих стиків одночасно колійне реле двониткового рейкового кола повинне відпускати якір. Якщо цього не відбувається, то необхідно відключити живлення двониткового рейкового кола і знову замкнути два ізолюючих стики. При правильному чергуванні полярності повинний спостерігатися рух униз сектора колійного реле двониткового рейкового кола. Якщо на двонитковому рейковому колі, що перевіряється, є виводи від середньої точки дросель-трансформатора на тягову рейку, дренажний пристрій або відсмоктувач тягового струму, то при замиканні обох стиків на межі з однонитковим рейковим колом завдяки замиканню половини обмотки дросель-трансформатора може знеструмлюватися колійне реле при недотриманні чергування миттєвих полярностей. Тому в таких випадках на час замикання стиків необхідно відключати напругу на вторинній обмотці живильного трансформатора двониткового рейкового кола. При правильному виконанні чергування полярностей миттєвих напруг і замиканні ізолюючих стиків сектор колійного реле повинний рухатися вниз (у бік замикання тилових контактів).

3.4  Перевірка чергування полярності при стикуванні однониткових рейкових кіл

У випадку стикування однониткових рейкових кіл перевірку чергування полярності виконують у такій послідовності (див. рис. 4.5). З обох сторін (уздовж рейок) одного ізолюючого стика вольтметром вимірюють напругу U1, на другому протилежному ізолюючому стику – напругу U2, а на нетягових нитках рейкових кіл, що стикуються – напругу U3.

Чергування миттєвих полярностей виконане правильно, якщо отримане значення напруги U3 менше будь-яких значень напруг U1 і U2 через зустрічне включення двох джерел живлення.
Далі, при замиканні ізолюючих стиків, необхідно переконатися в тому, що при замиканні одного ізолюючого стика косий джемпер шунтує рейкове коло. Цим перевіряється наявність електричного шунта через косий джемпер.
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Рисунок 4.5 – Схема перевірки чергування полярності 
при стикуванні однониткових рейкових кіл

3.5  Стикування двониткового рейкового кола з імпульсним чи рейковим колом числового кодового автоблокування

Правильність чергування полярності при стикуванні двониткового рейкового кола з безперервним живленням з імпульсним або кодовим рейковим колом перевіряють, замикаючи ізолюючі стики при відключеній напрузі живлення в рейковому колі з безперервним живленням.

Зазначену перевірку виконують старший електромеханік, електромеханік і електромонтер у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції і з попереднім записом у Журналі огляду форми ДУ-46. При цьому електромеханік (старший електромеханік) виконує вимірювання, електромонтер замикає ізолюючі стики, а старший електромеханік (електромеханік) переконується в тому, що колійне реле опускає свій сектор (якір). У тому, що при замиканні ізолюючих стиків колійне реле опускає свій сектор (якір), переконуються, спостерігаючи безпосередньо за реле або за індикацією на пульті (апараті) керування.

При правильному виконанні чергування полярності сектор колійного реле рейкового кола з безперервним живленням по​винний рухатися у бік нижнього ролика (замикання тилових контактів, фронтові контакти повинні бути розімкнуті).

При стикуванні станційного рейкового кола з імпульсним чи рейковим колом числового кодового автоблокування одноколійного перегону чергування полярності необхідно перевіряти при встановленому напрямку приймання і встановленому напрямку відправлення одноколійного автоблокування.

При стикуванні станційного і перегінного рейкових кіл, що живляться від джерел живлення різних частот (наприклад, 25 Гц і 50 Гц, тональної частоти і 50 Гц тощо), перевірку правильності чергування полярності виконувати не потрібно.

4  Перевірка чергування полярності рейкових кіл індикатором перевірки чергування полярності ИПЧП
У випадку стикування двох однониткових або двох двониткових рейкових кіл, що живляться від однієї фази, чергування полярності перевіряють індикатором перевірки чергування полярності ИПЧП (рис. 4.6).
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Рисунок 4.6 – Схема індикатора перевірки 
чергування полярності (ИПЧП)
Індикатор виконаний як транзисторна схема порівняння фаз сигналів, що надходять від двох суміжних рейкових кіл. Обидві частини схеми працюють у позитивному напівперіоді.

У цьому напівперіоді у вторинній обмотці трансформатора ТР струм протікає через діод VD, перехід еміттер-коллектор транзистора VT і мікроамперметр тільки у тому випадку, коли на базі цього транзистора наявний мінусовий потенціал, що надходить від вторинної обмотки трансформатора ТП.

При живленні рейкових кіл усієї станції від однієї фази полярність струму визначають за відхиленням стрілки одного з мікроамперметрів і написом біля цього мікроамперметра.

Коли при вимірюванні відхиляється стрілка одного мікроамперметра, стрілка іншого при цьому відхилятися не повинна.

Нижня частина схеми фіксує відхилення стрілки при неправильному чергуванні полярності (напис „Неправильно”), тобто коли вектори напруг у двох суміжних рейкових колах збігаються. Верхня частина схеми фіксує відхилення стрілки при правильному чергуванні полярності („Правильно”), тобто коли вектори напруг у двох суміжних рейкових колах мають визначений кут зсуву.

Під час вимірювання індикатор встановлюють контактами на обидві сторони ізолюючих стиків протилежних рейок. Відстань між контактами, яка дорівнює 190 мм, забезпечує з’єднання з рейками і виключає замикання ізолюючого стика.

При стикуванні суміжних рейкових кіл Т – Р для більш чіткого відхилення стрілок мікроамперметра контакти ИПЧП із написом П встановлюються на живильний кінець рейкових кіл, а з написом Р – на релейний. Якщо обидва кінці суміжних рейкових кіл живильні чи релейні, положення може бути будь-яке.

При зміщенні одного ізолюючого стику відносно іншого і коли контакти ИПЧП підключити неможливо, контакти одного кінця штанги встановлюють на рейки з обох сторін ізолюючого стика, а контакт іншого кінця штанги віддаленого стика ізолюють від рейки прокладкою. Потім гнучким проводом з’єднують ізольований контакт індикатора з рейкою. Для цього необхідно мати гнучкий ізольований провід, на одному кінці якого повинний бути затискач (типу „крокодил”), а на іншому – магніт для з’єднання з рейкою.

На ізолюючих стиках суміжних рейкових кіл при стикуванні двох однониткових або двох двониткових рейкових кіл при перевірці приладом ИПЧП повинна відхилятися стрілка тільки одного з мікроамперметрів, а за написом „Правильно” чи „Неправильно” визначають чергування полярності.

При незначних відхиленнях стрілок мікроамперметрів у випадках стикування Р – Р треба натиснути на кнопку SA, при цьому вимикається шунт Ш2, чим підвищується чутливість мікроамперметра.

Якщо при перевірці суміжних двох однониткових чи двох двониткових рейкових кіл стрілки обох мікроамперметрів відхиляються одночасно, то чергування полярності перевіряють замиканням стиків, як викладено вище.

Перед початком перевірки чергування полярності необхідно переконатися в справності індикатора, для чого на рейки одного рейкового кола накласти контакти індикатора; при цьому відхилиться стрілка мікроамперметра з написом „Неправильно”. При накладенні контактів індикатора з обох боків ізолюючих стиків в однонитковому рейковому колі повинна відхилитися стрілка мікроамперметра, що має напис „Правильно”.

Місце неправильного чергування полярності у разі його виявлення позначають на двонитковому плані станції олівцем. Після перевірки чергування полярності рейкових кіл усієї станції аналізують і визначають місця переключення. Всі ізолюючі стики переключених рейкових кіл перевіряють повторно.

Застосування інших приладів для перевірки чергування полярності рейкових кіл допускається з дозволу служби сигналізації та зв’язку залізниці.

5  Перевірка правильності дії схеми контролю замикання ізолюючих стиків на перегоні

На дільницях залізниць, обладнаних числовим кодовим автоблокування частотою 25 Гц і 50 Гц, чергування фаз струму в суміжних рейкових колах не потрібно, тому що захист сигнальних реле від помилкового збудження при роботі колійного реле від джерела живлення сусіднього (суміжного) рейкового кола здійснюється схемою дешифраторної чарунки. Правильність дії схеми контролю замикання ізолюючих стиків (захист) перевіряють у такій послідовності. 
Услід за поїздом при віддалені його від релейного кінця рейкового кола електромеханік замикає ізолюючі стики (при наявності дросель-трансформаторів – один ізолюючий стик), а старший електромеханік у цей час, підключивши вольтметр зі шкалою 15 В постійного струму до виводів обмотки реле Ж, спостерігає за станом реле И, Ж і показаннями вольтметра. При замиканні ізолюючих стиків і спрацьовуванні реле И від кодових сигналів сусіднього (суміжного) рейкового кола сигнальні реле жовтого Ж і зеленого З вогнів не повинні збуджуватися (притягати якір), а вольтметр не повинний показувати напругу. Результати перевірки заносять у відомість запису результатів перевірки сигнальної точки форми ШУ-79.

В станційних імпульсних рейкових колах при електричній тязі змінного струму, коли сусідні (суміжні) рейкові кола живляться імпульсами іншої послідовності, справність захисту від замикання ізолюючих стиків перевіряють наступним методом.
Старший електромеханік, погодивши виконання роботи з черговим по станції, відключає живлення на живильному кінці рейкового кола і дає вказівку електромеханіку про замикання ізолюючих стиків. Після замикання ізолюючих стиків старший електромеханік перевіряє стан колійного реле і його повторювача, включеного за схемою конденсаторного дешифратора. При цьому імпульсне колійне реле повинне працювати від імпульсів сусіднього рейкового кола, а його повторювач не повинний збуджуватися.

6  Перевірка режимів контролю черговості зайняття відгалужень і короткого замикання в рейкових колах 
тональної частоти

6.1  Перевірка контролю сходу (короткого замикання) 
ізолюючих стиків (КСС)

При наявності на станції рейкових кіл тональної частоти з ізолюючими стиками, обладнаними схемою КСС, необхідно перевіряти дію цієї схеми.

Для перевірки контролю сходу ізолюючих стиків необхідно замкнути перемичками обидва ізолюючих стика суміжних рейкових кіл. При справній схемі КСС напруги живлення включених протифазно рейкових кіл взаємно віднімаються, колійні реле знеструмлені і на пульті-табло (виносному табло) ДСП з’являється індикація зайнятості суміжних рейкових кіл.

Поява індикації зайнятості рейкових кіл при замиканні одного ізолюючого стику свідчить про несправність протилежного ізолюючого стика.

6.2  Перевірка схеми контролю черговості зайняття 
відгалужень (КЗО)

В розгалужених рейкових колах тональної частоти через відносно великий опір рейок на цих частотах можливо забезпечити знеструмлення колійного реле тільки відгалуження рейкового кола, що шунтується в зоні його ізолюючих стиків, і цим забезпечити контроль черговості зайняття відгалужень.

Роботу схеми КЗО необхідно перевіряти в такій послідовності. По черзі на кожнім з відгалужень рейкового кола, що перевіряється, при шунтуванні рейок (перемичкою) на прийомному кінці іншого відгалуження виміряти напругу на колійному приймачі вільного відгалуження; ця напруга повинна бути не менше 0,36 В. Колійне реле зайнятого відгалуження повинне опустити якір, а колійне реле вільного відгалуження – надійно утримувати якір. Перемичка, якою шунтують рейкове коло для контролю зайняття відгалужень, повинна мати опір постійному струму не більше 0,01 Ом, для такої перемички можна використовувати мідний провід перерізом 6 мм2 із припаяними щупами. Накласти шунт ШУ-01м поруч із хрестовиною на загальну частину розгалуженого рейкового кола, при цьому всі колійні реле цього рейкового кола повинні опустити свої якорі. Накласти шунт ШУ-01м на релейному кінці першого, а потім другого відгалуження рейкового кола, що перевіряється; відповідні колійні реле повинні опустити якорі.
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Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, схеми сигнальної установки,  ключі від релейних шаф, перемички з наконечниками типу „крокодил”, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

Роботу з визначення справності дії схем тестової перевірки 
пристроїв модернізованої уніфікованої системи автоблокування (УСАБ-М), як правило, виконують одночасно з перевіркою правильності чергування полярності напруг суміжних рейкових кіл і дії схем захисту при замиканні ізолюючих стиків. Роботу виконують у вільний від руху поїздів час відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

1  Визначення справності дії схеми тестової перевірки роботи колійного реле

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями УСАБ-М, основним елементом, що забезпечує безпеку руху поїздів є колійне реле. Достовірність роботи колійного реле перед поїздом, що наближається, контролюється застосуванням різних технічних рішень. Такий контроль (перевірка) у цій системі здійснюється методом тесту (проби) колійного реле. 
Принцип такої перевірки полягає в тому, що при примусовому зниженні напруги живлення рейкового кола до розрахункового значення колійне реле повинно знеструмлюватися. Колійне реле буде без струму, якщо напруга, яку воно одержувало до цього, була напругою джерела живлення цього рейкового кола, а саме реле не має механічних ушкоджень, які виключають відпускання якоря при включеному живленні. Якщо колійне реле одержує живлення від стороннього джерела живлення і має механічне ушкодження, то при зниженні напруги живлення рейкової лінії колійне реле продовжує знаходитися під струмом. 
В залежності від вище зазначених умов, при розрахунковому зниженні напруги живлення в рейковій лінії колійне реле може знеструмлюватися або не знеструмлюватися. Якщо при тестуванні колійне реле не знеструмлюється, то цей стан фіксується системою як небезпечний для руху поїздів. Небезпечний стан фіксується знеструмленим станом тестових реле 1ТП і 1ТП1, тому що вони не можуть стати під струм через розімкнутий стан тилового контакту повторювача колійного реле в колі їх збудження.

Розімкнутими фронтовими контактами тестових реле виключається коло живлення всіх реле сигнальної групи. Тому дозволяюче показання на прохідному світлофорі через помилкову роботу колійного реле змінюється на забороняюче.

Правильність дії схеми тестування колійного реле перевіряють на сигнальній точці PP. При цьому черговість перевірки рейкових кіл повинна відповідати встановленому напрямку руху. Порядок перевірки наступний. При відсутності поїзда на ділянці наближення до сигнальної установки шунтують резистори опором 100 Ом у схемі живильного кінця рейкового кола, встановлені паралельно фронтовим контактам реле тестової перевірки. 
Потім штучно займають ділянку наближення (блок-ділянку). З цього моменту знеструмлюється реле тестової перевірки, а колійне реле при цьому залишиться під струмом через встановлений шунт на резисторах у лінійному колі живильного кінця. Оскільки при перевірці колійне реле не знеструмлюється, то реле тестової перевірки залишається без струму, що приводить до знеструмлення сигнальних реле і включення на світлофорі червоного вогню.

У правильності роботи схеми тестування колійного реле переконуються за сигналізацією контрольних вічок блоку індикації.

При правильній роботі схеми тестування, вічка, що контролюють стан тестового і сигнального реле, повинні загоратися червоним світлом, а вічко колійного реле при цьому повинно горіти зеленим світлом.

Старший електромеханік і електромеханік, переконавшись у справності та нормальній роботі схеми тестової перевірки колійного реле, знімають шунт із резистора, що повинно привести до повернення пристроїв (схеми) у нормальний стан.

2  Перевірка дії схеми контролю вступу поїзда на наступне за напрямком руху рейкове коло

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями УСАБ-М, для підвищення безпеки руху поїздів передбачений контроль (схема) вступу поїзда на наступне (суміжне) рейкове коло за напрямком руху. 
У випадку втрати рейковим колом шунта під рухомою одиницею, схема контролю вступу поїзда на наступне (суміжне) рейкове коло виключає: появу дозволяючого вогню на світлофорі, зміну напрямку руху поїздів, відкриття автошлагбаумів (переїздів), помилкове повідомлення про звільнення ділянки наближення тощо. Контроль вступу поїзда на суміжну блок-ділянку (рейкове коло) здійснює реле 1АВ (2АВ), фронтовий контакт якого включений в коло живлення реле КЗ.

Дію схеми контролю вступу поїзда на суміжне рейкове коло (блок-ділянку) перевіряють на сигнальній установці PP. 
Для перевірки штучно займають суміжне з тим, що перевіряється, рейкове коло (ділянку наближення). Потім електромонтер за вказівкою старшого електромеханіка штучно займає рейкове коло, що перевіряється. Після цього старший електромеханік за положенням якоря реле і сигналізацією блоку індикації переконується у тому, що реле колійне, сигнальне і контролю зайнятості рейкового кола (КЗ) знеструмилися.

Переконавшись у тому, що реле (колійне, сигнальне і КЗ) без струму, електромонтер звільняє рейкові кола від штучної зайнятості. Потім, за вказівкою старшого електромеханіка електромеханік штучно займає наступне за напрямком руху рейкове коло, суміжне з тим, що перевіряється. При цьому електромонтер забезпечує радіозв’язок між електромеханіком і старшим електромеханіком. 
Після штучного зайняття другого рейкового кола старший електромеханік переконується у тому, що реле контролю зайнятості і сигнальні реле стали під струм. Друге рейкове коло звільняють від штучної зайнятості і переконуються у тому, що реле контролю зайнятості і сигнальні реле без струму.

Методом шунтування лінійних проводів знеструмлюють сповіщувач віддалення, що повинно привести до спрацьовування реле 2АВ (1АВ), реле контролю зайнятості і сигнальних реле. Потім необхідно зняти шунт з лінійних проводів і переконатися в нормальній дії пристроїв.

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями УСАБ-М з двостороннім рухом поїздів, аналогічні перевірки виконують в обох (парному і непарному) напрямках.

3  Перевірка дії схеми контролю зайнятості рейкового кола

В системі автоблокування УСАБ-М здійснюється окремий контроль (надається інформація) фактичної зайнятості рейкового кола (блок-ділянки) поїздом і контроль несправжньої зайнятості.

Зайнятість блок-ділянки (рейкового кола) при вступі на неї поїзда контролюється схемою включення реле КЗ (див. пункт 2 даної ТК).

Контроль помилкової зайнятості рейкового кола (блок-ділянки) здійснюється, коли колійне реле П знаходиться в знеструмленому стані, а реле КЗ (контроль зайнятості) – під струмом. Фактична ж зайнятість рейкового кола (блок-ділянки) контролюється при знаходженні реле П і КЗ без струму.

Дію схеми контролю зайнятості рейкового кола (блок-ділянки) поїздом перевіряють у такій послідовності. При відсутності поїзда на блок-ділянці наближення, суміжної з рейковим колом, що перевіряється, електромеханік забезпечує штучне зайняття цього рейкового кола. 
Старший електромеханік за контрольними приладами переконується у тому, що колійне реле П знеструмилося, а реле контролю зайнятості КЗ залишилося під струмом (несправжня зайнятість рейкового кола). 
Потім рейкове коло звільняють від штучної зайнятості і перевіряють спрацьовування колійного реле. Після цього, при знеструмленому стані сповіщувача наближення, забезпечують штучне зайняття рейкового кола, що перевіряється, і переконуються у тому, що реле П і КЗ знеструмилися. Потім пристрої приводять у вихідний стан і переконуються в нормальній їх дії.

4  Оформлення результатів перевірки

Після закінчення визначення справності дії схем тестових перевірок пристроїв модернізованої уніфікованої системи автоблокування (УСАБ-М) старший електромеханік і електромеханік складають і підписують акт перевірки, який зберігають у дистанції сигналізації та зв’язку. Електромеханік цю перевірку відмічає в журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця
ЦШ
	ТК 6   (п. 7.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Автоматична переїзна світлофорна 
сигналізація і автоматичні
(напівавтоматичні) шлагбауми 
(пристрої переїзної автоматики)
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1, 6


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, механічний секундомір (електросекундомір ЕС), шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, ключ від механізму шлагбаума, ключ від релейної шафи, комбіновані плоскогубці 200 мм з ізолюючими рукоятками, необхідна технічна документація, бланк акта перевірки параметрів автоматичної переїзної сигналізації і автоматичних шлагбаумів, блокнот, пломбувальні лещата, пломби, нитки, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

На залізничних переїздах, обладнаних пристроями автоматичної переїзної світлофорної сигналізації та автоматичними (напівавтоматичними) шлагбаумами (пристроями переїзної автоматики) перевіряють: відповідність фактичної довжини ділянок наближення їх розрахунковому значенню; витримку часу на відкриття станційних світлофорів при зайнятій ділянці наближення; час від моменту вступу поїзда на ділянку наближення до початку включення переїзної світлофорної сигналізації; час від початку включення переїзної світлофорної сигналізації до початку опускання загороджувальних брусів; час спрацьовування схеми захисту від короткочасної втрати шунта; час роботи схеми контролю тривалості зайняття останнього за ходом поїзда рейкового кола на дільницях залізниць із двостороннім рухом; вимикання кодів АЛС і перекриття світлофорів, що огороджують переїзд, при вмиканні загороджувальної сигналізації, а також час сповільнення реле СБК і ВМ1.
Типи переїзної сигналізації і шлагбаумів (електроприводів і загороджувальних брусів) для залізничних переїздів встановлюються проектом з урахуванням вимог Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095 і місцевих умов.

Роботу з перевірки параметрів пристроїв автоматичної переїзної світлофорної сигналізації та автоматичних (напівавтоматичних) шлагбаумів (пристроїв переїзної автоматики) виконують відповідно до вимог Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095 та Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 з оформленням запису в Книзі приймання і здавання чергувань і огляду пристроїв на переїзді форми ПУ-67 (далі – Книга форми ПУ-67) чи спеціальному журналі форми ШУ-2 на переїздах, а для переїздів, що входять у залежність станційних пристроїв (станційних переїздів) – у Журналі огляду форми ДУ-46 з повідомленням також чергового по станції.

Перед перевіркою пристроїв переїзної автоматики необхідно перевірити справність їх дії, недоліки, виявлені при цьому, усунути.
1  Перевірка відповідності фактичної і розрахункової 
довжини ділянок наближення

Відповідність фактичної і розрахункової довжини ділянок наближення до переїзду перевіряють у такій послідовності.

Старший електромеханік фактичну довжину ділянки наближення визначає методом обчислення відстані від місця початку сповіщення до місця розташування переїзду. Потім отримане значення порівнюють з розрахунковим, обумовленим проектом.

Аналогічні дії для порівняння фактичної і розрахункової довжини виконують для кожної залізничної колії і кожного напрямку наближення до переїзду. Фактична довжина ділянок наближення до переїзду не повинна бути менше розрахункової (проектної). Довжину ділянок наближення необхідно розраховувати, виходячи з максимальної швидкості руху поїздів, встановленої на даній дільниці (але не більше 140 км/год) і мінімальної швидкості руху транспортних засобів відповідно до Правил дорожнього руху (не менше 8 км/год при максимальній довжині транспортного засобу 24 м). При зміні швидкості руху поїздів довжину ділянок наближення до переїзду потрібно перерахувати.

Розрахунковий час сповіщення про наближення поїзда до переїзду при розробці проектів пристроїв переїзної автоматики або при перебудові переїзду визначається в залежності від довжини проїзної частини дороги в межах переїзду. При цьому розрахунковий час сповіщення про наближення поїзда до переїзду повинний бути не менше: 30 с – при автоматичній переїзній сигналізації, у тому числі з автоматичними шлагбаумами; 40 с – при сповіщувальній сигналізації.

Фактичне місце розташування переїзду і межі рейкових кіл парного і непарного напрямків, від яких надходить сповіщення про наближення поїзда (рухомого складу) до переїзду, визначають за ординатами (кілометровими і пікетними стовпчиками). При визначенні фактичної довжини ділянок наближення необхідно звертати увагу на ті дільниці залізниць, де проводилися роботи з модернізації пристроїв, капітального ремонту верхньої будови колії або роботи, які пов’язані зі зміною меж рейкових кіл, перенесенням сигнальних точок (установок) на нові ординати. Необхідно також перевіряти фактичну довжину переїзду. Довжину переїзду вимірюють рулеткою. Фактична довжина переїзду не повинна бути більше довжини, прийнятої при розрахунку довжин дільниць наближення. Розрахункова довжина переїзду повинна дорівнювати відстані від переїзного світлофора (шлагбаума), який встановлений якнайдалі від крайньої рейки, до протилежної крайньої рейки плюс 2,5 м (відстань, яка необхідна для безпечної зупинки автомобіля після проїзду ним переїзду).

Далі старший електромеханік, електромеханік перевіряють відстань, з якої надходить фактичне сповіщення на переїзд, тобто блок-ділянки (рейкові кола), з яких відповідно до технічної документації (проекту перегону чи станції) подається фактичне сповіщення. На дільницях залізниць з інтенсивним рухом поїздів фактичне надходження сповіщення на переїзд перевіряють методом спостереження при проходженні поїздів у парному і непарному напрямках. На дільницях залізниць з великим інтервалом руху поїздів, а також для маршрутів по бокових коліях станції перевірку виконують методом штучного зайняття рейкових кіл ділянок наближення до переїзду. Рейкові кола штучно займають у вільний від руху поїздів час з дотриманням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. Якщо сповіщення на переїзд надходить при вступі поїзда на ізольовані ділянки, що контролюються на апараті (пульті) керування чергового по станції, то старший електромеханік (електромеханік) перевіряє це за індикацією, знаходячись у приміщенні чергового по станції, а електромеханік (старший електромеханік) знаходиться при цьому біля щитка керування пристроями переїзної автоматики на переїзді; електромонтер, за вказівкою старшого електромеханіка (електромеханіка), штучно займає рейкові кола з застосуванням шунта ШУ-01м.

На час перевірки встановлюють телефонний зв’язок або радіозв’язок. Якщо на щитку керування пристроями переїзної автоматики є тільки одна сповіщувальна лампа і немає поділу за напрямком руху, то фактичне сповіщення перевіряють у моменти, коли немає руху поїздів по інших коліях.

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями автоблокування, якщо ділянки наближення до переїзду не контролюються на апараті (пульті) керування чергового по станції, фактичне сповіщення на переїзд старший електромеханік (електромеханік) перевіряє з використанням радіостанції переїзду і викликом за її допомогою або через чергового по станції машиніста поїзда, що наближається до переїзду. При одержанні сповіщення на переїзд визначають місцезнаходження поїзда в даний момент часу, тобто сигнальну точку, яку проїхав поїзд.

Якщо переїзди розташовані на перегонах, не обладнаних пристроями автоблокування, і на переїзді відсутній радіозв’язок з машиністом поїзда, відстань надходження фактичного сповіщення на переїзд перевіряють методом послідовного шунтування рейкових кіл ділянок наближення до переїзду парного і непарного напрямку.

На одноколійних дільницях залізниць для виключення імітації прямування поїзда рейкові кола ділянок наближення до переїзду шунтують по черзі з інтервалами часу не менше двох-трьох хвилин. При цьому старший електромеханік, знаходячись на переїзді, встановлює за допомогою портативних радіостанцій зв’язок з електромеханіком, що знаходиться на стику двох суміжних рейкових кіл ділянки наближення до переїзду. Електромеханік за вказівкою старшого електромеханіка шунтує рейкові кола, а старший електромеханік визначає правильність роботи пристроїв переїзної автоматики. Ці роботи виконують за згодою чергового по станції, якщо ділянки наближення входять в залежність інших пристроїв СЦБ.

На переїздах, розташованих на станціях або поблизу них, при наявності маршрутизації включення автоматичної світлофорної і сповіщувальної світлофорної сигналізації (автоматичних і напівавтоматичних шлагбаумів) передбачається одночасно із замиканням маршруту через переїзд при наявності поїзда на ділянці наближення, а при відправленні поїзда і русі маневрових поїздів при забороняючому показанні світлофора – від натискання черговим по станції кнопки „Закриття переїзду”.

Для забезпечення необхідного часу сповіщення на переїзд допускається затримка часу відкриття вихідних і маневрових світлофорів станції. 

На станції, де світлофор при його відкритті на дозволяюче показання має витримку часу, перевіряють відповідність розрахункової і фактичної витримки часу. Для цього при зайнятій ділянці наближення черговий по станції задає маршрут. Разом із заданням маршруту автоматично повинне подаватися сповіщення на переїзд. Час з моменту посилання сповіщення на переїзд до відкриття світлофора на дозволяюче показання визначають механічним секундоміром або електросекундоміром. Час, відлічений секундоміром (електросекундоміром) є витримкою часу, яка повинна бути не менше часу, передбаченого проектом. Для більш точного визначення витримки часу необхідно використовувати електросекундомір, включаючи його через тилові контакти сповіщувача наближення (КПИ і ЧИ) та сигнального реле. 
2  Перевірка часу від моменту вступу поїзда на ділянку наближення до початку роботи сигналізації

Якщо фактична довжина ділянок наближення до переїзду більше розрахункової, то проектом може передбачатися затримка (витримка часу) включення переїзної сигналізації на час в залежності від надлишкової довжини ділянки наближення.

Затримка (витримка часу) включення переїзної сигналізації відповідно до проекту здійснюється підключенням конденсаторів до обмоток реле НВ, ЧВ або В. Час витримки (затримки) включення переїзної сигналізації визначають механічним секундоміром або електросекундоміром. Електросекундомір включають в електричне коло послідовно з тиловим контактом сповіщувача ИП і фронтовим контактом реле В (ПВ). При відсутності контактів реле В (ПВ) використовують контакти реле У. Фактичний час затримки включення переїзної сигналізації не повинний перевищувати розрахункового часу, зазначеного в проекті. Зменшення фактичного часу затримки (витримки) допускається не більше, ніж на 20% від розрахункового. На залізничних переїздах, де фактичні і розрахункові довжини ділянок наближення до переїзду рівні, сигналізація повинна включатися безпосередньо при вступі поїзда на ділянку наближення.

3  Перевірка часу від початку включення переїзної 
сигналізації до початку опускання загороджувального бруса шлагбаума

Час від початку включення сигналізації на переїзді до початку опускання загороджувального бруса шлагбаума вимірюють механічним секундоміром або електросекундоміром. Секундомір включають у момент початку роботи світлофорної сигналізації і виключають у момент початку опускання загороджувального бруса. При використанні електросекундоміра в його електричне коло включають тилові контакти реле В(ПВ) і ЗШ (фронтовий контакт реле ВМ). Час від початку включення переїзної світлофорної сигналізації до початку опускання загороджувального бруса шлагбаума повинний бути в межах від 13 с до 15 с.
4  Перевірка часу спрацьовування схеми захисту від 
короткочасної втрати шунта

Час спрацьовування схеми захисту від короткочасної втрати шунта визначають механічним секундоміром або електросекундоміром. Секундомір вмикають у момент збудження реле сповіщувача наближення ЧИП, НИП (1У, 2У) до моменту збудження реле ИП1 (ЧВ, НВ).

При використанні електросекундоміра в електричне коло послідовно включають фронтовий контакт основного реле сповіщувача наближення ЧИП, НИП (Ч1У, Ч2У, Н1У, Н2У) і тиловий контакт реле ИП1 (ЧВ, НВ). Електросекундомір відраховує час захисту від короткочасної втрати шунта з моменту збудження реле ИП (1У, 2У) до моменту збудження (від 8 с до 18 с). Необхідно також перевірити неможливість відкриття переїзду при декількох короткочасних втратах, тривалістю менше 8 с. При повторному знеструмленні і збудженні реле ИП (1У, 2У) перевіряють можливість збудження реле КТ і ИП1 (НВ, ЧВ) після збудження термоелемента. Для цього після збудження при першій перевірці реле ИП1 (НВ, ЧВ) короткочасно знеструмлюють, а потім збуджують реле ИП (1У, 2У). Роботу схеми захисту на переїзді від короткочасної втрати шунта перевіряють, спостерігаючи за роботою реле КТ і ИП1 (НВ, ЧВ) при штучному знеструмленні і збудженні реле сповіщувача наближення. У дужках приведені позначення в схемах, виконаних згідно технічних рішень ГТСС № И-193-90.

5  Перевірка часу роботи схеми контролю тривалого 
зайняття останнього за ходом поїзда рейкового кола на 
дільницях із двостороннім рухом

При розташуванні переїздів на дільницйях залізниць із двостороннім рухом поїздів перевіряють час роботи схеми контролю тривалого зайняття останнього за ходом руху поїзда рейкового кола переїзду. При цьому старший електромеханік і електромеханік перевіряють роботу схеми блокувального реле. Цю роботу виконують відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв СЦБ на залізницях України ЦШЕОТ/0018 і з оформленням запису в Книзі форми ПУ-67 або в Журналі огляду форми ДУ-46 у залежності від місця знаходження переїзду відповідно на перегоні чи станції.

Час спрацьовування блокувального пристрою (реле Б) для кожного переїзду встановлюється проектом в залежності від місцевих умов, місця розташування переїзду, довжини рейкового кола (блок-ділянки), швидкості руху поїздів тощо; цей час повинен бути зазначеним в технічній документації.

Розрахунковий час спрацьовування схем блокувальних реле, а також інші розрахункові параметри повинні бути зазначені на колійному плані переїзду і затверджені встановленим порядком.

Час спрацьовування схеми блокувального реле регулюють за допомогою резистора, включеного послідовно з обмоткою термічного реле або підбиранням ємностей конденсаторів у схемах реле Б і Б1.

Надмірно тривалий час спрацьовування блокувального реле може привести до того, що переїзна сигналізація не включиться при русі поїздів у зворотному напрямку. При незначному часі спрацьовування схеми блокувального реле переїзд закривається після проходження поїзда у встановленому напрямку і залишається в закритому положенні доти, поки поїзд не звільнить рейкове коло за переїздом.

Час спрацьовування блокувального реле перевіряють у такій послідовності: при проході (звільненні) переїзду поїздом і припиненні роботи переїзної сигналізації, на рейкове коло за переїздом, через який прямує поїзд, накладають шунт ШУ-01м. При цьому час спрацьовування блокувального реле визначають з моменту припинення роботи переїзної сигналізації до моменту її початку. Цей час повинний відповідати часу згідно з проектом. Після закінчення перевірки шунт ШУ-01м з рейкового кола знімають.

Якщо після закінчення встановленого часу схема блокувального реле не спрацьовує, шунт ШУ-01м з рейкового кола знімають, визначають і усувають причину відмови в роботі схеми. Після усунення причини відмови роботи схеми блокувального реле перевірку повторюють.

У випадку застосування двокаскадної схеми блокування дільниць віддалення на переїзді час роботи схеми перевіряють у кожному каскаді. Перший каскад схеми контролює час проходу поїзда всім складом ділянкою віддалення 3У. Другий каскад схеми контролює прохід ділянки 4У після звільнення ділянки 3У. Час роботи блокувальних реле Б1, Б у першому каскаді схеми вважається з моменту зайняття ділянки 4У до проходу поїздом ділянки 3У.

Для перевірки часу роботи блокувальних реле в першому каскаді, у момент вступу поїзда на ділянку 4У і спрацьовування блокувального реле Б (БМ) включають секундомір, потім штучно шунтують ділянку 3У і припиняють роботу секундоміра в момент знеструмлення реле БМ. Для перевірки часу роботи блокувальних реле в другому каскаді схеми секундомір включають у момент звільнення ділянки 3У, шунтують ділянку 4У і зупиняють секундомір у момент знеструмлення реле БМ. Після закінченні перевірки шунт ШУ-01м з рейкового кола знімають. 
Час роботи блокувальних реле повинен відповідати часу, встановленому проектом.

6  Перевірка вимикання кодів АЛС і перекриття світлофорів, що огороджують переїзд, при вмиканні загороджувальної сигналізації
Роботу з перевірки вимикання кодів автоматичної локомотивної сигналізації (АЛС), перекриття світлофорів, що огороджують переїзд, із дозволяючого показання на червоний вогонь при вмиканні загороджувальної сигналізації, як правило, поєднують з перевіркою дії і видимості вогнів загороджувальної сигналізації на переїзді відповідно до вимог Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 (див. ТК 46). Цю роботу виконують з дотриманням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, а також Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095. До початку перевірки старший електромеханік і електромеханік за принциповими схемами визначають ізольовані ділянки, в яких проектом передбачене вимикання кодування.

Роботу з перевірки вимикання кодів АЛС у рейкових колах, перекриття світлофорів, що огороджують переїзд при вмиканні загороджувальної сигналізації, виконують у такій послідовності.

На переїздах, розташованих у межах станцій і поблизу них, роботу з перевірки вимикання кодів АЛС і дії загороджувальної сигналізації виконують у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції. У Журналі огляду форми ДУ-46 і Книзі форми ПУ-67 роблять відповідні записи про роботи, що прово​дяться.

Черговий по станції на прохання старшого електромеханіка задає необхідний маршрут з відкриттям світлофора на дозволяюче показання, а електромеханік імітує проходження поїзда маршрутом до моменту включення кодування ділянки, що перевіряється, (визначається за роботою кодовмикаючих та трансміттерних реле). Потім натисканням кнопки ЗС на переїзді включається загороджувальна сигналізація. Після натискання кнопки ЗС трансмітерні реле повинні вимкнутися. Слід перевірити наявність в схемах всіх необхідних контактів реле ЗГ, які служать для вимикання кодування рейкових кіл.
Після закінчення перевірки кнопку ЗС встановлюють у нормальне положення, пломбують і перевіряють, що пристрої переїзної автоматики прийшли у вихідний стан. Про результати перевірки роблять відповідні записи у Журналі огляду форми ДУ-46 і Книзі форми ПУ-67.

При розташуванні залізничного переїзду на перегоні вимикання кодів АЛС перевіряють у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно” з оформленням запису в Книзі форми 
ПУ-67. Час початку робіт старший електромеханік (електромеханік) погоджує з поїзним диспетчером або з черговим прилеглої станції. Потім зривають пломбу з кнопки загороджувальної сигналізації ЗС. На дільницях залізниць, обладнаних пристроями числового кодового автоблокування перед натисканням кнопки ЗС попередньо в рейкове коло, яке перетинається переїздом, вмикають вольтметр, коливання стрілки якого повинні показувати наявність кодів, що відповідають показанню прохідного світлофора.

Після натискання кнопки ЗС кодування блок-ділянок (рейкових кіл) повинне виключатися, прохідний світлофор, що огороджує переїзд, при цьому повинний переключатися на забороняюче показання, а загороджувальні світлофори повинні подавати сигнал – один червоний вогонь. На ділянках з напівавтоматичним блокуванням також необхідно перевіряти, що при цьому на світлофорі, попереджувальному до загороджувального, загорається жовтий вогонь.

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями автоблокування з рейковими колами, у яких коди включаються із зайняттям рейкового кола поїздом, перед натисканням кнопки ЗС рейкове коло шунтують за допомогою шунта ШУ-01м. Наявність кодів при цьому визначають індикатором для перевірки рейкового кола або індикатором струму А9-1. Після натисканням кнопки ЗС індикатор повинний показати вимикання кодування в рейковому колі. Якщо переїзд на дільниці з напівавтоматичним блокуванням розташований на ділянці наближення до станції, то при натисканні кнопки ЗС в рейкове коло повинен посилатися код „КЖ”.
Після закінчення перевірки кнопку ЗС встановлюють у нормальне положення, пломбують, перевіряють роботу пристроїв СЦБ у нормальному режимі. Про закінчення перевірки вимикання кодів АЛС і перекриття світлофорів, що огороджують переїзд, при вмиканні загороджувальної сигналізації необхідно повідомити черговому по станції (поїзному диспетчеру).

Про результати перевірки роблять відповідний запис в Книзі форми ПУ-67.

7  Оформлення результатів перевірки

Про проведені перевірки на переїзді згідно цієї ТК старший електромеханік повідомляє черговому інженеру дистанції сигналізації та зв’язку. Отримані результати вимірювань параметрів пристроїв переїзної світлофорної сигналізації старший електромеханік записує в бланк акта за формою, яка приведена нижче. 
Перший примірник акта, затверджений керівництвом дистанції сигналізації та зв’язку, зберігається в папці „Перевірка залежностей” в дистанції сигналізації та зв’язку, другий примірник старший електромеханік зберігає у себе разом з іншою технічною документацією до наступної перевірки. Третій примірник або його засвідчена копія може бути виданий на залізничний переїзд.
	ЗАТВЕРДЖУЮ

	Начальник ________________
дистанції сигналізації та зв’язку 

	_________________ залізниці


АКТ

перевірки параметрів пристроїв автоматичної 
(напівавтоматичної) переїзної світлофорної сигналізації 
і автоматичних (напівавтоматичних) шлагбаумів 
(пристроїв переїзної автоматики)

переїзд ___ км перегону (станції) ___________ __________ залізниці

Довжина переїзду:

розрахункова ___________________________________ м, 

фактична _______________________________________ м,

Довжина дільниць наближення (сповіщення):

розрахункова парна ______________________________ м, 

фактична парна _________________________________ м,

розрахункова непарна ____________________________ м, 

фактична непарна _______________________________ м,

Сповіщення на переїзд надходить від сигнальної точки (установки):

парний напрямок ________________________________,

непарний напрямок ______________________________.

Сповіщення на переїзд надходить через сигнальні точки:

парний напрямок ________________________________,

непарний напрямок ______________________________.

Напруга джерела живлення постійного струму (ПБ, МБ) ______ В

	Ч.ч.
	Найменування перевірки
	Час (с)

	
	
	Розра​хунко​вий
	Фактич-ний

	1
	2
	3
	4

	1
	Витримка часу відкриття світлофора на станції
	
	

	2
	Час з моменту вступу поїзда на ділянку наближення (рейкове коло) до початку роботи переїзної світлофорної сигналізації
	
	

	3
	Час від початку включення переїзної сигналізації до початку опускання шлагбаума
	
	


(продовження)

	1
	2
	3
	4

	4
	Час спрацьовування схеми захисту 
від короткочасної втрати шунта в рейковому колі ділянки наближення:

                                  парний напрямок

                                  непарний напрямок
	
	

	5
	Робота схеми блокувального реле (на дільницях із двостороннім рухом поїздів):
	
	

	5.1
	      парна колія:       перший каскад схеми

                                  другий каскад схеми
	
	

	5.2
	      непарна колія:   перший каскад схеми

                                  другий каскад схеми
	
	

	6
	Включення загороджувальної сигналізації:
	
	

	6.1
	світлофори перекриваються з дозволяючого показання на червоний вогонь

                                  парний напрямок

                                  непарний напрямок
	
	

	6.2
	вмикаються загороджувальні світлофори:
                                  парний напрямок

                                  непарний напрямок
	
	

	6.3
	виключаються коди АЛС рейкового кола:

                                  парний напрямок

                                  непарний напрямок
	
	


	Старший електромеханік 
	П. С. Іваненко 

	Електромеханік
	А. П. Сидоренко

	Дата перевірки
	


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 7   (п. 7.6 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої СЦБ. 
Технічна документація

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка відповідності діючих пристроїв СЦБ затвердженій технічній документації
	1 раз у 3 роки,
а також після 
перемонтажу 
пристроїв, доку​ментація яких змінювалася
	Старший електромеханік, електро​механік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: ключі від релейних шаф (будок), релейного приміщення поста ЕЦ, стрем’янка, спеціальний штамп старшого електромеханіка „Відповідає діючим пристроям”, технічна документація (принципові і монтажні схеми), Інструкція з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШ/0022, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Перевірка схематичних, двониткових планів, принципових електричних і монтажних схем

Відповідність діючих пристроїв СЦБ затвердженій технічній документації перевіряють за планом відповідно до річного графіка технологічного процесу. Принципові електричні та монтажні схеми і зміни, які перевіряє старший електромеханік, повинні бути затверджені відповідно до вимог Інструкції з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації і блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШ/0022.

Перший раз відповідність діючих пристроїв СЦБ технічній документації перевіряють при введенні пристроїв в експлуатацію відповідно до вимог зазначеної інструкції. При цьому за затвердженою методикою, що передбачає перевірку роботи всіх еле​ментів схем, перевіряють принципові електричні схеми.

Крім принципових схем релейних шаф, будок, стативів, пультів (апаратів) керування, щитових панелей електроживильних установок перевірці підлягають схематичні, двониткові плани станцій і перегонів, кабельні плани, інструкції про порядок користування пристроями СЦБ, а також інша технічна документація, що входить у проект.

Відповідність діючих пристроїв СЦБ затвердженій технічній документації перевіряють у такій послідовності.

Натурним оглядом перевіряють відповідність колійного розвитку і споруджень станції схематичному і двонитковому планам. Колійні плани перегонів перевіряють аналогічно.

Після цього необхідно перевірити, що затверджені зміни в схематичних планах і таблицях взаємозалежності внесені та затверджені в принципових схемах, а також зміни, що затверджені в принципових схемах, внесені та затверджені в монтажних схемах. При цьому в схемах перевіряють відповідність монтажних адрес, типів приладів, номіналів запобіжників, резисторів тощо, зазначеним в принципових схемах.

Переконавшись у тому, що монтажні схеми відповідають принциповим, старший електромеханік разом з електромеханіком перевіряють відповідність діючого монтажу монтажним схемам методом просмикування проводів у релейних шафах і стативах з вільним монтажем, а на стативах з монтажем, ув’язаним у джгути, – порівнянням фактичного числа проводів на кожнім виводі (контакті) з їх числом у схемі і перевіркою відповідності типів установлених приладів їх позначенням, зазначеним у схемі.

Відповідність діючих пристроїв СЦБ (пультів, табло, інших апаратів керування, а також щитових панелей електроживильних установок тощо) затвердженій технічній документації (проекту) перевіряють аналогічно.

При відповідності діючих пристроїв СЦБ затвердженій технічній документації на зворотному боці кожного креслення екземпляраа дільниці старший електромеханік ставить штамп “Відповідає діючим пристроям” і свій підпис. Якщо креслення складається з кількох аркушів, то штамп може ставитися на зворотному боці останнього з них із зазначенням номерів перевірених аркушів. 

Якщо деякі затверджені зміни не внесені в монтаж діючих пристроїв СЦБ, то роблять запис “Відповідає діючим пристроям за винятком змін від . . .” із зазначенням дат затвердження змін.

2  Перевірка кабельних планів

Первинну перевірку кабельних планів станції звіряють на​турним оглядом з польовими пристроями при впровадженні в дію нових (модернізованих) чи змінених пристроїв СЦБ.

Траса прокладки кабелів СЦБ на станціях повинна бути зазначена на схематичних або масштабних планах станцій і дво​ниткових планах, що входять до складу проектної документації.

На дільниці бригади (електромеханіка) і на постах електричної централізації для пристроїв станції і перегонів повинний бути виконаний кабельний план станції і перегонів із трасами прокладання і необхідних прив’язок кабелів стосовно споруджень станції (перегону); на плані повинні бути зазначені всі муфти і дана прив’язка проходження траси місцевістю.

Документацію на кабельні мережі стрілок, світлофорів, живильних, релейних трансформаторів та інших пристроїв СЦБ перевіряють на відповідність виконаній кабельній мережі та діючому монтажу.

Прив’язування кабельної траси на перегонах і станціях виконується до внутрішньої грані головки найближчої рейки або осі залізничної колії, кінців вістряків стрілочних переводів або до капітальних станційних споруджень (фундаментів будинків, платформ тощо), а також у всіх випадках повороту траси (із позначенням ординат) та на прямих ділянках через кожні 100 м.

Траса кабелів, які прокладаються між роздільними пунктами або пристроями СЦБ на перегоні, як правило, розташовується в смузі відводу на відстані не більше 10-15 м від земляного полотна залізничної колії.

Трасу прокладки кабелів на перегонах між сигнальними точками та роздільними пунктами наносять на план залізничної колії з вказівкою кілометрових і пікетних знаків, границь смуги відводу лісонасаджень, ординат споруджень за існуючим кіломе​тражем, перегінних пристроїв СЦБ, вхідних світлофорів, пунктів живлення з ординатами розташування тощо.

При первинній перевірці відповідності кабельних планів натурним оглядом з польовими пристроями звіряють також найменування розгалужувальних муфт і ординати їх установлення, зазначені на плані ізоляції колій. 

Аналогічно первинній перевірці планів кабельних мереж стрілок, світлофорів, живильних, релейних трансформаторів та інших пристроїв виконують перевірку відповідності виконавчої кабельної мережі діючому монтажу при змінених пристроях СЦБ.

Зміни в кабельних планах і схемах кабельних мереж пристроїв СЦБ в службу сигналізації та зв’язку залізниці дистанцією сигналізації та зв’язку на затвердження не надаються. Ці зміни (з указанням причин або документа, що дозволяє виконати зміну) підписує інженер бригади технічної документації і затверджує начальник дистанції сигналізації та зв’язку.

Планову перевірку кабельних планів і схем кабельних мереж на відповідність виконаній кабельній мережі та діючому монтажу після попередньої перевірки виконують у необхідному обсязі.

На технічну документацію кабельного господарства на звороті кожного креслення екземпляра дільниці старший електромеханік ставить штамп про відповідністьдіючим пристроям згідно з вимогами Інструкції з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШ/0022.
3  Перевірка відповідності екземплярів технічної документації

Технічна документація екземпляра дільниці повинна відповідати технічній документації екземпляра дистанції сигналізації та зв’язку. На зворотній стороні екземпляра дільниці ставиться штамп „Відповідає екземпляру дистанції”, на зворотній стороні екземпляра дистанції сигналізації та зв’язку – „Відповідає екземпляру дільниці”. Обидва штампи підписує інженер (старший електромеханік) бригади технічної документації дистанції сигналізації та зв’язку із зазначенням дати. Контрольний екземпляр дистанції сигналізації та зв’язку звіряють з екземпляром дільниці після перевірки старшим електромеханіком СЦБ відповідності діючих пристроїв технічної документації екземпляра дільниці.

Якщо креслення складаються з кількох аркушів, то штампи про відповідність екземплярів технічної документації проставляють на звороті останнього аркуша. У випадку, коли технічна документація (схема) знаходиться у ветхому стані, то її заміняють порядком, викладеним в Інструкції з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШ/0022.

4  Перевірка відповідності інструкції про користування пристроями СЦБ діючим пристроям СЦБ
Перевірку відповідності інструкції діючим пристроям СЦБ при введенні цих пристроїв в експлуатацію та після внесення змін і доповнень у діючі пристрої СЦБ проводить робоча комісія, яку призначає начальник дирекції залізничних перевезень (начальник залізниці).

До складу комісії включаються представники залізничної станції, дистанції сигналізації та зв’язку, ревізорського апарату дільниці залізниці, відділу перевезень дирекції залізничних перевезень тощо. Результати перевірки оформляються актом, примірники якого зберігаються у начальника станції й начальника ди​станції сигналізації та зв’язку.

Перевірку взаємної відповідності всіх екземплярів і копій інструкції діючим пристроям СЦБ проводять щорічно станом на 1 січня інженер бригади технічної документації дистанції сигналізації та зв’язку спільно з начальником станції, про що робиться відмітка на інструкціях за двома підписами.
6.2  СВІТЛОФОРИ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 8   (п. 8.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка з колії видимості сигнальних вогнів, зелених  світних смуг і світлових покажчиків світлофорів на станції та перегоні
	Після кожної заміни ламп, лінзового комплекту, але не рідше двох разів у рік
	Електромеханік, електромонтер

	Перевірка видимості запрошувального вогню вхідних, вихідних і маршрутних світлофорів
	Один раз у місяць комісійно при місячному огляді пристроїв, 
а також після кожної заміни ламп або лінзового комплекту
	Електромеханік, електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, ключ від світлофорної головки, гайкові двосторонні ключі 27 мм × 30 мм, 30 мм × 32 мм, гайковий розвідний ключ з ізолюючою рукояткою, монтерський запобіжний пояс, перемичка із проводу марки МГГ-50 мм2 із затискачами, пломби, пломбувальні лещата, авторучка, сигнальний жилет.

1  Перевірка видимості сигнальних показань
Видимість сигнальних показань (вогнів) світлофорів електромеханік і електромонтер перевіряють після кожної зміни ламп, лінзового комплекту й зміни світлофорної головки, світлофора, а також після снігопадів, хуртовин, буревіїв.

Видимість сигнальних вогнів світлофорів слід перевіряти у світлий час доби. На станціях перевіряють видимість забороняючого вогню, а на перегоні – видимість того вогню, який у даний момент горить на світлофорі. Вогні світлофорів, що нормально не горять, зелені світні смуги і світлові покажчики повинні бути ввімкнуті. При перевірці слід звертати увагу на наявність сторонніх об’єктів і предметів, що знижують видимість світлофорів і при необхідності вживати заходів щодо усунення недоліків.

Червоні, жовті й зелені сигнальні вогні вхідних, попереджувальних, прохідних, загороджувальних світлофорів і світлофорів прикриття на прямих ділянках залізничної колії повинні чітко розрізнятися на відстані не менше 1000 м.

На кривих ділянках колії показання цих світлофорів, а також сигнальних смуг на світлофорах повинні чітко розрізнятися на відстані не менше 400 м. У дуже пересіченій місцевості (гори, глибокі виїмки) допускається видимість перелічених сигналів на відстані менше 400 м, але не менше 200 м.

Показання вихідних і маршрутних світлофорів головних колій і колій, по яких здійснюється безупинний пропуск поїздів, повинні чітко розрізнятися на відстані не менше 400 м, вихідних і маршрутних світлофорів бокових колій, а також запрошувальних сигналів і вогнів маневрових світлофорів – на відстані не менше 200 м.

Видимість показань маршрутних і світлових покажчиків повинна бути не менше 100 м.

При перевірці видимості сигнальних вогнів світлофорів електромеханік і електромонтер звертають увагу на частоту мигань мигаючих вогнів, яка повинна бути (40±2) мигання на хвилину.

Електромеханік, що знаходиться на необхідній відстані від світлофора, визначає напрямок світлового променя (місце кращої видимості), який повинний бути спрямований до правої рейки за ходом руху поїзда. При цьому електромонтер стежить за рухом поїздів і сповіщає про них електромеханіка.

Послідовність переміщення електромеханіка та електромонтера по станції встановлюється у кожному конкретному випадку в залежності від місцевих умов. 

Переміщуючись перегоном, електромеханік і електромонтер спочатку замінюють лампи світлофорів зустрічного напрямку руху поїздів, а потім, відійшовши на необхідну відстань, перевіряють видимість вогнів цих світлофорів.

На зворотному шляху замінюють лампи світлофорів протилежного (зустрічного) напрямку і з нормованої відстані перевіряють видимість їх вогнів.
На одноколійних дільницях залізниць та двоколійних, обладнаних пристроями постійно діючого двобічного автоблокування з колійними світлофорами, встановленими в обох напрямках руху поїздів, під час перевірки видимості сигнальних вогнів світлофорів, з метою зміни напрямку руху встановлюють зв’язок з черговим по станції за допомогою засобів зв’язку, які є в наявності.
Якщо виявлено, що видимість сигнальних вогнів світлофора на станції або перегоні не задовольняє вимогам ПТЕ, то необхідно перевірити чистоту лінзового комплекту, поміряти напругу на лампах, перевірити правильність наведення вогнів світлофорних головок. При необхідності наведення вогнів здійснюється двома особами (електромеханік і електромонтер). При наведенні та перевірці видимості сигнальних вогнів світлофорів електромеханік і електромонтер встановлюють між собою зв’язок за допомогою портативних радіостанцій. Під керівництвом електромеханіка електромонтер повинний змінювати положення світлофорної головки, а електромеханік – визначити її положення при найкращій видимості.

Перед початком робіт на щоглі світлофора необхідно перевірити справність кріплення світлофорної драбини і стан щогли, оглянути фундамент, перевірити справність заземлення; якщо є іскровий проміжок, то замкнути його перемичкою із дроту марки МГГ-50 мм2 за допомогою затискачів. Після закінчення роботи перемичку знімають.

Таблиця 8.1

	Радіус кривої
дільниці колії, м
	Тип 
розсіювача
	Кут розсіювання,
град.
	Дальність 
видимості, м

	2500 і більше
	P1
	10
	850

	1000 – 2500
	P1
	20
	700

	500 – 1000
	Р1
	30
	550

	400 – 500
	P1
	20
	440

	500 і більше
	Р2
	5; 25
	750

	400 – 500
	Р2
	5; 25
	600


Для забезпечення постійної видимості сигнальних вогнів щоглових світлофорів під час руху поїзда на кривих дільницях залізничної колії застосовують розсіювачі, що перерозподіляють світловий потік у горизонтальній площині. Вибір типу розсіювача в залежності від радіусу кривої здійснюють відповідно до табл. 8.1.

2  Перевірка видимості запрошувального вогню

Видимість запрошувального сигналу перевіряють при комісійному місячному огляді пристроїв колійного господарства, сигналізації та зв’язку, електропостачання та інших, у якому беруть участь начальник залізничної станції або його заступник, представники дистанції сигналізації та зв’язку, дистанції колії, господарства електропостачання тощо. 
Видимість запрошувального вогню світлофора перевіряють з дозволу чергового по станції з попереднім записом в Журналі огляду форми ДУ-46 у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно”.

Електромеханік, при знаходженні на відстані 200 м від світлофора, за допомогою портативних радіостанцій встановлює зв’язок з черговим по станції і запитує у нього дозвіл на перевірку запрошувального вогню зазначеного світлофора. Черговий по станції у Журналі огляду форми ДУ-46 робить запис про зривання пломби з кнопки запрошувального сигналу, зриває пломбу і натискає кнопку зазначеного світлофора, про що радіозв’язком повідомляє електромеханіку. Електромеханік, спостерігаючи за роботою запрошувального вогню, визначає його видимість. Про закінчення перевірки видимості запрошувального вогню електромеханік повідомляє черговому по станції.

Аналогічно перевіряють видимість запрошувальних вогнів інших світлофорів станції. Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті. Зовнішню поверхню лінзового комплекту в разі потреби очищає електромонтер відповідно до вимог ТК 10.
Після закінчення перевірки видимості запрошувальних вогнів світлофорів електромеханік на посту ЕЦ робить запис про результати перевірки і вжиті заходи в Журнал огляду форми ДУ-46 і пломбує кнопки запрошувальних сигналів. Під текстом запису електромеханіка ставить свій підпис черговий по станції із зазначенням часу.
3  Оформлення результатів перевірки

Результати перевірки видимості вогнів світлофорів згідно з пунктом 1 даної ТК електромеханік оформлює у журналі форми ШУ-2, а згідно з пунктом 2 – також у Журналі місячних оглядів.
	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 9   (п. 8.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор, пристрої АЛС

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка видимості вогнів світлофорів на головних коліях перегонів і станцій з локомотива, а також дії локомотивної сигналізації та відповідності показань колійного та локомотивного світлофорів
	1 раз у місяць
	Старший 
електромеханік 
і машиніст 
локомотива


Матеріали: бланки акта перевірки локомотивної сигналізації і видимості сигналів (форма ШУ-60), посвідчення особи з квитком, що дає право проїзду на локомотивах, блокнот, авторучка.

1  Перевірка видимості вогнів світлофорів з локомотива

Видимість вогнів світлофорів на головних коліях перегонів і станцій з локомотива, а також дію локомотивної сигналізації та відповідність показань колійного і локомотивного світлофорів перевіряє старший електромеханік разом з машиністом локомотива у світлий час доби візуально з кабіни локомотива.

Знаходячись у кабіні локомотива (електропоїзда) при русі поїзда, старший електромеханік разом з машиністом локомотива (електропоїзда) визначають, чи забезпечується видимість сигнальних вогнів світлофорів на перегоні або станції з нормованої відстані, а також перевіряють дію пристроїв локомотивної сиг​налізації (АЛС) і відповідність сигнальних показань колійного і локомотивного світлофорів.

При цьому старший електромеханік повинний звертати увагу на положення світлофорної головки і щогли світлофора, на наявність сторонніх об’єктів, що погіршують видимість вогнів світлофорів. Недоліки, виявлені при перевірці, старший електромеханік відзначає в блокноті.
2  Перевірка відповідності показань світлофорів
Відповідність показань колійного і локомотивного світлофорів перевіряють при показаннях, якими сигналізує колійний світлофор, до якого наближається поїзд. Локомотивний світлофор повинний подавати сигнали, що відповідають показанням колійних світлофорів згідно з вимогами Інструкції з сигналізації на залізницях України ЦШ/0001, вказівок РУ-30-80 та додатків до них. Для усунення недоліків, виявлених при перевірці, старший електромеханік вживає відповідні заходи.
3  Оформлення результатів перевірки

Результати перевірки оформляють актом форми ШУ-60, який підписує старший електромеханік і машиніст локомотива (електропоїзда). Акт повинний зберігатися в дистанції сигналізації та зв’язку.
	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 10   ( пп. 8.3 – 8.6, 8.9, 8.10 
ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Зміна ламп лінзових та прожекторних світлофорів, маршрутних покажчиків
	Відповідно до 
пунктів 8.3, 8.4, 8.5 
Інструкції 
ЦШЕОТ/0012 
	Електро​механік і електро​монтер
	1, 2

	Вимірювання напруги на лампах світлофорів, зелених світних смуг і світлових покажчиків при живленні змінним струмом
	При зміні ламп
	Електро​механік або 
електромонтер
	3

	Чищення зовнішньої частини лінзових комплектів, зелених світних смуг, маршрутних і світлових покажчиків
	В міру необхідності, але не рідше 
1 разу в рік
	Електро​монтер
	4

	Перевірка справності та чищення внутрішньої частини світлофорних головок і зелених світних смуг, світлових і маршрутних покажчиків
	При кожній зміні ламп, але не рідше 
1 разу в рік
	Електро​монтер
	5


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, світлофорні лампи відповідного типу, монтерський запобіжний пояс, перемичка з дроту марки МГГ-50 мм2 із затискачами, щіточка-флейц, викрутка 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, обтиральний матеріал, гас, розчинник № 646, ключі від релейної шафи і світлофорної головки, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Підготовка до роботи

Електромеханік за принциповими схемами включення світлофорів визначає типи світлофорних ламп, що застосовуються, їх потужність, а також необхідну кількість з урахуванням запасу для заміни перегорілих, пошкоджених при заміні тощо. 
Порядок перестановки ламп на світлофорі повинний відповідати вимогам пунктів 8.3, 8.4, 8.5 Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012. Перевірені в ремонтно-технологічній дільниці (РТД) дистанції сигналізації та зв’язку лампи готують для заміни за типами і потужністю заздалегідь.

При підготовці до роботи зі зміни ламп на світлофорах кожну лампу візуально оглядають для виявлення механічних дефектів. При цьому звертають увагу на те, щоб нитка лампи мала блискучу поверхню, а колба не мала тьмяних місць та нальоту будь-якого кольору, перевіряють також правильність розпаювання ниток ламп та кріплення цоколя. Кожна лампа, яка встановлюється на світлофор, повинна мати на цоколі відмітку РТД дистанції сигналізації та зв’язку із зазначенням номера та дати перевірки. Встановлення на світлофорах ламп, що не перевірені в РТД, не допускається.
Роботу виконують за згодою ДСП без попереднього запису в Журналі огляду форми ДУ-46.
2  Зміна ламп

Зміну світлофорних ламп на станції виконують у вільний від руху поїздів час (при відсутності поїзда перед світлофором) при забороняючому показанні світлофора, за згодою чергового по станції і з наступною перевіркою дії та видимості вогнів світлофорів. При цьому за допомогою гучномовного зв’язку або портативних радіостанцій чи інших наявних засобів встановлюється зв’язок з черговим по станції.

Зміну світлофорних ламп на перегоні виконують після проходу поїзда за світлофор або у вільний від руху поїздів час за узгодженням з поїзним диспетчером або черговим прилеглої станції, на пульті (апараті) керування якого за показаннями пристроїв диспетчерського контролю здійснюється контроль сигнальних установок. 
Після закінчення зміни ламп на світлофорі електромеханік сповіщає про це наявними засобами зв’язку поїзного диспетчера (чергового по станції) і перевіряє дію та видимість вогнів світлофорів.

Перед початком робіт на щоглі світлофора необхідно перевірити справність кріплення світлофорної драбини і стан щогли, оглянути фундамент, перевірити справність заземлення; якщо є іскровий проміжок, то замкнути його перемичкою із дроту марки МГГ-50 мм2 за допомогою затискачів. Після закінчення роботи перемичку знімають.

Зміну однониткових ламп червоних, жовтих і зелених вогнів вхідних, вихідних і маршрутних світлофорів на головних коліях і коліях безупинного пропускання поїздів, світлофорів прикриття і попереджувальних (крім дільниць автоблокування) виконують один раз у квартал, двониткових – при перегоранні основної нитки, але не рідше, ніж два рази у рік. 
Лампи слід змінювати в такій послідовності: лампу червоного вогню заміняють новою, зняту лампу червоного вогню встановлюють замість лампи жовтого вогню, зняту лампу жовтого вогню – замість лампи зеленого вогню. Якщо вихідний світлофор суміщений з маневровим, зняту лампу зеленого вогню встановлюють замість лампи білого вогню, яку утилізують.
Однониткові лампи прохідних світлофорів колій, обладнаних автоблокуванням для однобічного і двобічного руху поїздів, заміняють один раз на рік, двониткові лампи – при перегоранні основної нитки, але не рідше, ніж один раз у два роки. При цьому лампи червоного й зеленого вогнів заміняють новими, зняту лампу червоного вогню встановлюють замість лампи жовтого вогню.

Зміну однониткових ламп вихідних світлофорів з бокових колій, маневрових світлофорів, других жовтих і других зелених вогнів вхідних, вихідних і маршрутних світлофорів виконують два рази у рік, двониткових ламп – при перегоранні основної нитки, але не рідше, ніж один раз у рік. При цьому на вихідних світлофорах лампу червоного вогню заміняють новою, зняту лампу червоного вогню встановлюють замість лампи жовтого вогню, зняту лампу жовтого вогню встановлюють замість лампи зеленого вогню. Якщо вихідний світлофор суміщений з маневровим, зняту лампу зеленого вогню встановлюють замість лампи білого вогню.
На маневрових світлофорах лампу синього (червоного) вогню заміняють новою, зняту лампу синього (червоного) вогню встановлюють замість лампи білого вогню.

Лампи других жовтих і других зелених вогнів світлофорів заміняють новими.

Зміну однониткових ламп запрошувальних вогнів, вогнів загороджувальних і повторювальних світлофорів, вогнів світлових покажчиків, зелених світних смуг виконують один раз у два роки, двониткових ламп – при перегоранні основної нитки, але не рідше, ніж один раз у три роки. При цьому лампи заміняють новими. Лампи маршрутних покажчиків замінюють в міру їх перегорання. 
Всі зняті лампи, які не підлягають подальшій експлуатації, здають на утилізацію. 

Процес зміни світлофорної лампи наступний.

Для заміни раніше встановленої на світлофорі лампи з однією ниткою розжарювання необхідно після легкого натискання на лампу зверху вниз повернути її проти годинникової стрілки і вийняти, а потім установити нову чи іншу (зняту) аналогічним натисканням, але з поворотом її за годинниковою стрілкою. 
Для перевірки надійності кріплення лампи в патроні на лампу злегка натискають зверху вниз, а потім відпускають.

Після відпускання лампа повинна бути щільно притиснута у верхньому положенні контактною пружиною. 
Контактна пружина лампотримача повинна надійно утримувати лампу в патроні і забезпечувати щільний контакт.

Для заміни раніше встановленої на світлофорі двониткової лампи необхідно ковпачок з контактами-пружинами натиснути до упору від себе, повернути його проти годинникової стрілки до збігу рисок на ковпачку і трикутній контактній колодці, зняти ковпачок і вийняти лампу, а потім установити нову чи іншу (зняту) так, щоб направляючий виступ втулки лампотримача входив у виріз фланця; перевірити відсутність прокручування лампи у втулці, надягти ковпачок, для чого сполучити риски ковпачка і контактної колодки, натиснути ковпачок до упору від себе, повернути за годинниковою стрілкою і витягнути його до упору на себе.

Для лінзових світлофорів застосовують лампи з однією ниткою розжарювання ЖС 12-15 і ЖС 12-25 напругою 12 В, потужністю 15 Вт і 25 Вт, а також двониткові лампи ЖС 12-15+15 і ЖС 12-25+25 напругою 12 В, потужністю 15 Вт і 25 Вт відповідно. Резервна нитка розжарення двониткових ламп має мінімальну тривалість горіння 300 годин.

Лампи потужністю 25 Вт повинні встановлюватися на лінзових вхідних і загороджувальних світлофорах, а також прохідних світлофорах, розташованих на кривих ділянках залізничної колії.

Для прожекторних світлофорів використовують лампи ЖС 10-5-1 (ЖС 10-5-2), ЖС 10-10-1 (ЖС 10-10-2) напругою 10 В, потужністю 5 Вт і 10 Вт відповідно. 
Лампи потужністю 10 Вт застосовують на вхідних і попереджувальних прожекторних світлофорах; на дільницях з напівавтоматичним блокуванням можуть установлюватися лампи потужністю 5 Вт.
У маршрутних покажчиках і покажчиках положення застосовують лампи С27 напругою 220 В, потужністю 25 Вт (для покажчиків з білими лінзами) і 40 Вт (для покажчиків із зеленими лінзами).

В зелених світних смугах встановлюють три лампи типу ЖС 12-25 напругою 12 В, потужністю 25 Вт, у світловому покажчику у вигляді вертикальної стріли – одна світлофорна лампа ЖС 12-15 напругою 12 В, потужністю 15 Вт.

Про зміну ламп на світлофорах роблять запис в картці обліку форми ШУ-61 із зазначенням номера й дати встановлення лампи, в картку також заносять результати вимірювань напруги. Облікові картки для станційних світлофорів зберігаються в електромеханіка на станції, а для перегінних світлофорів, включаючи вхідні, – у релейній шафі.

Про виконану зміну ламп маршрутних і світлових покажчиків оформлюють запис у журналі форми ШУ-2.

3  Вимірювання напруги на лампах

Напругу на лампах світлофорів вимірюють вольтметром із відповідною шкалою. Напругу вимірюють на затискачах лампотримача лампи, що горить. Напругу на лампах необхідно вимірювати при відсутності поїзда перед світлофором; відкритий стан світлофорної головки при наближенні поїзда до світлофора не допускається. На встановленому заново світлофорі, а також після внесення змін в монтаж електричних кіл сигнальних вогнів чи після зміни сигнальних трансформаторів напругу необхідно вимірювати на всіх лампах.

На двониткових лампах світлофорів напругу вимірюють на основній і резервній нитці. Переключення схеми світлофора з основної нитки лампи на резервну здійснюють у світлофорній головці із застосуванням ізоляційної пластинки, проклавши її між контактною пружиною і виводом лампи. Результати вимірювань напруги порівнюють з нормативними, враховуючи при цьому рівень напругу мережі. При центральному живленні пристроїв СЦБ напругу мережі вимірюють у релейному приміщенні поста, а при місцевому живленні – у релейній шафі світлофора.

При денному режимі живлення напруга на затискачах лампотримача лінзових світлофорів, зелених світних смуг і світлових покажчиків повинна бути (11,5 +0,5 –1,0) В. Напруга на лампах прожекторних світлофорів при денному режимі живлення по​винна складати (9,5 +0,5 –1,0) В. 
4  Перевірка стану і чищення світлофорної головки зовні

Оглянути стан ущільнення світлофорної головки, зелених світних смуг і світлових покажчиків, цілість лінзових комплектів (скла) і шланга, наявність комплекту гайок і контргайок, справність козирків, наявність ковпаків на металевих щоглах, справність запору головки.

Надійність кріплення головки світлофора визначити за відсутністю можливого зсуву її щодо кронштейнів і щогли.

При необхідності поверхню лінз почистити м’якою тканиною, змоченою водою або гасом, а при сильно забруднених лінзах – тканиною, змоченою розчинником № 646, а потім протерти насухо.

5  Перевірка і чищення внутрішньої частини світлофорних головок, зелених світних смуг і світлових покажчиків

Усередині головки перевірити кріплення світлофільтрів підтягуванням кріпильних гвинтів. Зовнішнім оглядом визначити цілість світлофільтрів і деталей лампотримача. Кріплення проводів на контактах лампотримача перевірити за відсутністю зсуву при спробі їх повороту. Оглянути монтажні проводи, вони не повинні мати ушкоджень. Прочистити світлофільтри й внутрішні стінки головки чистим обтиральним матеріалом та щіткою (при необхідності тканину змочити гасом), а лінзи протерти тканиною, змоченою розчинником № 646.

Після закінчення робіт закрити на замки головки і драбину світлофора. Про виконану роботу оформити запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 11   (п. 8.7 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Вико​навець
	Пункти, що виконуються

	Вимірювання напруги на лампах світлофорів при аварійному живленні (постійним струмом)
	1 раз 
у 2 роки
	Електро​механік 

Електро​монтер
	1, 2, 4


3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, торцеві ключі 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, запобіжний пояс, перемичка з дроту марки МГГ-50 мм2 із затискачами, ключі від релейної шафи та світлофорної головки, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

Роботу виконують за згодою чергового по станції без оформлення запису в Журналі огляду форми ДУ-46.

Для виконання роботи електромеханік (електромонтер) перевіряє стан монтерського запобіжного пояса, звернувши увагу при цьому на дату чергової перевірки. 
Перед початком робіт на щоглі світлофора необхідно перевірити справність кріплення світлофорної драбини і стан щогли, оглянути фундамент, перевірити справність заземлення; якщо є іскровий проміжок, то замкнути його перемичкою із дроту марки МГГ-50 мм2 за допомогою затискачів. Після закінчення роботи перемичку знімають.

1  Підготовка до роботи

Для вимірювання напруги на лампах світлофорів при аварійному живленні (постійним струмом) електромеханік спочатку вимірювальним приладом перевіряє наявність і значення напруги постійного струму. Напругу вимірюють на штирях клемних колодок релейної шафи.

2  Переключення живлення ламп з основного на джерело постійного струму

Електромеханік, переконавшись в наявності відповідного значення  напруги постійного струму, у вільний від руху поїздів час методом вилучення запобіжників або відключенням живлення аварійних реле (встановлених в електричному колі вторинних обмоток сигнальних трансформаторів), переключає живлення ламп світлофору із змінного на постійний струм.

3  Вимірювання напруги на лампах

На станціях, де схема передбачає відкриття світлофора на дозволяюче показання при живленні ламп напругою постійного струму, електромеханік просить чергового по станції відкрити один із світлофорів (як правило, по головній колії) для перевірки дії схеми. 
Потім, переконавшись у нормальній роботі схеми світло​фора, електромеханік (електромонтер) вимірює напругу на лампах так, як при нормальній схемі живлення (див. пункт 3 ТК 10). Норми напруги при живленні ламп постійним струмом такі ж, як і при живленні змінним струмом. 
Напругу на лампах при живленні постійним струмом необхідно регулювати так, щоб не змінилася напруга змінного струму. Тому, перед тим, як приступити до регулювання напруги постійного струму, роблять контрольне вимірювання напруги змінного струму. При максимально зарядженій батареї на лампі повинна бути максимально допустима напруга. Про закінчення вимірювань на лампі світлофора при аварійному живленні (на постійному струмі) повідомляють черговому по станції, включають живлення світлофора змінним струмом і переконуються в його нормальній роботі. 

При наявності на посту ЕЦ схеми живлення світлофорів в аварійному режимі від постового перетворювача ПП-300 також вимірюють напругу аварійного живлення на лампах цих світлофорів.

Якщо вхідний світлофор має резервне живлення від трансформатора ОМ, встановленого біля цього світлофора, то вимірювання напруги аварійного живлення на лампах таких світлофорів поєднують з перевіркою наявності і справності резервного живлення змінного струму, яку проводить електромеханік відповідно до ТК 71.
4  Оформлення результатів вимірювань
Результати вимірювань напруги на лампах світлофорів при аварійному живленні записують у картку форми ШУ-61.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 12   (п. 8.8 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка дії схеми подвійного зниження напруги з вимірюванням напруги на лампах
	1 раз у 2 роки
	Електромеханік
і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, торцеві гайкові ключі 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, пломбувальні лещата, перемички з наконечниками типу „крокодил”, монтерський запобіжний пояс, перемичка з дроту марки МГГ-50 мм2 із затискачами, пломби, нитки, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

Схему подвійного зниження напруги на лампах світлофорів на перегоні перевіряють одночасно з аналогічною перевіркою на станції, до якої примикає цей перегін.

При виконанні цієї роботи, у разі потреби, електромеханік (електромонтер) перед тим, як піднятися на світлофор, перевіряє справність і кріплення драбини світлофора, щогли, оглядає фундамент, перевіряє справність заземлення, а при наявності іскрового проміжку тимчасово замикає його перемичкою з дроту марки МГГ-50 мм2 за допомогою затискачів. Після закінчення роботи цю перемичку знімають.

На підставі запису електромеханіка і наказу поїзного диспет​чера черговий по станції робить в Журналі огляду форми ДУ-46 запис про зняття пломби з кнопки ДСН і у вільний від руху поїздів час, як правило, в технологічне „вікно”, натискає кнопку ДСН, переключаючи світлофори на подвійне зниження напруги живлення ламп. При подвійному зниженні напруги на лампах світлофорів черговий по станції на прохання електромеханіка задає маршрути і вибірково відкриває кілька світлофорів на дозволяюче показання.

На станціях при центральному живленні ламп світлофорів подвійне зниження напруги здійснюють зниженням напруг 
ПХС – ОХС, ПХС1 – ОХС1 тощо. Ці напруги вимірюють вольтметром на нульових клемах релейної панелі. 
Живлення електричних кіл світлофорів здійснюється змінним струмом напругою 230 В у режимі „День”, 180 В у режимі „Ніч”, 115 В у режимі подвійного зниження напруги; живлення маршрутних покажчиків здійснюється змінним струмом напругою 230 В, у режимі подвійного зниження напруги – 50 В.

Потім електромеханік вимірює напругу на будь-якій лампі найближчого світлофора. Напруга на лампах при подвійному зниженні повинна бути (4,5±0,5) В.

Для світлофорів, розташованих на перегонах і станціях, де зниження напруги відбувається безпосередньо в релейних шафах (вхідних, вихідних, переїзних, при місцевих залежностях тощо), електромеханік, переконавшись у тому, що світлофор (група світлофорів) переведено в режим подвійного зниження напруги натисненням кнопки ДСН, просить чергового по станції здійснити перехід з режиму подвійного зниження напруги на нормальний режим. Черговий по станції витягує кнопку ДСН і переключає світлофори в режим нормального живлення. 
Потім електромеханік, штучно знеструмлюючи реле ДСН у релейних шафах, вимірює напругу на лампах кожного світлофора. 
При наявності в схемі світлофора загального на групу ламп гасильного опору, напругу вимірюють на одній з ламп. При паралельному включенні реле ДСН його знеструмлюють методом відключення монтажного проводу на штирі нульової клеми релейної шафи, не розмикаючи лінію ДСН, а при послідовному включенні реле ДСН шунтують його обмотку встановленням тимчасової перемички. 
Тимчасова перемичка повинна бути довжиною не менше 0,5 м і встановлюватися на штирях перехідних клем релейної шафи без кріплення гайками. 
Після закінчення перевірки дії схеми подвійного зниження напруги живлення, перемичку, що шунтує обмотку реле, знімають.

На дільницях залізниць з інтенсивним рухом поїздів дію схеми подвійного зниження напруги доцільно перевіряти поетапно в залежності від місцевих умов.

Після закінчення робіт електромеханік перевіряє індикацію на табло (апараті керування), пломбує кнопку ДСН і оформляє запис в Журналі огляду форми ДУ-46. 
Результати перевірки заносять в картки форми ШУ-61.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 13   (п. 8.11 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор 
(світловий маршрутний покажчик)

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Вико​навець
	Пункти, що виконуються

	Перевірка внутрішнього стану і чищення трансформаторного ящика, стакана світлофора, вну​трішніх частин маршрутного покажчика з вилученням ламп
	1 раз у рік 
	Електро​механік 

Електро​монтер
	1 – 3, 6, 7


4 – 7


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, торцеві ключі 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, викрутка 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, ключі від світлового покажчика і трансформаторного ящика, стакана світлофора, щіточка-флейц, обтиральний матеріал, монтерський запобіжний пояс, запасні лампи для маршрутних покажчиків, перемичка з дроту марки МГГ-50 мм2 із затискачами, гас, відпрацьоване трансформаторне масло, розчинник № 646, сигнальний жилет.

1  Підготовка до роботи

Перевірку світлового маршрутного покажчика з вилученням всіх ламп виконують у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції і з попереднім записом про його вимикання в Журналі огляду форми ДУ-46. Дію світлового маршрутного покажчика на час виконання робіт виключають вилученням запобіжників. На статив, де вилучені запобіжники цього покажчика, необхідно повісити заборонний плакат „Не вмикати! Працюють люди”. 

Перед початком робіт на щоглі світлофора (покажчика) необхідно перевірити справність кріплення драбини, стан щогли, оглянути фундамент, справність заземлення, при наявності іскрового проміжку замкнути його перемичкою з дроту марки 
МГГ-50 мм2, яку необхідно зняти після закінчення роботи.

2  Перевірка внутрішньої частини покажчика і стану 
монтажу

Оглянути справність лампотримачів, стан монтажних проводів, наявність і надійність кріплення гайок і контргайок, ізоляцію монтажу в місцях переходу через металеві грані, позначення проводів.

Щільність кріплення монтажних проводів перевірити спробою їх зсуву щодо штиря. При необхідності гайки і контргайки підтягнути. Покажчик повинний бути змонтований так, щоб після зняття монтажних проводів із усіх ламп одночасно можна було без помилок його підключити. 

У місцях переходу через металеві грані монтажний джгут повинний мати ізоляцію з поліхлорвінілової трубки або ізоляційної стрічки.

3  Перевірка світлових вічок покажчика

По черзі оглянути світлові вічка з вилученням ламп. Зняти монтажні проводи з лампотримача, а потім вилучити лампотримач з лампою. Оглянути лампотримач, звернувши увагу на справність деталей. Перевірити натискання контактних пружин. Очистити лампотримач і світлове вічко щіткою і обтиральним матеріалом, при необхідності змочивши його гасом. 

Оглянути лампу. Звернути увагу на відповідність потужності ламп необхідному значенню, відсутність забруднень на контактуючих поверхнях, нальоту на внутрішній поверхні колби лампи. Ті лампи, у яких є дефекти, замінити.

4  Чищення лінз і зовнішнього скла

Обтиральним матеріалом, змоченим у гасі, а при необхідності в розчиннику № 646, очистити лінзи і зовнішнє скло, а потім протерти їх сухим обтиральним матеріалом.

5  Перевірка справності ущільнення

Оглянути ущільнення і справність шланга, перевірити вузли кріплення корпусу покажчика (ящика) до щогли. Ущільнення кришки і запірний пристрій повинні виключати можливість попадання пилу і вологи в маршрутний покажчик.

6  Включення покажчика

Після переконання (засобами зв’язку) в тому, що електро​монтер закінчив роботи на покажчику, електромеханік, за узгодженням з черговим по станції, включає запобіжники і спільно з черговим за доповідями електромонтера (засобами зв’язку) перевіряє горіння ламп. 

Після закінчення перевірки електромеханік робить запис в Журналі огляду форми ДУ-46 про включення покажчика в дію, а потім знімає із статива заборонний плакат.

Один раз у 2 роки перевірку внутрішнього стану світлового маршрутного покажчика, як правило, поєднують з перевіркою правильності сигналізації світлофорів (див. ТК 1). 

7  Внутрішня перевірка трансформаторного ящика і стакана світлофора

Візуально перевірити стан трансформаторного ящика і монтажних проводів, маркірування трансформаторів, надійність кріплення гайок і контргайок, якість обробки наконечників монтажних проводів, наявність ізоляції в місцях переходу через металеві грані.

При необхідності трансформаторний ящик почистити.

Перевірити кріплення монтажних проводів спробою їх зсуву щодо клемних штирів, при необхідності гайки підтягнути. Монтажні проводи повинні бути цілими і мати справні ізоляційні поверхні.

Роботи, пов’язані з дотиком до струмоведучих частин, проводити з відключенням живлення або використанням захисних засобів. Трансформатори повинні мати позначення, що вказує найменування лампи, яку живить даний трансформатор, наприклад К, Ж2, З тощо.

У пристроях, де застосований провід марки ПРГ, необхідно стежити за тим, щоб бавовняне покриття не торкалося металевих наконечників. Для цього на відстані в межах від 3 мм до 5 мм від наконечника на проводи надягають поліетиленову чи полівінілхлоридну трубку. Наконечники повинні бути акуратно оброблені і щільно закріплені під гайками. Кожен кінець дроту повинний мати запас довжини, не менше ніж на два-три обробки. 

У місцях переходу монтажу через металеві грані, де проводи змінюють напрямок і виникає небезпека ушкодження ізоляції, джгут обмотують ізоляційною стрічкою.

Проводи, підключені до головки світлофора, у світлофорних стаканах і кабельних муфтах повинні мати фіброві бірки із записом призначення дроту, наприклад К – провід червоного вогню, Ж – провід жовтого вогню тощо. Встановлювати бірки не обов’язково, якщо проводи у світлофорних стаканах і кабельних муфтах розшиті відповідно до типових креслень, також не встановлюють бірки на проводах місцевого монтажу (перемичках). При відсутності бірок в кабельні муфти повинні бути вкладені монтажні схеми. 

Перевірити стан наявного ущільнення, яке повинне виключати можливість потрапляння усередину пилу і вологи. 

Металеві поверхні пакету заліза трансформаторів та інших приладів протерти тканиною, змоченою трансформаторним маслом, потім протерти насухо.

Про виконані роботи записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 14   (п. 8.12 ЦШЕОТ/0012)

	
	Польове обладнання 
пристроїв СЦБ

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець

	Фарбування світлофорів, шаф та іншого обладнання
	В міру необхідності, 
але не рідше одного 
разу в 3 роки
	Електро-монтер


Інструмент, матеріали: металевий шкребок, металева щітка, малярні щітки, фарба алюмінієва, нітроемаль НЦ-5134 або інша фарба сірого кольору, чорна фарба, розчин соди, гас, розчинник № 646, запобіжний монтерський пояс, рукавиці, обтиральний матеріал, перемичка з дроту марки МГГ-50 мм2 із затискачами, сигнальний жилет.

Роботу з фарбування польового обладнання пристроїв СЦБ електромонтер повинний виконувати після інструктажу відповідно до вимог Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України, а також 
Правил безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях. Інструктаж проводить старший електромеханік.

Фарбуванню підлягають світлофори, релейні і батарейні шафи, електроприводи та інше польове обладнання СЦБ. Світлофори слід фарбувати у вільний від руху поїздів час або в технологічне „вікно”.

Перед початком робіт необхідно перевірити стан щогли і кріплення драбини, оглянути фундамент, заземлення, при наявності іскрового проміжку замкнути його перемичкою з дроту марки МГГ-50 мм2. Візуально переконатися, що контактний чи силовий високовольтний (ВЛ) провід знаходяться не ближче 2 м від будь-якої частини світлофора. Польові пристрої СЦБ слід фарбувати, керуючись державними стандартами (негабаритні пристрої).

При фарбуванні світлофорів та інших пристроїв СЦБ, розташованих на відстані менше 2 м від частин контактної мережі, що знаходяться під напругою, напруга з контактної мережі повинна бути відключена на весь час роботи, а контактна мережа повинна бути заземлена.

Роботи поблизу не вимкнених і не заземлених контактних мереж і високовольтних ліній електропостачання повинні бути організовані так, щоб виключити наближення працюючих і наявних у них предметів та інструмента на відстань менше 2 м до проводів цих ліній.

Зняття напруги і заземлення контактної мережі та ВЛ виконує працівник дистанції електропостачання за письмовими заявками керівника робіт дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханіка, старшого електромеханіка) на адресу начальника дистанції електропостачання, начальників відповідних районів контактної мережі і районів електропостачання про необхідність забезпечення безпеки виконання робіт поблизу пристроїв контактної мережі або високовольтних ліній із зазначенням точного місця, дати, тривалості й характеру робіт.

Для виконання планових робіт така заявка подається не пізніше ніж за три доби.

Після встановлення заземлення представник дистанції електропостачання дає керівнику робіт письмовий нумерований дозвіл на виконання роботи (додаток 1 до Правил безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях) із зазначенням номера наказу енергодиспетчера, місця, дати та часу початку і закінчення робіт. Копію дозволу з підписом керівника робіт представник дистанції електропостачання залишає в себе.

Приступати до роботи дозволяється тільки за вказівкою керівника робіт після одержання ним письмового дозволу від представника дистанції електропостачання.

Після закінчення робіт керівник зобов’язаний особисто або за повідомленням підлеглих йому працівників переконатися в тому, що люди віддалені від контактної мережі на відстань більше 2 м, після чого він повинний відмітити час закінчення робіт на письмовому повідомленні, що знаходиться в представ​ника дистанції електропостачання.

Представник дистанції електропостачання, переконавшись у тому, що люди знаходяться на безпечній відстані від контактної мережі, знімає заземлювальні штанги і дає повідомлення енергодиспетчерові про закінчення робіт. Після зняття заземлювальних штанг контактна мережа (високовольтна лінія) вважається під напругою і наближатися до неї ближче двох метрів забороняється.

Найкраща температура для фарбування від плюс 16 до плюс 20°С. Перед фарбуванням, місця, що мають сліди іржі, відшарувань старої фарби почистити металевою щіткою (шкребком), протерти обтиральним матеріалом, змоченим у содовому розчині (на 10 л води 1,5 кг каустичної соди) і дати якийсь час поверхні просохнути.

Металеві щогли, головки, у тому числі карликових світлофорів, кронштейни, зворотна сторона фонових щитів, шланги, корпуси світлових покажчиків, площадки і драбини (верхня частина до рівня стакана) та трансформаторні ящики на щоглах світлофорів фарбують алюмінієвою нітроемаллю НЦ-5134 чи фарбою сірого кольору. Лицеві сторони фонових щитів світлофорних головок і світлових покажчиків, козирки, нижню частину драбин до рівня верха стакана, світлофорний стакан, кабельні муфти, внутрішні стінки світлофорних головок, частину металевої щогли між головкою запрошувального сигналу й найближчою двозначною чи тризначною головкою фарбують чорною фарбою. Щогли загороджувальних світлофорів фарбують по спіралі в чорний і білий кольори (ширина смуг 100 мм).

Залізобетонні щогли за винятком щогл загороджувальних світлофорів і фундаментів фарбуванню, як правило, не підлягають. При необхідності виконують їх побілку або фарбують білою водоемульсійною фарбою.

Світлофори фарбують у такій послідовності. Спочатку чорною олійною фарбою фарбують козирки всередині й зовні, лицьові сторони фонових щитів світлофорних головок і світлових покажчиків, частину металевої щогли між запрошувальною головкою та найближчою двозначною чи тризначною головкою. Потім обтиральним матеріалом, змоченим у гасі або розчиннику № 646, ретельно протирають лінзи від патьоків фарби.

Алюмінієвою нітроемаллю (фарбою сірого кольору) фарбують спочатку світлофорну головку і тильну сторону фонового щита, верхівку щогли, кронштейни, щоглу й драбину. Після цього чорною фарбою фарбують нижню частину драбини до верху стакана, світлофорний стакан, кабельні муфти. Фарбувати слід щіточкою або розпилювачем (пилососом), намагаючись щоб поверхні, що фарбуються, не мали патьоків; шар фарби повинний лягати рівно.

Стрілочні електроприводи, трансформаторні ящики і універсальні муфти фарбують чорною олійною фарбою або емаллю. Релейні шафи і металеві двері батарейних шаф фарбують алюмінієвою нітроемаллю чи олійною фарбою ясно-сірого кольору.

Після закінчення робіт перемичку (шунт) з іскрового проміжку знімають.

Про результати робіт записують у Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 15   (пп. 8.13 – 8.15 ЦШЕОТ/0012)

	
	Світлофор

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Вимірювання часу сповільнення на відпускання якоря сигнальних реле вхідних, ви​хідних і маршрутних 
світлофорів
	1 раз 
у 2 роки 
і після заміни приладів, що впливають на сповіль​нення
	Старший 
електромеханік і електромеханік
	1, 4

	Перевірка збереження дозволяючого показання вхідних, вихідних і маршрутних світлофорів колій, по яких передбачається безупинне пропускання поїздів, при переході з основної системи електроживлення пристроїв СЦБ на резервну і назад
	1 раз 
у 2 роки
	Старший 
електромеханік 
і працівник дистанції електро​постачання
	2, 4

	Перевірка часу переходу з основної системи електроживлення на резервну і назад на пунктах живлення
	1 раз 
у 2 роки
	Працівник 
дистанції електропостачання 
і старший електромеханік
	3, 4


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: електросе​кундомір типу ПВ-53Л (ПВ-53Щ), засоби зв’язку з черговим по станції, драбина, схема включення вогнів світлофорів, журнал запису результатів вимірювань сповільнення на відпускання якорів сигналь​них реле світлофорів, блокнот, авторучка.

1  Вимірювання часу сповільнення сигнальних реле

Для вимірювання часу сповільнення на відпускання якорів сигнальних реле світлофорів (вхідних, вихідних і маршрутних) та виключення при цьому помилок, старший електромеханік попередньо аналізує схеми включення сигнальних реле даної станції. При цьому він визначає для кожного світлофора метод і схему вимірювання (включення електросекундоміра), а також наявність вільних контактів реле. Ці методи і схеми повинні бути визначені один раз і використовуватися при наступних перевірках.

Час сповільнення сигнальних реле перевіряють у відповідності зі схемою (рис. 15.1), яку попередньо збирають (монтують) старший електромеханік і електромеханік.
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Рисунок 15.1 –  Схема вимірювання сповільнення 
сигнальних реле блокової маршрутно-релейної централізації

Час сповільнення сигнальних реле слід вимірювати у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно”, погодивши час початку роботи з черговим по станції.

Старший електромеханік (електромеханік) натискає кнопку SB, після чого реле В стає під струм і фронтовими контактами шунтує запобіжник у колі живлення вогнів світлофора, що перевіряється, а також обмотку електросекундоміра ПВ-53Л. Черговий по станції задає маршрут і відкриває світлофор на дозволяюче показання, а старший електромеханік (електромеханік) вилучає запобіжник у колі реле О і повертає кнопку SB у попереднє положення. Знеструмившись, реле В своїми контактами розмикає коло вогневого реле О і знімає шунт з обмотки електросекундоміра, який при цьому працює до відпускання якоря сигнального реле, тобто відраховує час сповільнення сигнального реле. Показання електросекундоміра записують у блокнот.

У тих випадках, коли в наявності є вільні контакти колійного реле СП або повторювача будь-якого рейкового кола (секції), а також контакт нормально діючого контрольно-секційного реле КС в маршруті світлофора, що перевіряється, сповільнення сигнального реле можна вимірювати, замінивши контакт реле В на контакт СП (КС). Для цього, змонтувавши схему перевірки (схему електросекундоміра), необхідно відкрити світлофор на дозволяюче показання, електросекундомір підключити до джерела живлення і штучно зайняти рейкове коло. Після цього електросе​кундомір починає відраховувати час сповільнення сигнального реле світлофора, що перевіряється. При цьому зайнятість рейкового кола імітують у відповідності до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 методом відключення колійного реле в місці, затвердженому керівництвом дистанції сигналізації та зв’язку. Після закінчення перевірки колійне реле включають у схему, в електричне коло реле О встановлюють запобіжник, схему електросекундоміра демонтують. Потім перевіряють нормальну роботу світлофора.

Якщо при вимірюванні часу затримки сигнальних реле використовують контакт колійного реле рейкового кола (секції) першої за світлофором, то вимірювання можна проводити при проходженні поїзда. Аналогічно можна проводити вимірювання, використовуючи вільні контакти реле ПК, МК, О, які є в наявності, шунтуючи первинну обмотку електросекундоміра, а після підключення його і відкриття світлофора на дозволяюче показання слід штучно знеструмити шунтуюче реле.

При відсутності в схемі вільних контактів реле, сповільнення сигнального реле в пристроях, в яких лампи світлофорів включені за схемою із сигнальними трансформаторами, що живляться з поста ЕЦ напругою 220 В, вимірюють, використовуючи схему, зображену на рис. 15.2. Для цього, при вимкнутому положенні перемикача SA1, підключають електросекундомір до штирів дозволяючих вогнів, 3 (Ж), ОЖЗБ нульових клем статива і до гнізда панелі вимірювання напруги колійного реле, паралельно обмотці колійного реле підключають розімкнутий контакт перемикача SA1.
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Рисунок 15.2 – Схема вимірювання часу сповільнення 
сигнальних реле при центральному живленні світлофора

Світлофор відкривають на дозволяюче показання, після чого перемикачем SA1 шунтують обмотку колійного реле і включають електросекундомір, який після закінчення часу сповільнення сигнального реле вимикається його контактами.

Після закінчення перевірки схему електросекундоміра відключають від діючих пристроїв і переконуються в їх справній роботі.

Час затримки на відпускання якорів сигнальних реле вхідних, вихідних і маршрутних світлофорів повинен складати не більше 3,0 с. При впровадженні вказівки ГТСС 1247/1332 від 16.01.1995 час затримки може бути від 3 с до 6,0 с у залежності від фактичної потреби. 

У разі невідповідності часу сповільнення на відпускання якоря сигнальних реле поїзних світлофорів перевіряють ємність конденсаторів, підключених до обмоток цих реле. Допускається регулювати час затримки зміною електролітичних конденсаторів чи приводити його до норми шляхом заміни сигнальних блоків ЕЦ відповідних типів з повторною перевіркою часу сповільнення сигнальних реле.

2  Перевірка збереження дозволяючих показань світлофорів при переході з основної системи електроживлення пристроїв СЦБ на резервну і назад

Наявність дозволяючих показань світлофорів при переході (переключенні) з основної системи електроживлення пристроїв СЦБ на резервну і назад старший електромеханік і працівник дистанції електропостачання перевіряють у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції з попереднім записом в Журналі огляду форми ДУ-46.

Перевірці підлягають вхідні, вихідні і маршрутні світлофори приймально-відправних колій станції, якими передбачений безупинний пропуск поїздів.

Перевірку виконують у такій послідовності. Старший електромеханік і працівник дистанції електропостачання в Журналі огляду форми ДУ-46 роблять відповідний запис і повідомляють енергодиспетчера про перевірку, що передбачається. і необхідність переключення електроживлення пристроїв СЦБ даної станції.

Одержавши від енергодиспетчера дозвіл на проведення робіт, за проханням старшого електромеханіка і працівника дистанції електропостачання, черговий по станції задає маршрути й відкриває світлофори, що перевіряються, на дозволяючі показання. 

При відключеній резервній лінії відключають фідер ВЛ основного пункту живлення, після чого за допомогою автоматичного вмикання резерву (АВР) включається фідер ВЛ резервного живлення. 

У відсутності перекриття світлофорів з дозволяючих показань на червоний вогонь при переключенні джерел електроживлення пристроїв СЦБ переконуються за індикацією на табло (апараті керування). Відсутність перекриття світлофорів при відключенні електроживлення на заздалегідь заданий час можна перевірити без переключення електроживлення пристроїв СЦБ з основного фідера на резервний і назад, при цьому заздалегідь заданий час не повинний перевищувати 1,3 с.

Для відключення живлення пристроїв на заздалегідь заданий час використовують реле часу (рис. 15.3).
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Рисунок 15.3 –  Схема включення реле часу 
для вимикання живлення протягом заданого часу

Перевірку при живленні пристроїв від ввідної панелі ПВ-60 виконують у такій послідовності. Спочатку перевіряють наявність напруги на першому (основному) і другому (резервному) фідерах. Потім, живлення пристроїв переводять (переключають) на другий фідер і відключають напругу першого фідера вилученням запобіжників. Після цього паралельно вимикачу 5ПВ (першого фідера) підключити замкнутий контакт перемикача SA1 і розімкнутий контакт реле часу (клеми 3 і 4). Вимикач 5ПВ першого фідера вимикають і встановлюють на місце вилучені запобіжники. Вимикач 6ПВ другого фідера вимикають. Пристрої переключаються на живлення від першого фідера. Вимикачі 5ПВ і 6ПВ вимкнуті. Котушка контактора першого фідера живиться через контакт перемикача.

До виводів 1 і 2 подають напругу для живлення реле часу. Усі світлофори станції (по можливості) відкривають на дозволяючі показання, а потім переключають SA1. Перемикач розмикає електричне коло контактора, одночасно одержує живлення об​мотка реле часу. Через заздалегідь установлений час спрацьовує реле часу, своїми контактами шунтує контакт 5ПВ і відновлює електричне коло контактора, який включає живлення пристроїв. При цьому світлофори не повинні перекриватися з дозволяючого показання на забороняюче. Аналогічно виконують такі перевірки при живленні пристроїв СЦБ від інших типів силових установок (панелей). Час витримки реле часу можна перевірити електросекундоміром (рисунок 15.4). 

Для цього паралельно обмотці електросекундоміра підключають контакт реле часу, а потім одночасно подають змінний струм напругою 220 В на реле часу і секундомір. Електросекундомір працює то тих пір, поки обмотку не зашунтує контакт реле часу.
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Рисунок 15.4 – Схема включення електросекундоміра 
для вимірювання витримки реле часу

Про закінчення перевірки доводять до відома причетних працівників, роблять відповідний запис в Журналі огляду форми ДУ-46. Після цього черговий по станції може користуватися пристроями СЦБ у нормальному режимі. Недоліки, виявлені в процесі перевірки, усувають. Старший електромеханік і працівник дистанції електропостачання складають акт перевірки в двох примірниках.

3  Перевірка часу переходу з основної системи електроживлення на резервну і назад на пунктах живлення

Час переходу (переключення) фідерів високовольтної лінії з основної системи електроживлення пристроїв СЦБ на резервну й назад на пунктах живлення перевіряє працівник дистанції електропостачання за участю старшого електромеханіка СЦБ. Перевірку виконують у такій послідовності.

При відключеній резервній лінії відключають фідер ВЛ основного пункту живлення, після чого за допомогою автоматичного вимикання резерву (АВР) включається фідер ВЛ резервного живлення. Час перерви живлення високовольтної лінії контролюють, використовуючи електросекундомір, який може бути включений на одному з пунктів живлення. При цьому показання електросекундоміра не повинні перевищувати 1,3 с. Аналогічно перевіряють час переходу з резервної системи живлення пристроїв СЦБ на основну.

Про майбутню перевірку часу переключення фідерів високовольтної лінії електроживлення пристроїв СЦБ з основної системи на резервну і назад попередньо повідомляють енергодиспет​чера і чергового по станції. 

Одночасно з цією перевіркою слід перевіряти відсутність перекриття світлофорів з дозволяючого показання на забороняюче при переключенні систем живлення пристроїв СЦБ (див. пункт 2 цієї ТК). Про закінчення перевірки доводять до відома причетних працівників. Недоліки, виявлені в процесі перевірки, усувають.

4  Оформлення результатів вимірювань

Отримані дані вимірювань часу сповільнення на відпускання сигнальних реле світлофорів записати у виділений для цієї мети журнал за нижче приведеною формою.

ЖУРНАЛ 

вимірювань часу сповільнення на відпускання (відпадання) якоря 
сигнальних реле світлофорів ст. _______________ ______________ 
дистанції сигналізації та зв’язку ________________залізниці

	Дата 
пере-вірки
	Норма часу затримки сигнальних реле від 3 с до 6 с
	Підпис старшого електро​механіка 

	
	Найменування сигнальних реле світлофорів
	

	
	НС
	Н1С
	…
	ЧС
	Ч2С
	

	
	Фактичний час затримки сигнальних реле, с
	

	12.11.02
	3,4
	4,2
	...
	4,4
	3,6
	Шевчук


Роботи за пунктами 2 і 3 цієї ТК оформлюють актами, складеними в двох примірниках, які підписують представник дистанції електропостачання і дистанції сигналізації та зв’язку (старший електромеханік). 

Акт дистанції сигналізації та зв’язку зберігається в старшого електромеханіка (начальника виробничої дільниці).
6.3  СТРІЛКИ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 16   (п. 9.1.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ (централізована стрілка)

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Зовнішня перевірка стану електроприводів і стрілочних гарнітур
	1 раз у тиждень – на стрілках, що беруть участь у маршрутах приймання і відправлення (на дільницях швидкісного руху – 
2 рази у тиждень); 
1 раз у 2 тижні – на решті стрілок
	Електро​механік і електро​монтер
	1 – 6

	Зовнішнє чищення електроприводу і гарнітури
	В міру необхідності, 
але не рідше 1 разу 
в квартал
	Електро​монтер
	7


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: сумка кондукторська, слюсарний молоток масою 0,5 кг, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, малий ломик довжиною 500 мм і діаметром 18 мм, викрутка 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, напильник, зубило, набір стрілочних щупів (шаблонів) 2 – 4 мм на рукоятці, торцеві кусачки з ізолюючими рукоятками, ключі від електропривода, заготівлі закруток з оцинкованого дроту діаметром 3 мм і 4 мм довжиною 30 – 35 см, плоский напилок з дрібною насічкою, металева щітка, металевий шкребок, масельничка, гас, відпрацьоване машинне або трансформаторне масло, мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202) чи ЦИАТИМ-221, шліфувальний папір, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, обтиральний матеріал, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану електропривода і стрілочної гарнітури

Стан електропривода і стрілочної гарнітури перевіряють візуальним оглядом. При цьому шляхом простукування слюсарним молотком масою 0,5 кг перевіряють надійність і правильність кріплення всіх вузлів електропривода і стрілочної гарнітури (фундаментних кутників, міжвістрякової, робочої і контрольних тяг, деталей вузлів кріплення тощо, шибера, контрольних лінійок).

Необхідно перевірити відсутність видимих тріщин і вм’ятин на корпусі електропривода, фундаментних кутниках, зв’язній смузі, стан і цілісність міжвістрякової, робочої і контрольних тяг, а також відсутність слідів ударів по тягах і тертя тяг одна об одну; особливу увагу необхідно звертати на ті місця, де найбільше імовірна поява зломів, тріщин, тобто на місця вигинів і кування.

Перевірити наявність і стан запобіжних труб та захищеність кабелів, що підводяться до стрілочної коробки (ТЯ) і муфти УПМ, від механічних ушкоджень. Оглянути з’єднувальні шланги, перевірити надійність їх кріплення до стрілочної коробки (ТЯ), муфти УПМ і електроприводу. Переконатися в наявності і справності стяжних хомутів у місцях приєднання шланга.

Електропривод і гарнітура стрілки повинні бути чистими і не мати тріщин і вм’ятин, а болтові і шарнірні з’єднання повинні бути змащені. Елементи кріплення електропривода і стрілочної гарнітури стрілки повинні відповідати затвердженим установочним кресленням. Запирання кришки корпусу електропривода слід перевірити, намагаючись підняти кришку без вимикання блокувальної заслінки.

На тягах не повинно бути тріщин і надривів металу, а також вибоїн і механічних ушкоджень. При забрудненні тяги очищають за допомогою металевого шкребка і металевої щітки з наступним протиранням обтиральним матеріалом, змоченим у гасі.

При наявності вибоїн і корозії металу обережно зачищають дефектне місце напилком з дрібною насічкою і шліфувальним папером з наступним фарбуванням незмивною фарбою при необхідності. При наявності тріщин і надривів металу експлуатація тяг не допускається, їх замінюють, дотримуючись вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України 
ЦШЕОТ/0018.

Люфти в шарнірних з’єднаннях робочих тяг перевіряють, спостерігаючи за зсувом скріплених деталей відносно одна одної при переведенні стрілки і віджиманні вістряка від рамної рейки малим ломиком. Люфти у вузлах кріплення контрольних тяг визначають примусовим їх зсувом щодо нерухомих частин. Люфти в шарнірних з’єднаннях шибера з робочою тягою, контрольних лінійок з контрольними тягами і контрольних тяг із сережками повинні бути не більше 0,5 мм, а люфти в шарнірах робочої тяги із зв’язною і зв’язної із сережками повинні бути не більше 1 мм; крок вістряка, виміряний метричною лінійкою проти першої зв’язної тяги, повинний бути не менше 147 мм. Люфти, ослаблення кріплення болтів у нерухомих з’єднаннях не допускаються.

Електропривод зовні і стрілочну гарнітуру (фундаментні кутники, робочі і контрольні тяги тощо), шибер, контрольні лінійки, при необхідності, почистити від бруду, льоду, снігу.

В елементах ізоляції гарнітури не повинно бути видимих тріщин, сколів і розшарувань.

При наявності відступів від технічних норм обслуговування пристроїв ужити заходів для усунення недоліків.

2  Перевірка щільності притиснення вістряка до рамної рейки

Щільність притиснення вістряка до рамної рейки стрілок працівники дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханік і електромонтер) перевіряють за згодою чергового по станції без оформлення запису в Журналі огляду форми ДУ-46. Роботу виконують двома особами у вільний від руху поїздів час (у проміжки між поїздами) або технологічне „вікно”.

Електромеханік СЦБ і електромонтер СЦБ перехід до стрілок повинні здійснювати заздалегідь наміченим маршрутом. Стрілки перевіряють в плюсовому і мінусовому положеннях.

Потрібну стрілку переводить черговий по станції за проханням електромеханіка або електромонтера.

Щільність притиснення вістряків до рамної рейки перевіряють, намагаючись віджати притиснутий вістряк від рамної рейки при запертому положенні стрілки. 

Для цього з торця вістряка між вістряком і рамною рейкою вкласти кінець малого ломика і віджати вістряк від рамної рейки. Зазор повинний бути менше 4 мм, що перевіряється щупом товщиною 4 мм, який не повинний входити в зазор проти першої міжвістрякової (зв’язної) тяги. 

Потім черговий по станції за проханням електромеханіка (електромонтера) переводить стрілку в інше положення. Аналогічно перевірити на щільність притиснення інший вістряк.

Якщо на стрілці виявлене відставання вістряка від рамної рейки на 4 мм і більше, то електромеханік повинний керуватися вимогами і порядком, викладеними в Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. Порядок взаємодії працівників суміжних господарств (дистанції колії, перевезень, дистанції сигналізації та зв’язку) при виявленні та усуненні відставання вістряка від рамної рейки на 4 мм і більше приведений у додатку 6 зазначеної інструкції.

3  Перевірка стану болтових з’єднань

Болтові з’єднання оглядають, щільність закріплення перевіряють простукуванням молотком гайок, контргайок і стопорних пластин. У випадках ослаблення кріплення довертають гайки за допомогою гайкових ключів, а кути стопорних пластин підгинають до положення, що виключає розкручування різьбових з’єднань. 

4  Перевірка наявності і стану закруток

Наявність і стан закруток перевіряють візуальним оглядом із простукуванням вузлів кріплення слюсарним молотком. 

Закрутки повинні бути з оцинкованого дроту діаметром 4 мм на осях міжвістрякової, робочої, контрольних тягах, шарніра шибера та 3 мм на пальцях (валиках) з’єднання контрольних тяг з контрольними лінійками. Переконуються, що закрутки проходять через прорізи гайок, а їх кінці надійно скручені та мають  не менше трьох-чотирьох витків.

При зламі чи механічному ушкодженні закрутка заміняється на нову. Експлуатація шарнірних вузлів без закруток не допускається.

5  Перевірка стану шпального ящика

Шпальний ящик повинен бути чистим, у ньому не повинно бути перешкод для руху тяг. При наявності щебеню, снігу, льоду або інших предметів у шпальному ящику, що можуть створити перешкоду руху тяг, роблять запис в Журналі огляду форми ДУ-46 з метою усунення недоліків працівниками дистанції колії.

Виконання перевірки оформляють у Журналі форми ШУ-2.

6  Поєднання перевірок цієї технологічної карти з іншими роботами

Крім перевірок, які виконує електромеханік СЦБ і електромонтер СЦБ за цією технологічною картою, при їх виконанні необхідно звертати увагу на недоліки стрілочного переводу, викладені в пункті 1 ТК 18, що можуть порушити нормальну роботу пристроїв СЦБ.

Перевірка зовнішнього стану, справності і надійності кріплення електроприводів і стрілочних гарнітур, а також перевірка щільності притиснення вістряка до рамної рейки може суміщатися з проведеною бригадиром колії перевіркою стану стрілочних переводів і перевіркою разом із бригадиром колії стрілок на неможливість їх замикання в плюсовому і мінусовому положеннях при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм.

7  Зовнішнє чищення електропривода і стрілочної гарнітури

Перед початком роботи щодо зовнішнього очищення електропривода і стрілочної гарнітури (фундаментних кутників, тяг, деталей вузлів кріплення тощо), шибера, контрольних лінійок необхідно підготувати відповідний інструмент і матеріали.

Роботу виконують з оформленням запису в Журналі огляду форми ДУ-46 про необхідність оголошення ДСП гучномовним зв’язком про рух (наближення) поїздів до місця роботи (стрілки). Роботу виконують за заздалегідь наміченим маршрутом у вільний від руху поїздів час.

Про переміщення з одного місця роботи на інше необхідно повідомляти чергового по станції за допомогою наявних засобів зв’язку.

Перед тим, як приступити до очищення пристроїв СЦБ на стрілці, необхідно зовнішнім оглядом перевірити стан електропривода, стрілочної гарнітури, деталей вузлів кріплення; звернути увагу на стан закруток, після чого почистити електропривод, фундаментні кутники, деталі вузлів кріплення, робочу і контрольні тяги, зв’язну смугу.

Обтиральним матеріалом, змоченим гасом (відпрацьованим машинним або трансформаторним маслом), протерти електропривод, фундаментні кутники, робочу і контрольні тяги. Змастити вісі контрольної і робочої тяг; болти, що кріплять електропривод, стрілочну гарнітуру, зв’язну смугу. Обтиральним матеріалом видалити старий мастильний матеріал з поверхонь шибера і контрольних лінійок, при необхідності зачистити їх шліфувальним папером, а потім змастити мастилом ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202) чи ЦИАТИМ-221.

Після закінчення роботи з зовнішнього очищення електроприводів і стрілочних гарнітур (фундаментних кутників, тяг, деталей вузлів кріплення тощо), шибера, контрольних лінійок, сповістити про це чергового по станції і записати в Журналі огляду форми ДУ-46. Про виконану роботу оформити запис у Журналі форми ШУ-2.
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Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: сумка кондукторська, слюсарний молоток масою 0,5 кг, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм×22 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, малий ломик довжиною 500 мм і діаметром 18 мм, викрутка 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, напилок, зубило, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, торцеві кусачки з ізолюючими рукоятками, ключі від електропривода, заготівлі закруток з оцинкованого дроту діаметром 3 мм і 4 мм довжиною 30 – 35 см, плоский напилок з дрібною насічкою, металева щітка, металевий шкребок, масельничка, гас, відпрацьоване машинне або трансформаторне масло, мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202) чи ЦИАТИМ-221, шліфувальний папір, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, обтиральний матеріал, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану електропривода і гарнітури хрестовин із БПК

Стан електропривода і гарнітури хрестовин із БПК перевіряють візуальним оглядом. Простукуванням слюсарним молотком масою 0,5 кг перевіряють надійність і правильність кріплення усіх вузлів електропривода, гарнітури хрестовини (фундаментних і кріпильних кутників, робочих і контрольних тяг, зв’язних смуг і смуг з важелем тощо). Крім цього, перевіряють відсутність видимих тріщин і вм’ятин на корпусі електропривода, фундаментних і кріпильних кутниках, зв’язних смугах і смузі з важелем. Болтові з’єднання повинні бути щільно закріплені гайками і контргайками. Кути стопорних пластин повинні бути загнуті для фіксації гайок болтів, для попередження їх розкручування. Елементи кріплення електроприводів і гарнітури хрестовин із БПК повинні відповідати затвердженим установочним кресленням. Метричною лінійкою вимірюють хід поворотного (рухомого) осердя, хрестовини з БПК.

Особливу увагу звертають на стан і цілість робочої та контрольної тяг, вузли кріплення (захвати) тяг, а також на передній кінець осердя і двоплечий важіль рухомого осердя. Нижню частину робочих тяг у зоні вигину та у зоні закінчення приварки ребра жорсткості (вигину) оглядають із застосуванням дзеркал, а при необхідності (при забрудненні) промивають гасом.

На тягах і захватах не повинно бути тріщин та інших механічних ушкоджень; при їх наявності експлуатація тяги не допускається, її заміняють.

У випадку виявлення вибоїв і корозії металу дефектне місце обережно зачищають напилком з дрібною насічкою та шліфувальним папером і фарбують незмивною фарбою. Заміну тяг виконують відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконання робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Вертикальні люфти в захватах перевіряють почерговим піджиманням нижньої частини захватів до осердя за допомогою малого ломмика. Наявність вертикального зазору між захватами робочої та контрольної тяг і верхньою площиною осердя не допускається. При наявності наскрізного зазору заміняють фіксатор (скобу) чи амортизуючі прокладки. Щільність установлення фіксаторів перевіряють легким їх простукуванням слюсарним молотком масою 0,5 кг.

Перевірку горизонтальних (бічних) люфтів в захватах робочих і контрольних тяг виконують, притискаючи захват до однієї сторони осердя, а зазор перевіряють з іншого боку, між вертикальними гранями осердя і захвата. Бічні зазори не повинні перевищувати 1,0 мм. Якщо бічний зазор більше 1,0 мм, то встановлюють сталеву прокладку вздовж всієї бічної поверхні між захватом і осердям. Кінці прокладки повинні виступати від 5 мм до 7 мм з-під захвата і загинатися під прямим кутом з обох боків.

Люфт у з’єднанні робочої тяги з важелем перекладного механізму, а також у шарнірному з’єднанні робочої тяги із шибером електропривода повинний бути не більше 1,0 мм, люфт у шарнірному з’єднанні контрольної тяги з контрольними лінійками – не більше 0,5 мм; люфти, ослаблення кріплення болтів у нерухомих з’єднаннях не допускаються. При наявності люфтів у вузлах з’єднання гарнітури відповідно більше 1,0 мм і 0,5 мм, зношені вісі, болти і „пальці” заміняють новими. Заміну виконують відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Візуальним оглядом із простукуванням слюсарним молотком масою 0,5 кг перевірити цілісність закруток на втулках фіксатора тяг, шарнірах шибера і болтах планки кріплення контрольних лінійок і тяги. Закрутки повинні бути встановлені відповідно до монтажних креслень з оцинкованого дроту діаметром 4 мм на втулках фіксатора і шарнірі шибера та 3 мм на пальцях (валиках) з’єднання контрольних лінійок з контрольною тягою. При зламі закрутки або її невідповідності монтажному кресленню вона замінюється, експлуатація шарнірних вузлів хрестовин із БПК без закруток не допускається.

Одночасно разом із працівниками дистанції колії необхідно візуально перевірити вертикальне переміщення вістря осердя при проході рухомого складу по хрестовині, що не повинне перевищувати 4 мм. При завищених переміщеннях перевіряють зазор між поличкою осердя у вістрі і низом головки вусовика, зазор не повинний перевищувати 3 мм. Зазор усувають наплавленням полички по всій ширині на довжині 80 мм висотою 9 мм. Перевіряють осідання хрестовини і неприлягання підошви осердя до подушок більше 1,0 мм, які усуваються працівниками дистанції колії.

2  Гарнітура електропривода для хрестовин із БПК із поворотним (рухомим) осердям

Стан електропривода і гарнітури хрестовин із БПК перевіряють візуальним оглядом. Простукуванням слюсарним молотком масою 0,5 кг перевіряють надійність і правильність кріплення усіх вузлів: електропривода, стрілочної гарнітури (фундаментних кутників, робочих і контрольних тяг деталей вузлів кріплення тощо).

Крім цього, перевіряють відсутність видимих тріщин і вм’ятин на корпусі електропривода, фундаментних кутниках, подовжній зв’язній смузі, смузі з важелем, робочих і контрольних тягах; особливу увагу звертають на наявність і справність стопорних пластин, шплінтів і закруток в осях, болтах і „пальцях”. Кути стопорних пластин повинні бути загнуті для фіксації болтів, для попередження їх розкручування.

Елементи кріплення електропривода і гарнітури повинні відповідати затвердженим установочним кресленням.

Електропривод і гарнітура хрестовини з безперервною поверхнею кочення, а також тяги та інші елементи гарнітури повинні бути чистими, не мати тріщин, надривів металу, вибоїв і механічних ушкоджень. Болтові з’єднання повинні бути затягнуті, шарнірні з’єднання, повинні бути змащені. Для змащення пружин застосовують солідол марки Ж.

Особливу увагу необхідно звертати на відсутність тріщин від утомленості на робочій тязі в місцях вигинів і зварювальних швів трубної частини тяги з вушком і коліном з’єднання з важелем станини. Огляд повинний виконуватися в обох робочих положеннях осердя хрестовини з БПК зі зняттям ізоляційного шланга. Огляд нижніх поверхонь робочих тяг необхідно здійснювати з застосуванням дзеркал і промиванням при забрудненні гасом. На тягах і захватах не повинно бути тріщин і надривів металу, а також вибоїв і механічних ушкоджень.

У випадку виявлення тріщин і надривів (розшарування) металу експлуатація тяги не допускається, її заміняють відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. При наявності вибоїв і корозії металу обережно зачищають дефектне місце напилком з дрібною насічкою та шліфувальним папером з наступним фарбуванням світлою незмивною фарбою.

Запирання кришки корпусу електропривода перевірити, намагаючись підняти кришку без вимикання блокувальної заслінки. Люфти в шарнірних з’єднаннях робочих тяг перевіряють, спостерігаючи за зсувом скріплених деталей відносно одна одної при переведенні осердя хрестовини і при віджиманні осердя від вусовика малим ломиком.

Люфти у вузлах кріплення контрольних тяг визначають примусовим зсувом щодо нерухомих частин.

Горизонтальний люфт у з’єднанні контрольної тяги з осердям хрестовини повинний бути не більше 1,0 мм, люфт у шарнірних з’єднаннях контрольної тяги з контрольними лінійками електропривода повинний бути не більше 0,5 мм.

Горизонтальний люфт у з’єднанні робочої тяги з захватом осердя (граничний знос втулки тяги і шворня захвата) повинний бути не більше 0,5 мм, люфт у шарнірних з’єднаннях робочої тяги із шибером електропривода (граничний знос осей, втулок і „пальця”) повинний бути не більше 0,5 мм.

Вертикальний люфт у з’єднанні контрольної тяги із осердям повинний бути не більше 0,5 мм. При необхідності підтягнути гайку за допомогою гайкового ключа або замінити шайбу між тягою і осердям.

Люфти у вузлах кріплення фундаментних кутників до лафета, а також люфти та ослаблення кріплення болтів у нерухомих з’єднаннях не допускаються.

В елементах ізоляції гарнітури не повинно бути тріщин, сколів і розшарувань.

3  Перевірка щільності притиснення осердя до вусовика хрестовин із БПК

Щільність притиснення осердя до вусовика хрестовин із БПК працівники дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханік і електромонтер) перевіряють за згодою чергового по станції. Роботу виконують у дві особи у вільний від руху поїздів час (у проміжки між поїздами або технологічне „вікно”).

Електромеханік і електромонтер перехід до хрестовини з БПК повинні здійснювати за заздалегідь наміченим маршрутом. Хрестовини з БПК перевірити в плюсовому і мінусовому положеннях осердя.

Переведення осердя потрібної хрестовини з одного положення в інше здійснює черговий по станції за проханням електромеханіка або електромонтера.

Щільність притиснення осердя до вусовика хрестовин у БПК перевіряють спробою віджати його малим ломиком довжиною 500 мм діаметром 18 мм при замкненому положенні осердя; ломик закладають між осердям і вусовиком. Кінець ломика необхідно вкласти з торця осердя між захватом тяги і вусовиком і віджати осердя від вусовика. При цьому зазор (віджим) між осердям і вусовиком, вимірюваний у вістрі біля торця рухомого (поворотного) осердя хрестовин із БПК повинний бути менше 4 мм. Щуп вставляється на відстані від 100 мм до 150 мм від вістря осердя. Зазор вимірюють щупом товщиною 4 мм, який не повинний входити в зазор. Потім черговий по станції за проханням електромеханіка (електромонтера) переводить осердя хрестовини з БПК в інше положення. Аналогічно перевірити щільність притиснення осердя до вусовика в іншому положенні. 

Якщо на хрестовині з БПК виявлене відставання осердя від вусовика на 4 мм і більше, то електромеханік повинний керуватися вимогами і порядком, викладеними в Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. Порядок взаємодії працівників суміжних господарств (дистанції колії, перевезень, дистанції сигналізації та зв’язку) при виявленні та усуненні відставання осердя від вусовика хрестовин із БПК на 4 мм і більше приведений у додатку 6 зазначеної інструкції.

4  Перевірка стану болтових з’єднань

Оглянути болтові з’єднання, простукуючи слюсарним молотком масою 0,5 кг вузли кріплення. Усі болтові з’єднання повинні бути щільно закріплені гайками і контргайками. Кути стопорних пластин повинні бути загнуті і фіксувати гайки болтів, для попередження їх розкручування. У випадку слабкого кріплення закріпити їх гайковими ключами. Почистити від бруду і льоду і змастити вузли кріплення (болтові, шарнірні з’єднання), шибер, контрольні лінійки, вісі та „пальці”. Для змщення використовують мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202) чи ЦИАТИМ-221.

5  Перевірка наявності і стану закруток

Наявність і стан закруток перевіряють візуальним оглядом із простукуванням вузлів кріплення слюсарним молотком. Закрутки, відповідно до затверджених монтажних креслень, повинні бути встановлені з оцинкованого дроту діаметром 4 мм на осях, болтах і „пальцях” вузлів з’єднання гарнітури хрестовини і 3 мм на пальцях (валиках) з’єднань контрольних лінійок з контрольними тягами. Закрутки повинні мати не менше трьох-чотирьох витків і проходити через прорізи гайок для попередження їх розкручування. При зламі закрутки чи її невідповідності монтажному кресленню вона заміняється, експлуатація шарнірних вузлів хрестовин із БПК без закруток не допускається.

6  Суміщення перевірок даної технологічної карти з іншими роботами

Крім перевірок, які виконує електромеханік і електромонтер за цією технологічною картою, необхідно звертати увагу на недоліки стрілочного переводу, що можуть порушити нормальну роботу пристроїв СЦБ на хрестовині з БПК (див. ТК 19).

Перевірка зовнішнього стану, справності і надійності кріплення електроприводів і стрілочних гарнітур хрестовин з БПК а також перевірка щільності притиснення осердя до вусовика хрестовин із БПК може суміщатися з проведенням бригадиром колії перевіркою стану стрілочних переводів і перевіркою разом із бригадиром колії хрестовин з БПК на неможливість замикання рухомих осердь хрестовин в плюсовому і мінусовому положеннях при закладці між рухомим осердям і вусовиком щупа товщиною 4 мм.

7  Зовнішнє чищення електропривода і гарнітури хрестовин із БПК

Перед початком роботи з зовнішнього очищення електропривода і гарнітури хрестовини (фундаментних кутників, робочих і контрольних тяг, клямер, деталей вузлів кріплення тощо), шибера, контрольних лінійок необхідно підготувати відповідний інструмент і матеріали.

Роботу виконують з оформленням запису в Журналі огляду форми ДУ-46 про необхідність оголошення ДСП гучномовним зв’язком про рух (наближення) поїздів до місця роботи (стрілки). Роботи виконують за заздалегідь наміченим маршрутом у вільний від руху поїздів час.

Про переміщення з одного місця роботи на інше необхідно повідомляти чергового по станції за допомогою наявних засобів зв’язку.

Перед тим, як приступити до очищення пристроїв СЦБ на хрестовині з БПК, необхідно перевірити зовнішнім оглядом стан електропривода, гарнітури хрестовини, деталей вузлів кріплення; звернути увагу на стан закруток.

Обтиральним матеріалом, змоченим гасом (відпрацьованим машинним або трансформаторним маслом), протерти електропривод, фундаментні кутники, робочі і контрольні тяги, вузли кріплення тощо. Змастити шарнір з „пальцем”, вісі і „пальці” вузлів кріплення гарнітури хрестовини з БПК; болти, що кріплять електропривод. Обтиральним матеріалом видалити старий мастильний матеріал з поверхонь робочого шибера і контрольних лінійок, при необхідності зачистити їх шліфувальним папером, а потім змастити мастилом ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202) чи 
ЦИАТИМ-221.

Тяги повинні бути чистими і не мати тріщин, вісі і валики (пальці) гарнітури хрестовини повинні бути змащені. Для змащення застосовують морозотривке консистентне мастило.

Після закінчення роботи з зовнішнього очищення електроприводів і гарнітур хрестовин із БПК, шибера, контрольних лінійок, сповістити про це чергового по станції і записати в Журналі огляду форми ДУ-46, про виконану роботу згідно з цією технологічною картою оформити запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 18   (п. 9.1.2 
ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ 
(централізована)

	Найменування роботи
	Періодич​ність
	Виконавець

	Участь у здійснюваній бригадиром колії перевірці стану стрілочних переводів з метою виявлення недоліків, які можуть викликати порушення нормальної роботи стрілок

Перевірка спільно з бригадиром колії стрілок на неможливість замикання вістряків, рухомих осердь хрестовин в плюсовому і мінусовому положеннях при закладці між притиснутим вістряком і рамною рейкою, рухомим осердям і вусовиком шаблону товщиною 4 мм 

Перевірка замикання вістряків стрілок, рухомих осердь хрестовин при закладці між притиснутим вістряком і рамною рейкою, рухомим осердям і вусовиком шаблону товщиною 2 мм

Вимірювання ширини колії біля вістря вістряків (рухомого осердя хрестовини)
	1 раз у тиждень – на стрілках, що беруть участь у маршрутах приймання і відправлення, 
1 раз у 2 тижні – на решті стрілок
	Бригадир колії та електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, набір стрілочних щупів (шаблонів) 2 – 4 мм на рукоятці, малий ломик довжиною 500 мм діаметром 18 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, сигнальний жилет.

1  Огляд стрілочного переводу

При перевірці стану стрілочного переводу бригадир колії виявляє недоліки, при яких відповідно до вимог ПТЕ забороняється експлуатація стрілочного переводу, а також інші недоліки, викладені в Інструкції по устрою та утриманню колії залізниць України ЦП/0050.

Під час участі в перевірці стану стрілочного переводу електромеханіку необхідно звернути увагу на наявність можливих недоліків, що можуть порушити нормальну роботу пристроїв СЦБ на стрілці. До таких недоліків відносяться: забруднення і відсутність мастильного матеріалу на стрілочних подушках; угон вістряка відносно рамної рейки або угон однієї рамної рейки щодо іншої; нагін рейки на корінь вістряка; відсутність зазору в корені вістряка (норма зазору від 4 мм до 8 мм, крім гнучких вістряків); наявність слідів торкання гребенем бандажа колісної пари сережки або її основи в результаті вертикального зносу рамної рейки; скривлення вістряка, що викликає нещільне його прилягання до рамної рейки; наявність „накату” на головці рамної рейки або вістряка, що заважає щільному притисненню вістряка до рамної рейки; ослаблення упорних болтів, що перешкоджають притисненню вістряка; розширення залізничної колії; надмірне затягування болтів у корені вістряка, що викликає його пружистість (крім гнучких вістряків).

Візуально перевіряють вільність переводу вістряків стрілки з плюсового положення в мінусове і назад. Вістряки стрілки повинні переводитися вільно без різких відскоків від рамної рейки. Стрілочні подушки повинні бути чистими і покриті мастильним матеріалом. Забруднення і відсутність мастильного матеріалу не допускається.

При наявності пружистості перевіряють: щільність і рівномірність прилягання вістряків до рамної рейки; справність кореневого кріплення, його забрудненість; справність розпірних втулок; правильність затягування болтів кореневого кріплення; зазору в кореневому стику вістряка (не менше 4 мм). У корені гнучкого вістряка зазору бути не повинно. Угон вістряків або рамних рейок стрілок відносно один одного не повинний перевищувати 20 мм. Вертикальне переміщення вістряка щодо рамної рейки при проході рухомого складу не повинне перевищувати 2 мм.

При необхідності пружистість вістряків (неплавне переведення) визначають при переведенні стрілки курбелем працівником господарства перевезень відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Недоліки, виявлені при перевірці, записати в Журнал огляду форми ДУ-46 для усунення працівниками дистанції колії.

2  Спільна перевірка стрілок із застосуванням щупа товщиною 4 мм і 2 мм

Централізовані стрілки ЕЦ на неможливість їх замикання при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм перевіряють спільно працівники дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханік) і дистанції колії (бригадир колії).

Стрілки на неможливість їх замикання при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм перевіряють у вільний від руху поїздів час (у проміжки між поїздами) або технологічне „вікно” за згодою чергового по станції і з попереднім записом в Журналі огляду форми ДУ-46. Електромеханік і бригадир колії перехід до стрілок повинні здійснювати за заздалегідь наміченим маршрутом. 

Потрібну стрілку переводить черговий по станції за проханням електромеханіка або бригадира колії. Стрілки на неможливість їх замикання при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм перевіряють в обох (плюсовому і мінусовому) положеннях. Щуп товщиною 4 мм електромеханік установлює між вістряком і рамною рейкою проти першої міжвістрякової (зв’язної) тяги.

Стрілка при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм не повинна замикатися, і не повинне контролюватися закінчення переводу на апараті керування в плюсовому і мінусовому положеннях. При цьому електропривод повинний продовжувати працювати на фрикцію.

При закладці між вістряком і рамною рейкою шаблону товщиною 2 мм стрілка повинна нормально переводитися і мати контроль закінчення переводу на апараті керування, при зворотному переводі шибер електропривода не повинний заклинюватися.

Зашиті або тимчасово виключені з централізації стрілки перевіряють на щільність притиснення вістряка до рамної рейки без переводу стрілки з застосуванням малого ломика довжиною 500 мм і діаметром 18 мм. У цьому випадку щільність притиснення вістряків стрілки до рамної рейки перевіряють, намагаючись віджати вістряк від рамної рейки. Для цього з торця вістряка між вістряком і рамною рейкою необхідно вкласти кінець малого ломика і віджати вістряк від рамної рейки, зазор повинний бути менше 4 мм, що перевіряють щупом товщиною 4 мм, який не повинний входити в зазор проти першої міжвістрякової (зв’язної) тяги. 

Виявивши відставання вістряка стрілки від рамної рейки в плюсовому чи мінусовому положеннях на 4 мм і більше, електромеханік СЦБ чи бригадир колії повинний телефоном (радіозв’язком) через чергового по станції оформити в Журналі огляду форми ДУ-46 запис про виявлення несправності і при поверненні в приміщення ДСП під текстом цього запису поставити свій підпис.

При розташуванні стрілки поблизу приміщення ДСП електромеханік і бригадир колії оформляють цей запис в Журналі огляду форми ДУ-46 особисто.

Порядок взаємодії працівників суміжних господарств (дистанції колії, залізничної станції (перевезень), дистанції сигналізації та зв’язку) при виявленні на стрілочних переводах відставання вістряка від рамної рейки на 4 мм встановлений додатком 6 
Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Якщо при закладці щупа товщиною 2 мм стрілка не замикається і електропривод працює на фрикцію, то електромеханік вживає заходів для визначення та усунення причини.

Після закінчення роботи зробити запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

3  Вимірювання ширини колії біля вістря вістряків

Ширину колії біля вістря вістряків колієвимірювальним шаблоном визначає бригадир колії за участю електромеханіка СЦБ. Норми ширини колії в стрілочних переводах та допуски на утримання ширини колії (мм) симетричних і перехресних стрілочних переводів колії 1520 мм приведені в таблицях 2.24, 2.25 і 2.26 Інструкції по устрою та утриманню колії залізниць України ЦП/0050. 

Результати вимірювань оформлюють в Журнал форми ШУ-2 і в книгу ПУ-29 (при місячних оглядах – додатково у Журнал огляду форми ДУ-46) за взаємними підписами електромеханіка і бригадира колії.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 19   (п. 9.1.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Хрестовина з безперервною 
поверхнею кочення (БПК)

	Найменування роботи
	Періодичність
	Виконавець

	Участь у здійснюваній бригадиром колії перевірці стану стрілочних переводів (хрестовин з БПК) з метою виявлення недоліків, які можуть викликати порушення нормальної роботи стрілок

Перевірка спільно з бригадиром колії стрілок на неможливість замикання рухомих осердь хрестовин з БПК в плюсовому і мінусовому положеннях при закладці шаблону товщиною 4 мм і замикання стрілок при закладці шаблону товщиною 2 мм

Вимірювання ширини колії біля вістря вістряків і рухомого осердя хрестовини стрілок
	1 раз у тиждень –
на стрілках, що беруть участь у маршрутах приймання і відправлення, 
1 раз у 2 тижні –
на решті стрілок
	Бригадир колії та електромеханік


Вимірювальн і прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, малий ломик довжиною 500 мм діаметром 18 мм, набір стрілочних щупів (шаблонів) 2 – 4 мм на рукоятці, слюсарний молоток масою 0,5 кг, ключ від електропривода, комбінований прилад Ц 4380, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану стрілочного переводу з хрестовиною з безперервною поверхнею кочення (БПК)

При перевірці стану стрілочного переводу бригадир колії виявляє недоліки, при яких відповідно до вимог ПТЕ забороняється експлуатація стрілочного переводу, а також інші недоліки, викладені в Інструкції по устрою та утриманню колії залізниць України ЦП/0050.

Електромеханік СЦБ здійснює перевірку з метою виявлення недоліків, що можуть викликати порушення нормальної роботи пристроїв СЦБ на хрестовині з БПК.

При огляді стану хрестовин з БПК перевіряють легкість переведення осердя з одного робочого положення в інше і назад. Осердя повинно переміщатися вільно, без різких відскоків від вусовика. При наявності пружистості перевіряють: щільність і рівномірність прилягання шийки осердя до упорних накладок; зазор (зазор більше 1 мм усувають встановленням прокладок); наявність угону осердя (відстань від торця осердя до стика вусовика не повинна відрізнятися більше, ніж на 10 мм від проектної). Відносний угон рейок осердя не повинний перевищувати 6 мм. При перевірці звертають увагу на справність кореневого стику і його чистоту, справність розпірних втулок, а також компенсуючого вузла регулювання симетричності ходу і кроку осердя перевідного механізму. Перевіряють також відсутність перешкод для переведення осердя з одного робочого положення в інше. У цьому випадку повинне бути взаємне проковзування рейок осердя в передньому стику (приблизно на 6 мм). У іншому випадку працівники дистанції колії послаблюють затягування болтів. Площина взаємного прилягання довгої і короткої рейок осердя повинна бути змащена графітовим мастилом.

Подушки хрестовини з БПК повинні бути чистими і змащеними мастилом. Забруднення і відсутність мастила не допускається. Подовжній угон осердя щодо вусовика не повинний перевищувати 20 мм.

Вертикальне переміщення осердя щодо вусовика при проході рухомого складу не повинне перевищувати 6 мм, що перевіряється візуально разом електромеханіком СЦБ і бригадиром колії відповідно до вузлів обслуговування.

Прилягання осердя до вусовика повинне бути щільним. Не допускається відставання осердя від вусовика вздовж осі захвата на 4 мм і більше.

2  Перевірка стрілочних переводів з БПК на щільність притиснення осердя хрестовин до вусовика (вістряків стрілки до рамної рейки)

Щільність притиснення осердя до вусовика хрестовини з БПК перевіряють при закладці щупа товщиною 4 мм і при закладці щупа товщиною 2 мм.

Роботу виконують у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції з попереднім записом в Журналі огляду форми ДУ-46.

Роботу виконують у такій послідовності: оформляють запис в Журналі огляду форми ДУ-46; встановлюють зв’язок з черговим по станції; електромеханік СЦБ і бригадир колії за заздалегідь наміченим маршрутом обходять стрілочні переводи хрестовин із БПК (при цьому осердя хрестовини з БПК і вістряки стрілки переводить з пульта керування черговий по станції); спочатку перевіряють щільність притиснення осердя хрестовини з БПК до вусовика, а потім вістряків стрілки при закладці щупа товщиною 4 мм в обох (плюсовому і мінусовому) положеннях. Хрестовини з БПК і стрілки при закладці щупа товщиною 2 мм перевіряють також в обох (плюсовому і мінусовому) положеннях.

При закладці щупа товщиною 4 мм осердя хрестовини з БПК і вістряки стрілки не повинні замикатися і контролюватися на апараті керування (електропривод повинен працювати на фрикцію). При закладці щупа товщиною 2 мм осердя хрестовини з БПК і вістряки стрілки повинні нормально переводитися і мати контроль закінчення переводу на апараті керування. Осердя хрестовини з БПК стрілочного переводу, що зашитий або тимчасово виключений з централізації, на щільність притиснення перевіряють без переведення методом віджимання за допомогою малого ломика довжиною 500 мм і діаметром 18 мм.

Виявивши відставання вістряків стрілки від рамної рейки або осердя хрестовини з БПК від вусовика в плюсовому або мінусовому положеннях на 4 мм і більше, електромеханік СЦБ і бригадир колії повинні телефоном (радіозв’язком) через чергового по станції негайно оформити запис в Журналі огляду форми ДУ-46 про виявлення несправності і при поверненні в приміщення ДСП під текстом цього запису поставити свої підписи.

При розташуванні стрілочного переводу поблизу приміщення ДСП електромеханік і бригадир колії оформляють цей запис в Журналі огляду форми ДУ-46 особисто.

Працівники дистанції колії, залізничної станції, дистанції сигналізації та зв’язку усувають недоліки в роботі стрілочних переводів, керуючись порядком, встановленим додатком 6 до Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України 
ЦШЕОТ/0018.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 20   (п. 9.1.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілочний електропривод

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка внутрішнього стану елек​тропривода з переведенням стрілки, чищенням і змащенням; перевірка справності електродвигунів постійного струму омметром
	1 раз у 4 тижні – 
на стрілках, що беруть участь у маршрутах приймання і відправлення, 
1 раз у квартал – 
на решті стрілок;

* – на стрілках, що беруть участь у маршрутах приймання і відправлення – до 1 разу в квартал, 
на решті стрілок – 
до двох разів у рік
	Електро​механік 

Електро​монтер
	1 – 4, 
6, 7, 10 

1, 2, 
5 – 9


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц-4380, ключ від електропривода, торцеві ключі 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, 12 мм × 140 мм, торцеві ключі 17 мм і 22 мм, викрутки 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм і 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, шаблони для вимірювання відстаней між контактними пружинами автоперемикача, лінійка, щіточка-флейц, бензин, гас, шліфувальне полотно, мастильні матеріали: рідкі мінеральні індустріальні масла марки І або осьові З і С (у залежності від температури повітря), мастило ЦИАТИМ-210 (ЦИАТИМ-202), обтиральні матеріали, сигнальний жилет.

Перевірку внутрішнього стану електропривода з переведенням стрілки, рухомого (поворотного) осердя хрестовин з безперервною поверхнею кочення (БПК), електромеханік виконує разом з електромонтером за згодою чергового по станції без запису в Журналі огляду форми ДУ-46 при вимкнутому курбельному контакті електропривода. При необхідності стрілку, рухоме осердя хрестовини з БПК переводить з пульта керування черговий по станції за заявкою електромеханіка (електромонтера), який на цей час вмикає курбельний контакт.

1  Перевірка стану і кріплення внутрішніх частин електропривода

Візуально перевірити цілість деталей і вузлів, відсутність зламів, сколів та інших дефектів. За допомогою торцевих ключів 17 мм і 22 мм перевірити кріплення електродвигуна, редуктора, блока автоперемикача. Також перевіряється кріплення стопорного гвинта гайки фрикційного зчеплення, ножів і контактних колодок автоперемикача. Електродвигун в електроприводі повинний бути закріплений так, щоб у муфті, що з’єднує редуктор з електродвигуном, забезпечувався зазор від 0,5 мм до 1,2 мм і співвісність їх осей (тобто не повинно бути перекосу). Перевірити відсутність підтікання масла з корпусу редуктора. 

При двопровідній схемі керування стрілкою перевірити відповідність технічній документації типу конденсатора, встановленого в електроприводі для гасіння дуги на колекторі електродвигуна постійного струму. При цьому необхідно звернути увагу на якість кріплення та пайки виводів конденсатора, наявність бірки РТД і дотримання терміну перевірки. Виявлені недоліки усунути.

2  Перевірка стану монтажу і його кріплення

Візуально перевірити цілість монтажних проводів, наявність гайок і контргайок на клемах контактних колодок та їх затягнення за допомогою торцевих ключів, а також надійність кріплення кінців монтажних проводів. Міцність кріплення монтажних проводів визначають за відсутністю зсуву наконечника під гайкою при спробі повернути провід. Монтажний джгут повинний бути закріплений у тримачах з укладенням в них додаткової ізоляції (ізоляційна трубка, кіперна стрічка, просочена ізоляційним лаком тощо). Між електроприводом і трансформаторним ящиком (ТЯ) або універсальною муфтою (УПМ) в місцях входу і виходу зі шлангу проводів монтажного джгута, останній підмотують ізоляційною полівінилхлоридною стрічкою чи прогумованою стрічкою. Підмотування виконують також в місцях торкання джгута електропривода і джгутотримача. Для виключення утворення інею на контактах автоперемикача в стрілочних електроприводах у зимовий період електромеханік повинний перевірити справність пристроїв електрообігрівання (при наявності), включити курбельний контакт і переконатися в нагріванні резисторів обігріву. Електрообігрівання включають з настанням зими, порядок і терміни включення встановлює начальник дистанції сигналізації та зв’язку в залежності від місцевих умов.

3  Перевірка правильності регулювання контрольних тяг

При переведенні стрілки перевірити запирання шибера електропривода за западанням головок перемикаючих важелів у виріз головного вала, контроль положення стрілки за западанням зубів важелів у вирізи контрольних лінійок.

За допомогою Т-образної планки і рисок, нанесених на контрольні лінійки, перевірити регулювання контрольних тяг. Між нанесеними рисками на контрольних лінійках і Т-образній планці повинна бути відстань від 1 мм до 3 мм. Ця відстань повинна відповідати зазору між скосом контрольної лінійки і зубом ножового важеля автоперемикача. Правильність регулювання контрольних лінійок перевіряють в обох положеннях стрілки (для кожної лінійки, з’єднаної у даний час з притиснутим вістряком). Крім цього, необхідно перевірити, щоб наявні люфти контрольної лінійки і тяги відповідали встановленим нормам. Для цього, лінійку, що контролює притиснутий вістряк, необхідно перемістити за ходом в обидва боки в межах наявного люфта й при цьому перевірити зазор від 1 мм до 3 мм. Люфти в з’єднаннях контрольних лінійок з контрольними тягами і контрольних тяг із сережками вістряків повинні бути не більше ніж 0,5 мм.

4  Перевірка стану колектора і щіткотримача електродвигуна типу МСП

Оглянути колектор, повертаючи його рукою, при цьому необхідно стежити за тим, щоб не розмикалися контрольні контакти автоперемикача. Колекторні пластини не повинні підніматися одна над іншою і мати раковини від підгоряння, між пластинами повинні бути видимі проточки на глибину 1 мм. Оглянути доступні місця щіткотримача. Особливу увагу звернути на облягання колектора всією поверхнею щіток, відсутність перекосу і надмірного зносу щіток, на щільність притиснення щіток до колекторних пластин, а також вільність їх ходу в щіткотримачі, при необхідності почистити щітковий вузол від вугільного пилу тканиною, змоченої в бензині.

За допомогою вимірювального приладу, включеного для вимірювання опору, перевірити відсутність обриву секцій якоря в двигуні МСП, для чого при вимкнутому курбельному контакті підключити прилад до щіток і повільно провернути якір на повний оборот. При відсутності обриву секцій омметр безперервно показує опір якоря, близький до значень, приведених у табл. 24.1 ТК 24. У випадку наявності обриву секцій якоря вимірювальний прилад показує значення опору, що перевищує нормативний у два рази і більше.

Несправний електродвигун повинен бути замінений на перевірений в РТД.

5  Перевірка рівня масла в редукторі електропривода

Для перевірки рівня масла в редукторі електропривода СП відвернути верхню пробку корпусу редуктора і перевірити рівень масла в ньому.

В редуктор електроприводів типу СПТ і СП-200 масло не заливається, вінці зубчастих передач змащують консистентним мастилом ЦИАТИМ-201 чи ЦИАТИМ-202.

6  Чищення і змащення електропривода

Чистити і змащувати електропривод необхідно в мінусовому і плюсовому положеннях стрілки, рухомого осердя хрестовин із БПК – при вимкнутому положенні курбельного контакту (заслінки). Поверхні електропривода, що змащуються, очистити від забруднень обтиральним матеріалом, змоченим гасом чи соляркою. Змащенню в електроприводі підлягають: зубчасте колесо головного вала; зуби відкритого вала-шестерні редуктора; ролики перемикаючих і контрольних важелів; осі роликів, перемикаючих і контрольних важелів; шибер і контрольні лінійки (відкриті поверхні); вінці зубчастих передач; сальники шибера і контрольних лінійок; замок і шарнір кришки електропривода; пальці у вузлах з’єднання шибера і контрольних лінійок.

Заповнити масляну ванну шибера. Для редуктора, масляної ванни шибера, зубчастих передач, осей роликів перемикаючих і контрольних важелів, шибера, контрольних лінійок, повстяних сальників застосовують рідкі мінеральні масла з урахуванням місцевих температур: індустріальні І-12А, І-20А, І-30А, І-40А, 
І-50А чи осьове З (в зимовий час).

Для індустріального масла І-12А температура застигання мінус 30°С, для І-20А, І-30А, І-40А – мінус 15°С, для І-50А – мінус 20°С. Для осьового масла З температура застигання мінус 40°С. Для зубчатих передач електроприводів СПТ і відкритих передач електроприводів СП незалежно від температури навколишнього повітря необхідно застосовувати мастило ЦИАТИМ-201 або ЦИАТИМ-202.

7  Чищення і регулювання автоперемикача

Оглянути ножі і контактні пружини автоперемикача, перевірити відсутність видимих тріщин і вибоїн у контактних колодках, відсутність на контактних колодках і ножах нагару, бруду та металевого пилу. При необхідності почистити контактні ножі і пружини тканиною, змоченою в бензині. Шаблоном перевірити відстань між контактними пружинами. Лінійкою вимірити глибину врубування ножів і відстань між ножем і виступом контактної колодки. Перевірку виконувати в плюсовому і мінусовому положеннях стрілки (осердя хрестовин із БПК) при вимкнутому положенні курбельного контакту (заслінки).

Необхідно, щоб контактні ножі (рис. 20.1) були розташовані симетрично відносно контактних пружин 1 і перпендикулярно до основи, ножі врубувалися між контактними пружинами на глибину не менше 7 мм, відстані між контактними пружинами для робочих і контрольних контактів були в межах відповідно від 11,6 мм до 12,5 мм та від 5,7 мм до 6,4 мм, упорні пружини 2 щільно прилягали до контактних пружин 1.
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Рисунок 20.1 – Контактна колодка
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Рисунок 20.2 –  Схема розташування ножа 
відносно контактної колодки

1 – колодка з ножами; 2 – контактна пружина; 
3 – контактна колодка; 4 – основа автоперемикача

Кожна пара контактних пружин повинна віджиматися на однакову відстань відносно ножа, при цьому упорна пружина повинна зміщатися на відстань в межах від 0,7 мм до 1,0 мм, при врубуванні контактні ножі не повинні вдаряти об ізолюючі колодки – між контактним ножем і виступом на основі контактної колодки повинно бути не менше 1,5 мм (рис. 20.2). Зазор між кінцем перемикаючого важеля і шайбою головного вала повинний бути в межах від 1,5 мм до 3,0 мм.

Для визначення відстані між контактними пружинами авто​перемикача необхідно використовувати шаблони (рис. 20.3) із ізолюючого матеріалу розмірами 5,7 мм і 11,6 мм для перевірки мінімальної відстані між контактними пружинами своєї пари відповідно для контрольних і робочих контактів; шаблони повинні проходити між контактними пружинами. Шаблони розмірами 6,4 мм і 12,5 мм для перевірки максимальної відстані не повинні проходити між контактними пружинами.
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Рисунок 20.3 – Шаблони для вимірювання відстані 
між контактними пружинами

Ці пружини необхідно регулювати відповідно до вищевказаних розмірів. Упорні та контактні пружини потрібно підгинати спеціальним пристосуванням, виготовленим зі сталевого стрижня з ізолювальною рукояткою (рис. 20.4).
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Рисунок 20.4 – Пристосування для регулювання пружин

8  Перевірка ущільнення електропривода

Наявність і стан ущільнення електропривода перевіряють візуальним оглядом. Ущільнення електропривода повинне надійно уберігати електропривод від потрапляння всередину вологи, снігу і пилу. Отвір для курбельної рукоятки і ключа повинен бути надійно ущільненим гумовими шайбами, прикріпленими до заслінки; наявність зазору не допускається. Ущільнення на місці виходу шибера і контрольних лінійок забезпечується повстяними сальниками.

Кришка електропривода повинна щільно прилягати до корпусу, горизонтальне та вертикальне зміщення кришки в замкнутому стані не допускається.

9  Перевірка блокувальної заслінки

Вмикаючи і вимикаючи курбельний контакт електропривода, перевірити дію блокувальної заслінки, яка повинна працювати легко, без заїдань.

При підніманні (вимиканні) блокувальної заслінки контактний ніж повинен цілком розмикати пари контактів, а при опусканні (вмиканні) заслінки контакти не повинні замикатися без примусового відводу „собачки”. Необхідно, щоб замок електропривода не допускав відкриття кришки електропривода без ключа. Виявлені при цьому недоліки повинні бути усунуті.

10  Перевірка взаємодії частин електропривода

Електромеханік, закінчивши внутрішню перевірку електропривода, повинен включити курбельний контакт, закрутити гвинт курбельної заслінки та звернутися до чергового по станції, щоб той перевів стрілку кілька разів. Під час переводення стрілки (поворотного, рухомого осердя хрестовин із БПК) електромеханік спостерігає за взаємодією частин електропривода і роботою автоперемикача, контролюючи при цьому дотримання наступних вимог: електропривод повинен працювати легко і вільно, без поштовхів і ударів; не повинно бути зсуву деталей електропривода відносно одна одної в місцях кріплення; автоперемикач повинен працювати чітко, іскріння між щіткою і колектором електродвигуна постійного струму допускається не вище другого ступеня (див. ТК 24); рух шибера і контрольних лінійок повинен бути без перекосів; швидкості переводу стрілки (поворотного, рухомого осердя хрестовин з безперервною поверхнею кочення) у плюсове і мінусове положення повинні бути приблизно однакові.

Про виконану роботу оформити запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 21   (п. 9.1.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ, хрестовина з БПК (стрілочний електропривод)

	Найменування роботи
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка внутрішнього стану стрілочної коробки і муфти УПМ, огляд реверсивного реле
	2 рази у рік (весною та восени)
	Електромеханік і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: гайкові двосторонні ключі 10 мм × 12 мм, 14 мм × 17 мм, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, кусачки-бокорізи, круглогубці з ізолюючими рукоятками, обтискні лещата 4 мм і 6 мм, ключ від стрілочної коробки (ТЯ), наконечники 4 мм і б мм, обтиральний матеріал, бензин, шліфувальне полотно, щіточка-флейц, сумка кондукторська.

1  Перевірка внутрішнього стану стрілочної коробки (ТЯ) і муфти УПМ

Перевірку внутрішнього стану стрілочної коробки (ТЯ) і муфти УПМ слід суміщати з перевіркою внутрішнього стану електроприводів. При цьому необхідно оглянути корпус стрілочної коробки (ТЯ) і муфти УПМ на відсутність на них тріщин, вибоїв, відколів, наявність у пазах кришок ущільнювальних прокладок. Ущільнення повинні виключати потрапляння в коробку і муфту пилу, снігу та вологи. 

При внутрішньому огляді необхідно звернути увагу на стан монтажних проводів, що повинні мати справну ізоляційну поверхню. Перевірити надійність їх закріплення. Монтажний джгут повинен бути акуратно покладений і ув’язаний. Перевірити пристосування. що виключає переплутування жил кабеля і монтажних проводів, а також наявність фарбування лінійних проводів Л1 і Л2, які повинні бути пофарбовані в червоний і білий колір відповідно. При необхідності фарбування лінійних проводів Л1 і Л2 відновити. Оглянути робочі і запасні жили кабеля, перевірити наявність позначень робочих і запасних жил. Виводи контактних колодок, до яких підключені кабельні жили і монтажні проводи, повинні мати позначення, які відповідають схемі керування стрілкою.

Для виключення примерзання якоря реверсивних реле (ППР3-5000) у зимовий період електромеханік повинен перевірити (при наявності) справність пристроїв електрообігрівання в колійних трансформаторних ящиках (ТЯ). Електрообігрівання включають з настанням зими, порядок і терміни включення в залежності від місцевих умов установлює начальник дистанції сигналізації та зв’язку.

Щіточкою та обтиральним матеріалом, змоченим у бензині, видаляють пил зі стрілочної коробки (муфти), чистять клеми і гайки в них. Кріплення жил кабеля і проводів монтажу необхідно перевірити підтягуванням гайок і контргайок торцевими ключами. При виявленні слабкого кріплення спочатку підтягують гайку, а потім контргайку. При необхідності відключення кабельної жили чи проводу монтажу роботу необхідно погоджувати з черговим по станції. Кабельні жили повинні бути розшиті й ув’язані в порядку підключення.

2 Огляд реверсивного реле та інших приладів

Стан реверсивного реле ППР3-5000 і резистора в його електричному колі перевіряють візуально. Для огляду реле обережно виймають із стрілочної коробки (ТЯ), перевіряють стан плати із контактними штирями та цілість корпусу, стан шпуль, покрить і виводів котушок. Усередині реле не повинно бути деталей з корозією, слідів вологи і цвілі, злому і підгоряння контактів, а також гвинтів, гайок та інших деталей, що випали. Звертають увагу на термін перевірки реле в РТД, наявність пломб (відбитків). Потім оглядають блок випрямлячів БВС (БДР) з метою виявлення прогарів селенових пластин (в БВС) та пошкоджень резисторів і монтажних проводів, також звертають увагу на дату перевірки в РТД. Візуально перевіряють резистор у колі обмотки реверсивного реле. Реле СКПР3-2800 при його наявності перевіряють аналогічно.

Про виконану роботу оформляють запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 22   (п. 9.1.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ (стрілочний 
електропривод)

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Вимірювання струму електродвигунів типу МСП і ДП при нор​мальному переведенні стрілки і при роботі на фрикцію; вимірювання зусилля фрикційного зчеплення в електроприводах з електродвигунами трифазного струму
	1 раз у квартал і 
після заміни (промивання) фрикційного зчеплення або електродвигуна;
* – до 2 разів у рік
	Електро​механік і електро​монтер
	1, 2

	Вимірювання напруги на електродвигуні при роботі на фрикцію
	1 раз у 2 роки та 
після заміни елек​тродвигуна
	Електро​механік і електро​монтер
	3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, амперметр на апараті керування (табло ДСП), набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, ключ від електроприводу, секундомір, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Вимірювання струму стрілочних електродвигунів

Струм електродвигунів МСП і ДП вимірюють при нормальному переведенні стрілки (рухомого, поворотного осердя хрестовин з БПК) і при роботі на фрикцію. Цю роботу доцільно суміщати з перевіркою стрілок (хрестовин із БПК) на щільність притиснення вістряків стрілки (осердя хрестовини) та з внутрішньою перевіркою стану електропривода згідно з ТК 18, ТК 19, ТК 20.

Роботу виконують у такій послідовності. Електромеханік, зробивши запис в Журналі огляду форми ДУ-46 і погодивши роботу з черговим по станції, повинен відкрити електропривод, підключити амперметр паралельно розімкнутому курбельному контакту (при переведенні стрілки з мінусового положення у плюсове, до контакту, з’єднаного із середнім виводом електродвигуна, повинен бути підключений вивід „плюс” вимірювального приладу, а при переведенні з плюсового положення у мінусове – вивід „мінус” приладу) і запропонувати черговому по станції перевести стрілку кілька разів для вимірювання та запису струму нормального переводу стрілки з плюсового положення в мінусове і навпаки. Потім електромонтер при переведенні стрілки закладає щуп між вістряком і рамною рейкою (осердям і вусовиком хрестовини з БПК), створюючи умови для роботи електропривода на фрикцію. Під час роботи електропривода стрілки (хрестовини з БПК) на фрикцію електромеханік вимірює струм у плюсовому і мінусовому положеннях стрілки (хрестовини) і записує ці дані в блокнот.

Струм нормального переведення стрілки (хрестовини з БПК) визначають за максимальним відхиленням стрілки амперметра. Отримані значення струму порівнюють з нормою, яка повинна бути відображена в Журналі технічної перевірки пристроїв СЦБ форми ШУ-64, куди заносять отримані значення (див. приклад заповнення журналу нижче).

Стрілка № 5 ... (P65-1/11; СП-3 з МСП-0,25; 160 В);

норма струму:   Iфр = від 2,7 А до 3,3 А;   Iнп = 2,5 А

Підпис ШНС _________________

	Дата перевірки
	Струм, А
	Підпис

	
	нормальне переведення
	робота на фрикцію
	

	
	+
	–
	+
	–
	

	12.03.2005
	2,0
	2,2
	3,1
	3,3
	Петренко

	10.00.2005
	Uдвигуна=170В
	Петренко


В залежності від типу стрілочного переводу, марки хрестовини, а також типу стрілочного електропривода та електродвигуна, норму струму для кожної стрілки (хрестовини з БПК) визначають за таблицею додатку 4 Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012.

Різниця значень струмів електродвигуна при роботі електропривода на фрикцію при переведенні стрілки (хрестовини з БПК) у плюсове і мінусове положення не повинна перевищувати 10% середнього арифметичного значення обох струмів:

Iф(+)  ‑ Iф(–) ≤ 0,1(Iф(+)  + Iф(–))/2 ,                             (22.1)
	де
	Iф(+), Iф(–)
	–
	струм електродвигуна при роботі електропривода на фрикцію при переведенні стрілки у плюсове і мінусове положення, А.


Якщо струм відрізняється від нормативного, потрібно відрегулювати фрикційне зчеплення, для чого вивернути стопорний гвинт, попередньо знявши шплінт, і поворотом регулювальної гайки за годинниковою стрілкою або проти неї відповідно збільшити чи зменшити натискання дисків фрикціону і струм електродвигуна. 

Після цього встановити стопорний гвинт і звернутися до чергового по станції щодо переведення стрілки (хрестовини з БПК) й повторити вимірювання. При необхідності регулювання зусилля фрикційного щеплення повторюють до одержання нормативного значення струму.

При регулюванні фрикційного зчеплення не слід встановлювати струм електродвигуна при роботі на фрикцію менше мінімальної норми, визначеної для даної стрілки, навіть при дотриманні умови, що струм при роботі на фрикцію більше струму нормального переводу на величину від 25% до 30%, оскільки в іншому випадку незначне порушення стану стрілочного переводу може привести до відмови в роботі стрілки (хрестовини з БПК).

Якщо при нормальному струмі фрикції стрілка (хрестовина з БПК) працює незадовільно, то це означає, що в обслуговуванні стрілочного переводу є відступи від норм технічного обслуговування і тому потрібна його перевірка та усунення недоліків.

Після закінчення роботи необхідно оформити запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

2  Вимірювання зусилля натискання фрикційного зчеплення

На станціях, де в електроприводах встановлені електродвигуни трифазного змінного струму МСТ, МСА чи ДАТ, відрегулювати фрикційне зчеплення за величиною струму, що споживається, неможливо через незначну зміну струму при великих змінах зусилля. Тому зусилля фрикційного зчеплення вимірюють спеціальним пристроєм (індикатором зусилля переводу УИП). Зусилля повинно відповідати значенням, наведеним у табл. 22.1.

Для перевірки і регулювання на прохання електромеханіка черговий по станції переводить стрілку (хрестовину з БПК) з пульта (апарата керування). Значення струму за показаннями амперметра визначають на пульті (апараті) керування. 

Час переводу стрілки вимірюють ручним секундоміром з моменту переводу до вимикання електродвигуна. Час переводу стрілок з електродвигунами МСТ-0,3-110/190 повинен бути не більше 4,5 с, із двигуном МСТ-0,6-110/190 – не більше 2 с. 

Напруга на двигуні повинна бути не менше 190 В, струм двигуна МСТ-0,3-110/190 повинен бути не більше 2,1 А, двигуна МСТ-0,6-110/190 – не більше 2,8 А (з’єднання обмоток зіркою).

Після закінчення регулювання необхідно перевірити, що при закладеному між вістряком і рамною рейкою (осердям і вусовиком хрестовин із БПК) шаблоні товщиною 4 мм електродвигун працює на фрикцію.

Після закінчення роботи необхідно оформити запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

При наявності спеціального пристрою для контролю зусилля переводу і регулювання фрикційного зчеплення, перевірку і настроювання в умовах експлуатації (при монтажі, обслуговуванні та ремонті стрілочних переводів) виконують, орієнтуючись на значення зусиль, наведених у додатку 4 Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012.

Якщо зусилля переведення перевищують встановлені норми, то дані вимірювань оформляють у Журналі огляду форми ДУ-46 за спільними підписами колійного майстра дистанції колії та електромеханіка СЦБ з наступним уживанням заходів для усунення причин у визначений термін.

Роботу виконують наступним порядком. Електромеханік зменшує фрикційне зчеплення до мінімального зусилля переводу при роботі електродвигуна на фрикцію, зазначеного в таблиці. Після цього разом із колійним майстром працівники дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханік і електромонтер) перевіряють роботу (переведення) вістряків стрілки або рухомого (поворотного) осердя хрестовини з БПК, а також щільність притиснення вістряків стрілки до рамних рейок (осердя хрестовини з БПК до вусовиків).

Якщо в процесі перевірки нормальне переведення вістряків стрілки (осердя хрестовини) не забезпечується, то працівники дистанції колії повинні вжити заходів для їх регулювання: очистити і змастити подушки стрілки (хрестовини з БПК), усунути пружистість вістряків чи осердя та їх угон, перевірити і відремонтувати вкладишно-накладне кріплення та виконати інші роботи щодо усунення надлишкових зусиль, що перешкоджають нормальній роботі стрілки (хрестовини з БПК). Після усунення недоліків, що перешкоджають роботі стрілки (хрестовини з БПК), повторно перевіряють перевідні зусилля спеціальним пристроєм.

3  Вимірювання напруги на електродвигуні

Напругу на електродвигуні вимірюють при переведенні стрілки та при роботі електропривода на фрикцію у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції. Виконання цієї роботи суміщають з вимірюванням струму електродвигуна МСП (ДП) при нормальному переведенні стрілки (хрестовини з БПК) і роботі електропривода на фрикцію, а також з вимірюванням зусилля фрикційного зчеплення в електроприводах з електродвигунами змінного струму згідно з пунктами 1 і 2 цієї ТК.

Відкривши електропривод, електромеханік повинен звернутися за допомогою засобів зв’язку, які є у наявності, до чергового по станції з проханням про переведення стрілки (хрестовини з БПК). Спочатку вимірюють напругу на електродвигуні при переведенні стрілки, потім електромонтер під час переведення стрілки (рухомого, поворотного осердя) закладає шаблон між вістряком і рамною рейкою стрілки (рухомим, поворотним осердям і вусовиком хрестовини з БПК), а електромеханік вольтметром вимірює напругу на електродвигуні при роботі електропривода на фрикцію в плюсовому і мінусовому положеннях. Вимірювальний прилад (вольтметр) при вимірюванні напруги на електродвигуні МСП (ДП) підключають до середнього і крайнього виводу (робочого для даного напрямку обертання) до початку переведення стрілки (хрестовини з БПК). При зворотному переводі напругу вимірюють на іншому робочому виводі. Напруга на електродвигуні в електроприводі СП-3, СП-6, СПТ повинна бути не нижче номінальної для даного типу електродвигуна, а в електроприводі СП-200 з електродвигуном напругою 160 В – не менше 150 В.

Для вимірювання напруги на електродвигуні змінного трифазного струму МСТ, МСА, ДАТ вимірювальний прилад підключають між фазами двигуна і вимірюють напругу усіх фаз між собою. При роботі на фрикцію напруга повинна бути не менше 190 В.

Результати вимірювань заносять у Журнал форми ШУ-64.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 23   (п. 9.1.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ, хрестовина з БПК (електропривод)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Заміна мастила у фрикційній муфті та масла в редукторі електроприводу
	1 раз у рік
	Електромеханік і електромонтер


Інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, торцеві ключі 17 мм і 22 мм, комбіновані плоскогубці 200 мм з ізолюючими рукоятками, плоскогубці з подовженими губками (качконоси) з ізолюючими рукоятками, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм і 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, гачок спеціальний для вилучення фрикційних дисків, мастило ЦИАТИМ-201 чи ЦИАТИМ-202, індустріальне масло, гас (солярка), обтиральний матеріал, кондукторська сумка, сигнальний жилет.

1  Заміна мастила у фрикційній муфті електроприводів СП-3 (СП-2; СП-2Р)

Заміну мастила (промивання) фрикційної муфти електроприводів зазначених типів, як правило, виконують у вільний від руху поїздів час або у технологічне „вікно” (коли стрілку, хрестовину з БПК переводити в інше положення не потрібно) за згодою чергового по станції з попереднім записом у Журналі огляду форми ДУ-46 без виключення пристроїв.

Електромеханік робить в Журналі огляду форми ДУ-46 запис, наприклад: 

„Для промивання і заміни мастила в фрикційних муфтах електроприводів стрілок (хрестовин із БПК) парної (непарної) горловини станції по черзі будуть виключатися стрілки (хрестовини з БПК) № 2; 4 ... тривалістю ____ хв з моменту узгодження, зі збереженням контролю положення. Час виключення кожної стрілки (хрестовини з БПК) буде узгоджуватися окремо. Першою виключається стрілка № 2”.

Стрілку (хрестовину з БПК) у разі потреби переводять в інше положення відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Електромеханік, прибувши на стрілку (хрестовину з БПК), за допомогою наявних засобів зв’язку погоджує з черговим по станції час початку роботи. Електромонтер відкриває кришку електропривода і при вимкнутому курбельному контакті відключає та знімає електродвигун, розбирає фрикційну муфту. Розбирання і промивання фрикції електроприводів СП-2 і СП-3 виконують без виймання редуктора з електропривода. Деталі фрикційного зчеплення при вийманні з корпусу розкладають відповідно до черговості їх зняття. Для вилучення фрикційних дисків спочатку потрібно плоскогубцями (качконосами) вийняти три шпонки, а потім за допомогою двох спеціальних гачків через шпонкові пази вилучити диски. Гачки виготовляють зі сталевого дроту діаметром 2 мм, довжиною 150 мм. З одного кінця дріт загострюється і на відстані 4 мм робиться вигин цього кінця під кутом 90°.

З дисків і внутрішньої частини корпусу фрикції обтиральним матеріалом спочатку видаляють старе мастило, а потім промивають гасом чи соляркою, перевіряють їх цілість, відсутність задирок і „раковин”, а також чистоту мастильних канавок. Після цього диски опускають у рідке мінеральне масло, потім виймають, дають якийсь час маслу стекти і змащують диски тонким шаром мастила ЦИАТИМ-202 чи ЦИАТИМ-201. Внутрішня частина корпусу фрикційного зчеплення і сальникові прокладки змащують мінеральним маслом. Для цього використовують ті ж мінеральні масла, що і для змащення зубчастих передач та інших деталей електропривода. Складання фрикційної муфти виконують у послідовності, зворотній розбиранню. Після закінчення збирання фрикційного зчеплення, встановлення електродвигуна в електропривод і підключення монтажних проводів перевіряють роботу електропривода, а також струм при нормальному переведенні та при роботі електродвигуна на фрикцію. Струм при роботі на фрикцію необхідно встановлювати на величину від 0,2 А до 0,3 А більше нормативного, враховуючи, що після припрацьовування фрикції струм знизиться на це значення.

Після закінчення роботи електромеханік оформляє про це запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

2  Заміна масла в редукторі

Відпрацьоване масло в редукторі електропривода замінюють у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) чи в технологічні „вікна” з дозволу чергового по станції і з попереднім записом у Журналі огляду форми ДУ-46.

Дану роботу, як правило, виконують в комплексі з заміною мастила у фрикційній муфті (див. пункт 1 цієї ТК).

Електромеханік, прибувши на стрілку (хрестовину з БПК) за допомогою наявних засобів зв’язку погоджує з черговим по станції час початку роботи. Електромонтер відкриває кришку електропривода і при вимкнутому курбельному контакті знімає кришку редуктора, відгвинчує зливну пробку у днищі електропривода і нижню пробку редуктора, старе відпрацьоване масло редуктора зливає в посудину, підставлену під дно електропривода. Потім електромонтер закручує пробку редуктора і заливає в корпус редуктора гас або солярку на рівні від 200 мм до 250 мм, редуктор прикриває кришкою. Наявними засобами зв’язку він замовляє черговому по станції про переведення стрілки (хрестовини з БПК), включає курбельний контакт електропривода. Редуктор промивають у процесі переведення стрілки (поворотного, рухомого осердя хрестовини з БПК) із одного положення в інше кілька разів. В електроприводах з вбудованим фрикційним зчепленням при цьому слід послабити гайку фрикційного зчеплення і включити в роботу електропривод на час від 10 с до 15 с. Після промивання редуктора рідину зливають у посудину, а доступні місця редуктора протирають сухою чистою тканиною (обтиральним матеріалом). Закручують пробку редуктора, заливають необхідну нормовану кількість масла в редуктор, ставлять на місце кришку редуктора і регулюють фрикційне зчеплення.

Обтиральним матеріалом видаляють залишки масла на дні електропривода та встановлюють кришку електропривода. Про закінчення роботи повідомляють черговому по станції. 

Результати виконання роботи записують у Журнал форми ШУ-2.

В редуктор електропривода типу СПТ, СП-200 масло не заливається, шестерні редуктора змащуються консистентним мастилом ЦИАТИМ-201 або ЦИАТИМ-202.

3  Заміна мастила в фрикційній муфті електропривода СП-6

В електроприводах типу СП-6 фрикційна муфта змонтована усередині зубчастого колеса редуктора і складається з чотирьох рухомих і чотирьох нерухомих сталевих дисків. Рухомі диски з’єднані з зубчастим колесом, а нерухомі розташовані на втулці, що з’єднана шпонкою з валом-шестернею редуктора. Диски стискуються трьома тарілчастими пружинами за допомогою регулювальної гайки. Одна з пружин знаходиться усередині корпусу редуктора.

Промивання такого фрикційного зчеплення з розбиранням (зняттям) виконують, при необхідності, в РТД чи майстерні дистанції сигналізації та зв’язку при застосуванні агрегатного методу ремонту стрілочних електроприводів. В умовах експлуатації, як правило, убудовану фрикційну муфту оглядають, знявши кришку редуктора. При цьому знімають стопорний гвинт і регулювальною гайкою послабляють натискання на тарілчасті шайби (диски фрикції). Потім, обережно, викруткою розводять на валу-шестерні диски фрикції так, щоб їх можна було оглянути на просвіт. Диски фрикції разом з редуктором промивають гасом чи соляркою, диски фрикції і доступні місця редуктора протирають чистою тканиною насухо. Диски фрикційного зчеплення електроприводів змащуються рідким мінеральним (індустріальним) маслом, яке заливається в редуктор. Після огляду і промивання фрикційне зчеплення регулюють, затягуючи натискну (регулювальну) гайку, після чого гвинтом фіксують її положення.

При розбиранні і промиванні фрикційної муфти слід звертати увагу на правильність встановлення тарілчастих пружин, зовнішні тарілчасті пружини увігнутими площинами повинні бути звернені одна до одної. Пружина, що знаходиться усередині корпусу редуктора, увігнутою площиною повинна бути звернена убік площини зубчастого колеса редуктора.

Фрикційні диски в електроприводах СПТ, СП-200 не змащують. Для перевірки дисків розбирають фрикційну муфту так, як описано в пункті 1 цієї ТК, оглядають їх і протирають сухою тканиною; при наявності пошкоджень поверхні диски замінюють. Складають муфту в зворотному порядку, після чого регулюють зусилля фрикційного зчеплення.

Про закінчення робіт повідомляють чергового по станції й оформлюють запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 24   (п. 9.1.6 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ (хрестовина з БПК)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Комплексна перевірка стану електроприводів і стрі​лочних гарнітур без розбирання. 

	2 рази у рік 
(весною та 
восени) 
	Старший електро​механік і електро​механік
	1 – 2

	Перевірка стану електро​двигуна з вимірюванням опору ізоляції обмоток від корпусу 
	1 раз у рік 
(весною) 
	Електро​механік 
	3, 4


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц-4380, мегомметр М-4100/1, лупа Польді, слюсарний молоток масою 0,5 кг, слюсарне зубило 20 мм × 60 мм, гайкові двосторонні ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 19 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, торцеві ключі 17 мм і 22 мм, гайковий розвідний ключ з ізолюючою рукояткою, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм і 11 мм ×140 мм, торцеві кусачки з ізолюючими рукоятками, ломик-викрутка 500 мм діаметром 18,0 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, шкребок металевий, металева щітка, плоский напилок з дрібною насічкою, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, шаблони для вимірювання відстані між контактними пружинами, складанний метр, шліфувальне полотно, бензин, обтиральний матеріал, сигнальний жилет.

Комплексну перевірку стану електроприводів і стрілочних гарнітур без розбирання, а також перевірку стану стрілочного електродвигуна і вимірювання опору ізоляції обмоток необхідно виконувати за згодою чергового по станції без оформлення запису в Журналі огляду форми ДУ-46 при вимкнутому курбельному контакті електропривода.

При весняній перевірці визначити необхідність заміни і за результатами перевірки скласти план заміни стрілочних гарнітур чи окремих частин, а також план ремонту стрілочних електроприводів.

Під час осінньої перевірки необхідно визначити готовність пристроїв СЦБ (електроприводів і гарнітур, а також електродвигунів) на стрілках і хрестовинах з БПК до роботи в зимових умовах.

Усі недоліки, виявлені при цьому, усунути.

1  Перевірка стану електропривода

Стан електропривода перевірити без його розбирання і вимикання стрілки, у тому числі стрілки з хрестовиною з БПК, із централізації. Зняти кришку редуктора та оглянути зубчасті колеса, провертаючи шестерні редуктора. Зубчасті колеса не повинні мати тріщин, вм’ятин, підрізування та викришування зубів. Редуктор перевіряють у плюсовому і мінусовому положеннях стрілки (осердя хрестовини з БПК). При провертанні він повинен працювати плавно і безшумно. Визначити наявність мастила на частинах електропривода, що труться і масла в редукторі. Масло в редукторі повинно відповідати температурним умовам.

Визначити стан зовнішнього і внутрішнього фарбування електропривода. При перевірці звернути увагу на технічний стан конденсаторів, що знаходяться усередині корпусу електропривода, на відповідність їх номінальних ємності і напруги нормам, а також на відсутність торкання конденсаторів корпусу електропривода.

Звернути увагу на наявність на конденсаторах бірки РТД і дотримання терміну перевірки. Перевірити надійність кріплення проводів монтажного джгута під гайками, наявність гайок і контргайок на контактних штирях, стан пайок проводів на виводах конденсаторів.

Відповідно до ТК 20 перевірити: стан і кріплення внутрішніх частин і корпусу електропривода, монтажного джгута; правильність регулювання контрольних тяг; чіткість роботи автоперемикача; нормовані зазори; легкість переміщення (без заїдань) рухомих частин електропривода; дію блокувальної заслінки і замка; справність ущільнення кришки, блокувальної заслінки; вихід шибера і контрольних лінійок.

За результатами перевірки старший електромеханік визначає необхідність агрегатної зміни електроприводів на стрілках (хрестовинах із БПК) станції. Зняті електроприводи ремонтують централізовано в майстерній дистанції сигналізації та зв’язку за встановленою технологією.

2  Перевірка стану гарнітури

Виконати на централізованих стрілках перевірки стану гарнітури, передбачені в ТК 16, а для хрестовин з БПК із поворотним (рухомим) осердям – також в ТК 17. 

3  Перевірка стану електродвигуна

Для визначення справності стрілочного електродвигуна перевірити стан ізоляції його обмоток від корпусу, опір обмоток збудження і якоря, стан колектора і щіткового вузла, а також цілість корпусу, муфти і виводів.

Опір ізоляції обмоток електродвигуна з проводами його монтажу щодо корпусу вимірюють мегомметром з робочою напругою 500 В чи 1000 В. Перед вимірюванням слід перевірити працездатність мегомметра. При з’єднаних між собою затискачах „Лінія” і „Земля” стрілка мегомметра повинна показувати нуль, а при роз’єднаних – нескінченність. Потім вивід „Земля” підключити до корпусу, а вивід „Лінія” – до одного з виводів електродвигуна. Опір ізоляції обмоток електродвигуна, що знаходиться в експлуатації, щодо корпусу повинен бути не менше 5 МОм. Опір ізоляції знову встановлюваного електродвигуна повинен бути не менше 100 МОм.

При виявленні електродвигуна зі зниженим опором ізоляції замінити його на справний, а несправний відправити для ремонту в РТД дистанції сигналізації та зв’язку. Несправність електродвигуна можна визначити також мультиметром типу В7-63.

Таблиця 24.1

	Електродвигун
	МСП-0,1 30 В
	МСП-0,15 30 В
	МСП-0,1 100 В
	МСП-0,1 160 В

	Опір, Ом, обмотки:
	
	
	
	

	збудження
	0,4 – 0,5
	0,5 – 0,7
	3,7 – 4,6
	11,3 – 13,8

	якоря 
	0,6 – 0,7
	0,5 – 0,7
	6,0 – 7,0
	16,0 – 20,0


	Електродвигун
	МСП-0,15 160 В
	МСП-0,25 30 В
	МСП-0,25 100 В
	МСП-0,25 160 В

	Опір, Ом, обмотки:
	
	
	
	


	збудження
	9,9 – 12,1
	0,2 – 0,3
	1,4 – 1,7
	3,5 – 4,2

	якоря 
	13,1 – 16,0
	0,2 – 0,3
	2,4 – 3,0
	6,0 – 7,4


При перевірці опору обмотки збудження вимірювальний прилад підключають до одного з крайніх виводів електродвигуна, а інший вивід приладу – до лівої щітки колектора. Для вимірювання опору обмотки збудження провід монтажного джгута знімають з виводу електродвигуна. Опір другої обмотки збудження електродвигуна вимірюють аналогічно.

Опір обмотки якоря електродвигуна вимірюють підключенням комбінованого приладу до щіток електродвигуна при вимкнутому курбельному контакті. Цілість кожної пайки необхідно перевіряти, повільно обертаючи якір на повний оберт. При забрудненому колекторі прилад показує завищений опір обмотки, а при міжвиткових замиканнях – занижений. Значення опору справних обмоток збудження і якоря для різних електродвигунів повинні відповідати даним табл. 24.1.

Якір електродвигуна МСП разом із щітками утворює два паралельні електричні кола, кожне з яких складається з 12 секцій якоря, з’єднаних послідовно через колекторні пластини (див. рис. 24.1).

При обриві секцій в одному колі обмотки якоря вимірювальний прилад показує опір в 2 рази більше, тому що в цьому випадку електричний струм проходить тільки через одну з двох секцій. При обриві двох і більше секцій, у деяких положеннях якоря при його обертанні, вимірювальний прилад показує велике значення опору чи обрив електричного кола.
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Рисунок 24.1 – Схеми електродвигуна МСП (а) 
і укладання секцій обмотки якоря (б)

1 – обмотки збудження; 2 – щітки; 3 – якір
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Рисунок 24.2 – Схема електродвигуна ДП
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Рисунок 24.3 –  Схема електродвигуна
трифазного змінного струму МСТ, МСА, ДАТ

Опір обмоток статора в електродвигунах змінного струму типу МСТ, МСА, ДАТ вимірюють при визначенні причини відмови. Значення опору однієї обмотки статора наведені в табл. 24.2.

Таблиця 24.2 – Основні параметри електродвигунів змінного струму

	Електро-
двигун
	Напруга, В, 
живлення
	Споживаний 
струм, А, не більше
	Номінальна частота обертання, об/хв
	Обертальний
 момент, Н·м (кг·м)
	Опір, Ом, обмотки статора фази

	МСТ-0,3
	190/110
	2,1/3,6
	850
	3,43 (0,35)
	5,3 – 5,9

	МСТ-0,6
	190/110
	2,8/4,85
	2850
	2,37 (0,24)
	2,0 – 2,3

	МСА-0,3
	190
	1,95
	850
	3,43 (0,35)
	5,36 – 5,92

	МСА-0,6
	190
	2,6
	2850
	2,37 (0,24)
	2,05 – 2,27

	ДАТ
	190/110
	2,1/3,6
	850
	3,43 (0,35)
	3,9 – 4,26


4  Перевірка колектора і щіткового вузла електродвигунів типу МСП

Візуально перевірити колектор і щітковий вузол електродвигуна (див. пункт 4 цієї ТК). Перевірити іскріння під збігаючим краєм щітки електродвигуна при переведенні стрілки (осердя хрестовини з БПК), яке не повинне бути вище другого ступеня (див. табл. 24.3). Знос щіток електродвигунів допускається до 40% номінальної висоти, при більшому зносі електродвигун замінюють. Несправні електродвигуни замінити і відправити в РТД дистанції сигналізації та зв’язку для ремонту.

Поява слідів почорніння на колекторі і слідів нагару на щітках електродвигуна, що не усуваються протиранням поверхні колектора бензином, усувають, почистивши поверхню колектора шліфувальним дрібнозернистим полотном з наступним протиранням бензином. При неможливості усунути сліди почорніння на поверхні колектора за допомогою шліфувального полотна електродвигун слід замінити.

Таблиця 24.3

	Ступінь іскріння
	Характеристика 
ступеня іскріння
	Стан колектора і щіток

	1
	2
	3

	1
	Відсутність іскріння
	Відсутність почорніння на колекторі і слідів нагару на щітках

	1 ¼
	Слабке іскріння під невели​кою частиною краю щітки
	

	1 ½
	Слабке іскріння під великою частиною краю щітки
	Поява слідів почорніння на колекторі і слідів нагару на щітках, усуваються легко протиранням поверхні колектора бензином

	2
	Іскріння під усім краєм щітки. Допускається тільки при короткочасних поштовхах навантаження і перевантаження
	Поява слідів почорніння на колекторі і слідів нагару на щітках, що не усуваються протиранням поверхні колектора бензином

	3
	Значне іскріння під усім краєм щітки з появою вели​ких іскор, що вилітають. Допускається тільки для моментів прямого включення чи реверсування машин, якщо при цьому колектор і щітки залишаються в стані, придатному для подальшої роботи 
	Значне почорніння на колекторі, що не усувається протиранням поверхні колектора бензином, а також підгоряння і часткове руйнування щіток


При виявленні іскріння третього ступеня, коли на колекторі є значне почорніння, яке не усувається протиранням поверхні колектора бензином, а також при виявленні підгоряння і часткового руйнування щіток, електродвигун необхідно замінити.

Колекторний вузол електродвигунів типу ДП перевіряється в умовах РТД при періодичній заміні електродвигуна на стрілці згідно з ТК 25.

	Укрзалізниця

ЦШ
	ТК 25   (п. 9.1.8 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ (хрестовина з БПК)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Заміна стрілоч​них електродвигунів
	1 раз у 5 років – для електродвигунів 
типу МСП і ДП;
1 раз у 10 років – для електродвигунів типу МСТ, МСА, ДАТ, 
а також за результатами весняної перевірки
	Електро​механік 

Електро​монтер
	1, 2


1


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, мегомметр М4100/3 (ЕС 0202/1) ключ від електропривода, універсальний ключ для роботи в електроприводі, торцеві ключі 17 мм і 22 мм, викрутка з ізолюючою рукояткою 1,2 мм x 8,0 мм x 200 мм, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, електродвигун відповідного типу, кондукторська сумка, блокнот, авторучка.

1  Заміна стрілочного електродвигуна

Електродвигуни на стрілках (хрестовинах із БПК) замінюють за згодою чергового по станції без оформлення запису в Журналі огляду форми ДУ-46. Роботу виконуютьу той час, коли стрілку (поворотне, рухоме осердя) переводити з одного положення в інше не потрібно.

Перед встановленням електродвигуна в експлуатацію необхідно перевірити його справність, звернувши увагу при цьому на відмітку про перевірку в РТД дистанції сигналізації та зв’язку, відповідність його номінальної напруги і потужності, зазначених на заводській табличці, передбаченим для даного типу стрілочного переводу. Перевірити легкість обертання якоря і наявність подовжнього люфта, кріплення контактних виводів обмоток, опір ізоляції обмоток від корпусу, який для всіх типів нових електродвигунів, а також після ремонту в РТД повинен бути не менше 100 МОм. Опір ізоляції електродвигунів вимірюють мегомметром.

Результати вимірювання опору ізоляції стрілочного електродвигуна електромеханік заносить у спеціальний Журнал реєстрації заміни електродвигунів.

Перед встановленням електродвигуна на стрілці (хрестовині з БПК) електромеханік (електромонтер) повинен запросити у чергового по станції дозвіл на заміну, і, одержавши його, відкрити кришку електропривода, розімкнути курбельний контакт, викрутити болти, що кріплять електродвигун, відключити проводи монтажного джгута, вийняти електродвигун із привода та встановити новий, закріпити його й підключити монтажні проводи. При цьому зазор у муфті, що з’єднує редуктор електропривода з електродвигуном, повинен бути в межах від 0,5 мм до 1,2 мм, 

Після закінчення роботи електромеханік вмикає курбельний контакт і просить чергового по станції про переведення стрілки (хрестовини з БПК) для перевірки.

Черговий по станції переводить стрілку (рухоме, поворотне осердя хрестовин із БПК), а електромеханік і електромонтер перевіряють роботу електродвигуна при нормальному переводі стрілки (хрестовини з БПК), а також вимірюють струми електродвигуна і напругу на клемах при нормальному переведенні стрілки (хрестовини з БПК) і роботі на фрикцію. У разі потреби фрикційне зчеплення необхідно відрегулювати. Виміряні струм фрикції та напругу записати в Журнал форми ШУ-64.

Якщо при перевірці виявиться, що двигун обертається в іншу сторону, то слід поміняти місцями монтажні проводи на крайніх виводах двигуна.

Якщо в електроприводі стрілки (хрестовини з БПК) проведена заміна електродвигуна однієї потужності на електродвигун іншої, то в Журналі форми ШУ-64 необхідно відповідно змінити норми струму при нормальному переводі та при роботі на фрикцію.

Після заміни на стрілці (хрестовині з БПК) електродвигунів трьохфазного струму необхідно вимірити перевідні зусилля фрикційного зчеплення спеціальним пристроєм відповідно до вимог, викладених в ТК 22.

Після перевірки роботи стрілки (хрестовини з БПК) пові​домити чергового по станції про закінчення робіт.

2  Оформлення результатів

Заміну електродвигуна реєструють у спеціальному Журналі обліку заміни електродвигунів, який зберігається у електромеханіка. Приклад оформлення запису про заміну електродвигуна наведений нижче.

ЖУРНАЛ 
обліку заміни електродвигунів на ст. ___________________ 
___________________ дистанції сигналізації та зв’язку 
____________________ залізниці
	Ч.ч.
	Номер стрілки 
(хрестовини з БПК)
	Тип електродвигуна
	Номер електродвигуна 
і рік випуску
	Дата перевірки в РТД
	Опір ізоляції (без монтажу) МОм
	Дата встановлення на стрілку (хрестовину з БПК)
	Причина заміни
	Підпис електромеханіка

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	5
	МСП-0,25; 160В
	543; 1999
	10.06.05
	200
	15.07.05
	Згідно
терміну
	Петренко

	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 26   (п. 9.1.9 ЦШЕОТ/12)

	
	Стрілка ЕЦ (хрестовина з БПК)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану пристроїв і дії схеми автоматичного очищення стрілок (хрестовин із БПК) та пристроїв обігріву
	1 раз у рік 
(восени)
	Електромеханік і дорожній майстер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, мегомметр М-4100/3 (ЕC 0202/1), торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм; 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм; 11 мм × 140 мм.

1  Перевірка стану апаратури керування

Стан апаратури керування пристроїв автоматичного очищення стрілок (хрестовин із БПК) перевіряють, оформивши запис в Журналі огляду форми ДУ-46. Перед включенням схеми автоматичного очищення в роботу необхідно перевірити стан апаратури в релейному приміщенні поста ЕЦ і в релейних шафах, а також стан кнопок і елементів індикації на пульті (апараті) керування чергового по станції. Оглянути реле, конденсатори, крокові шукачі тощо, звернувши увагу на термін перевірки в РТД кожного приладу. Прилади з пропущеним терміном замінити. Перевірити стан монтажу, надійність пайок і кріплення проводів. Після перевірки стану пристроїв, черговий по станції на прохання електромеханіка включає схему автоматичного очищення в роботу. Потім електромеханік перевіряє її дію у всіх режимах, передбачених проектом, звертаючи увагу на чіткість роботи крокових шукачів і реле, що працюють в імпульсному режимі. Аналогічно перевіряють апаратуру, встановлювану в релейних шафах.

Для пристроїв пневматичного очищення, виконаних за типовим альбомом ТЕ-146 із застосуванням крокових шукачів, час очищення однієї стрілки в нормальному режимі (I) 4 с, середня пауза (інтервал) 2 с, повторюваність циклу очищення 6 хв, у режимі II інтервал збільшений до 3,5 с, у режимі III – до 4,5 с. Цикл обдування в режимі II – 7,5 хв, у режимі III – 8,5 хв. Режими роботи вибирають натисканням відповідних кнопок при натиснутій загальній кнопці включення реле ОВ.

Правильність дії пристроїв автоматичного очищення перевіряють за індикацією на пульті (апараті) керування чергового по станції. 

За індикацією визначають спрацьовування всіх лічильників, а також орієнтовні тривалості імпульсів і інтервалів у кожному режимі.

У пристроях, виконаних відповідно до методичних вказівок з проектування И-134-84 „Двопрограмне очищення стрілок”, дію апаратури перевіряють у наступних режимах:

–  циклічне очищення в нормальному режимі – натиснута кнопка ЦС, а кнопки УР (посилений режим) і ОР (полегшений режим) не натиснуті; тривалість імпульсу (очищення) 4 с, інтервалу – 2 с;

–  циклічне очищення в полегшеному режимі – натиснуті кнопки ЦС і СР, тривалість імпульсу (очищення) 4 с, інтервалу – 6 с;

–  циклічне очищення в посиленому режимі – натиснута кнопки ЦО та УР, тривалість імпульсу (очищення) 5 с, інтервалу – 0,6 с;

–  вибіркове очищення – стрілка очищається 1 раз на протязі часу від 6 с до 8 с після набору номера стрілки.

Тривалість імпульсів і інтервалів у різних режимах циклічного очищення стрілок (хрестовин із БПК) визначають за станом лампи білого кольору ЦС із застосуванням ручного секундоміра (лампа горить в імпульсі і погашена в інтервалі).

2  Перевірка стану польових пристроїв

Електромеханік, разом із колійним майстром, повинні обійти всі стрілки (хрестовини з БПК) і перевірити стан електропневматичних клапанів (ЕПК) і арматури обдування. При цьому електромеханіку необхідно оглянути жили кабеля і виміряти опір їх ізоляції щодо землі мегомметром при відключеній від загальної схеми обмотці електромагніта. Нормативний опір ізоляції повинен бути не менше 20 МОм. Кабельні жили і монтаж повинні бути цілими і мати справні ізоляційні покриття.

Дорожній майстер повинен перевірити справність арматури пневматичного обдування і ЕПК, відсутність витоку повітря в магістралях і ЕПК. Під час очищення стрілки необхідно, щоб обдувався відведений вістряк (осердя хрестовини з БПК). Необхідно перевіряти періодичність і тривалість обдування стрілки (осердя), очищення стрілки (хрестовини) у плюсовому і мінусовому положеннях.

Кожну стрілку (хрестовину з БПК) необхідно перевірити на можливість вибіркового очищення, для чого на прохання електромеханіка черговий по станції набирає потрібний номер стрілки. Тривалість вибіркового очищення від 6 с до 8 с. Після закінчення перевірки пристрої обдування вимикають.

Результати перевірки пристроїв пневматичного обдування стрілок (хрестовин із БПК) записують у Журнал огляду форми ДУ-46 із зазначенням виявлених недоліків і термінів їх усунення.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 27   (п. 9.1.10 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану і дії контакту місцевого керування в стрілочних і колійних коробках
	1 раз у квартал

* – до двох разів у рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції; ключ від колійної коробки з контактом місцевого керування, комбіновані плоскогубці 200 мм з ізолюючими рукоятками, торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм; 8 мм x 140 мм, 9 мм x 140 мм і 10 мм × 140 мм; викрутка з ізолюючою рукояткою 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, бензин, ключ від трансформаторного (колійного) ящика, сигнальний жилет.

Стан і дію контакту місцевого керування стрілочних (колійних) коробок (ТЯ) перевіряють за згодою чергового по станції без запису в Журналі огляду форми ДУ-46.

Стан стрілочних (колійних) коробок (ТЯ) з контактами місцевого керування електромеханік перевіряє самостійно, а дію контакту місцевого керування (КМУ) – разом із працівником господарства перевезень (працівником складацької бригади). При перевірці стрілку передають на місцеве керування встановленим порядком.

При перевірці дії КМУ звертають увагу на його працездатність при повороті ключа в положення „плюс” і „мінус”, роботу фіксатора, безперешкодну можливість виймання ключа з направляючого прорізу тільки при розімкнутих контактах, а також можливість легко вставити ключ у направляючий проріз.

До передачі стрілки на місцеве керування електромеханік перевіряє цілість корпусу стрілочної (колійної) коробки, стан з’єднувального шланга і надійність кріплення його до корпусу коробки та електропривода, а також наявність стягуючих хомутів у місцях приєднання шланга до коробки та електропривода. Візуально перевіряють наявність і стан запобіжних труб стрілочної (колійної) коробки з контактом місцевого керування, а також захищеність сигнальних кабелів від механічних ушкоджень.

Потім електромеханік через засоби зв’язку, що є у наявності, запитує чергового по станції про передачу стрілки на місцеве керування і робить перевірку разом із працівником господарства перевезень. Після чого усередині стрілочної (колійної) коробки він додатково перевіряє стан ущільнення кришки для попередження потрапляння в коробку пилу, снігу і вологи, деталей контакту місцевого керування і надійність кріплення монтажних проводів. При необхідності електромеханік закріплює монтажні проводи, контактні пружини та інші деталі підтягуванням гвинтів, гайок і контргайок, при забрудненні контактні пружини чистить обтиральним матеріалом, змоченим бензином. Необхідно також перевірити правильність положення контактного ножа щодо контактних пружин і нормовані зазори; при урубуванні ножа кожна з парних контактних пружин повинна віджиматися на однакову відстань. Фіксатор повинен правильно визначати положення контактного ножа відносно контактних пружин. Зазор між ножем і корпусом колодки в крайніх положеннях повинен бути від 1 мм до 2 мм, між усіма струмоведучими частинами КМУ і рамкою – не менше 6 мм.

Про закінчення перевірки електромеханік засобами зв’язку, що є в наявності, повідомляє чергового по станції, на кришку стрілочної (колійної) коробки навішує замок, стрілку з місцевого керування передає на керування з поста ЕЦ.

Про виконання роботи електромеханік робить запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 28   (п. 9.1.11 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка ЕЦ. Хрестовина з БПК

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Комісійне обстеження гарнітур стрілочних переводів з безперервною поверхнею кочення (БПК) зі зняттям робочих і контрольних тяг
	2 рази у рік
(весною та восени)
	Начальник станції (заступник),
дорожній майстер,
старший електромеханік, електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: сумка кондукторська, слюсарний молоток масою 0,5 кг, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, малий ломик довжиною 500 мм і діаметром 18 мм, викрутка 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, торцеві кусачки з ізолюючими рукоятками, ключі від електропривода, заготівлі закруток з оцинкованого дроту діаметром 3 мм і 4 мм довжиною 30 – 35 см, металева щітка, металевий шкребок, масельничка, гас, відпрацьоване машинне або трансформаторне масло, мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202) чи ЦИАТИМ-221, шліфувальний папір, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, обтиральний матеріал, сигнальний жилет.

1  Обстеження гарнітур хрестовин з безперервною поверхнею кочення зі зняттям робочих тяг
Дозволом на виконання робіт з обстеження гарнітур хрестовин з безперервною поверхнею кочення (БПК) зі зняттям робочих тяг є телеграфне розпорядження начальника дирекції залізничних перевезень, а при відсутності їх в складі залізниці – керівництвом залізниці. В цьому розпорядженні зазначаються особи, відповідальні за виконання робіт і забезпечення безпеки руху поїздів.

Обстеження гарнітур хрестовин із БПК зі зняттям робочих тяг повинно здійснюватися, як правило, у технологічні „вікна”, передбачені в графіку руху поїздів. При відсутності таких „вікон” повинен надаватися регламентований час у порядку, встановленому ПТЕ. Стрілки з БПК тимчасово виключають з централізації у порядку, встановленому Інструкцією з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Перед початком виконання робіт з обстеження гарнітур хрестовин із БПК зі зняттям робочих тяг керівник робіт (старший електромеханік) проводить інструктаж із членами бригади з охорони праці, а також щодо порядку виконання робіт.

Старший електромеханік, погодивши з черговим по станції час початку робіт, до початку виконання робіт з обстеження хрестовини з БПК зі зняттям робочої тяги, повинен оформити в Журналі огляду форми ДУ-46 відповідний запис про виключення стрілки (стрілочного переводу) із хрестовиною з БПК із централізації.

Поставивши свій підпис під записом керівника робіт про виключення стрілки з хрестовиною з безперервною поверхнею кочення, черговий по станції тим самим дозволяє приступити до виконання роботи.

Виключивши стрілку з рухомим (поворотним) осердям хрестовини з БПК, керівник робіт за допомогою засобу зв’язку (телефонного, гучномовного тощо) передає команду членам бригади про початок робіт на хрестовині з БПК.

Для скорочення витрат часу на проведення обстеження гарнітуру (фундаментні кутники, робочу тягу тощо) хрестовини з БПК слід попередньо почистити від бруду, слідів іржі за допомогою металевого шкребка і металевої щітки, а потім протерти обтиральним матеріалом, змоченим у гасі.

Члени бригади, одержавши дозвіл керівника робіт на проведення обстеження гарнітури хрестовини з безперервною поверхнею кочення зі зняттям робочої тяги, приступають до роботи. Для цього за допомогою слюсарного зубила і слюсарного молотка з осей робочої тяги і захвату зрубують закрутки і демонтують їх. Потім, за допомогою гайкових ключів і молотка роз’єднують з двох боків вузли з’єднання робочої тяги. Після демонтажу та протирання робочої тяги обтиральним матеріалом, змоченим у гасі, електромеханік, старший електромеханік та інші члени комісії виконують візуальний огляд її поверхні по всій довжині.

У необхідних випадках візуальний огляд робочої тяги хрестовин із БПК роблять із застосуванням лупи Польді. На робочих тягах, захватах і фундаментних кутниках хрестовин з безперервною поверхнею кочення не повинно бути тріщин і надривів металу, а також вибоїн і механічних ушкоджень.

Особливу увагу звертають на нижню частину робочої тяги в зоні вигину та у зоні закінчення приварювання ребра жорсткості.

Після обстеження робочої тяги хрестовини з БПК, якщо відсутні дефекти і відступи від норм технічного обслуговування, робочу тягу встановлюють на місце, монтують вузли з’єднання тяги. При виявленні на робочих тягах відступів від технічних норм обслуговування її замінюють новою, підготовленою заздалегідь.

При монтажі вузлів кріплення робочої тяги хрестовини з БПК осі у вузли з’єднань повинні входити при легкому простукуванні молотком і не мати люфтів.

За допомогою гайкових ключів на осях робочої тяги кріплять гайки, після цього встановлюють дротові закрутки. Закрутки діаметром 4 мм повинні мати не менше трьох-чотирьох витків, після установлення кінці дроту за допомогою торцевих кусачок відрізають. Закрутки повинні проходити через прорізи гайок і виключати їх розкручування.

Після закінчення на хрестовині з безперервною поверхнею кочення роботи з обстеження робочої тяги, включення стрілки з хрестовиною з БПК у централізацію, перевірку дії та оформлення записів в Журналі огляду форми ДУ-46 виконують відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Результати обстеження гарнітури хрестовини з безперервною поверхнею кочення із зняттям робочої тяги оформити в Журналі обліку проведення огляду гарнітур хрестовин з безперервною поверхнею кочення із зняттям робочих тяг (див. далі).

ЖУРНАЛ

обліку проведення обстеженння гарнітур хрестовин 
з безперервною поверхнею кочення із зняттям робочих тяг 
на ст. ________________  ________________ дистанції сигналізації 
та зв’язку ________________ залізниці

	Ч.ч.
	Номер хресто​вини 
з БПК
	Весняна перевірка
	Осіння перевірка

	
	
	Перелік 
виявлених 
і усунутих
недоліків
	Дата 
перевірки 
і підпис
	Перелік 
виявлених 
і усунутих
недоліків
	Дата 
перевірки 
і підпис

	1
	4
	Виявлений вибій і корозія металу, усунуто методом зачищення дефект​ного місця з фарбу​ванням світлою не​змивною фарбою
	06.04.05
ШНС
ПД
ДС

	Недоліків не виявлено
	05.10.05
ШНС
ПД
ДС


	2
	5
	Недоліків не виявлено
	09.04.05
ШНС
ПД
ДС

	Виявлена трі​щина і надрив металу, тяга замінена
	08.10. 05
ШНС
ПД
ДС


	
	
	
	
	
	


6.4  СТРІЛКИ, ОБЛАДНАНІ КОНТРОЛЬНИМИ ЗАМКАМИ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 29   (п. 9.2.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка. Контрольні 
стрілочні замки

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка дії контрольного стрілочного замка і стрілки на неможливість запирання її замком у плюсовому і мінусовому положеннях при закладці між вістряком і рамною рейкою шаблону товщиною 4 мм

Перевірка щільності прилягання вістряка до рамної рейки шляхом перекидання балансу при запертій стрілці та спробі відтиснути вістряк від рамної рейки

Перевірка стану замка та гарнітури зовнішнім оглядом
	1 раз у 2 тижні – 
на стрілках, які беруть участь у маршрутах приймання і відправлення;
1 раз у 4 тижні – на решті стрілок
	Електромеханік або електромонтер спільно з черговим стрілочного поста 


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, слюсарний молоток масою 0,5 кг, двосторонні гайкові ключі 14 мм x 17 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм x 30 мм, 30 мм × 32 мм, сумка кондукторська, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

Щільність притиснення вістряка до рамної рейки і дію контрольного стрілочного замка працівники дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханік чи електромонтер) перевіряють за згодою чергового по станції разом з черговим стрілочного поста, оформляючи запис у Журналі огляду форми ДУ-46. Роботу виконують у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) чи технологічне „вікно”.

Електромеханік (електромонтер) повинен проходити до стрілок за заздалегідь наміченим маршрутом.

Дію контрольного стрілочного замка і стрілки на неможливість запирання її замком у плюсовому і мінусовому положеннях перевіряють, закладаючи між вістряком і рамною рейкою щуп товщиною 4 мм. Електромеханік (електромонтер) закладає щуп проти місця приєднання першої міжвістрякової тяги. При цьому переведення стрілки з одного положення в інше здійснює черговий стрілочного поста. Замок стрілки, у якій між рамною рейкою і вістряком знаходиться щуп, не повинен запиратися. 

При запертій стрілці перекидають баланс і роблять спробу віджати вістряк від рамної рейки; у зазор, що утворився, між вістряком і рамною рейкою щуп товщиною 4 мм не повинен входити. При виявленні відставання вістряка від рамної рейки на 4 мм і більше електромеханік (електромонтер) сповіщає про це засобами зв’язку чергового по станції, який виконує відповідний запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

Дії причетних працівників у даному випадку аналогічні діям при виявленні та усуненні нещільного притиснення вістряка до рамної рейки стрілок електричної централізації, зазначених в Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Стан контрольного стрілочного замка і гарнітури та надійність їх кріплення перевіряють візуальним оглядом, простукуючи слюсарним молотком. Звертають увагу на стан і надійність кріплення Т-образного болта, запираючої смуги, кронштейна, кожуха, а також на глибину заходу ригеля у виріз смуги, зазор між гранями вирізу смуги і ригелем, легкість ходу ригеля при запиранні і відмиканні замка, наявність закруток на болтах та маркірування „+” („–”) на кришці замка і шийці рамної рейки, чистоту замків і гарнітури. Необхідно також перевірити надійність кріплення кронштейна гарнітури до шийки рамної рейки, звернувши увагу на наявність двох гайок і шплінта на болті 20 мм x 80 мм.

Ригель повинен входити у виріз смуги не менше ніж на 10 мм. При замкнутому положенні замка зазор між гранями вирізу запираючої смуги і ригелем замка повинен бути не більше 1,5 мм.

При наявності відступів від технічних норм утримування вжити заходів з їх усунення.

Технічні норми утримання контрольних стрілочних замків приведені в Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012, а також у ТК 30.

Про закінчення робіт оформити запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 30   (п. 9.2.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілка. Контрольні 
стрілочні замки

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Розбирання, чищення, промивання контрольного замка, заміна частин, що зносилися, змащення замка
	2 рази у рік;
* – до 1 разу у рік
	Електромеханік і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, контрольні стрілочні замки, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм x 5,5 мм x 200 мм, 1,2 мм x 8,0 мм x 200 мм, комбіновані плоскогубці 200 мм з ізолюючими рукоятками, штангенциркуль, металевий складний метр, гайковий розвідний ключ з ізолюючою рукояткою, гайкові двосторонні ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 22 мм x 24 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, слюсарне зубило 20 мм × 60°, машинне або трансформаторне масло, гас, мастильний матеріал, застосовуваний для електроприводів стрілок, обтиральний матеріал, щіточка, сумка кондукторська, авторучка, сигнальний жилет.

1  Ремонт контрольних замків на стрілках

Ремонт (розбирання, чищення, промивання, заміну частин, що зносилися, і змащення) контрольних замків на стрілках, обладнаних ключовою залежністю, виконують у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) чи технологічне „вікно”. При цьому черговий по станції і черговий стрілочного поста повинні забезпечувати правильне положення стрілки в маршруті, запирання її навісним замком чи закріплення вістряків працівником дистанції колії у випадку їх роз’єднання.

Найбільш раціональним методом виконання робіт з ремонту, перевірки і чищення стрілочних замків, особливо на станціях з інтенсивним рухом поїздів, є заміна контрольного замка, що діє, іншим, запасним або заздалегідь відремонтованим. При такій організації робіт витрата часу на ремонт мінімальна.

Заміна контрольних стрілочних замків виконується з виключенням стрілок із залежності з дотриманням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012. 

Перед початком робіт з ремонту замків старший електромеханік проводить інструктаж працівників з охорони праці.

Робота з ремонту (заміни) контрольних стрілочних замків складається з наступних етапів: 

–  підготовка контрольних стрілочних замків (або використання заздалегідь відремонтованих);

–  підготовка гарнітури (при необхідності), інструменту, матеріалів;

–  закриття дії контрольних замків стрілок, обладнаних ключовою залежністю (послідовне виключення стрілок, зняття замків);

–  роботи, що виконуються після виключення стрілки (демонтаж – зняття, розбирання, чищення, промивання, заміна частин, що зносилися, змащення; встановлення – заміна контрольного замка на стрілці);

–  перевірка дії (справності роботи) замків і відповідність ключів положенню стрілки; 

–  включення стрілки, обладнаної контрольними замками, у залежність.

Особливу увагу при цьому звертають на люфт цугальт і ригеля, хід ригеля, пружність пружини, надійність замикання цугальт і ригеля, а також замикання ригелем замикаючої смуги.

Деталі гарнітури не повинні мати тріщин, надривів, розшарувань. На бічних сторонах планок у місцях згинання допускаються напливи до 6 мм з обох боків, у місцях згинання також допускається технологічне стоншення не більше 3 мм у тій частині планки, де її товщина дорівнює 25 мм.

Деталі знятого замка промивають у гасі, протирають насухо, ретельно оглядають. При необхідності дефектні деталі замка замінюють. Деталі замка не повинні мати вигинів, тріщин тощо. Після цього на поверхні деталей замка рівномірно щіточкою наносять мастильний матеріал. Для змащення замків використовують машинне або трансформаторне масло, чи мастильний матеріал, що застосовується для стрілочних електроприводів. Узимку замки змащують у міру необхідності розчином масла з гасом. Потім замок складають у послідовності, зворотній розбиранню. При складанні замка цугальти укладають відповідно до їх серій.

На ключах контрольних стрілочних замків, крім серії, повинні бути вигравірувані, з одного боку, найменування станції та залізниці, а з іншого боку – номер і знак положення стрілки („+” чи „–”), у якому вона повинна замикатися. Забороняється застосування стрілочних контрольних замків однієї і тієї ж серії в межах однієї станції, а на великих станціях – у межах одного стрілочного району і суміжних з ним стрілочних постів інших районів. Після складання замка перевіряють його справну роботу.

Забороняється встановлювати на стрілці замки, що мають наступні недоліки: 

–  хід замикаючого ригеля менше 13 мм або більше 17 мм; 

–  замикаючий ригель відімкнутого замка виступає з корпусу більше ніж на 0,5 мм; 

–  люфт ригеля в напрямку його руху перевищує 0,5 мм; 

–  бічний люфт цугальт перевищує 0,5 мм; 

–  штифт входить у виріз першої цугальти менше ніж на 7 мм, а у вирізи решти цугальт – менше ніж на 4 мм; 

–  є можливість вилучити ключ при неповному виході ригеля з замка;

–  корпус чи будь-яка деталь замка має тріщини або інші дефекти, що можуть порушити правильну роботу замка. 

Зношення Т-образного болта повинно бути не більше 3 мм, а замикаючої смуги – не більше 2 мм.

Стрілочний перевод, на якому замінюють (встановлюють) контрольні замки, повинен задовольняти тим же вимогам, що і при встановленні стрілочних електроприводів.

Ремонт (чищення, промивання, заміна частин, що зносилися, і змащення) контрольних замків на стрілках примикання на перегонах, що не обслуговуються допоміжним постом, виконує електромеханік, як правило, під час, коли на примикання подають або виводять з нього вагони. Роботу виконують за узгодженням з черговим по станції, до якої приписані стрілки примикань, сповіщаючи про це чергового другої станції, що обмежує перегін. У цьому випадку записи про виконання робіт оформлюють в Журналі огляду форми ДУ-46 станції, до якої приписані стрілки примикання.

2  Перевірка дії контрольних замків і включення стрілки в залежність

Після закінчення роботи на стрілці з ремонту (розбирання, чищення, промивання, заміни частин, що зносилися, і змащення) контрольних замків електромеханік (електромонтер) разом з черговим стрілочного поста перевіряє дію цих замків: можливість виймання із замкнутого контрольного стрілочного замка в кожному (плюсовому і мінусовому) положенні стрілки тільки одного ключа, відповідність положення стрілки позначенню на вийнятому із стрілочного контрольного замка ключі.

Крім цього, перевіряють: 

–  дію (справність роботи) контрольного стрілочного замка і стрілки та неможливість запирання замків стрілки у плюсовому і мінусовому положеннях при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм; 

–  відповідність положення контрольних замків маркіруванню на рамній рейці; 

–  щільність притиснення вістряка до рамної рейки перекиданням балансу при замкненій стрілці і спробі віджати вістряк; 

–  стан і надійність кріплення замків, Т-образного болта, що замикає смуги, кронштейна; глибину заходу ригеля у виріз смуги; 

–  зазор між гранями вирізу смуги і ригелем; 

–  легкість ходу ригеля при запиранні і відмиканні замка; 

–  наявність закруток на болтах і маркірування „+” та „–” на кришці замка і шийці рейки.

Виключену стрілку для виконання регулювальних робіт повинен переводити черговий стрілочного поста або електромеханік (електромонтер) з відома і дозволу чергового по станції і під контролем чергового стрілочного поста. Для регулювання стрілочних контрольних замків, їх збирання і встановлення на стрілці електромеханік (електромонтер) повинен користуватися тільки діючими ключами від стрілочних контрольних замків.

Після закінчення перевірки електромеханік за вказівкою чергового по станції повинен повернути черговому стрілочного поста ключ від контрольного стрілочного замка (при включенні стрілки без збереження користування сигналами). Черговий по станції з черговим стрілочного поста повинні перевірити відповідність положення стрілки ключу в апараті і положенню повернутої маршрутної рукоятки того маршруту, у який входить стрілка, що перевіряється.

Про закінчення робіт і проведених перевірках електромеханік (електромонтер) в Журналі огляду форми ДУ-46 робить відповідний запис.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 31   (п. 9.3.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілки, обладнані 
електрозамками

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка внутрішнього стану і дії електрозамка

Перевірка стрілки на неможливість запирання її замком при закладці між вістряком і рамною рейкою шаблону товщиною 4 мм

Перевірка щільності приля​гання вістряка до рамної рейки шляхом перекидання балансу при запертій стрілці та спробі відтиснути вістряк від рамної рейки
	1 раз у 2 тижні – на стрілках, які беруть участь у маршрутах приймання і відправлення;
1 раз у 4 тижні – на решті стрілок
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм на рукоятці, комбінований прилад Ц4380, торцеві ключі 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, двосторонні гайкові ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 19 мм, 19 мм× 22 мм, 27 мм x 30 мм, 30 мм x 32 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм x 5,5 мм x 200 мм, 1,2 мм x 8,0 мм x 200 мм, комбіновані плоскогубці 200 мм, штангенциркуль, металевий складаний метр, гайковий розвідний ключ з ізолюючою рукояткою, щіточка-флейц, бензин, шліфувальне полотно, машинне або трансформаторне масло, мастильний матеріал, що застосовується для електроприводів стрілок, обтиральний матеріал, щітка, сумка кондукторська, авторучка, сигнальний жилет.

Електричний стрілочний замок призначений для замикання (запирання) і контролю нецентралізованих малодіяльних стрілок на залізничних станціях, обладнаних пристроями електричної централізації.

Електричний замок встановлюється на гарнітурі з боку притиснутого або віджатого вістряка і контролює стрілку тільки в одному, нормальному для неї, положенні.

Ручний перевідний стрілочний механізм встановлюють на стрілці з протилежної сторони замка.

Роботу на стрілці, обладнаній електричним стрілочним замком, електромеханік виконує, попередньо зробивши запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

1  Перевірка стану електрозамка і гарнітури

Стан електричного замка і гарнітури перевірити візуально. При необхідності замок і гарнітуру почистити від бруду і снігу. Перевірити відсутність тріщин у чавунному корпусі замка і гарнітурі. Оглянути болтові з’єднання, простукуючи молотком вузли кріплення. Болтові з’єднання повинні бути щільно закріплені. У випадку слабкого кріплення закріпити їх гайковими ключами.

При огляді стану електрозамка звертають увагу на кріплення врізних болтів.

При наявності відступів від технічних норм утримання електричних замків ужити заходів для їх усунення.

2  Перевірка щільності притиснення вістряка до рамної рейки

Щільність притиснення вістряка до рамної рейки стрілок, обладнаних стрілочними контрольними замками, електромеханік перевіряє за згодою чергового по станції разом з черговим стрілочного поста, оформивши запис в Журналі огляду форми ДУ-46. Роботу виконують у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно”.

Дію стрілочного електрозамка і стрілки на неможливість запирання її замком в одному нормальному (контрольованому) положенні перевіряють, закладаючи між вістряком і рамною рейкою щуп товщиною 4 мм. Електромеханік закладає щуп проти місця приєднання першої міжвістрякової тяги. При цьому переведення стрілки з одного положення в інше здійснює черговий стрілочного поста. Замок стрілки, у якої між вістряком і рамною рейкою знаходиться шаблон, не повинний запиратися. 

При запертій стрілці перекидають баланс і роблять спробу віджати вістряк від рамної рейки; у зазор, що утворився між вістряком і рамною рейкою, щуп товщиною 4 мм не повинний входити.

При виявленні відставання вістряка від рамної рейки на 4 мм і більше електромеханік сповіщає про це засобами зв’язку чергового по станції, який робить відповідний запис в Журналі огляду форми ДУ-46.

Дії причетних працівників у даному випадку аналогічні діям при виявленні та усуненні нещільного притиснення вістряка до рамної рейки стрілок електричної централізації, які зазначені в додатку 6 до Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Електромеханік, закінчивши роботу на стрілці, повинний зробити запис у Журналі огляду форми ДУ-46 про проведені перевірки і нормальну дію стрілки; під записом електромеханіка черговий по станції ставить свій підпис.

3  Перевірка внутрішнього стану і дії електрозамка

Перевірку внутрішнього стану і дії (роботи) електрозамка (див. рис. 31.1), як правило, поєднують із роботою з перевірки стрілки на неможливість запирання її замком при закладці між вістряком і рамною рейкою щупа товщиною 4 мм і перевіркою щільності притиснення вістряка до рамної рейки, перекиданням балансу перевідного механізму при замкнутій стрілці та спробі віджати вістряк від рамної рейки.

Огляд стану вузлів і деталей, перевірку справної дії (роботи) електрозамка електромеханік виконує за згодою чергового по станції з оформленням запису в Журналі огляду форми ДУ-46. За заявкою електромеханіка стрілку при цьому з одного положення в інше переводить черговий стрілочного поста з дозволу чергового по станції. При огляді стану замка перевіряють: неможливість відмикання замкнутої стрілки при відсутності дозволу на маневри; кріплення рукоятки і розрізних болтів, фіксуючих собачок та інших деталей замка; наявність закрутки; стан і кріплення монтажу.
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Рисунок 31.1 – Електричний стрілочний замок

1 – чавунний корпус, 2 – кришка, 3 – соленоїд, 4 – ригель, 
5 – поворотний сектор, 6 – замикаюча лінійка, 7 – рукоятка, 
8 – сигнальний контакт

Неможливість відмикання замкнутої стрілки при відсутності дозволу на маневри електромеханік перевіряє разом з черговим стрілочного поста за згодою чергового по станції. Погодивши з черговим по станції час початку перевірки, необхідно спробувати повернути рукоятку замка; рукоятка електричного замка при цьому не повинна повертатися, а електричне коло живлення соленоїда не повинно замикатися, ригель замка повинний залишатися в пазу замикаючої лінійки. Перевести стрілку з одного положення в інше перекиданням балансу неможливо. При відсутності дозволу на маневри стрілка, яка обладнана електричним замком, переводитися не повинна.

При огляді стану замка звертають увагу на цілість деталей і вузлів, відсутність зламів, сколів та інших дефектів. Кріплення деталей і вузлів замка перевіряють за допомогою гайкових ключів і викрутки. Перевіряючи стан монтажу, звертають увагу на цілість проводів, наявність гайок і контргайок на контактах, гайковими ключами перевіряють надійність кріплення кінців монтажних проводів. Перевіряють контакти замка на відсутність зламів, тріщин, нагару, бруду і металевого пилу, при необхідності їх чистять тканиною, змоченою в бензині. Ущільнення кришки електрозамка повинне надійно захищати електрозамок від проникнення всередину вологи і пилу. Закінчивши внутрішню перевірку електрозамка, електромеханік запитує чергового по станції про переведення даної стрілки кілька разів. Під час переведення стрілки електромеханік спостерігає за взаємодією частин електрозамка.

При наявності відступів від технічних норм утримання електрозамка необхідно вжити заходів для їх усунення. Технічні норми утримання стрілочних електрозамків приведені в Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012, а також у ТК 32.

Закінчивши перевірку, електромеханік повинний зробити запис в Журналі огляду форми ДУ-46 про проведену роботу й нормальну дію стрілки; під записом електромеханіка черговий по станції ставить свій підпис.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 32   (п. 9.3.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Стрілки, обладнані 
електрозамками

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка електрозамка з повним розбиранням, чи​щенням, змащенням і, при необхідності, фарбуванням внутрішніх частин
	1 раз у рік
	Електромеханік і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засобу зв’язку з черговим по станції, набір стрілочних щупів 2 – 4 мм, ампервольтомметр ЕК-2346, комбінований прилад Ц4380, торцеві ключі 7 мм x 140 мм; 8 мм x 140 мм; 9 мм x 140 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, двосторонні гайкові ключі 14 мм x 17 мм; 17 мм x 22 мм; 27 мм x 32 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм x 5,5 мм x 200 мм; 1,2 мм x 8,0 мм x 200 мм, комбіновані плоскогубці 200 мм, штангенциркуль, металевий складаний метр, гайковий розвідний ключ з ізолюючою рукояткою, щіточка-флейц, бензин, шліфувальне полотно, машинне або трансформаторне масло, мастильний матеріал, який застосовується для електроприводів стрілок, обтиральний матеріал, щітка, сумка кондукторська, сигнальний жилет.

1  Технічні норми утримання стрілочних електрозамків

При відсутності дозволу на маневри ригель соленоїда не повинен допускати поворот вала більше ніж на 8(.

Контрольний контакт повинен розмикатися тільки при повороті вала на 67(, коли верхній виступ сектора пройшов точку зчеплення з сердечником соленоїда. Сердечник соленоїда повинен переміщатися легко, без заїдань, і пружина соленоїда повинна забезпечувати повернення його у вихідне положення.

На болтах, які кріплять фіксуючі собачки, повинна бути встановлена закрутка з стального дроту діаметром 2 мм.

Глибина врубування контактів повинна бути не менше 5 мм.

Механічні характеристики електрозамка

	Хід запираючої лінійки, мм ........................................

	152

	Хід замикання ригеля, мм ...........................................

	16±0,5

	Захід осердя соленоїда у виріз сектора при

запиранні осі замка, мм ..............................................

	5±0,5

	Зазор між торцевою поверхнею сердечника 

і поверхнею вирізу сектора, мм ..................................

	1±0,3

	Глибина западання, мм, фіксуючої собачки 

у виріз розрізного ригеля, не менше ..........................

	2

	Поворот рукоятки замка, град .....................................

	180

	Опір, МОм, ізоляції електричних кіл

щодо корпусу, не менше ..............................................

	25


Електричні характеристики обмотки соленоїда замка

	Робоча напруга, В .........................................................

	9,5

	Робочий струм, А .........................................................

	0,24

	Опір, Ом ........................................................................

	40 1

	Число витків ..................................................................

	3700

	Діаметр проводу марки ПЕВ-2, мм ............................

	0,44

	
	
	


1 Припустиме відхилення ±10%.

2  Перевірка електрозамка з повним розбиранням

2.1  Порядок виключення стрілки

Перевірку електрозамків з повним розбиранням, чищенням, змащенням і при необхідності фарбуванням внутрішніх частин виконують у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) або технологічне „вікно”.

Для виконання робіт стрілку, обладнану електричним замком, в залежності від місцевих умов електромеханік виключає із збереженням або без збереження користування сигналами.

Електромеханік, маючи дозвіл на виключення стрілки відповідно до Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 і погодивши з черговим по станції час початку робіт, робить в Журналі огляду форми ДУ-46 запис про виключення даної стрілки. У цьому записі він вказує мету і спосіб виключення, а також необхідність замикання стрілки чи закріплення (зашивання) її вістряків.

На підставі запису електромеханіка черговий по станції дає вказівку черговому стрілочного поста про замикання стрілки закладкою і навісним замком або через чергового стрілочного поста працівнику дистанції колії про закріплення її вістряків у необхідному положенні. Одержавши повідомлення чергового стрілочного поста про те, що стрілка замкнута навісним замком або що її вістряки закріплені (зашиті) у необхідному положенні, черговий по станції в Журналі огляду форми ДУ-46 указує час початку робіт, підписується під текстом запису електромеханіка, дозволяючи йому виключити стрілку. Електромеханік, одержавши дозвіл чергового по станції на проведення робіт, відключає та ізолює ізоляційною стрічкою жили кабеля контрольного кола стрілки, зазначеної в записі, і переконується у відпусканні якоря контрольного реле. Черговий по станції за відсутністю контролю положення стрілки на пульті керування переконується в тому, що саме про цю стрілку зроблений запис в Журналі огляду форми ДУ-46.

При виключенні стрілки зі збереженням користування сигналами електромеханік ставить контрольне реле даної стрілки під струм, встановлюючи на затискачах статива (шафи) тимчасові перемички, що шунтують контакти електрозамка в колі живлення обмотки цього реле, тобто встановлює макет. При цьому тимчасові перемички повинні бути довжиною не менше 0,5 м, кольором відрізнятися від монтажу, виконані без ув’язування в джгут і мати бірку про призначення. Електромеханік, установивши перемички (макет), переконується в тому, що фронтові контакти контрольного реле стрілки замкнуті, а потім на пульті керування вилучає лампу контролю положення стрілки.

Для виконання електромеханіком робіт на стрілці, що виключена із залежності, черговий стрілочного поста відмикає і знімає навісний замок з електрозамка.

Для зручності виконання роботи (повного розбирання електрозамка) кришку замка відокремлюють від корпусу. Відокремивши кришку електрозамка від корпусу, електромеханік, застосовуючи слюсарний інструмент (викрутку, гайкові ключі тощо), виконує повузлове розбирання електрозамка, попередньо знявши закрутку зі сталевого дроту з фіксуючих собачок, а також відключає кінці монтажних проводів і жили кабеля, ізолює їх ізоляційною стрічкою та навішує на них бірки.

Потім виймають із корпусу всі частини електрозамка. У випадку забруднення внутрішніх поверхонь корпусу її очищують обтиральним матеріалом, змоченим гасом (соляркою), і при необхідності фарбують. З внутрішніх деталей електрозамка сухим ганчір’ям видаляють старий мастильний матеріал, деталі замка промивають у гасі, а потім протирають їх насухо, ретельно оглядають. Деталі електрозамка не повинні мати тріщин, надривів, розшарувань і задирок. При виявленні дефектів деталі електрозамка заміняють. Потім на поверхні деталей електрозамка, які повинні змащуватися, наносять мастильний матеріал, застосовуваний для стрілочних електроприводів. При необхідності внутрішні деталі електрозамка фарбують нітроемаллю марки МЛ чи емаллю марки ПФ світлих кольорів. Після цього деталі електрозамка встановлюють на свої місця, підключають жили кабеля і монтажні проводи.

При перевірці електрозамка звертають увагу на стан сигнального контакта і контакта контролю розрізу стрілки, які не повинні мати нагару, бруду і металевому пилу. При необхідності контакти чистять шліфувальним полотном. Контакти регулюють спеціальним пристосуванням, виготовленим зі сталевого стержня з ізолюючою рукояткою (застосовуване для регулювання контактів в електроприводах стрілок).

Після закінчення роботи (повного розбирання, чищення, змащення, фарбування внутрішніх частин і складання електрозамка) електромеханік сповіщає про це чергового по станції, а при виключенні стрілки зі збереженням користування сигналами, крім того, робить в Журналі огляду форми ДУ-46 запис про включення стрілки для перевірки її роботи. Одержавши дозвіл чергового по станції, електромеханік включає стрілку для перевірки. Якщо стрілка виключалася без збереження користування сигналами, то електромеханік включає (ставить під струм) контрольне реле стрілки.

Якщо ж стрілка виключалася із збереженням користування сигналами, то електромеханік демонтує раніше встановлені тимчасові перемички, тобто знімає макет із стрілки і на пульті керування встановлює лампу контролю положення стрілки.

Одержавши контроль положення стрілки і переконавшись за повідомленням чергового стрілочного поста в правильності положення її вістряків, черговий по станції дає вказівку черговому стрілочного поста про відмикання стрілки (зняття навісного замка) чи працівнику дистанції колії про зняття закріплення (розшивку вістряків) для перевірки її роботи. Потім електромеханік разом з черговим по станції повинні перевірити відсутність контролю положення стрілки при відімкнутому електрозамку, а також при закладеному щупі товщиною 4 мм між вістряком і рамною рейкою. Повинна бути перевірена неможливість відмикання електрозамка при відсутності дозволу на маневри та заданому поїзному маршруті по стрілці, що перевіряється, а також правильність роботи розрізного і контрольного контактів. Щільність притиснення вістряка до рамної рейки перекиданням балансу при замкненій стрілці і спробі віджати вістряк від рамної рейки електромеханік перевіряє разом з черговим стрілочного поста. Перекидання балансу при перевірці стрілки здійснює черговий стрілочного поста.

Закінчивши перевірку стрілки і роботу (дію) електрозамка, електромеханік робить в Журналі огляду форми ДУ-46 запис про проведені роботи, нормальну дію стрілки і включення її в залежність, під підписом електромеханіка черговий по станції ставить свій підпис.

6.5  ЕЛЕКТРИЧНІ РЕЙКОВІ КОЛА

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 33   (п. 10.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка стану рей​кових кіл на станціях
	I раз у 4 тижні
	Електромеханік

Електромонтер
	2 – 7

2 – 6

	Перевірка стану рей​кових кіл на перегонах
	I раз у 4 тижні
	Електромеханік

Дорожній майстер (бригадир колії)
	1 – 7

1 – 6


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380, індикатор струму рейкових кіл ИРЦ-25/50 (МРЦ-75), шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, слюсарний молоток масою 0,5 кг, гайкові ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 30 мм × 32 мм, викрутка 1,2 мм × 8 мм × 200  мм, металеві скоби, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, сигнальний жилет, блокнот, авторучка.

1  Перевірка стану елементів рейкових кіл на перегоні

При перевірці елементів рейкових кіл на перегоні працівники дистанції сигналізації та зв’язку (електромеханік і електромонтер) перевіряють стан перемичок колійних дросель-трансформаторів, перемичок до кабельних стійок і колійних трансформаторних ящиків, а також болтових з’єднань заземлень пристроїв СЦБ, що приєднані до рейок або до середнього виводу дросель-трансформаторів.

Недоліки, виявлені при перевірці стану елементів рейкових кіл, повинні бути усунуті, про виконання роботи електромеханік робить запис у журналі форми ШУ-2.

Перевірка справності ізолюючих деталей ізолюючих стиків, стикових рейкових з’єднувачів і стану підрізування баласту на перегонах виконується спільно з колійним майстром.

2  Перевірка стану стикових і стрілочних з’єднувачів, перемичок колійних дросель-трансформаторів, кабельних стійок і колійних трансформаторних ящиків

Під час перевірки стану елементів рейкових кіл звертають увагу на справність перемичок, підключених до кабельних стійок, колійних трансформаторних ящиків, колійних дросель-трансформаторів, а також на надійність і правильність кріплення їх до рейок і шпал. Перевіряють наявність і справність рейкових стикових і стрілочних з’єднувачів, а також надійність кріплення їх до рейок, правильність встановлення стикових з’єднувачів і стан місць їх приварки до рейок.

Перевіряють надійність кріплення троса з’єднувачів і перемичок у місцях з’єднання з наконечниками і штепселями. Особливу увагу при перевірці стану елементів рейкових кіл звертають на наявність дублюючих з’єднувачів на головній і бічній станційних коліях, по яких передбачено безупинне пропускання поїздів, а також по маршрутах прямування пасажирських і приміських поїздів, по всій довжині паралельних відгалужень розгалужених рейкових кіл, які не обтікаються струмом і не обладнані колійними реле, та на перегонах.

Надійність кріплення штепселів з’єднувачів і перемичок до шийки рейки перевіряють легким простукуванням головок штепселів з боків слюсарним молотком.

Штепселі перемичок і з’єднувачів повинні щільно триматися в шийці рейки і не мати задирок, виходити на іншу сторону шийки рейки, але не бути забитими до основи. При болтовому кріпленні штепселів до шийки рейки повинні бути встановлені контргайки або пружинні шайби.

Надійність кріплення троса з’єднувачів і перемичок у місцях з’єднання з наконечниками і штепселями перевіряють візуальним оглядом місць приварки (пайки), а також погойдуючи трос збоку в бік.

Недоліки, виявлені в результаті перевірки, повинні бути усунуті. Якщо потрібно замінити дросельну перемичку або стрілочний з’єднувач, то роботу виконують відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України 
ЦШЕОТ/0018, а також Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030 (на електрифікованих дільницях залізниць – також Правил безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях ДНАОП 5.1.11-1.48-00).

Приварні рейкові з’єднувачі перевіряти віджиманням викруткою або спеціальним гачком рекомендується тільки перед роботою зварювального агрегату на дільниці, коли є можливість швидкого встановлення відірваного з’єднувача..

Трос стикових рейкових з’єднувачів не повинний мати більше 30% обірваних дротів. З’єднувачі повинні бути приварені на відстані не менше 40 мм від торця рейок на однакових рівнях від поверхні катання головки рейок так, щоб верхня грань манжети з’єднувача була нижче поверхні катання на 15 мм у нових рейок, а у рейках, що мають знос, – зі зменшенням цієї відстані на значення вертикального зносу. Петля троса повинна знаходитися нижче рівня манжети. Манжета не повинна мати видимих слідів пропалювання її зварюванням, а шов зварювання повинний бути рівним, без „раковин” і тріщин.

Перемички до кабельних стійок, колійних трансформаторних ящиків і колійних дросель-трансформаторів повинні бути прикріплені до шпал по всій довжині скобами з оцинкованого дроту діаметром від 4 мм до 5 мм, які установлюють на відстані від 40 мм до  60 мм.

Для кріплення перемичок допускається застосування скоб, виготовлених з біметалевого дроту того ж діаметра. Між кінцями (торцями) шпал (брусів), на яких кріплять перемички, і колійним трансформаторним ящиком (кабельною стійкою, дросель-трансформатором) паралельно колії повинний бути укладений відрізок шпали (напівшпалок) чи брусок з деревини. Між залізничними коліями перемички укладають по частинах старопридатних шпал.

Перемички в місцях переходу під рейкою кріплять нижче рівня підошви на відстані від 30 мм до 50 мм. Необхідно, щоб перемички були з’єднані з рейкою на відстані 100 мм від накладки ізолюючого стику так, щоб вони не торкалися накладок. У місцях з’єднання з рейкою перемички повинні мати запас на випадок угону рейки. Відстань між центрами отворів однієї рейки повин​на бути 160 мм.

Для підвищення довговічності і попередження корозії всі перемички і з’єднувачі повинні бути очищені від бруду, трос сталевих перемичок змащений відпрацьованим машинним чи трансформаторним маслом.

Міжколійні з’єднувачі повинні бути подвійними, довжина міжколійного з’єднувача не повинна перевищувати 100 м.

3  Перевірка заземлень польового обладнання СЦБ

При перевірці заземлень польового обладнання СЦБ, підключеного до рейок або середньої точки дросель-трансфор​матора, звертають увагу на правильність і щільність кріплення провідників. Щільність кріплення заземлень визначають за відсутністю зсуву деталей при легкому простукуванні вузлів кріплення (болтових з’єднань) молотком. Гайки і контргайки при необхідності підтягують гайковими ключами.

Заземлювальні провідники, приєднані до рейок або дросель-трансформаторів, повинні бути ізольовані від баластового шару шляхом укладання їх на відрізки старопридатних шпал, а також дворазовим покриттям „Кузбаслаком” по всій довжині провідника.

Заземлення релейної шафи, щогли світлофора тощо, повинне бути виконано круглим провідником діаметром не менше 12 мм на дільницях залізниць з електротягою постійного струму, і 10 мм – при електротязі змінного струму.

4  Перевірка наявності зазору між підошвою рейки і баластом, а також стану баласту і водовідводів

Наявність зазорів між підошвою рейки і баластом електричних рейкових кіл станції перевіряють візуальним оглядом. На дільницях залізниць з рейковими колами на залізобетонних шпалах верхня поверхня баластового шару повинна знаходитися на одному рівні з верхньою поверхнею середньої частини шпал. На дільницях залізниць з рейковими колами на дерев’яних шпалах поверхня баластового шару на всьому проміжку між шпалами (у шпальних ящиках) повинна бути нижче підошви рейки на 30 мм.

Для забезпечення надійної електричної ізоляції між рейковими нитками залізничної колії та надійної роботи рейкових кіл рейкові скріплення повинні бути очищені, а забруднений баласт з-під рейок видалений працівниками дистанції колії.

Мінімальний розрахунковий питомий опір баласту повинен бути 1 Ом·км для двониткових рейкових кіл, 0,5 Ом·км для однониткових і розгалужених рейкових кіл. Для окремих ділянок залізниць за вказівкою Державної адміністрації залізничного транспорту України можуть застосовуватися розрахункові значення питомого опору баласту нижче зазначених, якщо неможливо підтримувати питомий опір баласту в зазначених вище нормах через місцеві умови.

Водовідводи від польових пристроїв СЦБ повинні бути очищені, і не мати перешкод для пропуску води.

5  Перевірка стану ізоляції фундаментних кутників та серг вістряків

Стан ізоляції рейкового кола на стрілці (ізоляцію фундаментних кутників) перевіряють вольтметром з внутрішнім опором не більше 50 Ом. Якщо для вимірювання використовують вольтметр з більшим внутрішнім опором, то паралельно приладу підключають резистор номінальним опором 51 Ом. 

Перед цією перевіркою електромеханік візуально перевіряє наявність і цілість ізоляційних прокладок, відсутність їх зсуву і видавлювання; при необхідності вузли кріплення фундаментних кутників до рейок електромонтер очищає від бруду, мазуту і металевого пилу, що знижують опір ізоляції. Ізолюючі прокладки повинні знаходитися в справному й чистому стані та надійно скріплені болтами, гайки яких для попередження самовідгвинчування повинні бути зафіксовані контргайками або стопорними металевими пластинами. Необхідно звертати увагу на те, щоб вертикальні болти, що кріплять кутники до рейок, не мали перекосу через зсув цих кутників, вісь кріпильних кутників повинна бути перпендикулярна до рейки. Недоліки, виявлені при перевірці, усувають. Стан ізолюючих елементів стрілочної гарнітури визначають, використовуючи вимірювальний прилад (вольтметр) у такій послідовності: спочатку вимірюють напругу сигнального струму між рейками, а потім – між стрілочною гарнітурою (міжвістряковою зв’язною тягою, фундаментним кутником) і кожною рейкою окремо. Вимірювання напруг виконують комбінованим приладом Ц4380 на межі 1,5 В чи 6,0 В. 

Якщо в результаті вимірювань напруг встановлено, що U ТР1 < 0,5U Р і U ТР2 ( 0,5U Р, (див. рис. 33.1), де U Р – напруга між рейками; U ТР1, U ТР2 – напруги між міжвістряковою тягою і першою та другою рейками), то ізоляція з боку обох рейок стрілочної гарнітури справна, якщо U ТР1 > 0,5U Р, то ізоляція з боку другої рейки несправна. Несправну ізоляцію першої рейки можна визначити аналогічно.
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Рисунок 33.1 – Схема перевірки ізолюючих елементів 
серг вістряків і фундаментних кутників

Визначити місце пробою ізоляції серг і фундаментних кутників стрілки можна індикатором струму рейкових кіл. Для цього за згодою чергового по станції у вільний від руху поїздів час амперметром або перемичкою короткочасно замикають справну ізоляцію, а індикатором визначають місце з несправною ізоляцією. Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

6  Перевірка стану ізолюючих елементів рейкових кіл, що обслуговуються працівниками дистанції колії

6.1  Огляд стану рейкових кіл

При візуальному огляді працівниками дистанції сигналізації та зв’язку ізолюючих стиків, ізоляції серг, зв’язних смуг, арматури пневмообдувки та обігріву стрілок звертають увагу на недоліки, що приводять до порушення нормальної роботи рейкових кіл: згін або розтягання ізолюючих стиків, наявність „накату”, металевої стружки і пилу на торцях рейок ізолюючих стиків, відсутність торцевих прокладок у зазорі стика, зсув зазору клеєболтового стику на рейкову підкладку (при угоні рейок); видавлювання зі стика зношених (дефектних) ізолюючих прокладок; наявність торкання баласту рейок і елементів ізолюючого стика.

Зазор між торцями рейок в ізолюючому стику і товщина ізолюючої торцевої прокладки повинні складати від 5 мм до 8 мм; „накат” у торці рейок ізолюючого стика не допускається. Бічні ізолюючі прокладки стика повинні бути цілими і виступати з-під металевих накладок від 4 мм до 5 мм. Для забезпечення необхідного опору ізоляції стика місця виходу ізолюючих прокладок з металевих частин повинні бути очищені від бруду, мазуту, металевого пилу.

Справність клеєболтових стиків (клеєболтового з’єднання накладок з обома рейками) перевіряють візуально за відсутністю відносного переміщення деталей стика при проході рухомого складу, а також за наявністю слідів на рейках і накладках від тертя деталей. Відстань між торцевими поверхнями підошви рейок стика і бічною поверхнею рейкової підкладки повинна бути не менше 50 мм.

При огляді ізоляції серг, зв’язних смуг, арматури пневмообдувки та обігріву стрілок звертають увагу на наявність і цілість ізолюючих прокладок, які повинні бути надійно закріплені та очищені від бруду. Товщина ізолюючої прокладки між сергою і вістряком повинна бути не менше 4 мм, а товщина металевої прокладки – не більше 3 мм, причому металева прокладка повинна мати однакові розміри з основою серги. У місцях встановлення ізоляції стрілочного переводу, кріпильні болти не повинні мати перекосів. Необхідно, щоб арматура пневмообдувки та обігріву стрілочних переводів була ізольована від загальної мережі, а всі ізолюючі деталі були типових форм і розмірів та відповідати марці рейки.

При оглядах стану ізоляції залізобетонних шпал звертають увагу на відсутність торкання клеми і закладного болта (зазор між ними повинний бути не менше 10 мм), механічне руйнування гумової прокладки і її зсув більше ніж на 10 мм, ослаблення клем і закладних болтів, забруднення простору між закладними болтами і клемами.

6.2  Перевірка справності ізоляції ізолюючих стиків

Найбільш характерною відмовою ізолюючого стика з металевими накладками є порушення бічної ізоляції або ізолюючих втулок болтів накладок. Тому стан ізолюючих стиків контролюється в основному виміром „рейка – накладка”. Стан ізоляції накладки можна перевірити вольтметром із внутрішнім опором, який можна прирівняти до прийнятого умовно мінімального опору ізоляції стика.

Умовний опір ізоляції ізолюючого стика для зручності вимірів приймають рівним 50 Ом. Для вимірювання опору ізоляції слід використовувати вольтметр з внутрішнім опором не більше не більше 50 Ом. Якщо для вимірювання використовують вольтметр з більшим внутрішнім опором, то паралельно приладу підключають резистор номінальним опором 51 Ом. Для двониткових рейкових кіл без дросель-трансформаторів, у тому числі на відгалуженнях, не обладнаних дросель-трансформаторами, вимірювання стика 1 зводиться до визначення напруг (див. рис. 33.2).
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Рисунок 33.2 – Структурна схема 
вимірювання ізоляції накладок стика

Якщо напруги UР2Н1 < 0,5UР1Р2 і UР2Н2< 0,5UР1Р2, а UР4Н1 < 0,5UР3Р4 і UР4Н2 < 0,5UР3Р4, то опір ізоляції накладок Н1 і Н2 щодо рейкових ниток Р1 і РЗ задовільний. Якщо хоча б одне із зазначених нерівностей не виконується, то ізоляція накладок HI і Н2 щодо рейки Р1 чи РЗ порушена. Аналогічно визначають справність ізоляції стика 2. Зазначений метод вимірювання заснований на тому, що напруга між рейковими нитками прикладається до послідовної схеми з опорів вимірювального приладу, підключеного до однієї з рейкових ниток і накладки, і опору ізоляції між цією накладкою і протилежною рейкою. Чим більше опір ізоляції між накладкою і рейкою, тим менше напруга на вимірювальному вольтметрі, підключеному між цією накладкою і протилежною рейкою.

Опір ізоляції між відповідними накладками і рейками:

	RР1Н1 = RВН (UР1Р2 / UР2Н1 – 1)  RР1Н2 = RВН (UР1Р2 / UР2Н2 – 1)
	(33.1)

	RР3Н1 = RВН (UР3Р4 / UР4Н1– 1)  RР3Н2 = RВН (UР3Р4 / UР4Н2 – 1)
	

	RР2Н3 = RВН (UР1Р2 / UР1Н3– 1)  RР2Н4 = RВН (UР1Р2 / UР1Н4 – 1)
	

	RР4Н3 = RВН (UР3Р4 / UР3Н3– 1)  RР4Н4 = RВН (UР3Р4 / UР3Н4 – 1),
	


де  RВН – внутрішній опір вимірювального вольтметра.
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Рисунок 33.3 – Схема вимірювання опору ізоляції 
„рейка – накладка” на електрифікованій дільниці

Опір ізоляції „рейка – накладка” можна визначити за допомогою п’яти вимірювань (див. рис. 33.3) і наступного розрахунку:

	RР1Н1 = {[UР1Р2 – (UР1Н1 + UР2Н1)] / UР2Н1}RВН;
	(33.2)

	RР2Н1 = {[UР1Р2 – (UР1Н1 + UР2Н1)] / UР1Н1}RВН;
	

	RР1Н2 = {[UР1Р2 – (UР1Н2 + UР2Н2)] / UР2Н2}RВН;
	

	RР2Н2 = {[UР1Р2 – (UР1Н2 + UР2Н2)] / UР1Н2}RВН.
	


Приведений спосіб може бути використаний для вимірювання опору ізоляції „рейка – накладка” у всіх ізолюючих стиках на електрифікованих дільницях залізниць, а також на внутрішніх стиках стрілочних секцій на неелектрифікованих ділянок. На стиках без дросель-трансформаторів даний спосіб можна застосовувати, якщо протилежний стик шунтувати опором RШ = 10 Ом (див. рис. 33.4).
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Рисунок 33.4 – Схема вимірювання опору ізоляції 
„рейка – накладка” на неелектрифікованій дільниці
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Рисунок 33.5 – Схема вимірювань при перевірці справності
ізолюючих стиків в однониткових рейкових колах

В однониткових рейкових колах справність ізолюючих стиків перевіряють за схемою, наведеною на рис. 33.5, з дотриманням умов щодо внутрішнього опору вольтметра, зазначених в пункті 6.2 цієї ТК. 

Умова справності ізоляції в ізолюючому стику: 

	UР1Н1 < 0,5UР, UР1Н2 < 0,5UР, UР2Н1 < 0,5UР І UР2Н2 < 0,5UР
	(33.3)


За аналогією з однонитковим рейковим колом перевіряють справність ізолюючих стиків в двониткових рейкових колах, обладнаних дросель-трансформаторами (рис. 33.6).
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Рисунок 33.6 – Схема вимірювань при перевірці справності
ізолюючих стиків в двониткових рейкових колах,
обладнаних дросель-трансформаторами

Опір ізоляції ізолюючого стика в колі „рейка – накладка” можна визначити за схемою, наведеною на рис. 33.7.
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Рисунок 33.7 –  Схеми вимірювання ізоляції стика за допомогою допоміжного джерела живлення (а) і вимірника опору (б)

При використанні джерела постійного струму GB напругою від 8 В до 9 В вимірюють напругу U і струм I (див. рис. 33.7). Потім за відношенням U/I обчислюють опір ізоляції електричного кола „накладка – рейка”. При електротязі постійного струму необхідно виконати два вимірювання при прямій і зворотній полярності підключення джерела живлення. Остаточний результат дорівнює середньому значенню результатів двох вимірювань.

6.3  Перевірка справності ізоляції ізолюючих елементів серг вістряків і зв’язних смуг

Ізоляція перевіряється методом, наведеним в пункті 5 цієї ТК. Стан ізолюючих елементів серг вістряків, зв’язних смуг, стрілочних гарнітур і розпірок стрілочних переводів перевіряють вольтметром з дотриманням умов, зазначених в пункті 6.2 цієї ТК. При перевірці стану ізолюючих елементів серг вістряків і стрілочних гарнітур вимірюють напругу між рейками UP, а потім між зв’язною тягою і рейками UТР1 і UТР2.

Якщо UТР1 ≥ 0,5UР, то несправна ізоляція з боку другої рейки. Якщо ж UТР1 < 0,5UР І UТР2 < 0,5UР, то ізоляція справна. Конкретне місце пробою ізоляції визначають наступним методом.

У вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції з боку, де ізоляція справна, гарнітуру з’єднують з рейкою і у цей час індикатором струму рейкового кола визначають місце несправної ізоляції.

При вимірюванні опору ізоляції 2 зв’язних смуг 1 (див. рис. 33.8) визначають напруги між рейками UР (чи смугами), а потім UП1Б, UП2Б між кожною рейкою (смугою) і болтом 3. Якщо UП1Б < 0,5UР і UП2Б < 0,5UР, то ізоляція справна.
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Рисунок 33.8 – Схема перевірки 
ізолюючих елементів зв’язних смуг

6.4  Перевірка ізоляції залізобетонних шпал

На дільницях залізниць, обладнаних рейковими колами з залізобетонними шпалами, однобічний пробій ізоляції або зниження опору ізоляції окремих шпал (див. рис. 33.9) при необхідності можна визначити вольтметром, тобто методом порівняння показання вольтметра (напруги) між рейками і напруги „рейка – закладний болт” протилежної рейки. Напругу вимірюють на межі 1,5 В або 6 В приладом Ц4380. При дотриманні умов UРБ ≤ 0,5UРР (межа 1,5 В) і UРБ ≤ 0,7UРР (межа 6 В) (де UРР – напруга, що виміряна між рейками, a UРБ – напруга „рейка – закладний болт”) опір ізоляції залізобетонної шпали знаходиться в нормі. Якщо напруги на дільницях „рейка – рейка” і „рейка – закладний болт” рівні, то ізоляція між рейкою і арматурою залізобетонної шпали порушена. Однобічний пробій ізоляції може бути виявлений індикатором струму рейкових кіл. 

Шпали з двостороннім порушенням ізоляції, коли обидві рейки замкнуті на арматуру, визначаються індикатором струму за зміною показання вимірювального приладу при послідовному встановленні індикатора на рейку в кожному шпальному ящику.
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Рисунок 33.9 – Електрична схема 
конструкції залізобетонних шпал

Ізолюючі деталі арматури пневмоочищення (обдувки) і обігріву стрілок, прогонових споруд мостів, трубопроводів, настилів переїздів, шпал працівники дистанції сигналізації та зв’язку перевіряють вимірювальним приладом тільки при необхідності визначення причин несправності (відмови) рейкового кола.

7  Оформлення результатів перевірки

Про виконання роботи записати в Журналі форми ШУ-2. Наявність недоліків, які повинні усунути працівники дистанції колії, записати в Журналі огляду форми ДУ-46 із зазначенням термінів їх усунення.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 34   (п. 10.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка станційних рейкових кіл на шунтову чутливість накла​данням випробного шунта опором 0,06 Ом
	Однониткових рейкових кіл і двониткових, паралельні відгалуження яких не мають колійних реле – 1 раз у 2 тижні;

двониткових нерозгалужених і двониткових розгалужених рейкових кіл, паралельні відгалуження яких мають колійні реле – 1 раз у 4 тижні
	Електро​механік і 
електро​монтер


Прилади, інструмент, матеріали: шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Загальні вимоги

Шунтову чутливість (шунтовий режим) станційних рейкових кіл перевіряють методом накладення шунта ШУ-01м на поверхню головок рейок.

Робота з перевірки шунтової чутливості повинна бути узгоджена з черговим по станції і проводиться у вільний від руху поїздів час. До початку робіт електромеханік оформляє відпо​відний запис у Журналі огляду форми ДУ-46 із зазначенням часу початку робіт.

Послідовність перевірки рейкових кіл на шунтову чутливість повинна бути визначена з урахуванням графіка руху поїздів і маршрутів проходу по залізничній станції.

Шунт для перевірки рейкових кіл повинний мати клеймо (бірку) із зазначенням терміну чергової перевірки в РТД дистанції сигналізації та зв’язку (перевірка виконується один раз у рік).

2  Порядок перевірки шунтової чутливості

Шунтову чутливість рейкових кіл на станції перевіряють електромеханік і електромонтер. Накладення шунта ШУ-01м на кожне рейкове коло електромеханік погоджує з черговим по станції, використовуючи засоби зв’язку, які є в наявності.

Шунт ШУ-01м накладають: на релейних, живильних кінцях рейкового кола; крім того через кожні 100 м по всій довжині однониткового рейкового кола; на кожнім відгалуженні розгалуженого рейкового кола; на кінцях і в середині тонального рейкового кола. Шунтовий режим рейкового кола контролюють за індикацією на табло (виносному табло) або за надійним відпусканням якоря (сектора) колійного реле при кожному накладенні шунта ШУ-01м. У розгалужених рейкових колах при накладенні шунта ШУ-01м на кожному з відгалужень повинне відпускати якір (сектор) реле відповідного відгалуження, а при накладенні шунта ШУ-01м на живильному кінці – усі колійні реле цього рейкового кола.

Якщо при накладенні на рейкове коло шунта ШУ-01м відсутні надійне відпускання якоря (сектора) колійного реле або індикація зайнятості рейкового кола на табло (виносному табло) чергового по станції, то електромеханік робить відповідний запис у Журналі огляду форми ДУ-46 і після підпису чергового по станції приступає до визначення та усунення причини.

При перевірці рейкових кіл на шунтову чутливість слід звертати увагу на стан поверхні головок рейок. Коли через іржу, зледеніння або забруднення головок рейок виникає небезпека помилкової вільності рейкового кола при занятті рухомим складом, то електромеханік повинний зробити запису в Журналі огляду форми ДУ-46 працівникам дистанції колії про необхідність очищення рейок або черговому по станції про необхідність обкатування рейкового кола локомотивом, а також про перевірку фактичної вільності рейкового кола після проходу поїзда. Порядок перевірки фактичної вільності рейкових кіл для таких випадків і порядок обкатування малодіяльних залізничних колій та ізольованих ділянок встановлюється в ТРА станції.

Результати перевірки шунтової чутливості рейкових кіл на станції оформляють записом в Журналі огляду форми ДУ-46.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 35   (п. 10.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Вимірювання напруги на колійних реле рейкових кіл
	На станції –
1 раз у 4 тижні;
на перегоні –
1 раз у квартал 
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: прилад комбінований Ц4380 (мультиметр типу В7-63), гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 8  мм x 140 мм; 9 мм x 140 мм; 10 мм x 140 мм, засоби зв’язку з черговим по станції, Журнал технічних перевірок пристроїв СЦБ (форма ШУ-64) на станції, картка сигнальної установки (форма ШУ-62) на перегоні, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Загальні вимоги

Для кожного рейкового кола з проектної документації і регулювальних таблиць у Журнал форми ШУ-64 (картку форми ШУ-62) або спеціальні таблиці, що є додатком до журналу чи картки, начальником виробничої дільниці СЦБ (старшим електромеханіком) повинні бути внесені й завірені їх особистим підписом і затверджені заступником начальника дистанції сигналізації та зв’язку по СЦБ межі значень напруги живлення колійних реле, напруги на вході захисних фільтрів (для кодових рейкових кіл змінного струму), мінімально припустимий опір баласту, максимально допустима напруга на вторинній обмотці живильного трансформатора (для рейкових кіл змінного струму).

Значення довжини рейкових кіл, постійні коефіцієнти трансформації, нормовані опори обмежувальних резисторів, сполучних проводів і ємності конденсаторів повинні бути також внесені в Журнал форми ШУ-64 (картку форми ШУ-62), якщо вони не зазначені в принципових схемах рейкових кіл.

Напругу необхідно вимірювати в установлений термін і при включенні рейкових кіл у централізацію після закінчення виконання нових робіт, а також після регулювання рейкових кіл, заміни апаратури рейкових кіл.

Напруги на колійних реле повинні відповідати межам, зазначеним в Журналі форми ШУ-64 (картці форми ШУ-62), при зміні стану баласту від мокрого до промерзлого, а напруги джерела живлення – від мінімально припустимого до максимально припустимого.

Як правило, станційні рейкові кола розраховані на роботу при зміні напруги живильної мережі від 198 В до 242 В (номінальне значення 220 В), а перегінні – при зміні напруги живильної мережі від 207 В до 241,5 В (номінальне значення 230 В). При цьому в рейкових колах з частотою змінного струму 25 Гц на вихідній обмотці перетворювача частоти ПЧ, який має стабілізуючі властивості, напруга може мати відхилення від припустимого значення на ±5%.

Згідно з пунктом 7.2 ПТЕ напруга змінного струму, яка подається на пристрої СЦБ, повинна бути в межах від 207 В до 241,5 В (при номінальному значенні 230 В).

2  Порядок виконання вимірювань

Напругу вимірюють на гніздах вимірювальної панелі або відповідних виводах колійних реле.

Напругу в рейкових колах числового кодового автоблокування та імпульсних рейкових колах вимірюють приладом з повідковим пристроєм або мультиметром типу В7-63 у режимі виміру кодових сигналів. Діючі значення напруги імпульсів змінного струму або амплітудного значення напруги постійного струму без врахування пауз у вимірювальних приладах з повідковим пристроєм визначаються за максимальним відхиленням стрілки за 3 – 5 коливань після того, як за допомогою повідка стрілка підведена до такого положення, коли амплітуда її коливань знаходиться в межах від половини до однієї поділки шкали змінного струму.

У пристроях числового кодового автоблокування напругу необхідно вимірювати на виводах обмотки імпульсного реле 11 – 71 при коді Ж або З. При цьому слід враховувати, що в рейкових колах з реле ИВГ і захисними стабілітронами напруга на колійному реле в нормальному режимі не перевищує напругу стабілізації (від 5,0 В до 6,2 В для стабілітронів Д815А). Перевищення цієї напруги може служити ознакою обриву в електричному колі стабілітронів, а однією з причин зниження напруги може бути пробій стабілітрона. Регулювання напруги на імпульсних реле ИВГ всіх модифікацій необхідно виконувати при відключених стабілітронах.

Для отримання більш точних результатів вимірювань напруг на колійних імпульсних реле один раз перед включенням рейкового кола в експлуатацію регулюють напругу на реле при неперервному живленні. Для цього, у вільний від поїздів час за погодженням з черговим по станції, на контакті трансмітерного реле тимчасово встановлюють перемичку, вимірюють і регулюють напругу на реле, після чого перемичку знімають, упевнюються в нормальній роботі рейкового кола й сповіщають чергового по станції про закінчення робіт.

Для оцінки правильності регулювання рейкового кола із захисними фільтрами і стабілітронами, що обмежують максимальну напругу змінного струму на колійному реле, необхідно також вимірювати напругу на вході фільтра ЗБФ-1 (в залежності від схеми рейкового кола на виводах 1 – 3 чи 1 – 2) для ділянок з електротягою постійного струму або фільтра ФП (виводи 1 – 2) для ділянок з електротягою змінного струму і напругу на виході живильного трансформатора. Виміряна напруга змінного струму з урахуванням довжини рейкового кола і стану баласту не повинна перевищувати максимально припустимого значення, зазначеного в Журналі форми ШУ-64 (картці форми ШУ-62). При цьому варто враховувати, що на вході і виході фільтра ЗБФ-1 має місце спотворення форми кодового сигналу, що впливає на показання приладів, не призначених для вимірювання сигналів несинусоїдальної форми.

На роботу колійних реле фазочутливих рейкових кіл впливають: напруга змінного струму на колійному елементі, напруга змінного струму на місцевому елементі і різниця фаз між цими напругами. Напругу на колійному елементі фазочутливих колійних реле необхідно вимірювати вольтметром у встановлений термін, а різницю фаз між напругами – вимірником різниці фаз або фазометром та напругу на місцевому елементі – у випадках пошуку причини відмови.

Результати вимірювань записують у Журнал форми ШУ-64 (на станції) або картку форми ШУ-62 (на перегоні).

3  Регулювання рейкових кіл

Регулювання рейкових кіл виконують у вільний від руху поїздів час за згодою чергового по станції або поїзного диспетчера і відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Рейкові кола змінного струму регулюють шляхом зміни напруги на вторинній обмотці живильного колійного трансформатора, а рейкові кола постійного струму – зміною опору обмежувального резистора на живильному кінці. Якщо живильний трансформатор рейкового кола є одночасно і кодуючим, то після регулювання напруги на колійному реле необхідно вимірювати кодовий струм АЛС на рейках вхідного кінця рейкового кола (див. ТК 37).

Розгалужені рейкові кола регулюють за колійним реле найбільш дальнього відгалуження, а напруги на інших реле приводять до норми, використовуючи відповідні регулювальні резистори.

При регулюванні рейкових кіл не допускається змінювати коефіцієнт трансформації релейних трансформаторів і дросель-трансформаторів, а також опори обмежувальних резисторів і сполучних проводів нижче граничних значень, наведених в нормалях рейкових кіл для живильних та релейних кінців.

Для регулювання напруг на колійних реле рейкових кіл постійного струму забороняється зменшувати постійну частину обмежувального опору, яка в сумі з опором кабеля для рейкових кіл з безперервним живленням повинна бути не менше 2 Ом.

Якщо в рейковому колі змінного струму напруга на колійному реле з урахуванням стану баласту і напруги живильної мережі нижче або вище встановленої норми, то необхідно, збільшуючи або зменшуючи напруги на колійному трансформаторі, відкоригувати цю напругу. Дотримуючись заходів безпеки, підключають вимірювальний прилад, підготовлений для вимірювання змінної напруги, до відповідних виводів живильного трансформатора і вимірюють напругу на первинній і вторинній обмотках трансформатора. Мокрому стану баласту і мінімально припустимій напрузі живильної мережі повинне відповідати мінімальне граничне значення напруги на колійному реле і на вході захисного фільтра, а промерзлому баластові і максимально припустимій напрузі живильної мережі – максимальне граничне значення напруги на колійному реле і на вході захисного фільтра. Напругу на виході живильного трансформатора слід змінювати переключенням з’єднувальних проводів і перемичок на виводах вторинних обмоток трансформатора. Напруги на виводах вторинних обмоток трансформаторів ПОБС-2А, ПОБС-3А, ПРТ-А і ПТ-25АУЗ при різних варіантах включення наведені в таблицях 35.1 – 35.5.

Таблиця 35.1 – Напруги на виводах вторинних обмоток трансформатора ПОБС-2АУЗ під навантаженням

	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка
	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	0,55
	III2 – III3
	–
	8,8
	II3 – III1
	II2 – III2

	1,1
	III1 – III2
	–
	9,35
	II3 – III1
	II2 – III3

	1,65
	III1 – III3
	–
	9,9
	II2– III1
	II4– III3

	2,2
	II3 – III1
	II4 – III3
	10,45
	II2– III1
	II4– III2

	2,75
	II3 – III1
	II4 – III2
	11,0
	II2– III2
	II4– III3

	3,3
	II3 – III2
	II4 – III3
	11,55
	II2– II4
	–

	3,85
	II3 – II4
	–
	12,1
	II1– II3
	–

	4,4
	II1 – II2
	–
	12,65
	II3 – III2
	II1– III3

	4,95
	II2 – III2
	II1 – III3
	13,2
	II3 – III1
	II1– III2

	5,5
	II2 – III1
	II1 – III2
	13,75
	II3 – III1
	II1– III3

	6,05
	II2 – III1
	II1 – III3
	14,3
	II1– III1
	II4– III3

	6,6
	II2 – III1
	II3 – III2
	14,85
	II1– III1
	II4– III2

	7,15
	II2 – III2
	II3 – III2
	15,95
	II1– II4
	–

	7,7
	II2 – II3
	–
	16,5
	II4– III2
	II1 – III3

	8,25
	II3 – III2
	II2 – III3
	17,05
	II4– III1
	II1 – III2

	
	
	
	17,6
	II4– III1
	II1 – III3


Таблиця 35.2 – Напруги на виводах вторинних обмоток трансформатора ПОБС-ЗАУЗ під навантаженням

	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка
	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	5,5
	II1 – II2
	–
	126,5
	II2 – III2
	II3 – III3

	11,0
	II3– II4
	–
	132,0
	II3 – III2
	II4 – III3

	16,5
	II3 – II3
	–
	137,5
	II1 – III2
	II2 – III3

	22,0
	II1 – II3
	–
	143,0
	III2 – III3
	–

	27,5
	II2 – II4
	–
	148,5
	II2 – III2
	II1 – III3

	33,0
	II1 – II4
	–
	154,0
	II4 – III2
	II3 – III3

	38,5
	II1 – III1
	II4 – III2
	159,5
	II3 – III2
	II2 – III3

	44,0
	II2 – III1
	II4 – III2
	165,0
	II3 – III2
	II1 – III3

	49,5
	II1 – III1
	II3 – III2
	170,5
	II4 – III2
	II2 – III3

	55,0
	II2 – III1
	II3 – III2
	176,0
	II4 – III2
	II1 – III3

	60,5
	II3 – III1
	II4 – III2
	181,5
	II1 – III1
	II4 – III3

	66,0
	II1 – III1
	II2 – III2
	187,0
	II2 – III1
	II4 – III3

	71,5
	III1 – III2
	–
	192,5
	II1 – III1
	II3 – III3

	77,0
	II2 – III1
	II1 – III2
	198,0
	II2 – III1
	II2 – II3

	82,5
	II4 – III1
	II3 – III2
	203,5
	II3 – III1
	II4 – III3

	88,0
	II3 – III1
	II2 – III2
	209,0
	II1 – III1
	II2 – III3

	93,5
	II3 – III1
	II1 – III2
	214,5
	III1 – III3
	–

	99,0
	II4 – III1
	II2 – III2
	220,0
	II2 – III1
	II1 – III3

	104,5
	II4 – III1
	II1 – III2
	225,5
	II4 – III1
	II3 – III3

	110,0
	II1 – III2
	II4 – III3
	231,0
	II3 – III1
	II2 – III3

	115,5
	II2 – III2
	II4 – III3
	236,6
	II3 – III1
	II1 – III3

	121,0
	II1 – III2
	II3 – III3
	242,0
	II2 – III1
	II2 – III3

	
	
	
	247,5
	II4 – III1
	II1 – III3


Таблиця 35.3 – Напруги на виводах вторинних обмоток трансформатора ПРТ-АУЗ під навантаженням

	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка
	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	0,5
	III2 – III3
	–
	6,5
	II1 – III2
	II2 – III3

	1,0
	III1 – III2
	–
	7,0
	II1 – II2
	–

	1,5
	III1 – III3
	–
	7,5
	II1 – III3
	II2 – III2

	2,0
	II2 – III1
	II3 – III3
	8,0
	II1 – III2
	II2 – III1

	2,5
	II2 – III1
	II3 – III2
	8,5
	II1 – III3
	II2 – III1

	3,0
	II2 – III2
	II3 – III3
	9,0
	II1 – III1
	II2 – III3


Кінець таблиці 35.3

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	3,5
	II2 – II3
	–
	9,5
	II1 – III1
	II3 – III2

	4,0
	II2 – III3
	II3 – III2
	10,0
	II1 – III2
	II3 – III3

	4,5
	II2 – III2
	II3 – III1
	10,5
	II1 – III3
	–

	5,0
	II2 – III3
	II3 – III1
	11,0
	II1 – III3
	II3 – III1

	5,5
	II1 – III1
	II2 – III3
	11,5
	II1 – III2
	II3 – III1

	6,0
	II1 – III1
	II2 – III2
	12,0
	II1 – III3
	II3 – III1


Таблиця 35.4 – Напруги на виводах вторинних обмоток трансформатора ПТ-25АУЗ під навантаженням

	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка
	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	2,5
	III2 – III3
	–
	32,5
	II1 – III2
	II2 – III3

	5,0
	III1 – III3
	–
	35,0
	II1 – II2
	–

	7,5
	III1 – III3
	–
	37,5
	II1 – III3
	II2 – III2

	10,0
	II2 – III1
	II3 – III3
	40,0
	II1 – III2
	II2 – III1

	12,5
	II2 – III1
	II3 – III2
	42,5
	II1 – III3
	II2 – III1

	15,0
	II2 – III2
	II3 – III3
	45,0
	II1 – III1
	II3 – III3

	17,5
	II2 – II3
	–
	47,5
	II1 – III1
	II3 – III2

	20,0
	II2 – III3
	II3 – III2
	50,0
	II1 – III2
	II3 – III3

	22,5
	II2 – III2
	II3 – III1
	52,5
	II1 – II3
	–

	25,0
	II2 – III3
	II3 – III1
	55,0
	II1 – III3
	II3 – III2

	27,5
	II1 – III1
	II2 – III3
	57,5
	II1 – III2
	II3 – III1

	30,0
	II1 – III1
	II2 – III2
	60,0
	II1 – III3
	II3 – III1


Таблиця 35.5 – Напруги на виводах вторинних обмоток трансформатора ПТ-25АУЗ під навантаженням (друге виконання)

	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка
	Напруга, В
	Вивод
	Перемичка

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	5,0
	III2 – III3
	–
	65,0
	II1 – III2
	II2 – III3

	10,0
	III1 – III2
	–
	70,0
	II1 – II2
	–

	15,0
	III1 – III3
	–
	75,0
	II1 – III3
	II2 – III2

	20,0
	II2 – III1
	II3 – III3
	80,0
	II1 – III2
	II2 – III1

	25,0
	II2 – III1
	II3 – III2
	85,0
	II1 – III3
	II2 – III1

	30,0
	II2 – III2
	II3 – III3
	90,0
	II1 – III1
	II3 – III3


Кінець таблиці 35.5

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	35,0
	II2 – II3
	–
	95,0
	II1 – III1
	II3 – III2

	40,0
	II2 – III3
	II3 – III2
	100,0
	II1 – III2
	II3 – III3

	45,0
	II2 – III2
	II3 – III1
	105,0
	II1 – II3
	–

	50,0
	II2 – III3
	II3 – III1
	110,0
	II1 – III3
	II3 – III2

	55,0
	II1 – III1
	II2 – III3
	115,0
	II1 – III2
	II3 – III1

	60,0
	II1 – III1
	II2 – III2
	120,0
	II1 – III3
	II3 – III1


Регулювання кодових рейкових кіл 25 Гц здійснюються зміною напруги на вторинній обмотці перетворювача частоти або на вторинній обмотці колійного трансформатора.

Якщо зміною в межах установленого допуску напруги на виході колійного трансформатора не вдається привести напругу змінного струму на колійному реле до норми, то необхідно, використовуючи вимірювальний прилад, індуктивний індикатор (селективний перетворювач) струму, вимірник опору баласту, перевірити проходження струму через елементи рейкового кола і стан ізоляції рейкового кола. Як правило, при цьому перевіряють: справність стикових, стрілочних, міжколійних і електротягових з’єднувачів, стан перемичок від кабельних стійок, колійних трансформаторних ящиків (ТЯ) і дросель-трансформаторів, кріплення болтових з’єднань; стан ізоляції баласту, елементів ізоляції стиків, серег вістряків, зв’язних смуг і розпірок стрілочних гарнітур, арматури обдування та обігріву на стрілочних переводах, залізобетонних шпал; вплив асиметрії тягового струму, дренажних і катодних установок на роботу рейкового кола; справність іскрових проміжків і діодних заземлювачів, стан заземлень пристроїв, приєднаних до рейок або до середніх виводів дросель-трансформаторів, відсутність сполучення між корпусом і основною обмоткою та коефіцієнт трансформації дросель-трансформатора.

При експлуатації рейкових кіл в умовах зниженого питомого опору баласту і граничної напруги живлення необхідно контролювати стан баласту і не допускати збільшення напруги на колійних реле вище максимально припустимого значення при збільшенні опору баласту. Якщо питомий опір баласту нижче норми, і не вдається збільшенням напруги живлення до максимально припустимого відновити нормальну роботу, то необхідно, після повідомлення черговому інженеру дистанції сигналізації та зв’язку і відповідного запису в Журналі огляду форми ДУ-46, виключити ізольовану ділянку без збереження користування сигналами до вживання заходів щодо підвищення опору баласту.

У правильно відрегульованому і справному рейковому колі напруга джерела живлення не повинна бути більше максимально припустимого значення, зазначеного в Журналі форми ШУ-64 (картці форми ШУ-62). Перевищення цього значення може привести до порушення шунтового і контрольного режимів роботи рейкового кола.

Після регулювання напруги в кодуємих з живильного кінця рейкових колах перевіряють струм АЛС на релейному кінці рейкового кола (див. ТК 37).

У фазочутливих рейкових колах при напрузі повного підйому на колійній обмотці реле, номінальній напрузі на місцевій обмотці та оптимальній різниці фаз між цими напругами сектор фазочутливого реле вільного від рухомого складу рейкового кола повинний бути піднятий і віджатий нагору упорний ролик. Якщо сектор не доходить до упорного ролика, необхідно вжити заходів до поліпшення фазового співвідношення.

Регулювання кута зсуву фаз у резонансних рейкових колах здійснюють шляхом підбору резонансної ємності на живильному кінці рейкового кола. При регулюванні слід враховувати, що при зниженні опору баласту кут зсуву фаз між напругою на місцевому елементі та напругою на колійному елементі зростає, а при підвищенні опору баласту – зменшується.

У фазочутливих рейкових колах з конденсатором у колі місцевих елементів оптимальний кут зсуву фаз регулюється підбором ємності конденсатора СМ до стану, коли напруга на конденсаторі відрізняється від напруги живлення місцевого елемента менше ніж на 5%.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 36   (п. 10.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Рейкові кола тональної частоти (ТРК)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Вимірювання параметрів ТРК 
	1 раз у квартал та при заміні апаратури ТРК
	Електромеханік

	Вимірювання залишкової напруги на вході колійних приймачів і обмотках основних колійних реле при накладанні шунта
	1 раз у квартал, 
при заміні апаратури ТРК та після ремонту релейних живильних кабелів ТРК
	Електромеханік 
і електромонтер

	Вимірювання пульсації постійного струму блока живлення генераторів типів ГП3, ГП4, ГРЦ4 
	1 раз у 6 місяців 
(весною та восени) 
	Електромеханік 

	Регулювання ТРК при заміні апаратури 
	При заміні апаратури ТРК
	Старший 
електромеханік
і електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вимірювальні прилади типу Ц4380, Ц4312, В3-38, В3-55, мультиметр типу В7-63, індуктивний перетворювач типу А9-1, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, інструмент з ізолюючими рукоятками, засоби зв’язку з черговим по станції, Журнал технічних перевірок пристроїв СЦБ (форма ШУ-64) на станції, картка сигнальної установки (форма ШУ-62) на перегоні, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.
1  Загальні вимоги

До журналу форми ШУ-64 на станціях і карток форми ШУ-62 на перегонах для кожного рейкового кола повинні бути внесені межі допустимих значень напруги, що вказані в регулювальній таблиці або нормалях для даного рейкового кола:

–  максимальна напруга на виході колійного генератора;

–  максимальна та мінімальна напруги на вході колійного приймача;

–  розрахункова напруга на виході фільтра;

–  розрахункова напруга у рейках на живильному кінці рейкової лінії;

–  розрахункові значення напруги на вторинній обмотці кодуючих трансформаторів.

Крім цього також записуються:

–  назва і довжина рейкового кола (для станційних розгалужених – загальна довжина з врахуванням довжин відгалужень);

–  максимальна та мінімальна напруги на обмотці колійного реле; 

–  максимальні залишкові напруги на вході колійного прий​мача та на обмотці колійного реле при накладанні шунта ШУ-01м;

–  максимальна напруга пульсації постійного струму колійних генераторів;

–  значення несучої і модулюючої частот сигнального струму.

Параметри рейкового кола вимірюють приладом з класом точності вимірювань на змінному струмі не менше 2,5 і внутрішнім опором не менше 1,3 кОм. Для вимірювання параметрів застосовуються прилади наступних типів: Ц4380, Ц4312, В3-38, 
В3-55 та В7-63. При цьому для приладів типів Ц4380, Ц4312 вимірювання виконуються у діапазоні з межею вимірювання більше 0,3 В.

Прилад типу В7-63 має широкосмуговий та селективний (вибірковий за частотою) режими вимірювання. Широкосмуговий “└┘” режим вимірювань мультиметра типу В7-63 потрібно використовувати для вимірювання нормованих значень напруги і струму, а селективний “ ] ” режим – для визначення причин порушення роботи рейкових кіл. Показання приладу типу В7-63 при вимірюванні напруги колійних генераторів типу ГП3, ГП4, фільтрів типу ФПМ, ФРЦ4 та колійних приймачів типу ПП, ПП1 необхідно множити на коефіцієнт 0,75.

2  Норми основних параметрів ТРК

Напруга живлення блока колійного приймача повинна бути в межах від 16,0 В до  19,0 В. На передній панелі колійного приймача встановлені два світлодіоди, що сигналізують про його справність. При наявності живлення та справності колійного приймача та вільності рейкового кола обидва світлодіоди повинні почергово мигати з частотою модуляції сигналу.

Напруга живлення блока колійного генератора ГП-3, ГП-4, ГРЦ-4 повинна бути в межах від 31,0 В до 37,0 В, а генератора ГПУ – від 207,0 В до 241,5 В. На передній панелі колійного генератора встановлені два світлодіоди, що сигналізують про його справність. При наявності живлення і справності колійного генератора один із світлодіодів повинен мати рівне свічення, а другий – мигати з частотою модуляції сигналу.

Напруга на кодових трансформаторах, що відповідає нормативній величині стуму АЛС, повинна бути не менше зазначеної в регулювальній таблиці або нормалях для даного рейкового кола. При цьому максимальний струм на вхідних кінцях рейкового кола не повинен перевищувати 2,5 А і бути не менше нормативних значень, вказаних в п.10.4 Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012.

Напруга на основному колійному реле типу АНШ2-310 та додатковому реле типу АНШ2-1230 повинна бути в межах від 4,0 В до 8,0 В.

Залишкова напруга на вході колійних приймачів апаратури другого і третього покоління (ТРК2, ТРК3) при накладанні на рейкове коло шунта ШУ-01м повинна бути для  не більше 0,23 В, а приймачів апаратури четвертого покоління (ТРК4) – не більше 0,075 В. Залишкова напруга на обмотках основних колійних реле при накладанні шунта ШУ-01м повинна бути не більше 0,42 В.

Напруга пульсації (змінної складової) постійного струму на контактах 2 – 4, 2 – 61 генераторів типу ГП, ГП3 і на контактах 11 – 32, 51 – 32 генераторів типу ГРЦ4, ГП4 не повинна перевищувати 0,9 В.

3  Порядок виконання вимірювань

При пошуку причин порушення нормальної роботи рейкових кіл наявність сигнального струму в рейках перевіряється індуктивним перетворювачем струму типу А9-1.

Основним параметром при регулюванні тональних рейкових кіл є напруга на вході колійних приймачів UПП, яка повинна встановлюватися в межах від мінімального до максимального значення, вказаного в регулювальних таблицях або нормалях. Регулювання здійснюють шляхом зміни напруги, що подається від генератора.

Забороняється виконувати регулювання рейкового кола тональної частоти зміною коефіцієнта трансформації дросель-трансформаторів, колійних трансформаторів, опору резисторів, встановлених на живильному і релейному кінцях рейкового кола.

Мінімальне значення напруги на колійному генераторі UПП, вказане в регулювальних таблицях або нормалях, відповідає мінімальному електричному опору ізоляції баласту рейкової лінії (мокрий баласт) і мінімальній напрузі мережі живлення, максимальне – максимальному електричному опору ізоляції баласту рейкової лінії (сухий або промерзлий баласт) і максимальній напрузі мережі живлення. Якщо при мокрому баласті напруга UПП буде близька до верхньої межі значення, то необхідно виконати регулювання ТРК з метою зниження напруги UПП. Методика регулювання ТРК наведена далі.

Максимальне значення напруги на виході колійного генератора в нормалях та регулювальних таблицях відповідає максимальному значенню напруги в мережі живлення.

Періодичність перевірки електричних параметрів апаратури рейкових кіл тональної частоти в умовах РТД:

–  приймачі колійні усіх типів – один раз у п’ять років;

–  трансформатори зрівняльні – один раз перед встановленням;

–  інша апаратура рейкових кіл тональної частоти – генератори колійні усіх типів, фільтри колійні, фільтри рейкового кола, блоки випрямлячів сполучення, підсилювачі колійні, – один раз у десять років.

Напругу вимірюють на розетках вимірювальної панелі або на відповідних виводах приладів при вільних від рухомого складу рейкових колах.

Один раз на квартал, а також при заміні апаратури та регулюванні рейкового кола вимірюється напруга на виходах генераторів, фільтрів і напруга модульованого сигналу на вході колійного приймача. Напруга повинна бути в межах допустимих значень, що вказані в регулювальних таблицях або нормалях. Якщо напруга перевищує встановлену норму, то негайно вживаються заходи щодо визначення причин та подальшого регулювання цього рейкового кола, перевірки правильності включення схеми ТРК та усунення завад від сторонніх джерел. Вимірювання виконують приладом типу Ц4380, Ц4312, В3-38, В3-55 у режимі змінного струму.

Один раз на квартал, а також при заміні апаратури та регулюванні рейкового кола вимірюється випрямлена напруга на обмотці колійного реле. Якщо напруга на вході колійного приймача знаходиться в межах встановлених норм, а напруга на обмотках колійного реле не відповідає встановленим нормам, то колійний приймач замінюється і направляються в РТД для ремонту. Вимірювання виконують приладом типу Ц4380, Ц4312, В3-38, В3-55 у режимі постійного струму.

Один раз на квартал, а також при заміні апаратури та регулюванні рейкового кола вимірюється залишкова напруга на вході колійних приймачів при накладанні шунта ШУ-01м на живильному, релейних кінцях та посередині ТРК. Якщо залишкова напруга перевищує встановлену норму на колійному приймачі перегінного рейкового кола, то дія автоблокування на перегоні припиняється, у випадку перевищення норми на колійному приймачі станційного рейкового кола відповідне станційне рейкове коло виключається без збереження користування сигналами. В обох випадках негайно вживаються заходи з перевірки правильності включення схеми ТРК, усунення завад від сторонніх джерел та регулювання ТРК. Вимірювання виконують приладом типу Ц4380, Ц4312, В3-38, В3-55 у режимі змінного струму.

Один раз на квартал, а також при заміні апаратури, регулюванні рейкового кола та після закінчення робіт, пов’язаних з відключенням хоч би однієї кабельної жили ТРК вимірюється залишкова напруга в режимі постійного струму на обмотках основних колійних реле при накладанні шунта ШУ-01м на живильному, релейних кінцях та посередині ТРК. Якщо залишкова напруга перевищує встановлену норму, то колійний приймач заміняють і направляють в РТД для ремонту. Вимірювання виконують приладом типу Ц4380, Ц4312, В3-38, В3-55 у режимі постійного струму.

Один раз у 6 місяців (весною та восени) вимірюється напруга пульсації (змінна складова) постійного струму на контактах 
2 – 4, 2 – 61 генераторів типу ГП, ГП3 або на контактах 11 – 32, 51 – 32 генераторів типу ГРЦ4, ГП4. Вимірювання виконують мультиметром типу В7-63 у режимі вимірювання змінного струму з урахуванням пауз (на індикаторі повинен висвічуватися знак “└┘”) або мілівольтметром типу В3-55. Якщо напруга пульсації (змінної складової) постійного струму перевищує встановлену норму, то генератор замінюють і направляють в РТД для ремонту. Вимірювання виконують мультиметром типу В7-63 у режимі вимірювання змінного струму з урахуванням пауз (на індикаторі повинен висвічуватися знак “└┘”) або мілівольтметром типу 
В3-55. 

Напругу (струм) в рейках вимірюють при визначенні причин відмови в роботі рейкового кола.

Вимірювання кодового струму локомотивної сигналізації в рейках виконують порядком та з періодичністю, встановленими технічними вказівками до п.10.4 Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012.

Вимірювання напруги на кодуючих трансформаторах виконують при включенні рейкового кола в дію та при регулюванні величини стуму АЛС. Вимірювання виконують приладом типу Ц4380, Ц4312, В3-38, В3-55 у режимі змінного струму.

Вимірювання напруги живлення колійного генератора та колійного приймача виконується лише при включенні рейкового кола в дію та при визначенні причин відмови в роботі рейкового кола. Вимірювання виконують приладом типу Ц4380, Ц4312, 
В3-38, В3-55 у режимі змінного струму.

Таблиця 36.1 – Приклади оформлення записів в Журналі ШУ-64 (картці ШУ-62)
Затверджую: заступник ШЧ ___________________ “__” __________200__ р. 

	Найменування рейкового кола
	20 СП

	Довжина рейкового кола (a+b+c)
	L =100 м (20 м+45 м+35 м) 

	Несуча / модулююча частота, Гц
	fН / fМ =720 / 12

	Напруга на вторинній обмотці КТ релейного кінця
	UКТР =не менше 70 В

	Напруга на вторинній обмотці КТ живильного кінця
	UКТП =не менше 55 В

	Напруга на рейках релейного живильного кінця
	UН=не більше 0,40 В 

	ШЧУ (ШНС) _______________ (підпис)          Дата _______________


	Дата
вимірю​вання
	Стан
баласту
	Напруга , В
	Підпис ШН

Вірно:
ШЧУ (ШНС)

	
	
	на виході
генератора
	на виході
фільтра
	на вході
колійного
приймача
	на 
колійному
реле
	залишкова на колійному 
реле
	залишкова
на вході
колійного
приймача
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Норми напруг
	2,8
	16,2
	0,4 – 1,2
	4 – 8
	0,42
	0,23
	–

	РЕЗУЛЬТАТИ ВИМІРЮВАНЬ

	
	
	
	
	
	
	
	
	


Примітка 1.  У разі наявності додаткового колійного реле в графі 6 записують через дріб дві величини – значення напруги на основному реле / значення напруги на додатковому реле.

Примітка 2.  У графі 9 записують найбільше значення величини залишкової напруги із виміряних на вході колійного приймача при накладанні типового шунта опором 0,06 Ом на живильному, релейному кінці (релейних кінцях) і посередині тонального рейкового кола та кожного відгалуження.

Примітка 3.  У разі наявності колійного реле на відгалуженнях графи 5 – 8 для кожного відгалуження заповнюють окремо. 

Всі нормативні дані беруть з регулювальних таблиць або нормалей рейкових кіл та проектної документації конкретно для кожного рейкового кола тональної частоти. Записи повинні бути завірені особистим підписом начальника виробничої дільниці (старшим електромеханіком СЦБ) і затверджені заступником начальника дистанції сигналізації та зв’язку.

Результати вимірювань оформлюють у журналі форми 
ШУ-64 або картці ШУ-62 у таблиці, форма якої наведена в табл. 36.1.

Результати вимірювання напруги пульсації (змінної складової) постійного струму на контактах 2 – 4, 2 – 61 генераторів типу ГП, ГП3 або на контактах 11 – 32, 51 – 32 генераторів типу ГРЦ4, ГП4 записують у журналі ШУ-64 або картці ШУ-62 за формою, наведеною у табл. 36.2.

Таблиця 36.2

Напруга пульсації не більше 0,9 В

ШНС _____________ (підпис, прізвище)
	Дата вимі​рювання
	ГП 3 fн / fм = 720/12
3П – 5П
	ГРЦ 4  fн / fм = 4500/8
7П – 9П
	Підпис ШН

	
	Напруга пульсації, В, на контактах
	

	
	2 – 4
	2 – 61
	11 – 32
	51 – 32
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	
	
	
	
	
	


4  Регулювання рейкового кола тональної частоти при заміні апаратури та ремонті кабелів

Регулювання рейкових кіл виконують при включенні рейкового кола в дію та після заміни колійного генератора або фільтра. Регулювання рейкових кіл при експлуатації, у тому числі і сезонне, як правило, не потребується. У виняткових випадках регулювання рейкових кіл тональної частоти при експлуатації виконують з дозволу змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, регулюванням напруги на виході колійних генераторів з перевіркою напруги на вході колійного приймача та залишкової напруги на вході колійних приймачів і обмотках основних колійних реле при накладанні шунта ШУ-01м.

Роботи з заміни апаратури рейкових кіл виконують у вільний від руху поїздів час з дозволу змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку і узгоджують з черговим по залізничній станції або поїзним диспетчером. 

Регулювання рейкових кіл виконують після заміни колійного генератора або фільтра. Після заміни колійного приймача, колійного реле або іншої апаратури виконують лише перевірки напруг згідно з пунктом 3 цієї ТК.

При комплексній заміні апаратури рейкових кіл виконують поетапну заміну приладів у наступному порядку.

Перед початком заміни перевіряють напруги на виході колійного генератора і фільтра, а також на вході колійного приймача.

Заміна колійного генератора. На щойно встановленому генераторі плавно повертаючи ручку резистора, розміщеного на лицьовій панелі, встановлюють напругу на виході такої ж величини, яка була до його заміни. Після того, як напруга на виході генератора встановлена, виконують контрольну перевірку напруги на вході колійного приймача. Напруга повинна бути такою ж, як і до заміни генератора.

Заміна фільтра. На щойно встановленому фільтрі параметри (ємності) можуть відрізнятися від параметрів попереднього фільтру, у зв’язку з чим виконують його настроювання в резонанс з частотою сигнального струму. Настроювання в резонанс колійного фільтра типу ФПМ на частоту сигнального струму виконують шляхом встановлення або зняття окремих перемичок на монтажному боці плати блоку фільтра ФПМ (контакти 21, 22, 23, 41, 42, 71, 72, 73, 81, 82, 83). Настроювання фільтра типу ФПМ перевіряють за величиною напруги на виводах 71 – 23 та 11 – 23. Напруга на виводах 71 – 23 (загальна ємність) повинна мінімально відрізнятися від напруги на виводах 11 – 23 (індуктивність), при цьому напруга на виході ФПМ (виводи 12 – 61) найбільша. Встановлення настроювальних перемичок може відрізнятися від вказаних у проектній документації, при цьому зміни у принципові схеми вносяться порядком, обумовленим пунктом 6.6 Інструкції з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШ/0022.

Після настроювання фільтра плавною зміною напруги на виході колійних генераторів додатково регулюють напругу на вході колійних приймачів; вона повинна бути такою ж, як і до заміни фільтра та генератора.

Заміна колійного приймача. Після заміни виконують контрольну перевірку напруги на вході колійного приймача, вона повинна бути такою ж, як і до заміни, а також перевіряють напругу на обмотці колійного реле, яка повинна бути в межах від 4 В до 8 В.

Заміна колійного реле. Після заміни виконують контрольну перевірку напруги  на обмотці колійного реле, яка повинна бути в межах від 4 В до 8 В.

Після заміни апаратури рейкових кіл виконують вимірювання залишкової напруги на вході колійних приймачів і колійних реле при  накладанні шунта ШУ-01м на живильному та релейному кінці (релейних кінцях), а також посередині рейкового кола. Виміряна залишкова напруга повинна знаходиться у межах норм. Якщо залишкова напруга на вході колійного приймача або на колійному реле перевищує встановлену норму, то негайно вживаються заходи для перевірки правильності включення елементів схеми ТРК та усунення завад від сторонніх джерел.

Заміна апаратури вважається закінченою, якщо електричні параметри рейкового кола відповідають встановленим вимогам (відповідність нормам напруги на основному та додатковому колійному реле, залишкової напруги на вході колійного приймача і на обмотках основного колійного реле, а також напруги на вході колійного приймача та на виході колійного генератора, вказаних в регулювальних таблицях або нормалях).

Після заміни апаратури і виконання регулювання ТРК ручку змінного резистора колійного генератора закріплюють фіксуючою гайкою (контргайкою) і заклеюють біркою. На бірці вказують дату регулювання, вихідну напругу на генераторі, прізвище і підпис ШН (ШНС), який проводив заміну і регулювання. Бірки наклеюють клеєм і зверху заклеюють прозорою клейкою стрічкою. 

Ремонт кабеля ТРК. Після закінчення робіт на кабельній магістралі необхідно виконати перевірку параметрів ТРК і виконати наступні операції:

–  виміряти опір ізоляції всіх жил кабеля щодо землі та між собою за допомогою мегомметра напругою 500 В чи 1000 В. Опір ізоляції між жилами сигнально-блокувального кабеля при відключеному монтажі, перерахований на 1 км довжини кабеля, повинен бути не менше 100 МОм;

–  підключити до відповідних пар кабеля колійні трансформатори згідно з проектом (ПОБС-2А чи ПРТ-А);

–  виміряти опір шлейфа через первинні обмотки колійних трансформаторів кожного передавального та приймального кабельного кола. Опір шлейфа не повинен перевищувати 1 кОм;

–  вимкнути передачу кодових сигналів АЛС в рейкове коло вилученням трансмітерного реле чи іншим способом;

–  підключити вихід одного передавального пристрою рейкового кола до відповідної пари жил кабеля. При вільному стані блок-ділянки колійні реле рейкових кіл, до яких підключені передавальні пристрої, повинні знаходитися під струмом, а колійні реле інших рейкових кіл – знеструмлені;

–  виконати аналогічні перевірки для передавальних пристроїв інших рейкових кіл;

–  перевірити виконання умов шунтового режиму шляхом накладання типового шунта на кінцях та в середині рейкового кола з вимірюванням залишкової напруги на вході відповідних колійних реле;

–  якщо умови шунтового режиму виконуються, а збудження колійного реле відбувається тільки від передавального пристрою власного рейкового кола, то кабель може бути включений в експлуатацію, в іншому разі необхідно вжити заходів щодо визначення причин несправності шляхом перевірки правильності з’єднань кабеля (відсутність розпарювання жил, з’єднань різних пар тощо).

Після заміни приладів та ремонту кабеля ТРК результати перевірки відсутності сполучення жил, що проходять в одному кабелі, і опору ізоляції всіх кабельних жил (електричних кіл) щодо землі оформлюють у табл. 36.3. 

Напруги на генераторі, фільтрі, колійному приймачі, колійному реле та результати інших обов’язкових перевірок, що виконуються перед включенням ТРК в дію, заносяться до табл. 36.4.

Таблиця 36.3

Станція (перегін) ____________________________ Кабель СЦБ № ________

	Найменування
жил кабеля
	1П
	3П
	5П
	7П
	„Земля”
	Опір шлейфу
	Примітка

	
	1
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	2
	
	
	

	1П
	1
	×
	500
	550
	600
	550
	450
	300
	150
	120
	
	

	
	2
	
	×
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2П
	1
	
	
	×
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	2
	
	
	
	×
	
	
	
	
	
	
	

	3П
	1
	
	
	
	
	×
	
	
	
	
	
	

	
	2
	
	
	
	
	
	×
	
	
	
	
	

	4П
	1
	
	
	
	
	
	
	×
	
	
	
	

	
	2
	
	
	
	
	
	
	
	×
	
	
	


Дата ______________  Підпис ______________  /посада, ПІБ/

Таблиця 36.4

Станція (перегін) ______________________________ 

	Ч.ч.
	Найменування рейкового кола
	Стан баласту
	Напруга мережі живлення, В
	Довжина рейкового кола, м
	Частота сигнального струму 
рейкового кола
	Напруга, В
	Шунт
	Відповідність блок-ділянки 
затвердженому двонитковому  плану
	Правильність підключення 
вимірювальних гнізд
	Відповідність положення якоря колійних реле та індикації на табло стану РК
	Відповідність ізоляції жил кабеля нормам 
та відсутність сполучення між жилами
	Правильність коефіцієнта трансформації 
на живильних і релейних кінцях
	Правильність роботи схеми контролю кабеля
	Кодовий струм, А
	Відмітка про зняття тимчасових перемичок

	
	
	
	
	
	
	на виході генератора
	на виході фільтра
	на колійному приймачі
	на колійному реле
	на живильному кінці
	на релейному кінці
	посередині рейкового кола
	Залишкова напруга на колійному приймачі
	Залишкова напруга на колійному реле
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Дата ______________  Підпис ______________  /посада, ПІБ/

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 37   (пп. 10.4, 10.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Вимірювання кодового струму локомотивної си​гналізації в рейках
	1 раз у рік
	Електромеханік і електромонтер

	Вимірювання часових параметрів кодів АЛС в рейкових колах, які кодуються методом трансляції
	При заміні трансмітерного реле
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: перетворювач струму А9-1, комбінований прилад Ц4380, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, вимірник часових параметрів (імпульсів та інтервалів) кодів АЛС, гайкові торцеві ключі 7 мм × 140 мм; 8 мм x 140 мм; 9 мм x 140 мм; 10 мм x 140 мм; 11 мм x 140 мм, кондукторська сумка, засоби зв’язку з черговим по станції, Журнал технічних перевірок пристроїв СЦБ (форма ШУ-64) на станції, відомість (форма ШУ-79) на перегоні, блокнот, авторучка, сигнальний жилет.

1  Загальні вимоги

Струм АЛС в рейках на вхідному кінці рейкового кола і тривалість першого інтервалу між імпульсами кодового циклу необхідно вимірювати у встановлений термін і при визначенні причин збою в роботі пристроїв АЛС, а також після регулювання параметрів, заміни кодової апаратури рейкового кола і за результатами перевірки пристроїв АЛС вимірювальним комплексом вагона-лабораторії.

Періодичну перевірку параметрів кодового струму АЛС окремих рейкових кіл можна не проводити при позитивних результатах перевірки цих рейкових кіл вимірювальним комплексом вагона-лабораторії чи іншої рухомої одиниці.

Періодичну перевірку кодового струму АЛС можна не проводити в тих рейкових колах, у яких вона забезпечується регулюванням у нормальному режимі.

2  Вимірювання і регулювання струму АЛС

Робота з вимірювання струму АЛС повинна бути погоджена з черговим по станції, і проводитися у вільний від руху поїздів час.

Якщо рейкове коло кодується з живильного і релейного кінців або має кодовані відгалуження, вимірювання необхідно проводити на кожному вхідному кінці.

У станційних рейкових колах з попереднім включенням кодування, кодовий струм у маршрутах прийому і відправлення поїздів слід вимірювати після задання маршруту і послідовного заняття відповідних рейкових кіл.
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Рисунок 37.1 – Схема вимірювання струму АЛС

1 – шунт типу ШУ-01м; 2 – перетворювач струму типу A9-I
Значення змінного струму кодових сигналів АЛС (без врахування пауз) у рейках вхідного кінця при мінімально припустимому опорі баласту та шунтуванні цього кінця шунтом ШУ-01м або в кодованому шлейфі, повинне бути не менше: 1,2 А при частоті струму 50 Гц на дільницях без електротяги; 1,4 А при частоті струму 25 Гц і 75 Гц на дільницях без електротяги; 2,0 А на дільницях з електротягою постійного струму; 1,4 А на дільницях з електротягою змінного струму.

Для визначення змінного струму кодових сигналів АЛС необхідно накласти шунт ШУ-01м на вихідному кінці рейкового кола, настроїти перетворювач А9-1 на частоту струму АЛС, встановити його на головку рейки (див. рис. 37.1) і виміряти струм.

При відсутності перетворювача струму А9-1 рекомендуються для вимірювань змінного струму кодових сигналів АЛС застосовувати наступні методи:

1)  підключенням вимірювального приладу (амперметра) на шкалі вимірювань „мА” паралельно вторинній обмотці дросель-трансформатора вхідного кінця; кодовий струм визначається множенням отриманого значення струму на коефіцієнт трансформації дросель-трансформатора. Підключити прилад можна в дросельній муфті, колійній коробці, а також у релейному приміщенні або шафі за умови відсутності в електричному колі (від місця вимірювання до дросель-трансформатора) обмежувального резистора;

2)  підключенням до рейок вимірювального приладу (амперметра), опір якого на шкалі вимірювання струму близький або рівний опору типового шунта 0,06 Ом. При використанні приладу Ц4380 вимірювання необхідно проводити на шкалі 6 А, при цьому внутрішній опір приладу складає 0,08 Ом, тому отримане значення струму необхідно множити на коефіцієнт 1,3;

3)  накладенням на вхідний кінець рейкового кола шунта ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом на рейки з паралельним підключенням вольтметра будь-якого типу, що має межу вимірювання змінної напруги менше 1 В. Кодовий струм визначається діленням отриманого значення напруги на опір шунта 0,06 Ом.

При кодуванні з живильного кінця, де живильний трансформатор рельсового кола є одночасно і джерелом кодів АЛС, вимірювання можливе без включення схеми кодування. 

Для вимірювання кодового струму при кодуванні з релейного кінця необхідно включити схему кодування даної дільниці, вимкнути напругу живильного кінця, а вже потім виконувати вимірювання.

Для включення схеми кодування необхідно задати маршрут з відкриттям світлофора й, штучно займаючи рейкові кола, вимірити струми АЛС в них.

В рейкових колах колій приймання при кодуванні з живильного кінця вимірювання проводять без задання маршруту при відключеному кодовому трансформаторі на релейному кінці, а при кодуванні з релейного кінця – без задання маршруту при знятій напрузі на живильному кінці.

Кодовий струм в рейкових колах частотою 25 Гц при кодуванні частотою 50 Гц вимірюють звичайним вимірювальним приладом. Для вимірювання струму кодування з живильного кінця необхідно на первинній обмотці колійного трансформатора рейкового кола чи на блоці БПК відімкнути проводи живлення 220 В 25 Гц і вільні клеми (виводи) закоротити. Решту вимірювань виконують методами, розглянутими вище.

Струм АЛС у рейкових колах регулюють методом зміни напруги на вторинній обмотці кодуючого (живильного) трансформатора і встановлюють на вхідному кінці з урахуванням розрахункових значень для кожного рейкового кола. Напругу регулюють за найбільшою довжиною кодованої ділянки, що входить у групу рейкових кіл, які живляться від одного трансформатора. Результати вимірювань записують у Журнал форми ШУ-64 на станції і відомість форми ШУ-79 на перегоні.

3  Вимірювання та регулювання часових параметрів струму АЛС

Тривалість першого інтервалу між імпульсами кодового циклу вимірюють на рейках контактним чи індуктивним методом при коді З чи Ж в рейковому колі.

При зміні напруги живлення трансмітерних реле від мінімально припустимого до максимально припустимого значення тривалість першого інтервалу між імпульсами кодового циклу, яка виміряна на рівні 0,5 амплітуди імпульсу, повинна бути в межах від 120 мс до 180 мс.

Часові параметри коду АЛС слід регулювати зміною напруги живлення трансмітерних реле або перемичкою на монтажній платі реле.

Вимірювання часових параметрів коду АЛС можна не проводити, якщо на бірці РТД (етикетці) трансмітерного реле, яке встановлюється, вказано спотворення коду, що вноситься, і різниця з характеристикою реле, яке замінюється, не перебільшує 0,01 с.

Результати вимірювання і регулювання оформлюють у Жур​налі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 38   (п. 10.6 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка зовнішнього та внутрішнього стану кабельних стійок, колійних ящиків, а також дросель-трансформаторів зовнішнім оглядом
	2 рази у рік;
* – до 1 разу в рік
	Електромеханік і електромонтер

	Перевірка внутрішнього стану дросель-трансфор​маторів
	1 раз у рік
	Електромеханік
і електромонтер

	Фарбування кабельних стійок і муфт, колійних ящиків, дросель-трансфор​маторів
	По мірі необхідності, але не рідше 
1 разу в 3 роки
	Електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: прилад Ц4380 (мультиметр типу В7-67), мегомметр М4100/3 (ЕС0202/1), торцеві гайкові ключі 7 мм x 140 мм; 8 мм x 140 мм; 9 мм x 140 мм; 10 мм x 140 мм; 11 мм x 140 мм, викрутка 0,8 мм x 5,5 мм x 200 мм, гайкові двосторонні ключі 10 мм x 12 мм; 14 мм x 17 мм; 17 мм x 22 мм, 27 мм x 32 мм, гайковий розвідний ключ № 2 з ізолюючою рукояткою, трансформаторне масло, шліфувальне полотно, металевий шкребок, металева щітка, малярні щіточки, нітроемаль НЦ-5134 або олійна фарба зеленого, синього чи червоного кольору, чорна фарба, розчин соди, гас, розчинник № 646, обтиральний матеріал, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану кабельних стійок, колійних трансформаторних ящиків

Візуально перевірити відсутність тріщин, сколів і вибоїн на корпусі та кришці. Щоб не допустити злому або викришування кришки чи корпусу при відкритті і закритті ящиків слід уникати різких ударів.

Перевірити стан ущільнення в кришці, яке повинне запобігати проникненню пилу і вологи усередину корпусу.

Усередині колійних трансформаторних ящиків, кабельних стійок і кабельних муфт не повинно бути вологи, іржі, окислювання на контактах і колодках. Монтажні проводи повинні бути акуратно викладені, ув’язані та мати справну ізоляцію. При повороті наконечників проводів, насаджених на контактний штир, у будь-якому напрямку повинно виключатися торкання наконечника одного проводу з наконечником проводу сусіднього контакту. Наконечники повинні бути щільно закріплені під гайками. Щільність кріплення перевірити за відсутністю зсуву проводів з підтягуванням гайок при необхідності. Для виключення зламу (розриву) клемного штиря не рекомендується сильно затягувати кореневі гайки.

Перевірити пристосування, що попереджують переплутування жил кабеля й монтажних проводів, оглянути робочі й запасні жили кабеля, перевірити наявність їх позначень. Виводи (штирі) контактних колодок підключення жил і монтажних проводів повинні мати позначення відповідно до схеми керування стрілки 

Усі запасні жили кабеля числом більше однієї повинні бути продзвонені, пронумеровані та розшиті на вільних клемних штирях чи акуратно укладені, а їх кінці ізольовані. Кабелі повинні мати бірки із позначенням номенклатури і найменування об’єкта, до якого прокладений кабель, наприклад „СБПБ 7x1”, „стрілка 1/3”. Кабельні жили повинні бути розшиті й ув’язані у порядку підключення.

Якщо при роботі необхідно від’єднати кабельну жилу чи монтажний провід, то це необхідно узгоджувати з черговим по станції.

У колійних трансформаторних ящиках перевіряють відсутність окислювання плавких уставок запобіжників і щільність їх контакту в гніздах містка.

Щільність контакту запобіжників у гніздах містка, а також справність запобіжника перевіряють вилученням його з електричного кола. Для цього відгвинчують контргайки зі штирів двоштирної клеми кріплення містка (запобіжника), а електричне коло запобіжника шунтують перемичкою типу „крокодил”. 

Потім цей запобіжник виймають із гнізд (вилучають з електричного кола) і оглядають. Якщо він справний, то, неодноразово вставляючи його в гнізда і виймаючи, перевіряють щільність кріплення. При наявності щільного контакту запобіжника в гніздах містка його залишають для подальшої експлуатації. 

Запобіжники, що мають окислені плавкі вставки, пошкоджені чи ослаблені вивідні штирі та інші дефекти, необхідно замінити.

Установивши запобіжник на місце, перемичку типу „крокодил” знімають, встановлюють і закріплюють контргайки. Справність головки регулювального резистора і щільність його закріплення на планці перевіряють підтягуванням гайки вручну.

Усі прилади, що знаходяться в колійному трансформаторному ящику, повинні бути прикріплені до дошки-вкладиша, розташованої на дні.

Розміщення і монтаж приладів повинні бути виконані відповідно до типового компонування трансформаторних ящиків і універсальних муфт приладами рейкових кіл.

Прилади, встановлені в колійних трансформаторних ящиках, перевіряють візуально. При цьому звертають увагу на термін перевірки приладу в РТД. Трансформатори, встановлені в колійних трансформаторних ящиках, повинні бути перевірені в РТД і не мати іржі та спучення пакета трансформаторного заліза. Трансформатори з зазначеними недоліками і прилади з пропущеним терміном перевірки в РТД повинні бути замінені.

При необхідності внутрішні поверхні універсальної кабельної муфти, кабельної стійки, колійного трансформаторного ящика слід почистити щіткою і протерти обтиральним матеріалом.

Усі колійні трансформаторні ящики, універсальні кабельні муфти та дросель-трансформатори повинні мати позначення відповідно до кабельного плану.

Доливання кабельної маси, фарбування внутрішньої поверхні муфт, а також чищення і змащення замків, болтів, що кріплять кришки стійок (муфт) виконують за необхідності.

При перевірці звертають увагу на цілість захисних труб кабельних муфт і стійок, відсутність навколо них трави, сміття. Нижній кінець труби кабельної муфти і стійки повинний бути засипаний землею. У кабельній муфті повинна знаходитися її монтажна схема.

Недоліки, виявлені при перевірці, усувають.

2  Огляд реверсивного реле та інших елементів схеми керування стрілки

Стан реверсивного реле (ППР3-5000) і резисторів у його електричному колі перевіряють візуально. Для огляду реле його обережно виймають із стрілочної коробки (трансформаторного ящика) і перевіряють стан плати реле, контактних виводів (штирів) та якість підключення монтажних проводів. Контролюють відсутність злому і підгоряння контактів, наявність всередині реле гвинтів, гайок та інших деталей , що випали. Не повинно бути деталей, що мають корозію, слідів вологи і цвілі в корпусі та на котушках реле, а також пошкоджень корпусу і котушок. Необхідно звернути увагу на строк перевірки реле в РТД, наявність пломб і відтисків в місцях, для цього передбачених.

Оглянути блок БВС (БДР), звернувши увагу на дотримання терміну періодичної перевірки в РТД, оглянути резистор у колі обмотки реверсивного реле. При наявності реле СКПР3-2800 його перевіряють аналогічно. 

Про виконану роботу оформити запис у журналі форми ШУ-2.

3  Зовнішня перевірка дросель-трансформаторів, колійних трансформаторних ящиків і кабельних стійок

Візуально перевірити: відсутність тріщин, відколів, вибоїн, витоку масла в дросель-трансформаторах та інших ознак механічних ушкоджень; правильність встановлення та кріплення до основи (фундамента); захищеність кабелів від механічних ушкоджень; наявність і справність замків; надійність приєднання кабельної муфти до дросель-трансформатора; відсутність забруднення виводів основної обмотки дросель-трансформаторів і слідів перегріву тяговим струмом; наявність маркірування.

Надійність приєднання кабельної муфти до дросель-трансформатора перевіряють за наявністю гумової прокладки і міцністю закріплення муфти. Міцність кріплення перевіряють погойдуванням муфти і підтягуванням кріпильних болтів.

Колійні дросель-трансформатори, трансформаторні ящики та кабельні стійки повинні бути встановлені відповідно до настановних креслень, приведених у типовому альбомі „Напольное оборудование устройств СЦБ” (ТО-139) і в Правилах производства работ по устройству автоматики и телемеханики на железнодорожном транспорте (ВСН 129/11-77). Дросель-трансформатори на перегонах слід встановлювати не ближче 900 мм від внутрішньої грані головки ближньої рейки і не менше ніж на 100 мм нижче рівня головки рейки.

На станціях верхня частина дросель-трансформаторів може підніматися над рівнем головки рейки до 200 мм, при цьому найбільш виступаючі частини дросель-трансформаторів повинні бути розташовані не ближче 983 мм від внутрішньої грані головки ближньої рейки.

Колійні трансформаторні ящики встановлюють так, щоб відстань від внутрішньої грані головки ближньої рейки до середини крайніх отворів для кріплення ящика з апаратурою рейкових кіл до основи (фундамента) в межах станції дорівнювала: 1190 мм при встановленні ящика ТЯ-II уздовж колії, 1190 мм і 1255 мм відповідно для ящиків ТЯ-I чи РЯ-1; 1145 мм при встановленні ящика ТЯ-I чи ТЯ-ІІ перпендикулярно колії. Основа ящика повинна розташовуватися так, щоб дно його знаходилося нижче рівня головки рейки на 125 мм для ящиків ТЯ-I, ТЯ-II, на 160 мм для ящиків РЯ-I. У залежності від місцевих умов допускається встановлювати трансформаторні ящики на висоті до 200 мм над рівнем головки рейки. При розміщенні на перегонах трансформаторні ящики віддаляють від внутрішньої грані найближчої рейки не менше ніж на 1000 мм і опускають нижче рівня головки рейки не менше ніж на 100 мм до найбільш виступаючих частин.

Відстань від внутрішньої грані головки найближчої рейки до центра універсальної муфти повинна бути не менше 1250 мм. Центр бічного отвору з фланцем повинний знаходитися на рівні головки рейки. У залежності від місцевих умов допускається встановлювати універсальні муфти над рівнем головки рейки на висоту до 200 мм. При встановленні універсальних муфт на перегоні відстань від внутрішньої грані головки найближчої рейки до центра муфти повинна бути такою ж, як і на станціях; найбільш виступаюча частина муфти повинна бути нижче рівня головки рейки не менше ніж на 100 мм.

Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті. 

Про виконану роботу оформити запис у журналі форми ШУ-2.

3  Перевірка внутрішнього стану дросель-трансформатора
3.1  Загальні вимоги

Для охолодження основної і додаткової (сигнальної) обмоток у корпус дросель-трансформатора на перегоні і станції перед встановленням в експлуатацію заливають трансформаторне масло до рівня контрольного отвору чи рівня, відзначеного на внутрішній стінці корпусу.

При перевірці внутрішнього стану дросель-трансформатора слід звернути увагу на якість гумового ущільнювача кришок дросель-трансформатора і його кабельної муфти, щільність кріплення деталей магнітопровода і кабельної муфти до корпусу, кріплення виводів 2 – 3 дросель-трансформатори ДТ-0,6М.

Перевірити рівень трансформаторного масла, відсутність води в корпусі, внутрішній стан кабельної муфти, щільність кріплення наконечників виводів додаткової обмотки і жил кабеля, а також коефіцієнт трансформації.

Недоліки, виявлені при перевірці внутрішнього стану дросель-трансформатора, повинні бути усунуті.

Результати перевірки внутрішнього стану дросель-транс​форматорів ДТ-0,2; ДТ-0,6; ДТ-0,6М; ДТ-0,6С із зазначенням визначених коефіцієнтів трансформації записати в Журнал форми ШУ-2 на станції і відомість форми ШУ-79 на перегоні.

3.2  Перевірка трансформаторного масла в ДТ

Для перевірки внутрішнього стану, рівня трансформатор​ного масла і відсутності води в дросель-трансформаторі його розкривають. Відгвинтивши гайковими ключами гайки болтів кріплення кришки, знімають кришку дросель-трансформатора. Розкривають також і кабельну муфту дросель-трансформатора. Потім перевіряють ущільнювач з гуми, болтові кріплення, при необхідності гайки кріплять гайковими ключами та видаляють пил з магнітопровода обтиральним матеріалом.

За рівнем верхнього контрольного отвору чи за відміткою на внутрішній стінці корпусу визначають рівень трансформаторного масла у дросель-трансформаторі. Трансформаторне масло не повинне торкатися металевих наконечників виводів додаткової (сигнальної) обмотки дросель-трансформатора, закріплених на штирях клем перехідної колодки.

У нижній і верхній частинах стінки корпусу дросель-трансформатора є пробки, що відгвинчуються зовні, для контролю рівня і зливання трансформаторного масла. Для перевірки відсутності води в трансформаторному маслі відгвинчують пробку зливного отвору, зливають незначну частину масла в яку-небудь посудину і за зовнішнім виглядом визначають наявність або відсутність води в маслі. Відгвинчену пробку щільно закріплюють гайковим ключем. При наявності води в трансформаторному маслі його зливають у посудину і потім використовують це масло тільки як мастильний матеріал.

Дросель-трансформатор заливають трансформаторним маслом знову після протирання внутрішніх стінок і дна корпусу якісним обтиральним матеріалом і його просушування деякий час.

У разі потреби (наприклад, якщо дросель-трансформатор був залитий водою) перевіряють опір ізоляції додаткової обмотки. Якщо опір не відповідає нормі, то додаткову обмотку заміняють відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Після закінчення перевірки внутрішнього стану дросель-трансформатор закривають кришкою, яку щільно закріплюють болтами.

Дросель-трансформатор фарбують у міру необхідності відповідно до ТК 14.

3.3  Перевірка кабельної муфти

Усередині кабельної муфти дросель-трансформатора не повинно бути вологи, пилу, іржі. В міру необхідності очищають і фарбують внутрішню поверхню кабельної муфти. Жили кабеля повинні бути щільно закріплені гайками і контргайками; наявність кореневих (стопорних) гайок на штирях клеми обов’язкова. Отвір для введення кабеля повинний бути залитий кабельною масою. Кабельна маса не повинна мати тріщин. Муфту кабельною масою доливають при необхідності після закінчення перевірки всіх дросель-трансформаторів.

3.4  Перевірка коефіцієнта трансформації

Коефіцієнт трансформації дросель-трансформатора ДТ-0,2 (рис. 38.1) і ДТ-0,6М (рис. 38.2) перевіряють візуальним оглядом за номерами підключених виводів додаткової обмотки та за співвідношенням вимірюваних напруг. Коефіцієнт трансформації повинний відповідати вимогам нормалі, згідно якої обладнане рейкове коло.

Коефіцієнти трансформації в залежності від номерів виводів 
додаткової обмотки дросель-трансформатора ДТ-0,2

	Виводи ...............
	0–1
	1–2
	1–3
	0–2
	2–3
	2–4
	0–3
	3–4
	0–4

	Коефіцієнт трансформації ....
	10
	13
	23
	23
	10
	17
	33
	7
	40


Коефіцієнти трансформації в залежності від номерів виводів 
додаткової обмотки дросель-трансформатора ДТ-0,6М

	Виводи ...............
	1–2
	3–4
	1–4 (2–3)*
	3–5
	1–5 (2–3)*
	4–5

	Коефіцієнт трансформації ....
	15
	15
	30
	23
	38
	8


* Перемичка.
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Рисунок 38.1 – Схема з’єднання 
основної і додаткової обмоток ДТ-0,2
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Рисунок 38.2 – Схема з’єднання 
основної і додаткової обмоток ДТ-0,6М
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Рисунок 38.3 – Схема вимірювання напруг
на додатковій і основній обмотках ДТ-0,6

Коефіцієнт трансформації дросель-трансформатора визначають за співвідношенням вимірюваних значень напруг на додатковій U1 та основній U2 (рис. 38.3) обмотках у терміни, встановлені цією ТК, а також при нестійкій роботі рейкового кола та у випадку невідповідності його параметрів нормалі.

Коефіцієнт трансформації дросель-трансформатора

k = U1/U2 ,                                      (38.1)

	де
	U1 – напруга на додатковій обмотці дросель-трансформатора, В;

	 
	U2 – напруга на основній обмотці дросель-трансформатора, В.


Коефіцієнт трансформації, вимірюваний зазначеним методом, може не збігатися з фактичним коефіцієнтом через вплив навантаження.

Якщо відношення напруг

0,8h ≤ U1/U2 ≤ 1,2h ,                                (38.2)

	де
	h
	–
	теоретичний коефіцієнт трансформації,


то слід виконати вимірювання при холостому ході.

Для перевірки коефіцієнта трансформації на релейному кінці рейкового кола на холостому ходу в кабельній муфті дросель-трансформатора відключають одну жилу кабеля, а на живиль​ному кінці вимірювання виконують з відключенням дросельних перемичок (вусовиків) від дросель-трансформатора. 

Для забез​печення надійного протікання тягового струму перед відключенням дросельних перемичок необхідно обидві рейки з’єднати перемичкою із середнім виводом дросель-трансформатора свого чи сусіднього (суміжного) рейкового кола та вживати інших заходів безпеки у відповідності з Правилами безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030 та Правилами безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях ДНАОП 5.1.11-1.48-00.
Відключення жил кабеля і дросельних перемичок на станції виконують за згодою чергового по станції без запису в Журналі огляду форми ДУ-46, а на перегоні – із з’ясуванням поїзної обста​новки в поїзного диспетчера. 

Закінчивши перевірку коефіцієнта трансформації дросель-трансформатора, кабельну жилу і дросельні перемички встановлюють на місце, кабельну муфту і дросель-трансформатор закривають кришками.

Коефіцієнт трансформації дросель-трансформатора повин​ний відповідати вимогам нормалі рейкових кіл, за якою обладнане дане рейкове коло.

Про закінчення роботи на рейковому колі необхідно повідо​мити чергового по станції.

3.5  Перевірка відсутності сполучення основної обмотки з корпусом ДТ

При виконанні зазначеної перевірки один провід вольтметра підключають до корпусу дросель-трансформатора, а інший – до виводів колійної (основної) обмотки. Шкалу вольтметра попередньо встановлюють на найбільше значення напруги, а потім послідовно переключають на менші значення до моменту фіксації показання. При відсутності сполучення між обмоткою дросель-трансформатора і його корпусом вольтметр повинний показувати наявність напруги. Відсутність напруги вказує на сполучення обмотки з корпусом.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 39   (п. 10.7 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка стану польових елементів заземлювальних пристроїв СЦБ і справності іскрових проміжків світлофорів і релейних шаф
	2 рази у рік 
(весною та восени)
	Електро​механік
	1

	Участь у перевірці справності іскрових проміжків і спусків, а також правильності підключення заземлень штучних споруджень до рейкових кіл
	2 рази у рік 
(весною та восени)
	Електро​механік і працівник району контактної мережі
	2 – 3

	Перевірка діодних зазем​лювачів релейних шаф, світлофорів
	1 раз у рік (весною)
	Електро​механік
	4


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 (мультиметр В7-63), вимірник опору заземлення М416 (ЕС0201), мегомметр М4100/5 (ЕС0202/2), слюсарний молоток масою 0,5 кг, гайкові двосторонні ключі 14 мм x 17 мм; 17 мм x 22 мм; 27 мм x 32 мм, напилок, іскровий проміжок ИПМ, провід марки МГГ-50 мм2, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану наземних елементів заземлювальних пристроїв СЦБ і справності іскрових проміжків релейних шаф і світлофорів

Загальні вимоги до заземлень на електрифікованих дільницях залізниць і конкретні технічні рішення щодо заземлення пристроїв тягового і нетягового електропостачання та зв’язаних з ними споруджень і конструкцій викладені в Инструкции по заземлению устройств электроснабжения на электрифицированных железных дорогах ЦЭ/4173.

Місця підключення заземлень штучних споруджень до колійних трансформаторів або рейок повинні бути нанесені на двонитковий план станції (перегону) із зазначенням організації, якій належить дане спорудження.

Виконання робіт електромеханік фіксує в Журналі форми ШУ-2.

2  Перевірка стану наземних елементів заземлювальних пристроїв СЦБ і справності іскрових проміжків

2.1  Вимоги щодо забезпечення нормального функціо​нування електричних рейкових кіл

Підключення конструкцій і пристроїв до рейкових кіл автоблокування та електричної централізації не повинне порушувати нормального функціонування рейкових кіл у нормальному, шунтовому і контрольному режимах роботи, а також у режимі автоматичної локомотивної сигналізації (АЛС).

При однониткових рейкових колах заземлення конструкцій і пристроїв підключають тільки до тягових ниток цих кіл, при двониткових – до середніх виводів колійних (додаткових) трансфор​маторів або ближньої рейки.

При тональних рейкових колах заземлення, крім того, підключають до вирівнювальних дросель-трансформаторів, спе​ціально встановлених для каналізації тягового струму по рейках.

На перегонах і станціях при двониткових рейкових колах провідники заземлювальних конструкцій і пристроїв для запобігання шунтування рейкового кола повинні бути приєднані в межах кожної блок-ділянки (рейкового кола) до однієї і тієї ж рейкової нитки.

Кожна конструкція, що електрично представляє собою єдине ціле, може мати тільки одне заземлення на тягову мережу. При виконанні цього заземлення двома провідниками відстань між вузлами кріплення їх до рейок повинна бути не більше 200 м. Не допускається металево поєднувати (безпосередньо або через металеві покриви кабелів, трубопроводи тощо) різні конструкції чи пристрої, якщо кожне з них має заземлення на рейки або дросель-трансформатори у різних точках тягової мережі.

Спосіб прокладання заземлювальних провідників під заліз​ничними коліями повинний виключати можливість замикання рейкових ниток між собою.

Оболонки сигнальних, силових, телефонних, освітлення та інших кабелів повинні бути ізольовані від усіх металевих конструкцій і пристроїв, заземлених на рейку, незалежно від схеми їх заземлення.

2.2  Заземлення польового обладнання пристроїв СЦБ

Металеве обладнання польових пристроїв СЦБ (щоглові світлофори, світлові покажчики, релейні шафи, електроприводи шлагбаумів та щитки керування на переїздах, світлофорні містки, консолі тощо), що розташовані в небезпечній зоні (обумовленій Инструкцией по заземлению устройств электроснабжения на электрифицированных железных дорогах ЦЭ/4173), повинні бути заземлені на тягову мережу (рис. 39.1). Виняток складають карликові світлофори, колійні трансформаторні ящики (коробки), групові кабельні муфти, кабельні стійки (бутлеги), стрілочні електроприводи, що не заземлюються.
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Рисунок 39.1 –  Схема підключення заземлень:

а – при електротязі постійного і змінного струму; 
б – світлофорів при автономній тязі

Заземлення світлофорів, світлових покажчиків і релейних шаф повинне здійснюватися, як правило, до середніх виводів колійних (додаткових) дросель-трансформаторів, а при їх відсутності чи віддаленому розташуванні – безпосередньо до тягової рейки.

Заземлення щогл світлофорів, світлових покажчиків і релейних шаф виконують глухим, якщо їх опір заземлення вище припустимих значень за вимогами СЦБ і захисту від електрокорозії.

Якщо опір заземлення нижче припустимого значення, то необхідно виконати ізоляцію металевих частин, що заземлюються на рейку, (головки світлофора, хомута кріплення, корпусу релейної шафи тощо) від бетону й арматури щогл, анкерних болтів фундаменту за допомогою спеціальних ізолюючих елементів (прокладок, втулок тощо) чи заземлювати світлофори і релейні шафи на рейки через захисні пристрої (іскрові проміжки чи діодні заземлювачі). Якщо корпус релейної шафи заземлюють через іскровий проміжок, то навколо фундаменту шафи необхідно зробити вирівнювальний контур.

Оболонки і броня кабелів, що заходять у релейну шафу і світлофорну щоглу, повинні бути надійно ізольовані від корпусів і арматури спеціальними ізолюючими елементами (втулками), прокладками.

2.3  Конструктивне виконання заземлювальних пристроїв

Матеріал, конструкція, розміри заземлювача і заземлюваль​них провідників, їх контактне з’єднання повинні забезпечувати достатній ступінь стійкості до механічних, термічних і коро​зійних впливів.

Контури заземлення і заземлювальні провідники виконують переважно зі сталі (прутки, смуги, стрижні, кутники), допуска​ється використовувати сталеалюмінієві проводи для групових заземлень.

Заземлювальні провідники приєднують до рейок без застосування зварювання: до виводів дросель-трансформатора під болт, до рейки – за допомогою крюкового болта.

При підключенні до рейки заземлення постів секціонування (ПС) і пунктів паралельного з’єднання контактної мережі (ППЗ) виконують у такий спосіб: один заземлювальний провідник приєднують до рейки штепсельним з’єднанням у спеціальний отвір, а другий провідник – за допомогою крюкового болта до підошви рейки.

Приєднання всіх заземлювальних провідників до міждросельних перемичок дросель-трансформаторів виконують затискачами К-054 чи закріпленням під болт виводу дросель-трансфор​матора.

Заземлювальні провідники відкритого прокладання повинні бути ізольовані від землі (наприклад, покладені на дерев’яних відрізках шпал) і по всій довжині покриті антикорозійною речовиною (лак, бітумна мастика тощо). Заземлювальні провідники на всьому протязі відкритого прокладання повинні бути доступні для візуального огляду (у тому числі і покриті ізоляцією чи прокладені під залізничними коліями).

При необхідності прокладання заземлювального провідника під рейками повинно бути забезпечене жорстке кріплення його до дерев’яної шпали, а на дільницях залізниць із залізобетонними шпалами провідник під рейками прокладають в ізолювальних трубах (азбестоцементних, полімерних тощо). У місцях перетинання заземлювальних провідників з кабелями зв’язку, трубопроводами тощо, а також в інших місцях, де можливі їх механічні ушкодження, заземлювальні провідники повинні бути захищені за допомогою ізолювальних прокладок, механічного закріплення тощо.

Діодні заземлювачі встановлюють на висоті не менше 1,7 м, у загальнодоступних місцях – не менше 2,5 м, а іскрові проміжки – не менше 0,5 м від рівня земляної полотнини. Іскрові проміжки в груповому заземленні встановлюють по одному в кожнім провіднику спуску до рейок.

Металеві корпуси релейних шаф і світлофори з металевими щоглами, як правило, заземлюють на середню точку дросель-трансформаторів.

Для світлофорів із залізобетонними щоглами на середню точку дросель-трансформатора заземлюють їх металеве оснащення. Металеве оснащення світлофорів цього типу з’єднують між собою сталевим канатом діаметром 6 мм чи джгутом із двох сталевих оцинкованих дротів діаметром 5 мм.

Релейну шафу і щоглу світлофора заземлюють сталевим круглим прутком діаметром не менше 12 мм на дільницях залізниць з електротягою постійного струму і 10 мм на дільницях залізниць з електротягою змінного струму. На світлофорах з металевою щоглою заземлювальний провідник підключають під гайку одного з болтів, що кріплять стакан світлофора до бетонного фундаменту, а на світлофорах із залізобетонною щоглою – під гайку болта, привареного до нижньої частини драбини світлофора. Світлофорні щогли і релейні шафи, у яких металеві частини ізольовані від бетонних виробів спеціальними ізолюючими елементами, заземлюють наглухо.

В анодних і знакозмінних зонах потенціалів „рейка-земля” щогли світлофорів і релейні шафи, у яких відсутні ізолюючі елементи, приєднують до середньої точки ДТ через іскровий про​міжок багаторазової дії ІПМ-62 чи спеціальні діодні заземлювачі (рис. 39.2).
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Рисунок 39.2 –  Схема заземлення щогл світлофорів 
і релейних шаф на сигнальній точці у знакозмінних зонах:

а – через іскровий проміжок з ізоляцією корпусу шафи; 
б – через діодний заземлювач

Діодний заземлювач складається з двох паралельно з’єдна​них діодів ВЛ200 класу 8-10. При заземленні щогл і шаф через іскровий проміжок ІПМ-62 для виконання вимог техніки безпеки (у зв’язку з наявністю в релейній шафі живлення напругою 220 В) у шафі повинний бути обладнаний додатковий контур заземлення з вхідним опором не вище значень, установлених Правилами устрою електроустановок (ПУЕ) або вирівнювальний контур по периметру основи шафи.

Вирівнювальний контур заземлення виконують зі сталевої смуги розміром 40 мм × 4 мм і розміщуютьють на глибині 0,3 м у вигляді горизонтального прямокутника, сторони якого повинні відстояти від конструкції на відстані 1 м. Контур з’єднують із заземлюваною конструкцією двома провідниками.

На дільницях залізниць з автономною тягою релейні шафи заземлюють з’єднанням металевого корпусу шафи з заземлювальним пристроєм кабельного ящика. Як сполучний провід використовують перепаяні між собою металеву оболонку і броню кабеля, прокладеного між релейною шафою і кабельним ящиком. Мідний заземлювальний провідник перетином не менше 20 мм2 припаюють до місця з’єднання броні й оболонки кабеля і підключають до металевого корпусу релейної шафи і кабельного ящика. У кабелів без металевої оболонки це з’єднання виконують джгутом із трьох сталевих оцинкованих дротів діаметром 5 мм. Джгут проводів прокладають у землі на глибині не менше ніж 30–40 см і з’єднують із заземлювальними проводами низьковольтного заземлення кабельного ящика на відстані не менше 0,4 м над поверхнею землі. Корпус релейної шафи з’єднують заземлю​вальними перемичками з металевими частинами світлофорів чи світлофорних містків і консолей.

2.4 Перевірка справності елементів заземлювальних 
пристроїв СЦБ

Електромеханік, виконуючи дану роботу, повинний перевірити стан наземних елементів заземлювальних пристроїв СЦБ і справність іскрових проміжків релейних шаф і світлофорів. При цьому перевіряють цілість заземлювальних провідників і спусків, щільність їх кріплення і наявність контакту в місцях з’єднання, а також правильність укладання і закріплення. Щільність кріплення визначають за відсутністю зсуву деталей при легкому простукуванні місць кріплення молотком чи підтягуванням кріпильних гайок. Цілість проводів спусків заземлень, правильність їх укладання та кріплення перевіряють візуально.

Наявність надійного контакту в місцях приєднання заземлювальних провідників можна визначити вимірювальним приладом заземлення М-416. Показання приладу повинні бути близькими до нуля. Наявність контакту можна перевірити і вольтметром. Наприклад, при заземленні пристрою СЦБ до рейки, вольтметром вимірюють напругу на рейках (між рейками), а потім між заземленням і протилежною рейкою (див. рисунки 39.3 і 39.4).
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Рисунок 39.3 –  Схема перевірки кріплення заземлення 
до середньої точки ДТ методом вольтметра
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Рисунок 39.4 –  Схема перевірки кріплення 
заземлення до рейки методом вольтметра

Якщо заземлювальний провідник має достатній контакт із рейкою (із середньою точкою ДТ), то обмірювані напруги повинні бути рівні (U1 = U2). У випадку заземлення пристрою СЦБ на середню точку дросель-трансформатора вимірювальний прилад спочатку підключають до виводів напівобмотки, а потім провід приладу із середнього виводу переносять на заземлювальний провідник. Показання вольтметра при цьому повинні бути однаковими. Аналогічно перевіряють наявність контакту заземлень пристроїв (конструкцій) і в інших місцях їх підключення. Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті.

Справність іскрового проміжку перевіряють методом вимірювання потенціалу на його затискачах. Для цього вольтметр постійного струму зі шкалою більше 20 В підключають до затискачів іскрового проміжку. Місця підключення приладу попередньо повинні бути зачищені до блиску. Якщо стрілка вимірювального приладу при цьому відхиляється, іскровий проміжок справний. Якщо стрілка вимірювального приладу не відхиляється навіть у момент проходу електрорухомого складу, іскровий проміжок несправний і підлягає заміні на справний.

Перед встановленням в експлуатацію іскрові проміжки перевіряють на відсутність короткого замикання в його електричному колі та відповідність необхідної пробивної напруги від 800 В до 1200 В. Іскровий проміжок перевіряють мегомметром М4100/5 (ЕС0202/2) з напругою 2500 В.

Перевірку іскрового проміжку виконують у такій послідовності. До затискних болтів іскрового проміжку паралельно підключають мегомметр, високоомну шкалу вольтметра і конденсатор ємністю 0,1 мкФ на робочу напругу 1500 В. Обертаючи ручку мегомметра і поступово збільшуючи число обертів, спостерігають за стрілкою вольтметра. Якщо іскровий проміжок справний, то стрілка вольтметра відхиляється убік збільшення напруги до моменту його пробою, а потім повертається у вихідне (нульове) положення.

Показання вольтметра не повинні бути нижче 800 В і вище 1200 В. Якщо іскровий проміжок замкнути (несправний), то стрілка вольтметра не повинна відхилятися. Несправний іскровий проміжок слід розібрати, з його мідних електродів видалити задирки, металеві ошурки тощо, потім зібрати і знову випробувати. Якщо пробій іскрового проміжку настає при напрузі нижче 800 В або вище 1200 В, то його слід розібрати і відповідно збільшити чи зменшити число слюдяних прокладок. Болт вкладиша іскрового проміжку повинний бути затягнутий повністю. Після кожної зміни прокладок іскровий проміжок слід знову випробувати.

Вимірювання опорів заземлення конструкцій і пристроїв (штучні спорудження – мости, шляхопроводи без кріплення на них контактної мережі, ВЛ живильних ліній), що підключаються до рейкових кіл (при необхідності контролю їх значень за умовами впливу на роботу рейкових кіл і захисту від електрокорозії), виконують при прийманні в експлуатацію та в наступному не рідше 1 разу в 5 років (постійний струм) і не рідше 1 разу в 10 років (змінний струм).

3  Перевірка справності іскрових проміжків і спусків опор контактної мережі. Перевірка правильності підключення заземлень штучних споруджень до рейок

Іскрові проміжки і спуски заземлень опор контактної мережі електромеханік перевіряє разом із працівником району контакт​ної мережі. При цьому перевірку іскрових проміжків вимірюваль​ним приладом, їх відключення, а також заміну несправних іскрових проміжків виконує працівник району контактної мережі. Іскрові проміжки опор контактної мережі перевіряють тим же методом, що й іскрові проміжки світлофорів і релейних шаф (див. пункт 2.4 цієї ТК).

Електромеханік при спільній перевірці з працівником району контактної мережі іскрових проміжків опор контактної мережі і штучних споруджень повинний переконатися в їх справності. Правильність заземлень опор контактної мережі і штучних споруджень електромеханік перевіряє візуальним оглядом згідно із затвердженою технічною документацією (двонитковим планом станції або перегону).

Парні опори контактної мережі з твердою поперечкою і групові заземлення опор повинні мати загальне підключення до рейкової нитки однієї з колій безпосередньо або ж до середньої точки (виводу) дросель-трансформатора. Провід групового заземлення конструкцій і споруджень за довжиною не повинний перевищувати довжину рейкового кола, на яку він заземлений.

Групові заземлення конструкцій і споруджень на станціях і перегонах приєднують до рейок чи колійних дросель-трансфор​маторів тільки в одній точці; підключення групових заземлень до тягових ниток двониткових рейкових кіл допускається не ближче 200 м від колійних дросель-трансформаторів.

Заземлення розрядників контактної мережі або високовольтних ліній (ВЛ) повинне здійснюватися до середніх виводів колійних (додаткових) трансформаторів чи до тягових ниток однониткових рейкових кіл. Допускається приєднання їх до тягових ниток двониткових рейкових кіл на перегонах не ближче 200 м від колійних дросель-трансформаторів, на станціях – у будь-якій точці рейкового кола, при безстикових рейкових колах – не ближче 100 м від місця підключення апаратури рейкового кола.

Проводи робочих автотрансформаторних пунктів системи електропостачання 2x25 кВ, трансформаторних підстанцій, що живляться від системи ДПР установок компенсації реактивної потужності, проводи зворотного струму відсмоктувальних транс​форматорів при двониткових рейкових колах підключають до середніх виводів колійних дросель-трансформаторів; при однониткових – до тягової рейки. Якщо відстань від місця розташування зазначених пристроїв до існуючого дросель-трансформатора більше 200 м, то допускається підключати їх до спеціально встановленого для цього додаткового дросель-трансформатора. Як додатковий використовують дросель-трансформатор ДТ-0,6 500С з коефіцієнтом трансформації 3, що настроюється в резонанс для сигнального струму.

Недоліки, виявлені під час спільної з працівником району контактної мережі перевірки іскрових проміжків і спусків опор контактної мережі, а також перевірки правильності підключення заземлень штучних споруджень до рейок повинні бути усунуті.

Результати перевірки оформлюють актом. При необхідності недоліки, виявлені при спільній перевірці, електромеханік записує в Журнал огляду форми ДУ-46.

4  Перевірка діодних заземлювачів

Справність діодних заземлювачів релейних шаф і світлофорів перевіряють у такій послідовності. Відключають гнучкий вивід діодного заземлювача релейної шафи (світлофора), а замість діодного заземлювача, використовуючи провід марки МГГ-50, включають справний іскровий проміжок ІПМ на напругу від 800 В до 1200 В. Потім, мегомметром M1101 на 500 В вимірюють у прямому і зворотному напрямках опір напівпровідникового елемента заземлювача та опір ізоляції катодного виходу щодо корпусу діода. При цьому плюс мегомметра (вивід „лінія”) підключають спочатку до катоду, а потім до аноду; мінус мегомметра (вивід „земля”) – відповідно спочатку до аноду, а потім до катоду. Обертаючи ручку мегомметра, не слід торкатися проводів приладу і корпусу діодних заземлень. Вентиль справний, якщо опір у прямому напрямку дорівнює нулю, а в зворотному не менше 100 кОм. Вентилі з опором у зворотному напрямку менше 100 кОм (при очищеній від пилу і вологи ізоляційній поверхні вентиля) використовувати в експлуатації забороняється. Несправні вентилі замінюють. Закінчивши перевірку, електромеханік демонтує іскровий проміжок і підключає діодний заземлювач. Аналогічно перевіряють діодні заземлювачі інших релейних шаф і світлофорів. Цим же методом діодні заземлювачі перевіряють перед встановленням їх в експлуатацію.

Якщо опір діодного заземлювача при зворотній полярності менше 100 кОм, то слід зняти кришку і перевірити кожен діод окремо. У випадку справності всіх діодів перевіряють опір ізоляції між корпусом заземлювача і стержнем. Ізолювальна втулка діодного заземлювача підлягає заміні, якщо Rіз < 100 кОм (якщо очищення від пилу і вологи не підвищує опір більше 100 кОм).

Результати перевірки діодних заземлювачів релейних світлофорів і релейних шаф записують у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 40   (п. 10.8 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Вимірювання електричного опору баласту і шпал у рейкових колах довжиною біль​ше 300 м
	1 раз у рік (весною), 
а також після масової заміни шпал і баласту
	Електромеханік 
і колійний майстер (бригадир)


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вимірник опору баласту ИСБ-1, блокнот, олівець, сигнальні жилети.

Електричний опір баласту і шпал рейкових кіл слід вимірювати в теплу погоду після дощу, тобто коли ґрунт має мінімальний опір. Електричний опір баласту і шпал рейкових кіл визначають приладом ИСБ-1 (вимірник опору баласту), що дозволяє вимірювати питомий опір ізоляції з достатнім ступенем точності без відключення діючих приладів рейкового кола. Прилад ИСБ-1 підключають до рейкового кола не менше чим за 100-150 м від ізолюючих стиків і проводять вимірювання на дільниці довжиною 200-300 м.

Схема вимірювального приладу (рис. 40.1) включає генератор G, що одержує живлення від сухої батареї і виробляє струм частотою 5000 Гц, резистор Rв, включений послідовно з генератором. Внутрішній опір генератора разом з опором резистора значно вищий вхідного опору рейкового кола, тому при підключенні приладу ИСБ-1 навіть при найнижчому опорі ізоляції струм на виході генератора залишається незмінним. При цьому між точками а і б з’являється напруга, пропорційна напрузі на навантаженні R/2. Через захисний фільтр ZQ і трансформатор Т ця напруга подається на індикатор И. За показаннями індикатора, користуючись градуювальною таблицею, визначають питомий опір ізоляції рейкового кола.

Фільтр, включений у схему, захищає вимірювальний прилад від джерела струму рейкового кола, а також від гармонік тягового струму, чим виключає неточне показання приладу. На лицьовій стороні приладу є кнопка SB для включення приладу в режим калібрування чи вимірювання і перемикач SA для переключення еталонних резисторів R1, R10. Перед початком вимірювань прилад калібрують, для чого перемикач SA встановлюють в одне з положень у залежності від значення питомого опору баласту 
(1-10 Ом·км). Після цього кнопкою SB генератор підключають до еталонного резистора R1 чи R10. Потім, підключаючи резистор Rр, домагаються того, щоб стрілка приладу максимально відхилялася на шкалі. Після калібрування натисканням кнопки SB генератор включають у рейкове коло.
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Рисунок 40.1 – Схема вимірювання опору 
баласту рейкового кола приладом ИСБ-1
Прилад вимірює опір ізоляції на дільниці довжиною від 250 м до 300 м у межах повної довжини рейкового кола. За отриманим значенням цих вимірів знаходять дільниці рейкового кола зі зниженим опором ізоляції. 

Після усіх вимірювань визначають середнє значення опору ізоляції рейкового кола Ric в Ом·км:

	Ric = 
	n
	,
	(40.1)
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	де
	n 
	– число вимірювань;

	
	Rin 
	– показання приладу в точках вимірювання, Ом·км.


Число вимірювань n визначають за формулою

n = L/(200–300),                                     (40.2)

	де
	L – довжина рейкового кола, м.


Таблиця 40.1

	Показання приладу, мкА
	Питомий опір ізоляції. Ом·км
	Показання приладу, мкА
	Питомий опір ізоляції, Ом·км
	Показання приладу. мкА
	Питомий опір ізоляції, Ом·км
	Показання приладу, мкА
	Питомий опір ізоляції, Ом·км

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	20
	–
	55
	0,05
	95
	0,19
	130
	0,39

	25
	–
	60
	0,07
	100
	0,22
	140
	0,46

	30
	0,01
	65
	0,09
	105
	0,24
	150
	0,53

	35
	0,15
	70
	0,10
	110
	0,27
	160
	0,62

	40
	0,02
	75
	0,11
	115
	0,30
	170
	0,71

	45
	0,03
	80
	0,13
	120
	0,33
	180
	0,80

	50
	0,04
	85
	0,15
	125
	0,36
	190
	0,90

	
	
	90
	0,17
	
	
	200
	1,00


Порядок користування приладом ИСБ-1 наступний: 

–  кнопкою „Вкл” включити живлення; перевести перемикач у положення „10 Ом·км”; 

–  пружинні контакти підключити до рейок; 

–  поворотом ручки „Калібр” установити стрілку приладу на максимальне показання 200 мкА; 

–  натиснути кнопку „Измер”; 

–  зняти показання індикатора і за градуювальною таблицею визначити опір баласту.

При показанні індикатора менше 30 мкА перевести перемикач SA у положення 1 Ом·км і виконати зазначені вище дії.

Закінчивши вимірювання, виключити живлення, натиснувши кнопку ВКЛ. Потім прилад відключити від рейок. 

Норма питомого опору баласту складає для двониткових рейкових кіл 1 Ом·км, для однониткових 0,5 Ом·км. У випадку заниженого опору баласту необхідно разом зі колійним майстром дистанції колії перевірити стан рейкових скріплень і баласту. Забруднені рейкові скріплення повинні бути очищені, а забруднений баласт вилучений працівниками дистанції колії.

Верхня поверхня баластового шару на дільницях залізниць із залізобетонними шпалами повинна бути на одному рівні з верхньою постіллю середньої частини шпал.

На дільницях залізниць з дерев’яними шпалами поверхня баластового шару на всьому проміжку між шпалами повинна бути нижче підошви рейки на 30 мм.

Результати перевірки на станції електромеханік записує в Журнал технічної перевірки пристроїв СЦБ (форма ШУ-64), при виявлених відступах від затверджених норм електромеханік разом з колійним майстром роблять запис про це в Журналі огляду форми ДУ-46. Результати перевірки на перегоні електромеханік записує в картку сигнальної установки (форма ШУ-62), а при наявності відступів разом зі колійним майстром оформляють результати перевірки актом і надають його начальнику дистанції колії і начальнику дистанції сигналізації та зв’язку.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК  41   (п. 10.9 ЦШЕОТ/0012)

	
	Електричні рейкові кола

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Приварювання (заміна) несправних стикових з’єднувачів на станціях
	При наявності дублюючих з’єднувачів – за графіком дистанції сигналізації та зв’язку, в інших випадках – у міру необхідності
	Електромеханік

Електромонтер

Електрозварник
	1, 2

1

3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: зварювальний агрегат (АДД, АСБ тощо) чи тракторна електростанція, шліфувальний верстат МРШ-3 чи аналогічний верстат іншого типу, наждаковий камінь, ковальське зубило, кувалда, слюсарне зубило 20 x 60°, слюсарний молоток масою 0,5 кг, металева щітка (шкребок), викрутка з ізолюючою рукояткою 0,9 мм x 5,5 мм x 200 мм, нові рейкові стикові з’єднувачі, що застосовуються на даній дільниці (станції), зварювальні електроди , портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, сигнальні жилети.

1  Визначення несправних стикових рейкових з’єднувачів

Несправні стикові приварні рейкові з’єднувачі визначають при перевірці стану рейкових кіл (див. ТК 33) і перед доставкою зварювального агрегату на дільницю (станцію). При цьому електромеханік і електромонтер повинні ретельно перевірити стан приварних з’єднувачів, виявити з’єднувачі, що підлягають заміні і позначити їх. Несправні приварні з’єднувачі, які підлягають заміні, слід позначити умовним знаком на спрощеному двонитковому плані станції, а також крейдою на шейці рейки, наприклад знаком „+” чи „–”.

Приварний з’єднувач вважається несправним і підлягає заміні у випадках: руйнування зварного шва, наявності слідів пропалення ниток, обриву сталок (ниток троса) більше 30% площі перетину, нещільного обтиснення троса в манжеті (при наявності люфта троса чи окремих висмикнутих з манжети сталок), можливості обриву троса з появою максимально допустимого зазору в стику, розташування зварного шва на відстані меншій 15 мм від поверхні катання, якщо перехідний опір з’єднувача має більше нульового значення та при інших несправностях, що знижують ступінь надійності роботи рейкових кіл. Максимально допустимий зазор у конструкції стика не повинен перевищувати 21 мм.

2  Організація робіт з приварки (заміни) з’єднувачів

Електромеханік (старший електромеханік), встановивши кількість несправних рейкових стикових приварних з’єднувачів на станції (дільниці), через змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку робить заявку на переміщення дрезини АГМ (ДГКУ) тощо із зварювальною апаратурою на дану станцію (дільниця).

Робота із заміни (приварки) рейкових з’єднувачів повинна виконуватися у вільний від руху поїздів час, у тривалі проміжки між поїздами чи технологічне „вікно” за згодою чергового по залізничній станції з попереднім записом у Журналі огляду форми ДУ-46 та повідомленням про це змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку.

Прилади СЦБ рейкових кіл при виконанні даної роботи не відключають. На діючих коліях залізничної станції рейкові з’єднувачі приварюють у світлий час доби. Місце виконання зварювальних робіт повинне бути огороджено, як перешкода для руху, відповідно до Інструкції з сигналізації на залізницях України ЦШ/0001.

Перед початком проведення робіт з приварки рейкових з’єднувачів старший електромеханік проводить інструктаж персоналу за Правилами безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030.

До приварки з’єднувачів допускаються електрозварюваль​ники, що здали іспити на право виконання зазначених робіт і які мають спеціальне посвідчення.

Між персоналом, що бере участь у процесі приварки рейко​вих з’єднувачів, і черговим по станції повинен бути встановлений радіозв’язок чи зв’язок за допомогою інших засобів.

Дрезину із зварювальною апаратурою необхідно переміщати по залізничній станції тільки за узгодженням з черговим по станції. Рейкові з’єднувачі бажано приварювати до головки рейки при температурі навколишнього середовища не нижче мінус 15°С. При температурі навколишнього середовища нижче мінус 30°С, приварка рейкових з’єднувачів забороняється.

3  Приварювання з’єднувачів

Підготовку кінців рейок і з’єднувачів до приварки та приварювання з’єднувачів виконує електрозварник відповідно до технології проведення робіт для конкретного типу з’єднувачів.

При цьому зворотний провід зварювального агрегату приєднують до підошви рейки скобою, що забезпечує надійний контакт і виключає можливість іскріння, на відстані від місця зварювання не більше 200 мм. Забороняється приєднувати зворотний провід через стик до протилежної рейки.

Забороняється збуджувати дугу торканням електродом рейок, стикової накладки або перемички (троса) з’єднувача.

У випадку оплавлення мідного троса, потрапляння міді в зварний шов, наявності підрізів, тріщин, неправильного встановлення (приварки) та інших дефектів приварний з’єднувач зрубують, місце зварювання знову зачищають і з’єднувач приварюють знову.

Під час виконання зварювальних робіт з приварки рейкових стикових з’єднувачів на станції проводи зварювальних агрегатів і шліфувальних верстатів при перетинанні рейкових ниток ізольованих дільниць і залізничних колій повинні укладатися в шпальні ящики під підошвами рейок. 

Провідники повинні мати справну ізоляцію. Корпус і обмотки зварювальних агрегатів, через які протікає струм електрозварювання, повинні бути ізольовані від землі (від рами рухомого складу). 

Про закінчення робіт повідомляють чергового по станції і оформлюють запис у Журналі огляду форми ДУ-46.
6.6  АПАРАТИ КЕРУВАННЯ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 42   (пп. 11.1.1, 1.11.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пульти керування і табло

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка стану пультів, табло (пульт-таб​ло), маневрових колонок
	2 рази у рік;
* – до 1 разу в рік
	Електро​механік
	1

	Перевірка стану та регулювання (при необ​хідності) контактних систем кнопок, рукояток і комутаторів
	1 раз у 3 роки 
	Електро​механік 
і працівник РТД
	2


Інструмент, матеріали: пломбувальні лещата, пломби, нитки, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм x 5,5 мм x 200 мм, 1,2мм x 8,0 мм x 200 мм, інструмент з ізолюючими рукоятками: кусачки, плоскогубці з подовженими губками (качконоси), кусачки бокорізи, круглогубці, пінцет монтажний ПМП-160, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм x 140 мм, 8 мм x 140 мм, 9 мм x 140 мм, 10 мм x 140 мм, переносна освітлювальна лампа, сходи-драбина, спирт технічний вищого очищення, обтиральний матеріал, олійна фарба, мастильний матеріал з нейтральною реакцією.

Стан пультів керування і табло (пульт-табло) з їх розкриттям перевіряють за згодою чергового по станції з оформленням запису в Журналі огляду форми ДУ-46.

1  Перевірка стану пультів керування і табло, маневрових колонок

1.1  Зовнішній огляд і перевірка стану 

Перевірити наявність і справність штифтів для пломбування і пломб згідно опису, неможливість розкриття пульта і табло без зриву пломб, стан написів біля елементів керування і контролю. Почистити панелі пульта і табло чистою тканиною, при необхідності змоченою в мильному розчині.

1.2  Перевірка кнопок, комутаторів і ключів-жезлів

Розкрити пульт керування і табло. Справність кнопок і комутаторів у неробочому стані і при їх дії перевірити візуально. При цьому звернути увагу на: міцність кріплення, легкість ходу і відсутність перекосів; чіткість роботи стопорних пружин, що фіксують положення пульта і табло; відсутність підгоряння контактів, щільність контакту в штепсельних роз’ємах і справність штепсельних роз’ємів, стан пайок, відсутність торкання контактів із сусідніми елементами керування і корпусом, зазори між контактами.

Міцність кріплення визначити за відсутністю зсуву щодо корпусу пульта керування, недоліки усунути підтягуванням кріпильних гвинтів і гайок. Для попередження самовідгвинчування кріпильних деталей їх кінці повинні бути зафарбовані олійною фарбою.

При натисканні кнопки чи повороті комутатора перевірити легкість ходу. Необхідно, щоб стрілочні і сигнальні комутатори, кнопки працювали без заїдання і перекосів; пружини кнопок без фіксації забезпечували безвідмовне повернення кнопок у вихідне положення; стопорні пружини надійно фіксували крайнє положення кнопок і комутаторів.

Оглянути стан контактів. Зазор між розімкнутими контактами повинний бути не менше 1,3 мм, при натисканні кнопки віджимання пружини від ресори – не менше 1 мм, при нормально замкнутому тиловому контакті контактні пластини не повинні торкатися перемикаючих колодок і планок. При цілком замкнутих контактах зазор між контактною і упорною пластинами не менше 0,5 мм.

Кнопки, що пломбуються, перевірити на відсутність подовжнього люфта більше встановленої норми і на неможливість замикання фронтових контактів без зриву пломби. Подовжній люфт вісі запломбованих кнопок не повинний перевищувати 1 мм. Кнопки-лічильники типу СЧМ перевірити на відсутність люфтів осі і неможливість замикання контактів без зміни показання лічильників. Для цього електромеханік повинний примусово повернути за годинниковою стрілкою вісь кнопки-лічильника до упору без натискання на неї . При цьому контакти лічильника не повинні замикатися.

При необхідності почистити контакти бавовняною тканиною, змоченою спиртом. Після чищення перевірити спрацьовування кнопок. Оглянути стан пайок: монтажні проводи в місцях пайки не повинні мати обірваних і не припаяних жилок, припій повинен лежати рівним шаром без надлишку і гострих виступів.

Ключі-жезли перевірити візуально. Замок ключа-жезла повинний допускати можливість виймання ключа-жезла тільки при розімкнутих контактах 3 – 4 і замкнутих 7 – 2. Крім того, електромеханік повинний перевірити серії ключів-жезлів на відповідність проекту. Ключі-жезли повинні бути різних серій і не бути взаємозамінними. При необхідності недоліки в регулюванні контактів кнопок і комутаторів усувають працівники РТД.

1.3  Перевірка світлового вічка і монтажу

Перевірити цілість і міцність посадки в обоймах світлових вічок з лампами (світлодіодними індикаторами). Несправні (перегорілі) лампи чи світлодіоди замінити. Для виявлення всіх перегорілих ламп (світлодіодів) пульта керування і табло рекомендується під час перевірки задавати маршрути, у тому числі ті, що рідко використовуються. Монтажні проводи повинні бути цілими, мати справну ізоляцію і бути акуратно ув’язаними в джгути. Необхідно, щоб кінці монтажних проводів мали запас для їх перемонтажу (перепайки). У місцях переходу через металеві грані монтажні джгути повинні бути додатково ізольовані лакотканиною. Оглянути місця пайок візуально, перевірити болтові кріплення, нама​гаючись повернути монтажний провід. Особливу увагу звернути на пайку та кріплення проводів до кнопок (рукояток) керування і шин живлення. При необхідності очистити внутрішні частини пульта і табло. 

Після закінчення огляду та усунення недоліків перевірити справність замків знімних щитів, закрити та опломбувати пульт керування і табло. В Журналі огляду форми ДУ-46 зробити відповідний запис.

1.4  Перевірка дії дзвінків

Оглянути дзвінки, зняти кришки, перевірити справність усіх деталей, стан контактів і ударного механізму. При необхідності дзвінки почистити.

Дію дзвінків дільниць наближення перевірити при вступі поїзда на дільницю наближення. Дзвінок повинний спрацьовувати з моменту вступу поїзда на дільницю, це перевіряють за одночасністю спрацьовування дзвінка і лампи, що контролює вступ поїзда. Рівень звучання і тривалість роботи дзвінка повинні забезпечувати нормальне його сприйняття черговим по станції.

Дію дзвінка контролю положення стрілок перевірити методом вимикання контрольного запобіжника однієї із стрілок, вільної від руху поїздів. Якщо в контрольних колах стрілок встановлені групові запобіжники, то контроль стрілки виключити вилученням дужки з лінійного кола стрілки. 

Імітацію порушення електричного контролю положення стрілки – вилучення запобіжника (дужки) – виконати за згодою чергового по станції без запису в Журналі огляду форми ДУ-46. Натисканням кнопки виключити дзвінок, а потім відновити контроль стрілки. З відновленням контролю положення стрілки дзвінок повинний працювати і припиняти роботу після витягування кнопки.

Для перевірки дії дзвінка контролю напруги фідерів пакетним вимикачем (наприклад, 5ПВ чи 6ПВ на стійці ПВ-60) вимкнути на ввідній панелі фідер, який у даний момент не живить пристрої СЦБ. З вимиканням фідера дзвінок повинний дзвонити. 

Натисканням кнопки “ФЗ” дзвінок виключити, а потім пакетним вимикачем ввімкнути фідер. Дзвінок знову повинний включитися і припинити роботу після витягування кнопки.

При відсутності заданих маршрутів перевести живлення пристроїв на інший фідер і аналогічно перевірити дію дзвінка при вимиканні другого фідера. Одночасно з дзвінком на табло повинні загоратися відповідні червоні лампи, що сигналізують про несправність фідера. 

Дію дзвінків, не зазначених у цій технології, перевіряти відповідно до проекту.

2  Перевірка і регулювання кнопок, рукояток і комутаторів

Перевірку стану, чищення і регулювання контактних систем кнопок, рукояток і комутаторів електромеханік повинний прово​дити разом із працівником РТД. При цьому запис в Журналі огляду форми ДУ-46, розкриття пульта керування і табло, узгод​ження робіт з черговим по станції, забезпечення матеріалами і перевірку дії пристроїв після закінчення робіт повинний здійснювати електромеханік (старший електромеханік), а перевірку стану, чищення і регулювання контактних систем кнопок, рукояток і комутаторів – працівник РТД.

Дану роботу слід виконувати у вільний від руху поїздів час (у проміжки між поїздами) або у технологічне „вікно” в такій послідовності.

Електромеханік (старший електромеханік), погодивши з черговим по станції час початку робіт, робить в Журналі огляду форми ДУ-46 запис, черговий по станції під записом електро​механіка ставить свій підпис і час початку робіт. Після цього електромеханік (старший електромеханік) розкриває пульт керування і табло, інструктує працівника РТД про заходи безпеки і наявність на контактах відповідної напруги.

Для попередження коротких замикань, сполучень з корпу​сом, непередбачених спрацьовувань апаратури тощо необхідно на час перевірки відключати живильні напруги елементів керування вилученням запобіжників тощо. Метод відключення в залежності від місцевих умов і схем, що діють, повинний бути визначений заздалегідь. На великих станціях з числом стрілок більше 30 цю роботу рекомендується виконувати під керівництвом старшого електромеханіка.

Працівник РТД повинний перевірити надійність кріплення та стан елементів керування, очистити їх, змастити тертьові металеві поверхні, перевірити правильність дії, відрегулювати контактні системи (див. пункт 1.2 цієї ТК). При перевірці та регулюванні кнопок і комутаторів працівник РТД повинний враховувати наступні параметри та умови: сила натискання пластин розімкнутого контакту на упорну пластину не менше 0,2 Н (20 гс); взаємне ковзання контактів, що замикаються, не менше 0,25 мм; зазор між контактами в перельоті не менше 0,9 мм; тертьові металеві частини повинні бути змащені тонким шаром мастильного матеріалу, що має нейтральну реакцію.

Після закінчення огляду та усунення недоліків слід перевірити справність замків, закрити та опломбувати пульт керування і табло. Про закінчення робіт повідомити чергового по станції та зробити відповідний запис в Журналі огляду форми ДУ-46.

6.7  ПРИЛАДИ СЦБ
	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 43   (п. 12.1, 12.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Прилади СЦБ

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка стану приладів і штепсельних ро​зеток з боку монтажу в опалювальних і неопалювальних приміщеннях, шафах і колійних ящиках
	1 раз у рік
	Електро​механік
	1 – 3

	Перевірка стану приладів, що працюють в імпульсному або циклічному режимі
	2 рази у рік
	Електро​механік
	1 – 3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380, переносна освітлювальна лампа, сходи-драбина, гай​кові торцеві ключі 7 мм x 140 мм, 8 мм x 140 мм, 9 мм x 140 мм, 10 мм x 140 мм, паяльник, припій ПОС-30, каніфоль, спирт, обтираль​ний матеріал.

1  Перевірка зовнішнього стану приладів

При зовнішньому огляді необхідно звернути увагу на терміни перевірки приладів у РТД, наявність етикеток, відтисків пломб на приладах у місцях, призначених для пломбування (якщо вони доступні для зовнішнього огляду), а також дефекти кожуха, короблення плат, ступінь нагрівання приладів, особливо напівпровідникових перетворювачів, трансформаторів, випрямлячів тощо.

Слід перевірити стан і кріплення штепсельних розеток, конденсаторів, резисторів, регулювальних гвинтів резисторів, стан монтажу, відсутність сполучення проводів між собою на виводах приладів, відсутність слідів патьоків електроліту і спучування корпусів електролітичних конденсаторів, а також наявність ізоляційних прокладок між конденсаторами і корпусом, вогнетривких прокладок під резисторами тощо.

2  Перевірка внутрішнього стану приладів

При візуальному огляді особливу увагу необхідно звернути на відсутність: слідів іржі, цвілі і вологи усередині реле; видимого перекосу в осьових з’єднаннях і шарнірах реле, випадання гвинтів, гайок та інших деталей усередині приладів, зокрема целофанового покриття обмоток реле, а також помітне ослаблення їх кріплення, підгоряння контактів чи ерозії, зміни установленої форми контактних пружин та контактних поверхонь; іскріння контактів під навантаженням, тріщин і вищербин вугільних контактів, явного порушення встановленого зазору між контактами, помітного неодночасного замикання і розмикання контактів, відшарування фарби випрямних пластин селенових випрямлячів, підгоряння резисторів чи обмоток, сполучення електричних кіл через торкання струмонесучих частин приладів, неякісних пайок та пошкодження монтажу.

У двоелементних реле ДСШ і ДСР необхідно виявляти наявність подряпин на секторі, гальмування сектора через торкання регулювальними гайками противаги внутрішньої стінки захисного кожуха і зсув цих гайок, відсутність зазору між буферними обтисками сектора і сердечниками магнітної системи.

У колійних кодових трансмітерів слід візуально перевірити, щоб підшипники контактів каталися по поверхні кодових шайб без „провалів” на виступах і в западинах, а міжконтактний зазор в інтервалах не зменшувався менше 1,5 мм.

Перевірити візуально наявність спільного ходу контактів реле, що працюють в імпульсному режимі (ТШ, ИМВШ тощо), а також видимого зазору між кріпильним гвинтом і якорем реле.

У реле НМШ особливу увагу необхідно звернути на кріплення і фіксацію гвинтів у противазі якоря та цілість антимагнітного упору.

Прилади з виявленими несправностями замінити. Про всі передчасно зняті з експлуатації прилади електромеханік повин​ний повідомити в РТД.

3  Перевірка зовнішнього стану штепсельних розеток і вимірювання залишкової напруги

Оглянути штепсельні розетки реле з боку монтажу. Перевірити відсутність тріщин, відколів, слідів іржі, окислів, патьоків, слідів прогорання між контактами, наявність хлорвінілових трубок на виводах у місцях пайок. При необхідності штепсельні ро​зетки почистити тканиною та (або) щіточкою-флейц.

Для штепсельних розеток, встановлених у неопалюваних приміщеннях або релейних шафах, крім перевірки зовнішнього стану, вимірюють залишкові напруги на сигнальних реле, у тому числі на реле Ж і З сигнальних установок автоблокування, а також на лінійних реле, на повторювачах сигнальних і колійних реле і оповіщувачах наближення до переїзду. Такі ж вимірювання проводять і в опалювальних приміщеннях у випадках, якщо пристрої, розміщені в них, піддавались пожежі чи затопленню водою. Залишкові напруги на обмотках реле вимірюють вольтметром на шкалі 0,3 В постійного струму при розімкнутих контактах, що включають під напругу реле, що перевіряються. Якщо в електричному колі реле, що перевіряється, включено кілька керуючих контактів, то необхідно перевіряти залишкову напругу окремо для кожного розімкнутого контакту. Залишкова напруга повинна бути менше 0,1 В. 

Якщо залишкова напруга перевищує нормоване значення, то послідовними вимірами (з відключенням лінії) необхідно виявити і усунути причину підвищення залишкової напруги.

Штепсельні розетки, дефекти яких неможливо усунути (тріщини, сліди прогорання тощо) та розетки, що є причиною завищеної залишкової напруги на обмотках реле, повинні бути замінені новими з дотриманням порядку, викладеного в Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

При періодичній заміні приладів необхідно перевірити з лицьової сторони відсутність зламів, вм’ятин і надмірних зазорів (ослаблення) контактних пружин штепсельних розеток. Несправ​ні замінити.

Про виконану роботу записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 44   (п. 12.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Прилади СЦБ

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Вимірювання напруги на електролітичних конденсаторах і випрямлячах дешифраторних чарунок і блоків дешифратора кодового автоблокування
	1 раз у квартал;
*– до 2 разів у рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380.

Напругу на електролітичних конденсаторах і випрямлячах дешифраторних чарунок і блоків дешифратора числового кодового автоблокування вимірюють вольтметром, внутрішній опір якого на шкалі вимірювання становить не менше 10 кОм.

Напругу на конденсаторах вимірюють при розшифруванні числових кодових сигналів (кодів): червоно-жовтому (КЖ), жовтому (Ж) і зеленому (3) окремо і безпосередньо на виводах дешифраторної чарунки або на вимірювальній панелі (платі).
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Рисунок 44.1 – Схеми розташування контактів (гнізд) 
вимірювальної панелі (вид з лицьової сторони) 
а) у релейній шафі ШРШ-4; б) у релейній шафі ШРУ-М

Гнізда (контакти) вимірювальної панелі (плати) повинні бути позначені відповідно до підведеної до них напруги (див. приклади на рис. 44.1). 

Спочатку слід вимірити напругу змінного струму СХ, МСХ на виводах 1 – 81 блока дешифратора БС-ДА (I 14 – I 15 дешифраторної чарунки ДЯ-3Б) і постійного струму П, М на виводах 
52 – 72 (I 1 – I 2). Якщо ці напруги знаходяться в межах норми, то приступають до вимірювання інших напруг. При вимірюваннях напруги на конденсаторах стрілка вольтметра коливається в такт кодам, що надходять.

Кожне вимірювання проводять протягом 1 хв. Найбільше значення зниження напруги при розряді конденсаторів записують у картку сигнальної точки форми ШУ-62. Значення напруг, отриманих при вимірюваннях, порівнюють з нормами, зазначеними у табл. 44.1.

Таблиця 44.1

	Дешифратор
	Номери виводів

	БС-ДА
	1 – 81
	52 – 72
	42 – 72
	41 – 72

	ДЯ-3Б
	I 14 – I 15
	I 1 – I 2
	I 5 – I 2
	I 8 – I 2

	Напруга, В 
(з найменуванням живлення реле)
	15 – 18
(СХ, МСХ)
	Не менше 11,0
(П, М)
	3,0
(Ж)
	4,0
(З)


Якщо напруги, що вимірюються, (СХ, МСХ; П, М) нижче норми, то необхідно виміряти напругу змінного струму живлення пристроїв СЦБ, яка повинна відповідати вимогам ПТЕ. При необхідності відрегулювати напруги живлення пристроїв СЦБ.

6.8  АВТОМАТИЧНА ПЕРЕЇЗНА СИГНАЛІЗАЦІЯ І АВТОМАТИЧНІ ШЛАГБАУМИ

	Укрзалізниця
ЦШ
	ТК 45   (п. 13.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Автоматична переїзна сигналізація 
і автоматичні шлагбауми

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Комплексне обслуговування і пере​вірка дії пристроїв СЦБ на переїздах 


	На переїздах, що не обслуговуються черговим працівником, справність пристроїв СЦБ яких не контролюється у чергового по станції – 1 раз у 2 тижні;

на переїздах, що обслуговуються черговим працівником, і на переїздах, що не обслуговуються черговим працівником, справність пристроїв яких контро​люється у чергового по станції (у тому числі і стан акумуляторної батареї при умові наявності автоматичного підзаряду) – 1 раз 
у 4 тижні
	Електро​механік

Електро​монтер
	1.1 – 1.5, 1.7, 2, 3

1.1, 1.3, 1.4, 1.6, 1.8, 2, 3

	Примітка 1.  Комплексне обслуговування та перевірка дії пристроїв автоматики на переїздах, що розташовані на маршруті прямування швидкісних поїздів, виконується електромеханіком і електромонтером з періодичністю 1 раз у 2 тижні незалежно від наявності чергового працівника та контролю справності переїзних пристроїв СЦБ у чергового по станції.

	1 – Примітка 2.  Комплексне обслуговування і перевірка дії пристроїв автоматики на переїздах з маршрутним автобусним рухом виконується електромеханіком і електромонтером з періодичністю:

2 – –  на переїздах, що не обслуговуються черговим працівником, справність пристроїв яких не контролюється у чергового по станції (у тому числі і стан акумуляторної батареї незалежно від типу випрямляча) 1 раз у тиждень;

3 – –  на переїздах, що обслуговуються черговим працівником і на переїздах, що не обслуговуються черговим працівником, справність пристроїв яких контролюється у чергового по станції (у тому числі і стан акумуляторної батареї незалежно від типу випрямляча) 1 раз у 2 тижні.


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, секундомір, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, шаблон з ізоляційного матеріалу товщиною 5 мм, гайкові торцеві ключі 9 мм × 140 мм; 10 мм × 140 мм; 11 мм × 140 мм, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм і 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, пломби, пломбувальні лещата, щіточка-флейц, нитки, шліфувальне полотно (шліфувальний папір), гас, бензин, мастила солідол УС і ЦИАТИМ-203, обтиральний матеріал.

Роботи з технічного обслуговування, ремонту та перевірки дії автоматичної переїзної сигналізації і автоматичних шлагбаумів на переїзді необхідно виконувати відповідно до вимог Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095 і, як правило, без припинення дії пристроїв. Електромеханік повинний сповістити чергового працівника, який обслуговує переїзд, (чергового по переїзду) про роботи, що передбачаються на переїзді.

Перед перевіркою автоматичної переїзної сигналізації і автоматичних шлагбаумів на переїзді електромеханік з’ясовує в чергового по переїзду зауваження щодо роботи цих пристроїв, а також аналізує записи в Книзі приймання і здавання чергувань та огляду пристроїв на переїзді форми ПУ-67 (далі – Книга форми ПУ-67).

Роботи, що пов’язані з короткочасним порушенням дії автоматичної переїзної сигналізації і автоматичних шлагбаумів на переїзді, слід виконувати у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) або в технологічне „вікно” з дозволу чергового по переїзду, а на переїздах, розташованих у межах станції, – з дозволу чергового по станції.

Роботи, пов’язані з короткочасним порушенням дії автоматичної переїзної сигналізації і автоматичних шлагбаумів на переїздах, які не обслуговуються черговим працівником, слід виконувати у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) або технологічне „вікно”, з’ясувавши поїзну обстановку у чергових по станціях, що обмежують перегін.

Комплексне періодичне обслуговування, ремонт і перевірку дії автоматичної переїзної сигналізації і автоматичних шлагбаумів на переїздах оформлюють записом у Журналі форми 
ШУ-2, а на переїздах, що обслуговуються черговим працівником, також у Книзі форми ПУ-67.

1  Комплексне обслуговування і перевірка дії автоматичної переїзної сигналізації й автоматичних шлагбаумів

1.1  Перевірка стану акумуляторної батареї

Контроль стану акумуляторів і вимірювання напруги при виключеному змінному струмі або за допомогою акумуляторного пробника та перевірку щільності електроліту виконують у терміни, зазначені в графі „Періодичність” і примітках 1, 2 цієї ТК. Вимірювання напруги на акумуляторах на переїздах без шлагбаумів або з шлагбаумами з електродвигунами змінного струму виконують через 10-15 хвилин після виключення змінного струму, а на переїздах з електродвигунами постійного струму – після триразового відкриття-закриття шлагбаумів при виключеному змінному струмі.

1.2  Перевірка електродвигуна

В електроприводах шлагбаумів кресл. 26065У.00.00 застосовують електродвигун постійного струму СЛ-571 (корисна потужність 0,095 кВт, напруга 24 В, максимально допустимий струм 7 А, частота обертання 2200 об/хв).

Порядок перевірки електродвигуна наступний. Електродвигун очистити від пилу обтиральним матеріалом, а потім зовнішнім оглядом перевірити відсутність тріщин на корпусі електродвигуна, справність накладки, наявність кріпильних гвинтів, справність клемної колодки, наявність на ній шайб і гайок, що кріплять монтажні проводи.

Стан колектора перевірити при провертанні його вручну на повний оборот. Колекторні пластини повинні бути чистими і мати гладку поверхню. Пластини не повинні мати подряпин, слідів підпалення, шорсткостей і почорніння. Щітки повинні щільно прилягати до колектора по всій його поверхні і не повинні мати тріщин і відколів. Відстань між обоймою щіткотримача і поверхнею колектора повинна бути в межах від 1 мм до 2 мм. Струмо​провідні проводи не повинні торкатися поверхні колектора або якоря. При роботі електродвигуна іскріння на колекторі не повинне перевищувати ступеня 11/2 (див. табл. 24.3).

Перевірити опір ізоляції електродвигуна, який в умовах експлуатації повинен бути не менше 25 МОм.

1.3  Перевірка електропривода кресл. 26065У.00.00
Внутрішню перевірку електропривода  з чищенням і змащенням слід виконувати при закритих шлагбаумах. Щоб уникнути непередбаченого підйому бруса, рекомендується на час перевірки між робочими контактами, через які включається електродвигун, покласти тонку ізоляційну пластинку.

Перевірка редуктора. Зняти кришку редуктора. Зовнішнім оглядом перевірити цілість шестерень і осей, відсутність тріщин, зламів і температурних змін кольору поверхні зубів. Усі деталі редуктора не повинні мати іржавих поверхонь. При необхідності почистити і змастити редуктор. Чищення виконувати щіточкою-флейц, змоченою гасом, потім протерти сухою бавовняною тканиною. Після закінчення чищення шестірні та інші тертьові деталі редуктора електропривода змастити. Для змащення застосовувати солідол УС чи УСс. Підшипники змастити сезонним мастилом: улітку солідолом УС чи УСс; узимку ЦИАТИМ-203.

Після закінчення огляду, чищення і змащення редуктора перевірити його дію при закритті і відкритті шлагбаума. Редуктор повинний працювати без поштовхів і ударів, зачеплення шестірень повинне бути плавним. Кріплення редуктора до корпусу приводного механізму повинне забезпечувати правильне з’єднання важелів з тягами приводного механізму. Міцність кріплення перевірити підтягуванням кріпильних болтів або за відсутністю зсуву редуктора під час закриття і відкриття шлагбаума.

Перевірка контактора. Цілість усіх деталей контактора перевірити візуально. Ізоляційна колодка не повинна мати тріщин, вибоїв і зламів. Кріплення вузлів контактора перевірити підтягуванням болтів, що його кріплять, і гайок, а також за відсутністю зсуву деталей відносно одна одної при закритті і відкритті шлагбаума.

Контактор і кулачки повинні бути відрегульовані так, щоб забезпечувалися правильне включення і вимикання контакторів. У розімкнутому стані повітряний зазор між контактами контакторів повинний бути не менше 5 мм. Зазор вимірити шаблоном з ізоляційного матеріалу товщиною 5 мм. Під час закриття і відкриття шлагбаума електромеханік перевіряє правильність взаємодії автоперемикача через систему комутаційних кулачків і штовхачів із приводним валом електропривода. Штовхач контактора повинний переміщуватися в панелі вільно без заїдань, а штифт, що закріплює упорне кільце, повинний вільно переміщуватися в прорізі втулки. При обертанні вала відбувається переключення контактів від повороту бруса шлагбаума на визначений кут відносно горизонтального положення, прийнятого за вихідне:

	Контакти автоперемикача, що замикаються при 

підйомі бруса ......................

	1 – 1'
	2 – 2'
	3 – 3'
	4 – 4'
	5 – 5'
	6 – 6'

	Кут підйому бруса, град ....

	86–90
	10–90
	0–86
	0–10
	10–90
	0–10


За роботою контакторів слід спостерігати при підйомі та опусканні загороджувального бруса. При цьому кут слід визначати приблизно за положенням загороджувального бруса в момент замикання чи розмикання контакту. Крім того, необхідно перевірити, щоб у крайнім верхнім положенні бруса були надійно замкнуті контакти 1–1', 2–2', 5–5', а в горизонтальному – контакти 3–3', 4–4', 6–6'. Особливу увагу слід звернути на контакти 2–2' і 3–3', через які проходить робоче коло електродвигуна. Контакти контактора повинні працювати чітко і мати чисту поверхню контактування. При необхідності контакти прочистити дрібнозернистим шліфувальним полотном (папером). При незначному нальоті від іскріння контакти очистити бавовняною тканиною, змоченою в бензині. Якщо контакти в колі електродвигуна підгоряють, то перевірити, чи не виведені обмежувальні резистори 2 × 2,2 Ом у колі електродвигуна. У зимовий час року для усунення осідання інею на контактах їх злегка змазують гліцерином.

Перевірка фрикційного зчеплення, вимірювання струму електродвигуна. Фрикційне зчеплення повинне запобігати зупинці якоря електродвигуна у випадку появи перешкоди, що заважає руху бруса шлагбаума. До перевірки фрикційного зчеплення входять його огляд і вимірювання струму, що споживає електродвигун при закритті і відкритті шлагбаума, а також при роботі електродвигуна на фрикцію. При огляді перевірити цілість деталей фрикційного зчеплення. Особливу увагу при цьому слід звернути на надійну фіксацію гайки, що регулює натискання пружини. Надійність кріплення перевіряють підтягуванням контргайки ключем.

Для вимірювання струму при закритті шлагбаума амперметр підключити мінусовим виводом до контакту 23, плюсовим – до контакту 25 клемної колодки, а робочі контакти 2–2' розімкнути шляхом встановлення між ними пластинки з ізоляційного матеріалу. Аналогічно вимірити струм при відкритті шлагбаума. У цьому випадку провід вимірювального приладу з контакту 25 переключити на контакт 24, а ізолювальну пластину установити між контактами 3-3'. Для визначення струму при роботі електродвигуна на фрикцію прилад підключити до виводів контактів 3-3' при піднятому брусі шлагбаума і за амперметром визначити сталий струм. Електродвигун повинний забезпечувати нормальну роботу шлагбаума при напрузі від 24 В до 28 В і струмі не більше 3 А. 

У випадку роботи електродвигуна на фрикцію споживаний струм повинний бути від 4,5 А до 5 А.

Значення струмів при закритті і відкритті шлагбаума повинні бути рівними. Якщо струми не рівні, то шлагбаум необхідно перевірити на урівноваженість загороджувального бруса і противаг.

Напругу, що подається на електродвигун, виміряти безпосередньо на його контактах (М1–М2 – обмотка збудження, Я1–Я2 – якір). Напруги на обмотці збудження і якорі повинні бути рівними.

Перевірка монтажу електропривода. Стан монтажу перевірити візуальним оглядом. Монтажні проводи повинні бути цілими і мати справну ізоляційну поверхню. Кінці проводів повинні мати наконечники і бути надійно закріплені. Міцність кріплення наконечників перевірити за відсутністю зсуву кінців монтажних проводів (наконечників) щодо штиря контакту і підтягуванням кріпильних гайок. На штирях контактів обов’язково повинні бути встановлені контргайки. Монтажні проводи повинні бути ув’язані в джгут, а кінці монтажних проводів розшиті так, щоб виключалося їх перехрещування при підключенні. Місця переходу монтажного джгута через металеві грані повинні бути додатково ізольовані. Контакти комутаційної колодки електропривода повинні мати бірки з позначеннями на них номерів контактів.

Один раз у квартал разом з перевіркою монтажу релейної шафи виміряти опір ізоляції монтажу електропривода шлагбаума з мінімальним відключенням (відключається тільки акумуляторна батарея), який не повинен бути нижче 25 МОм.

1.4  Перевірка стану і видимості переїзних світлофорів

Стан переїзних світлофорів перевірити візуально, звернувши увагу на цілість лінзових комплектів, захисного шланга, наявність кріпильних гайок, козирків і їх справність, справність запору головок, ущільнення, міцність кріплення світлофорних головок – спробою зсуву головки щодо щогли. Зовнішні поверхні лінз лінзових комплектів очистити тканиною, змоченою водою чи гасом, а при сильному забрудненні – тканиною, змоченою розчинником „646” або аналогічним, після чого протерти сухим обтиральним матеріалом.

Потім перевірити видимість вогнів переїзних світлофорів, яка на прямих дільницях автомобільних доріг повинна бути не менше 100 м, на кривих дільницях – 50 м. Видимість вогнів переїзних світлофорів перевірити при прямуванні поїзда або включенні переїзної сигналізації з щитка керування.

Для перевірки видимості вогнів електромеханік повинний знаходитися на необхідній відстані, а черговий по переїзду для включення червоних вогнів світлофорів і закриття шлагбаумів (переїзду) натиснути на щитку керування кнопку „Закриття”. На переїздах, які не обслуговуються черговим працівником, необхідно знеструмити (вилучити) реле-сповіщувач наближення (ИП) або накласти типовий шунт ШУ-01м на рейки ділянки наближення. Накладення шунта на рейкове коло та імітацію зайнятості ділянки наближення потрібно виконувати за згодою чергового прилеглої залізничної станції або поїзного диспетчера. 

Видимість вогнів світлофора необхідно визначати, орієнтуючись на середину автомобільної дороги (як правило), якщо в місцевій інструкції з експлуатації даного переїзду немає спеціальних вимог щодо видимості виходячи з місцевих умов. При перевірці видимості вогнів переїзного світлофора звернути увагу на частоту і рівномірність мигання вогнів. Вогні переїзного світлофора повинні по черзі загорятися і гаснути з рівними проміжками часу. При цьому число мигань (спалах та інтервал) кожної лампи повинно складати (40±2) мигання на хвилину.

У разі обладнання переїзду додатковими головками з місячно-білим вогнем, їх видимість перевіряють при вільній ділянці наближення до переїзду.

Електромеханік після перевірки видимості вогнів переїзного світлофора з одного боку переїзда переходить на інший бік і перевіряє аналогічно другий світлофор. Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті.

Якщо переїзні світлофори обладнані головками із світлодіодами, необхідно виконати їх зовнішній огляд і перевірку відсутності темних плям на поверхні світлофільтра-розсіювача. При наявності темних плям необхідно визначити кількість несправних світлодіодів. Якщо головка має більше 16 погаслих світлодіодів, вона повинна бути замінена на справну.

1.5  Перевірка акустичних сигналів (дзвінків)

Акустичні (звукові) сигнали (дзвінки чи ревуни), що служать для оповіщення пішоходів, перевіряють під час роботи пристроїв переїзної сигналізації. На залізничних переїздах, обладнаних автоматичними шлагбаумами і електрошлагбаумами, дзвінки (ревуни), встановлені на щоглах переїзних світлофорів, повинні подавати сигнали в момент вступу поїзда на ділянку наближення, тобто одночасно з включенням світлофорної сигналізації і припиняти роботу (виключатися), коли брус шлагбаума приймає горизонтальне (загороджувальне) положення (розімкнуті контакти 5-5' електропривода). 

При наявності пішохідних доріжок (тротуарів) на переїздах, а також на переїздах, розташованих в населених пунктах, звукова сигналізація при закритому положенні шлагбаумів не відключається з метою інформації пішоходів про заборону пішохідного руху через переїзд. При обладнанні залізничного переїзду пристроями світлофорної сигналізації без шлагбаумів дзвінки повинні працювати (подавати сигнали) до повного звільнення переїзду поїздом.

На залізничних переїздах, обладнаних пристроями сповіщувальної сигналізації з електрошлагбаумами, дзвінки, встановлені усередині та зовні будинку переїзного поста, повинні починати працювати (подавати звуковий сигнал) з моменту вступу поїзда на ділянку наближення одночасно з загорянням лампи сповіщення про наближення поїзда.

Стан дзвінків і монтажних провідників, що підходять до них, електромеханік перевіряє візуальним оглядом. Дзвінки повинні бути надійно закріплені і не мати механічних ушкоджень. Міцність кріплення дзвінка перевірити за відсутністю зсуву його щодо корпусу щогли переїзного світлофора. Монтажні провідники дзвінків повинні бути акуратно прокладені, закріплені і захищені від механічних ушкоджень.

Дзвінки повинні забезпечувати голосність звучання сигналів (чутність) для сприйняття їх при підході пішоходів до переїзду. Недоліки, виявлені при перевірці дзвінків, усунути.

Один раз у квартал дзвінки (ревуни) переїзної сигналізації розкривати і перевіряти їх стан. При необхідності дзвінки почистити, відрегулювати і перевірити їх роботу.

1.6  Перевірка стану загороджувального бруса шлагбаума

Загороджувальні бруси шлагбаумів (основних і додаткових) фарбують смугами, що чергуються, шириною від 500 мм до 600 мм червоного і білого кольорів. Кінець загороджувального бруса повинний мати червону смугу шириною 250-300 мм.

На брусах шлагбаумів повинні бути встановлені світлоповертальні елементи. Якщо бруси пофарбовані світлоповертальною фарбою, то світлоповертальні елементи можуть не встановлюватися.

Брус у закритому (загороджувальному) стані повинний знаходитися в горизонтальному положенні на висоті від 1 м до 1,25 м від поверхні проїзної частини автомобільної дороги. Положення бруса відрегулювати при необхідності за допомогою противаг (вантажами), а також амортизаційним пристроєм. Амортизаційний пристрій повинний забезпечувати плавність при зупинці бруса в крайніх положеннях і виключати удари об ґрунт. Загороджувальний брус з’єднується з металевою рамою віссю і кульковим фіксуючим пристроєм, що повинний допускати поворот бруса щодо рами при незначному зусиллі на 45° в обидва боки. Прикладаючи зусилля до кінця бруса, коли він знаходиться в горизонтальному положенні, електромеханік повинний перевірити можливість його повороту в обидва боки. У вертикальному положенні брус шлагбаума запирається завдяки додатковому повороту зв’язаних з валом кривошипа і тяги. При необхідності брус можна опустити вручну. Для цього відкрити електропривод, обертанням вала фрикційного пристрою зняти замикання і після цього опустити брус. У горизонтальному положенні брус не запирається.

1.7  Перевірка стану щитка керування

Зовнішній стан щитка керування перевіряє електромеханік один раз у чотири тижні.

Щиток керування на переїзді повинний бути встановлений зовні будинку поста в місці гарної видимості залізничних колій і автомобільної дороги.

При перевірці звернути увагу на цілість корпусу щитка, надійність закріплення щитка до споруди поста, надійність закріплення і захищеність кабелів від механічних ушкоджень. Перевірити наявність усіх пломб на щитку керування і їх відповідність номеру відбитка електромеханіка, міцність кріплення елементів (кнопок, патронів ламп тощо), наявність, стан і правильність написів елементів, справність (горіння) контрольних ламп і дію кнопок відповідно до пункту 2 цієї ТК.

Зауваження, виявлені при перевірці, усунути.

Два рази в рік електромеханік перевіряє щиток керування з розкриттям. Для цього в Книзі форми ПУ-67 він оформлює відповідний запис. Під записом електромеханіка ставить свій підпис і час черговий по переїзду, після чого електромеханік відкриває корпус щитка керування. 

Електромеханік повинний звернути увагу на його внутрішній стан, відсутність у ньому і його елементах пилу, вологи, цвілі, іржі, окислів тощо. При необхідності елементи усередині щитка почистити щіточкою-флейц і обтерти тканиною, у разі потреби – тканиною, змоченою в гасі. 

Потім перевірити стан кнопок, патронів контрольних ламп і пайок на їх контактах, стан клемної колодки і щільність кріплення монтажних проводів і жил кабеля на ній, стан струмопровідних жил та ізоляції монтажних проводів, а також справність (горіння) контрольних ламп чи світлодіодів.

Стан кнопок щитка керування перевіряють відповідно до пункту 2 ТК 42.

Кріплення монтажних проводів і жил кабеля на клемній колодці перевірити, підтягуючи гайки і контргайки торцевим ключем. 

Стан пайок перевірити візуально, монтажні проводи в місцях пайки не повинні мати обірваних і не припаяних жил, припій повинний лежати рівним шаром без надлишку і гострих виступів.

Недоліки, виявлені при перевірці, усунути.

При необхідності щитки керування пофарбувати усередині і зовні фарбою світлих тонів.

Після закінчення перевірки електромеханік запирає щиток керування і оформлює відповідний запис в Книзі форми ПУ-67 про результати виконаної роботи.

1.8  Перевірка стану дросельних перемичок і перемичок до кабельних стійок

Стан дросельних перемичок і перемичок до кабельних стійок, а також до колійних трансформаторних ящиків рейкових кіл залізничного переїзду перевірити порядком, викладеним у ТК 33.

Інші роботи з перевірки стану польового обладнання пристроїв СЦБ і вимірювання параметрів рейкових кіл переїзду виконати з періодичністю, зазначеною в розділі „Електричні рейкові кола” Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 і цій технології.

2  Перевірка дії пристроїв переїзної сигналізації

Дію пристроїв переїзної сигналізації та шлагбаумів на переїзді (пристроїв автоматики на переїзді) перевірити при прямуванні поїзда через переїзд або включенні цих пристроїв із щитка керування. На дільницях залізниць із тривалими інтервалами руху поїздів – за допомогою накладення шунта ШУ-01м на рейкове коло ділянки наближення при відсутності поїздів. Цю роботу електромеханік погоджує з черговим по станції прилеглої залізничної станції або поїзним диспетчером. Дія (робота) пристроїв автоматики на даному переїзді (автоматичні, напівавтоматичні шлагбауми чи електрошлагбауми, пристрої автоматичної переїзної сигналізації – АПС без шлагбаумів, сповіщальна сигналізація тощо) повинні відповідати проекту.

При відсутності поїздів на ділянках наближення перевірити вертикальне (відкрите) положення брусів автоматичних шлагбаумів, відсутність горіння червоних вогнів переїзних світлофорів, відсутність роботи акустичних сигналів (дзвінків чи ревунів), а на переїздах, обладнаних пристроями АПС з додатковими головками з місячно-білим вогнем – мигаюче світло місячно-білого вогню.

При проході поїзда через переїзд або включенні сигналізації з щитка керування чи методом накладення шунта на рейкове коло ділянки наближення червоні мигаючі вогні на переїзних світлофорах включаються через розрахунковий час з моменту вступу поїзда на ділянку наближення. Автоматичні (*напівавтоматичні) шлагбауми повинні почати опускати брус через період часу від 13 с до 15 с після включення червоних мигаючих вогнів. Автоматичні шлагбауми повинні залишатися закритими і червоні вогні світлофорів повинні горіти до повного звільнення переїзду поїздом. 

При повному звільненні переїзду поїздом загороджувальні бруси автоматичних шлагбаумів піднімаються, після чого червоні вогні гаснуть.

Крім того, на переїздах, що обслуговуються черговим працівником, електромеханік перевіряє дію кнопок щитка керування і роботу пристроїв переїзної автоматики натисканням і поверненням кнопок у вихідне положення. Натискання, витягування, повернення у вихідне положення кнопок на щитку керування під час перевірки здійснює черговий по переїзду, а електромеханік спостерігає і визначає правильність (справність) роботи переїзної автоматики. Керування пристроями СЦБ при таких перевірках електромеханіком допускається лише з дозволу чергового по переїзду та під його наглядом.

При цьому слід звернути особливу увагу на ті кнопки щитка керування, якими в нормальному режимі (в нормальних умовах) черговий по переїзду не користується.

Дію кнопки ЗГ „Включення загороджувальної сигналізації” електромеханік визначає при перевірці видимості вогнів загороджувальної сигналізації з періодичністю, зазначеною в пункті 13.2 Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 та в ТК 46.

Дію кнопки З „Закриття шлагбаумів” при автоматичних шлагбаумах перевіряють за відсутності поїздів на ділянках наближення до переїзду. Від натискання кнопки З „Закриття шлагбаумів” повинні включитися світлофорна та акустична (звукова) сигналізації і закритися шлагбауми. Після встановлення кнопки З „Закриття шлагбаумів” у вихідне положення (витягування) шлагбауми повинні прийняти вертикальне (відкрите) положення, а потім повинна виключитися світлофорна сигналізація.

Час підйому або опускання загороджувального бруса шлагбаума в залежності від його довжини та балансу противаг становить від 7 с до 12 с. При натиснутій кнопці З „Закриття шлагбаумів” перевіряють неможливість відкриття шлагбаумів (переїзду) від натискання кнопки О „Аварійне відкриття шлагбаумів”. 

Дію кнопки О „Аварійне відкриття шлагбаумів” перевіряють у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції чи поїзним диспетчером і попереднім записом про зрив пломби в Книзі форми ПУ-67. 

Для перевірки дії кнопки О „Аварійне відкриття шлагбаумів” електромеханік (електромонтер), шунтуючи рейкове коло ділянки наближення, приводить шлагбауми (переїзд) у закритий стан. Потім черговий по переїзду натискає кнопку О „Аварійне відкриття шлагбаумів”. Шлагбауми повинні прийняти відкрите положення. 

На переїздах, де впроваджені схемні рішення, що виключають тривале безперервне натиснення кнопки О „Аварійне відкриття шлагбаумів” або які потребують попереднього включення загороджувального сигналу при застосуванні кнопки О „Аварійне відкриття шлагбаумів”, також перевіряють роботу цих схем.

При цьому необхідно перевірити час сповільнення реле СБК, який повинен бути в межах від 7 с до 8 с, та реле ВМ1 (від 2 с до 3 с), і при необхідності підбором ємності конденсаторів привести його до норми.

Дію кнопки Б „Відкриття – підтримання бруса шлагбаума” перевіряють при натисканні її в момент, коли переїзна сигналізація включилася (реле ПВ і У знеструмилися), а бруси шлагбаумів ще не почали опускатися, тобто в момент витримки часу (реле ВМ працює з затримкою на відпускання). Після опускання якоря реле ВМ загороджувальні бруси шлагбаумів повинні залишитися якийсь час у відкритому положенні. Під час перевірки черговий по переїзду натискає кнопку „Відкриття – підтримання бруса шлагбаума”, а електромеханік переконується в правильності її дії, спостерігаючи за брусами шлагбаумів і реле ВМ. Час затримки шлагбаума черговим по переїзду не повинний перевищувати від 5 с до 10 с.

У залежності від устрою та обладнання переїзду, крім цих кнопок, на щитку керування можуть бути інші кнопки і лампи, призначення і порядок використання яких повинні бути відбиті в місцевій інструкції, а їх дію перевіряють на відповідність принципам роботи, закладеним у проекті.

Після закінчення перевірки дії пристроїв переїзної сигналізації електромеханік пломбує кнопки щитка керування і робить відповідний запис у Книзі форми ПУ-67.

3  Перевірка дії системи контролю справності пристроїв АПС

На залізничних переїздах, обладнаних пристроями автоматичної переїзної сигналізації, які не обслуговуються черговим працівником, технічні рішення передбачають контроль справності роботи і відмов пристроїв переїзної світлофорної сигналізації на пульті (апараті) керування чергового найближчої станції. На таких переїздах перевіряють дію схеми контролю справності пристроїв переїзної сигналізації. Контроль справності роботи і відмов пристроїв переїзної світлофорної сигналізації, як правило, здійснюється пристроями системи частотного диспетчерського контролю (ЧДК). Якщо дільниця залізниці не обладнана пристроями системи ЧДК, то контроль може здійснюватися контрольним реле, що працює завдяки окремому лінійному колу. 

Індикація на пульті (апараті) керування найближчої залізничної станції від ГК ЧДК, що передає аварійні відмови переїзної автоматики, здійснюється двома контрольними лампами червоного і жовтого кольорів. 

Контрольна лампа червоного кольору нормально не горить (темна), а жовтого – нормально горить при відкритому стані шлагбаумів (переїзду). Якщо шлагбауми переїзду знаходяться в закритому стані, червона лампа горить рівним світлом, а жовта не горить (погашена).

До аварійних відмов відносяться:

–  обрив в електричному колі включення або одночасне перегорання обох ламп переїзних світлофорів А і Б, тобто світлофор А чи Б не горить червоним вогнем при вступі поїзда на ділянку наближення;

–  відсутність основного і резервного живлення пристроїв переїзної автоматики при батарейній системі живлення;

–  відсутність напруги змінного струму при батарейній системі живлення, а акумуляторна батарея розряджена нижче припустимих норм;

–  обрив у колі схеми включення основної і резервної нитки маневрового світлофора, що огороджує переїзд, обладнаний неавтоматичною світлофорною сигналізацією з червоним і білим сигнальними вогнями.

При наявності таких ушкоджень на переїзді на пульті (апараті) керування чергового по залізничній станції контрольна лампа червоного кольору горить у мигаючому режимі. 

Індикацію на пульті (апараті) керування залізничної станції від ГК ЧДК, що передає попередні відмови, здійснює лампа білого кольору, яка горить рівним світлом, якщо пристрій переїзної автоматики справний і переїзд відкритий, а при відмовах мигає.

Для перевірки правильності роботи (дії) схеми контролю пристроїв переїзної автоматики з черговим по станції попередньо встановлюють радіо- або телефонний зв’язок, потім імітують (створюють штучно) необхідні відмови пристроїв і за індикацією на пульті (апараті) керування залізничної станції переконуються у відповідності відмови та індикації. При цьому імітує (створює) відмови електромеханік, а радіо- або телефонний зв’язок з черговим по станції підтримує електромонтер, який передає електромеханіку інформацію (результати перевірки).

Відмови імітують у такій послідовності:

–  відсутність живлення змінного струму методом почергового вилучення запобіжників (роз’єднувач на 20 А в колах основного ОПХ – ООХ і резервного РПХ – РОХ живлення); перевіряють вимикання кожного фідера окремо і вимикання обох фідерів одночасно;

–  перегорання (обрив електричного кола) ламп червоних вогнів переїзних світлофорів методом вилучення кожної лампи окремо і перегорання обох ламп червоних вогнів одночасно кожного світлофора;

–  відсутність мигаючого режиму червоних вогнів переїзних світлофорів методом відключення живлення маятникового транс​мітера МТ при включеній сигналізації і мигаючих червоних вогнях;

–  відсутність мигаючого режиму лампи білого вогню переїзних світлофорів методом відключення живлення маятникового трансмітера МТБ при вільних від поїздів ділянках наближення до переїзду;

–  контроль закритого стану переїзду при вступі поїзда на ділянку наближення методом знеструмлення реле ПВ.

Якщо дільниця залізниці не обладнана пристроями частотного диспетчерського контролю, а схема контролю справності пристроїв АПС виконана згідно інших технічних рішень, то цю схему контролю слід проаналізувати і визначити перелік контрольованих відмов, а перевірку виконувати відповідно до проекту.

Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті.

Результати перевірки дії пристроїв при комплексній перевірці на переїздах, що обслуговуються черговим працівником записують у Книгу форми ПУ-67 і Журнал форми ШУ-2, на переїздах, що не обслуговуються черговим працівником – у Журнал форми ШУ-2.

При необхідності залучення працівників інших служб для усунення зауважень, слід оформити запис у Книзі форми ПУ-67 і через чергового інженера дистанції сигналізації та зв’язку довести інформацію до відома дистанції електропостачання, колії тощо, а також керівництва дистанції сигналізації та зв’язку.
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	Автоматична переїзна сигналізація 
і автоматичні шлагбауми
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робіт
	Періодичність
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	Комплексне обслуговування і перевірка дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації з автошлагбаумами ПАШ-1 і ША
	1 раз у квартал
	Електромеханік
Електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, мегомметр М-4100/3 (ЕC 0202/1), секундомір, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, шаблон з ізоляційного матеріалу товщиною 5 мм, гайкові торцеві ключі 9 мм × 140 мм; 10 мм × 140 мм; 11 мм × 140 мм, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм і 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, слюсарне зубило 20 мм × 60º, ключ від електропривода, пломби, пломбувальні лещата, щіточка-флейц, нитки, шліфувальне полотно (шліфувальний папір), гас, бензин, мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202), ЛІТОЛ-24, обтиральний матеріал.

1 Комплексне обслуговування і перевірка дії автоматичних шлагбаумів

Ця ТК 45а доповнює ТК 45 щодо порядку проведення робіт з комплексного обслуговування й перевірки дії автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША з урахуванням їх конструктивних особливостей. Всі роботи з комплексного обслуговування і перевірки дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації, що передбачені Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 і не ввійшли в цю ТК, повинні виконуватися згідно з ТК цього збірника на відповідні види робіт.

Роботи, пов’язані з обслуговуванням і перевіркою дії автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША, як правило, слід виконувати без припинення дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації, при вимкнутій напрузі живлення на шлагбаумі з додержанням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 та Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України.

Роботи з комплексного обслуговування автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША виконують з оформленням запису в Книзі форми ПУ-67.

1.1  Перевірка електропривода

Внутрішню перевірку електропривода з чищенням і змащенням деталей та вузлів необхідно виконувати в закритому, (горизонтальному) положенні загороджувального бруса шлагбаума. З метою попередження підйому загороджувального бруса, перевірку електропривода необхідно виконувати при розімкнутих контактах безпеки.

Під час огляду електропривода перевірити стан кріплення редуктора, електромагнітної муфти, гідрогасителя, кінцевих мікроперемикачів, клемних колодок, електродвигуна, монтажного джгута, контактів безпеки, замка кришки електропривода, резинового ущільнювача, відсутність патьоків мастила, вологи, пилу, снігу тощо. У разі виявлення недоліків визначити і усунути причину їх виникнення.

Під час перевірки електропривода, при необхідності, затягнути болти і гайки кріплення клемних колодок, хомутів кріплення монтажного джгута, наконечників проводів джгута. При перевірці джгута звернути особливу увагу на його гнучку частину, що підводить електричне живлення до електромагнітної муфти, на стан кабеля, його кріплення і обробку.

Перевірку надійності кріплення вузлів і деталей електропривода слід проводити спробою зсуву та легким постукуванням слюсарним молотком. Болтові з’єднання вузлів кріплення електродвигуна, редуктора, підшипникових вузлів повинні мати стопорні шайби, краї яких, з метою попередження самовідгвинчування, загинають на бокову грань гайки чи головки болта. Усі болтові кріплення в електроприводі повинні бути затягнуті й надійно зафіксовані 

Всі болтові кріплення в електроприводі повинні бути затягнуті і надійно зафіксовані від самовідгвинчування стопорними шайбами чи стопорними планками. Під час перевірки стану кріплення ослаблені болтові з’єднання підтягують, а краї стопорних шайб (планок) щільно підгинають до головок гвинтів чи гайок зубилом і слюсарним молотком.

Стан монтажу перевіряють оглядом. Монтажні проводи повинні бути цілими, мати справну ізоляцію, ув’язані в джгут, кінці проводів повинні мати наконечники, які повинні бути надійно закріпленими. Міцність кріплення наконечників перевіряють за відсутністю зсуву щодо штиря і підтягуванням кріпильних гайок. На штирях контактів повинні бути встановлені контргайки. Місця переходу монтажного джгута через металеві грані (стінки, отвори) повинні бути додатково ізольовані. Кінці монтажних проводів повинні мати бірки з позначенням на них номерів згідно з монтажною схемою. На кінці монтажних проводів (на наконечники) повинні бути одягнуті хлорвінілові трубки (кембрики).

Після перевірки електропривода й приведення його в робочий стан змащують тертьові поверхні згідно з картою змащення шлагбаума.

1.2  Перевірка і регулювання загороджувального бруса
Електромеханік візуально перевіряє стан загороджувального бруса автошлагбаума на відсутність слідів ушкодження автотранспортом, корозії, стан кріплення бруса до рами, відсутність його прогинів і вигинів, стан і наявність світловідбивачів (катафотів).

Перевіряє стан і елементи кріплення рами загороджувального бруса, противаг, електропривода і тумбочки-підставки, видимість вогнів світлофорів, роботу звукового сигналу. При необхідності болти кріплення слід підтягти гайковими ключами.

Після перевірки стану елементів кріплення автошлагбаума, при необхідності проводить регулювання положення загороджувального бруса. Кут підйому загороджувального бруса шлагбаума повинний складати від 85° до 90° від його горизонтального положення.

Регулювання вертикального положення загороджувального бруса здійснюють зсувом кінцевого мікроперемикача, що відключає живлення електродвигуна. Для регулювання вертикального положення загороджувального бруса послаблюють затягування кронштейна мікроперемикача, вигвинчуючи на два-три оберти гвинти його кріплення до корпусу електропривода, зміщають мікроперемикач на необхідну величину. Закінчивши регулювання загороджувального бруса, гвинти кріплення кронштейна мікроперемикача затягують.

Горизонтальне положення загороджувального бруса регулюють, угвинчуючи (вигвинчуючи) вилки в шток гідрогасителя. У шлагбаумах ПАШ-1 на корпусі електропривода з зовнішньої сторони встановлюються регульовані упори, що дозволяють додатково обмежити кут підйому й опускання загороджувального бруса. Регулювання горизонтального положення загороджувального бруса можна робити за допомогою цих упорів.

Загороджувальний брус з’єднується з рамою віссю і роликовим підпружиненим фіксатором (пристрій повороту загороджувального бруса), що допускає поворот бруса відносно рами на кут 90° у горизонтальній площині в обидва боки. При проведенні робіт з перевірки і регулювання положення загороджувального бруса автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША перевіряють працездатність пристрою повороту загороджувального бруса, при необхідності змащують напрямні і ролик вузла фіксації і проводять регулювання пристрою повороту загороджувального бруса затягуванням або ослабленням пружини регулювальної гайки.

При ушкодженні або відсутності світловідбивачів (катафотів) на загороджувальному брусі працівники господарства колії встановлюють нові. Загороджувальний брус повинний мати не менше трьох світловідбивачів червоного кольору, установлених рівномірно по всій довжині загороджувального бруса з боку в’їзду автотранспорту на переїзд і один світловідбивач білого кольору, установлений на кінці загороджувального бруса з боку виїзду автотранспорту з переїзду. У разі покриття брусі шлагбаумів світлоповертальною фарбою світловідбивачі (катафоти) дозволяється не встановлювати 

2  Перевірка параметрів пристроїв і дії автоматичної переїзної сигналізації, обладнаної автоматичними шлагбаумами ПАШ-1 і ША

2.1  Вимірювання електричних характеристик шлагбаума

На залізничних переїздах, обладнаних шлагбаумами з двигунами змінного струму, номінальна напруга кіл керування складає 12 В, а з електродвигунами постійного струму – 24 В.

Величини напруг постійного струму вимірюють на клемах електромагнітної муфти кожного шлагбаума окремо. Напруга на клемах електромагнітної муфти у включеному стані повинна бути при живленні 12 В не менше 11 В, при живленні 24 В – не менше 23 В. Допускається виконувати вимірювання на клемній колодці шлагбаума.

Вимірити величину напруги на клемах електродвигуна для кожного шлагбаума окремо. 

Напруга живлення на клемах електродвигуна змінного струму повинна бути не нижче 210 В, постійного струму – не нижче 22 В. Допускається вимірювати напругу на клемах контактів безпеки або на клемній колодці шлагбаума.

Вимірити опір ізоляції між корпусом і електричним монтажем, величина повинна бути не менше 25 МОм.

2.2  Вимірювання часових характеристик шлагбаума

Вимірити час підйому й опускання загороджувального бруса. Час підйому або опускання загороджувального бруса повинен бути в межах від 8 с до 12 с. 

Вимірити час сповільнення на вимикання електродвигуна при недоході загороджувального бруса до свого контрольного верхнього положення (робота електродвигуна при примусовому утриманні загороджувального бруса у горизонтальному положенні), який повинен складати від 18 с до 25 с.

Часові характеристики шлагбаума вимірюють ручним секундоміром. Допускається вимірювати часових характеристик шлагбаумів ручним годинником із секундною стрілкою.

Недоліки, виявлені при комплексному обслуговуванні та перевірці дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації на переїздах з автошлагбаумами ПАШ-1 і ША, повинні бути усунуті на місці.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 45б   (карта змащення)

	
	Автоматична переїзна 
сигналізація і автоматичні 
шлагбауми

	Найменування 
робіт
	Періодич​ність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються згідно з табл. 45б.1

	Змащення тертьових поверхонь переїзних автошлагбаумів ПАШ-1 і ША: 
	
	Електро​механік і електро​монтер
	

	–  змащення відкритої зубчастої передачі, валиків і пальців гідрогасителя, пристрою повороту загороджувального бруса, замка, курбельної заслінки, притискних болтів кришки електропривода, зуб​частого колеса храпового механізму
	2 рази в рік (весною та восени)
	
	1 – 9

	–  заміна (поповнення) мастила редуктора
	*1 раз у рік
(восени)
	
	10

	–  змащення підшипників ковзання опор головного вала
	*1 раз у рік
(восени)
	
	11

	–  змащення вінця й осі ролика електромагнітної муфти (для ПАШ-1)
	1 раз 
у квартал
	
	12, 13

	–  змащення (поповнення мастила) в підшипниках кочення опор проміжного і головного валів
	**1 раз 
у 3 роки 
(восени)
	
	14

	–  змащення ролика й осі механізму повороту загороджувального бруса (для ПАШ-1)
	**1 раз 
у 3 роки 
(восени)
	
	15, 16

	* При інтенсивності роботи шлагбаума менше 100 поїздів на добу допускається періодичність змащення один раз у два роки (восени).

	** При інтенсивності роботи шлагбаума менше 100 поїздів на добу допускається періодичність змащення один раз у п’ять років (восени).

	Рішення щодо зміни періодичності змащення приймає начальник дистанції сигналізації і зв’язку.


Вимірювальні прилади, інструменти і матеріали: гайкові торцеві ключі 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм ×30 мм, 32 мм × 36 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, слюсарний молоток, зубило, ключ від електропривода, прес-шприц, лійка для заливання мінерального масла, шліфувальне полотно, гас, бензин, мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202), ЛІТОЛ-24, мінеральне масло осьове 3 (зимове) чи С (північне), обтиральний матеріал.
1  Змащення тертьових поверхонь переїзних автошлагбаумів ПАШ-1 і ША

Ця ТК 45б доповнює ТК 45 щодо порядку проведення змащувальних робіт автоматичних шлагбаумів типу ПАШ-1 і ША з врахуванням їх конструктивних особливостей. Всі роботи з комплексного обслуговування і перевірки дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації, що передбачені Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 і не ввійшли в цю ТК, повинні виконуватися згідно з ТК цього збірника на відповідні види робіт.

Роботи, пов’язані з проведенням змащувальних робіт автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША, слід проводити, як правило, без припинення дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації, з дотриманням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 та Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030 і при виключеній напрузі на шлагбаумі.
Роботи із змащення автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША на переїздах виконують з оформленням запису в Книзі форми ПУ-67.

1.1  Змащення відкритих тертьових поверхонь переїзних автошлагбаумів ПАШ-1 і ША

Змащенню підлягають відкриті поверхні вузлів і деталей, зубчасті колеса (сектор) відкритих зубчастих передач переїзних автошлагбаумів ПАШ-1 і ША, що працюють в умовах тертя. Для цього використовується консистентне мастило, що рекомендується нижче. Перевагу при змащенні поверхонь вузлів і деталей шлагбаумів необхідно надавати мастилу ЛІТОЛ-24. Спосіб нанесення мастила – шпателем. Перед нанесенням нового мастила необхідно видалити старе мастило, поверхню, що змащується, очистити від пилу, бруду тощо, протерти обтиральним матеріалом. 

Після проведення змащувальних робіт перевірити працездатність шлагбаума: виконати підйом-опускання загороджувального бруса (не менш трьох циклів), надлишки мастила видалити.

Змащення відкритих тертьових поверхонь переїзних шлагбаумів ПАШ-1 і ША виконують без розбирання шлагбаумів (у тому числі й часткового) у відповідності з технічною документацією заводу-виробника. 

В таблиці 45б.1 наведений перелік деталей і вузлів, що змащуються, вид мастила, що використовується, спосіб його нанесення і періодичність робіт.

1.2  Заміна (поповнення) масла в редукторі

Для змащення зубчастих передач-редукторів переїзних автошлагбаумів ПАШ-1 і ША, що працюють у закритому корпусі, використовується мінеральне масло осьове З (зимове) чи С (північне).

Таблиця 45б.1

	4 – Пункт
	5 – Перелік деталей і вузлів, що змащуються
	6 – Тип мастила 
і спосіб його нанесення
	7 – Періодичність

	8 – 1
	9 – Поверхня кочення ролика вузла повороту загороджувального бруса (ЗБ)
	10 – ЛІТОЛ-24
Шпателем
	11 – 2 рази в рік 
(весною 
і восени)

	12 – 2
	13 – Валики гідрогасителя
	14 – 
	15 – 

	16 – 3
	17 – Зуби відкритої циліндричної передачі
	18 – 
	19 – 

	20 – 4
	21 – Робоча поверхня кочення ролика електромагнітної муфти (для ПАШ-1)
	22 – 
	23 – 

	24 – 5
	25 – Вісь якоря електромагнітної муфти
	26 – 
	27 – 

	28 – 6
	29 – Замок
	30 – 
	31 – 

	32 – 7
	33 – Притискні болти кришки електропривода
	34 – 
	35 – 

	36 – 8
	37 – Зуби храпового колеса (для ША)
	38 – 
	39 – 

	40 – 9
	41 – Вісь повороту курбельної заслінки
	42 – 
	43 – 

	44 – 10
	45 – Заміна (поповнення) масла в редукторі
	46 – Осьове З 
	47 – *1 раз у рік 
(восени)

	48 – 11
	49 – Підшипники ковзання головного вала (для ПАШ-1)
	50 – ЛІТОЛ-24
Прес-шприцем
	51 – 

	52 – 12
	53 – Вісь ролика електромагнітної муфти (для ПАШ-1)
	54 – Осьове З 
Крапельним методом
	55 – 1 раз у квартал

	56 – 13
	57 – Вінець електромагнітної муфти (для ПАШ-1)
	58 – 
	59 – 

	60 – 14
	61 – Підшипники кочення опор проміжного й головного валів (для ША)
	62 – ЛІТОЛ-24
Шпателем
	63 – **1 раз у 3 роки
(восени)

	64 – 15
	65 – Ролик механізму повороту ЗБ (для ПАШ-1)
	66 – ЛІТОЛ-24
Шпателем
(з частковим розбиранням)
	67 – 

	68 – 16
	69 – Вісь механізму повороту ЗБ (для ПАШ-1)
	70 – 
	71 – 
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Рисунок 45б.1 – Мотор-редуктор шлагбаума ПАШ-1

1, 10, 16 – сальникові ущільнення; 2, 8, 18, 22 – підшипникові щити; 3, 7, 17, 21 – підшипники 
кочення; 4, 6 – розбризкувачі; 5 – черв’як; 9 – муфта; 11 – корпус; 12 – плита; 13 – електродвигун; 
14 – черв’ячне колесо; 15 – вал-шестерня; 19 – прес-маслянка; 20 – пробка для заливання масла; 
23 – пробка для зливання масла

Перед початком робіт із заміни масла необхідно робочу поверхню і поверхню пробок очистити від пилу, бруду тощо і протерти обтиральним матеріалом, після чого видалити старе масло, зливаючи його з редуктора через нижню пробку редуктора (поз. 23 на рис. 45б.1 і поз. 5 на рис. 45б.2).
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Рисунок 45б.2 – Мотор-редуктор шлагбаума ША

1 – корпус; 2 – пробка для контролю рівня масла; 
3 – пробка для заливання масла; 4 – електродвигун; 
5 – пробка для зливання масла

Відпрацьоване масло необхідно зливати в спеціальну посудину, підставивши її під зливний отвір. В шлагбаумах ПАШ-1 необхідно напроти зливного отвору попередньо викрутити болт-заглушку. Закінчивши зливання відпрацьованого масла, зливні пробки щільно загвинтити, при наявності патьоків масла протерти пробки обтиральним матеріалом.
Заливається масло у редуктор через верхню пробку (поз. 20 на рис. 45б.1 і поз. 3 на рис. 45б.2).

Об’єм масла, що заливається, складає: для ПАШ-1 – 80 мл, для ША – 200 мл.

Після заміни (поповнення) масла в редукторі необхідно перевірити працездатність шлагбаума: виконати не менше трьох циклів підйому-опускання загороджувального бруса.

1.3  Змащення ролика і вузла повороту загороджувального бруса (для ПАШ-1)

Ролик і вісь механізму повороту загороджувального бруса змащують з частковим розбиранням.

Для змащення використовується консистентне мастило. Роботу виконують у такій послідовності:

–  шлагбаум перевести в закрите (горизонтальне) положення, відключивши електроживлення на електромагнітній муфті;

–  розімкнути курбельні контакти;

–  розшплінтувати вісь-болт вузла повороту загороджувального бруса, відвернути корончату гайку і вилучити вісь-болт;

–  змастити вісь-6олт, різьбову частину також, консистентним мастилом, вставити в штатний отвір рами загороджувального бруса, завернути корончату гайку і зашплінтувати;
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Рисунок 45.3 – Механізм повороту загороджувального бруса

1 – корпус; 2 – шток; 3 – пружина; 4 – регулювальний стакан; 
5 – шайба; 6 – гайка; 7 – вісь ролика; 8 – ролик

–  розібрати механізм повороту загороджувального бруса (див. рис. 45б.3) для чого:

–  відвернути регулювальну гайку 6 і звільнити шток 2, зняти гайку 6 і шайбу 5;

–  згвинтити регулювальний стакан 4 з корпусу 1, звільнивши цим пружину 3;

–  вийняти пружину 3 і шток 2 з корпусу 1;

–  з розібраних деталей видалити старе мастило, поверхні, що змащуються, очистити від пилу, бруду тощо, протерти обтиральним матеріалом і змастити вісь і ролик механізму повороту загороджувального бруса.

Після змащення деталей зібрати вузол повороту загороджувального бруса в послідовності, зворотній його розбиранню й перевірити працездатність вузла повороту загороджувального бруса та шлагбаума в цілому виконанням підйому-опускання загороджувального бруса (не менше трьох циклів).

При проведенні робіт зі змащення ролика й осі механізму повороту загороджувального бруса з частковим розбиранням одночасно розбирати вісь і вузол повороту загороджувального бруса не допускається.

Вузли автошлагбаумів розбираються послідовним методом, тобто розбирається і збирається спочатку один вузол, після чого можна приступати до розбирання іншого вузла.

Про виконані роботи оформлюється запис у в Книзі форми ПУ-67 та Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 46   (пп. 13.2, 13.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Автоматична переїзна сигналізація і автоматичні шлагбауми

	Найменування 
робіт
	Періо​дичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка дії та видимості вогнів загороджувальних світлофорів, лампи яких не мають контролю цілісності нитки
	1 раз 
у 4 тижні
	Електромеханік
	1.1, 1.2

	Перевірка дії та видимості вогнів загороджувальних і переїзних світлофорів при живленні їх змінним і постійним струмом, а також перевірка дії загороджувальної сигналізації на світлофорах, суміщених з поїзними і маневровими
	1 раз у квартал
	Електромеханік спільно з колійним майстром або бригадиром дистанції колії
	1.1, 1.2, 1.3, 1.4

	Зміна ламп і вимірювання напруги на лампах переїзних світлофорів
	2 рази 
у рік
	Електромеханік
Електромонтер
	2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції і черговим по переїзду, пломбувальні лещата, пломби, шило ШК-4, нитки.

1  Перевірка дії і видимості вогнів загороджувальних і переїзних світлофорів

1.1  Загальні вимоги

Дію і видимість вогнів загороджувальних світлофорів, лампи яких не мають контролю цілості нитки, один раз у чотири тижні перевіряє електромеханік. Дію і видимість вогнів загороджу​вальних і переїзних світлофорів при живленні змінним і постійним струмом, а також дію загороджувальної сигналізації на світлофорах, сполучених з поїзними або маневровими, електромеханік перевіряє разом із колійним майстром або бригадиром дистанції колії згідно з нижче викладеною технологією.

Видимість вогнів загороджувальних світлофорів, а також вогнів загороджувальної сигналізації світлофорів, сполучених з поїзними чи маневровими, повинна задовольняти вимогам ПТЕ. Видимість вогнів переїзних світлофорів на прямих дільницях автомобільних доріг повинна бути не менше 100 м, а на кривих дільницях – не менше 50 м. Якщо видимість вогню якогось світлофора не задовольняє висунутим вимогам, то електромеханіку необхідно перевірити чистоту зовнішньої поверхні лінзового комплекту, напругу на лампах і правильність наведення світлофорної головки, звернути увагу на збіг рисок зовнішньої і кольорової лінз. При необхідності зробити наведення світлофорної головки, чищення зовнішньої частини лінзового комплекту.

Результати перевірки електромеханік (при необхідності – спільно з колійним майстром чи бригадиром дистанції колії) записує до Книги форми ПУ-67 і Журналу форми ШУ-2.

1.2  Перевірка видимості загороджувальних світлофорів

Видимість вогнів загороджувальних світлофорів перевіряють у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) або технологічне „вікно”.

На переїздах, обладнаних переїзною сигналізацією, що розташовані у межах станцій або поблизу їх на перегонах, видимість вогнів загороджувальних світлофорів перевіряють за узгодженням з черговим по станції або поїзним диспетчером при наявності диспетчерського контролю. На дільницях залізниць, обладнаних пристроями диспетчерської централізації, перевірку погоджують з поїзним диспетчером. Для перевірки видимості вогнів загороджувальних світлофорів електромеханік попередньо в Книзі форми ПУ-67 робить відповідний запис. Під текстом запису електромеханіка підписується черговий по переїзду з вказівкою часу. Потім електромеханік і колійний майстер (бригадир колії) прямують на відстань, необхідну для перевірки, встановлюють з черговим по переїзду радіо- або телефонний зв’язок і повідомляють про свою готовність до перевірки. Після цього черговий по переїзду зриває пломбу з кнопки „Включення загороджувальної сигналізації” і з дозволу чергового по станції (поїзного диспетчера) натискає її, звертаючи увагу при цьому на горіння червоних ламп на щитку керування, які сигналізують про справність роботи загороджувальних світлофорів на переїзді. Якщо контрольна лампа при включенні загороджувального світлофора не загорається, то електромеханік повинний виявити причину й усунути несправність.

Включення загороджувальної сигналізації на переїзді (натискання кнопки „Включення загороджувальної сигналізації”), крім того, повинно приводити до включення переїзних світлофорів і закриттю шлагбаумів (переїзду).

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями автоблокування, при включенні загороджувальної сигналізації припиняється подача кодів АЛС у рейкові кола перед переїздом, що електромеханік перевіряє вимірювальним приладом, і перекриваються на забороняюче показання найближчі до переїзду світлофори автоблокування.

На дільницях з напівавтоматичним блокуванням при включенні червоних вогнів загороджувальних світлофорів на переїзді, розташованому на дільниці наближення до станції, на вхідних світлофорах повинні вмикатися червоні вогні, а на дільниці наближення до станції включатися кодування „червоно-жовтий”.

Перевіривши дію і видимість загороджувального світлофора при живленні пристроїв змінним струмом, електромеханік і колійний майстер (бригадир колії) сповіщають про це чергового по переїзду. Потім загороджувальний світлофор перевіряють при живленні постійним струмом. Для цієї перевірки електромеханік дає вказівку електромонтеру про вимикання змінного струму вилученням запобіжників (роз’єднувачів) у колі живлення пристроїв, а електромеханік і колійний майстер (бригадир колії) знову перевіряють видимість загороджувального світлофора. Закінчивши перевірку загороджувального світлофора при живленні постійним струмом, вони сповіщають про це чергового по переїзду, а електромеханік дає вказівку електромонтеру встановити запобіжник (роз’єднувач) у колі живлення пристроїв. Електромонтер встановлює запобіжники на місце.

Електромеханік і колійний майстер (бригадир колії), закінчивши перевірку одного загороджувального світлофора, аналогічно перевіряють інші загороджувальні світлофори, що відносяться до даного переїзду.

Після закінчення перевірки дії і видимості вогнів загороджувальних світлофорів черговий по переїзду виключає загороджувальну сигналізацію поверненням у вихідне положення (витягуванням) кнопки „Включення загороджувальної сигналізації” на щитку керування. Електромеханік пломбує цю кнопку та у Книзі форми ПУ-67 робить відповідний запис. Під цим записом підписується колійний майстер (бригадир колії) і черговий по переїзду з вказівкою часу закінчення перевірки. Про закінчення перевірки загороджувальної сигналізації на переїзді електромеханік повідомляє черговому по станції (поїзному диспетчеру).

Один раз у рік перед перевіркою дії і видимості вогнів загороджувальних світлофорів на переїзді необхідно замінити лампи і виміряти напругу на них (див. ТК 10).

1.3  Перевірка дії загороджувальних світлофорів, суміщених з поїзними і маневровими

На переїздах, де як загороджувальні використовуються вхідні, вихідні чи маневрові світлофори, за вимогою електромеханіка і на підставі запису в Книзі форми ПУ-67 черговий по станції відкриває світлофор на дозволяюче показання, а потім черговий по переїзду зриває пломбу з кнопки “Включення загороджувальної сигналізації” і натискає її. Це повинно привести до перекриття світлофора з дозволяючого показання, на забороняюче. Можна перевіряти дію одного загороджувального світлофора, сполученого з вихідним, на групу взаємоворожих.

Про перекриття з дозволяючого на забороняюче показання поїзних світлофорів на станції, суміщених із загороджувальними, електромеханік і колійний майстер переконуються, спостерігаючи безпосередньо за світлофором, або за індикацією на пульті (апараті) керування чергового по станції.

Переключення маневрових світлофорів, сполучених із загороджувальними, у яких нормально горить синій вогонь, на червоний вогонь перевіряють безпосередньо спостерігаючи за світлофором. Видимість червоного вогню при цьому перевіряють з необхідної відстані.

Наступні дії працівників, причетних до перевірки дії і видимості вогнів загороджувальних світлофорів, сполучених з поїзними і маневровими, аналогічні діям, викладеним вище (див. пункт 1.2 цієї ТК).

Прохідні світлофори автоблокування, сполучені з загород​жувальними, перевіряють методом спостереження з необхідної відстані за переключенням світлофора сигнальної точки автоблокування з дозволяючого показання на червоний вогонь при натисканні кнопки “Включення загороджувальної сигналізації”. Одночасно перевіряють видимість червоного вогню.

На дільницях залізниць, обладнаних пристроями напівавтоматичного блокування, дію вихідних світлофорів, сполучених із загороджувальними, не перевіряють. Їх перевіряють один раз у три роки при перевірці залежностей пристроїв.

1.4  Перевірка видимості вогнів переїзних світлофорів

Видимість вогнів переїзних світлофорів електромеханік разом з колійним майстром чи бригадиром дистанції колії перевіряють за технологією, викладеною в ТК 45. Видимість вогнів переїзних світлофорів перевіряють при живленні ламп змінним і постійним (від акумуляторної батареї) струмом.

2  Зміна ламп і вимірювання напруги на лампах

Зміну ламп і вимірювання напруги на лампах переїзних світлофорів слід виконувати згідно з технологією, викладеною в ТК 10.

Результати роботи оформити в картці ШУ-61.

Зміну ламп щитка керування переїзною сигналізацією здійснюють в міру їх перегорання.
	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 47   (п. 13.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Автоматична переїзна сигналізація 
і автоматичні шлагбауми

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Комплексна перевірка стану пристроїв, справності їх дії та визначення необхідності за​міни окремих вузлів
	1 раз у рік без розбирання електропривода; 
1 раз у 3 роки з розбиранням електропривода
	Старший 
електромеханік, електромеханік, електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, мегомметр М-4100/3 на напругу 500 В, сумка кондукторська, ключ торцевий 17 мм із довгою рукояткою, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, гайкові двосторонні ключі 10 мм × 12 мм, 14 мм × 17 мм; 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм; 27 мм × 30 мм, 30 мм × 32 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм; 1,2 мм × 8 мм × 200 мм, щіточка-флейц, щітка металева, шліфувальне полотно, пломби, пломбувальні лещата, нитки, гас, змащення – солідол ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202), ЦИАТИМ-221, фарба, щітки малярні, обтиральний матеріал.

1  Перевірка стану і дії пристроїв переїзної автоматики без розбирання електропривода

Старший електромеханік разом з електромеханіком і електромонтером один раз на рік проводять комплексну перевірку стану пристроїв автоматичної переїзної світлофорної сигналізації та автоматичних шлагбаумів (пристроїв переїзної автоматики), справності їх дії, визначають необхідність заміни окремих вузлів.

Стан і дію пристроїв переїзної автоматики перевіряють без розбирання електропривода. Роботу виконують відповідно до ТК 45, ТК 45а, ТК 45б. При цьому перевіряють: стан акумуляторної батареї (вимірюють напругу на акумуляторах і щільність електроліту); справність електродвигуна з вимірюванням опору ізоляції обмоток від корпусу (вимірюють струм, що споживається при нормальній роботі і при роботі електродвигуна на фрикцію); стан електропривода і монтажних проводів (монтажу) з вимірюванням опору ізоляції монтажу від корпусу електропривода; фрикційне зчеплення; переїзні загороджувальні світлофори і їх видимість, загороджувальний брус, дію дзвінків, щиток керування; дію пристроїв переїзної автоматики, у тому числі пристроїв контролю.

Крім перевірки стану електродвигуна, вимірювальним приладом відповідно до ТК 24 перевіряють опір якоря та обмотки збудження електродвигуна постійного струму. Опір якоря електродвигуна постійного струму вимірюють на виводах Я1 – Я2, а обмотки збудження – на виводах Ш1 – Ш2. Опір обмотки збудження справного електродвигуна 29 – 32 Ом, а опір якоря 0,48 – 0,5 Ом. Для визначення обриву секцій якоря омметр підключають до виводів Я1 – Я2 і якір повільно провертають на повний оборот. Якщо секції якоря електродвигуна справні, то омметр показує опір якоря. У випадку обриву однієї секції якоря прилад показує опір якоря в 2 рази більше. При обриві двох і більше секцій прилад у деяких положеннях якоря показує нескінченність (обрив).

Опір ізоляції обмоток електродвигуна вимірюють мегомметром M1102/1 (М4100/1) або аналогічним на напругу 500 В; опір повинен бути не менше 25 МОм.

Перевірений у РТД і знову встановлений електродвигун повинний мати опір ізоляції обмоток не менше 100 МОм.

За результатами перевірки пристроїв переїзної автоматики старший електромеханік встановлює необхідність заміни окремих вузлів. Недоліки, виявлені при перевірці, необхідно усунути. 

Результати перевірки оформлюють у Книзі форми ПУ-67 і Журналі форми ШУ-2.

2  Перевірка стану і дії пристроїв переїзної автоматики з розбиранням електропривода кресл. 26065У.00.00
2.1  Загальні вимоги

Комплексну перевірку стану пристроїв переїзної автоматики з розбиранням електропривода виконують 1 раз у три роки (заміну електродвигуна постійного струму в електроприводі шлагбаума виконує електромеханік один раз в п’ять років. Електродвигун повинний бути перевірений в РТД дистанції сигналізації та зв’язку).

При цьому перевіряють стан пристроїв, справність їх дії, визначають необхідність заміни окремих вузлів і виконують роботи, зазначені у ТК 45 та пункті 1 цієї ТК. Перевірку виконує старший електромеханік разом з електромеханіком і електромонтером.

Перевірку пристроїв один раз на рік без розбирання електропривода один раз у три роки поєднують з перевіркою стану пристроїв, яка виконується з розбиранням електропривода. Пристрої переїзної автоматики на цей час виключають з дії.

При цьому роботи з технічного обслуговування, ремонту і перевірці дії пристроїв автоматики на переїзді виконують відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 і вимогам Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095.

У залежності від місцевих умов для скорочення трудових витрат і часу вимикання пристроїв переїзної автоматики з дії дана послідовність виконання робіт з перевірки стану і справності дії пристроїв автоматики на переїзді може бути проведена методом агрегатної заміни окремих вузлів відремонтованими і перевіреними в умовах майстерні дистанції сигналізації та зв’язку.

2.2  Виключення із дії пристроїв автоматики на переїзді

Старший електромеханік (електромеханік) на підставі вимог розділу „Порядок виконання робіт на переїздах” Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, а також вимог Інструкції з улаштування та експлуатації залізничних переїздів ЦП/0095 і в залежності від місцевих умов попередньо робить запис у Журналі огляду форми ДУ-46 і Книзі форми ПУ-47 про вимикання дії пристроїв автоматики на переїзді для виконання робіт.

Черговий по переїзду на підставі запису старшого електромеханіка (електромеханіка) вживає відповідні заходи із забезпечення безпеки руху (огороджує переїзд запасними шлагбаумами тощо), вказує час і підписує цей запис, дозволяючи цим приступити до виконання робіт.

Потім усі шлагбауми на переїзді разом із світлофорною та акустичною (звуковою) сигналізацією виключають одночасно. Електроприводи виключають з дії методом відключення електродвигуна. 

Необхідно виключити можливість збудження реле ЗШ і ОШ. У випадку застосування штепсельної апаратури вилучають реле, а в схемах з реле типу HP відключають монтажний провід з контакту (штиря) підключення виводу обмотки.

2.3  Розбирання електропривода шлагбаума

Приводний механізм шлагбаума розібрати в такій послідовності: 

–  від’єднати усі монтажні проводи від виводів (штирів); 

–  відкрутити гвинти й зняти редуктор; 

–  зняти кулачки, знявши шплінт і вивернувши вісь важеля;

–  відгвинтити болти й від’єднати тягу від важеля; 

–  відгвинтити гайки й зняти амортизаційний пристрій;

–  зняти клеми з кутником; 

–  вибити штифти і викрутити болти, після чого зняти електродвигун і редуктор.

2.4  Чищення внутрішньої частини корпусу і фарбування електропривода

Внутрішню частину корпусу при необхідності очищають від іржі металевою щіткою. Зі стінок видаляють металевий пил, бруд, мастильний матеріал тощо. Внутрішню частину корпусу промивають розчином каустичної соди (1 кг соди на 10 л води), а потім чистою водою. 

Після того як внутрішня поверхня корпусу після промивання готова до фарбування, її фарбують кольоровою нітроемаллю, зовні електропривод фарбують алюмінієвою нітроемаллю НЦ-5134 або подібною.

2.5  Перевірка редуктора і фрикційного зчеплення

Перевірка редуктора. Для скорочення часу на перевірку стану і дії пристроїв переїзної автоматики з розбиранням електропривода редуктор, знятий з діючого електропривода, доцільно замінити запасним. Запасні редуктори готують до заміни заздалегідь в умовах майстерні. При відсутності запасних редукторів діючий перевіряють і промивають на місці. Для цього знімають кришку редуктора, редуктор промивають гасом, оглядають зубчасті колеса, неодноразово провертаючи їх на повний оборот. Вони не повинні мати люфтів, тріщин, вм’ятин, підрізування і викрашування зубів. При провертанні редуктор повинний працювати плавно і безшумно. Після огляду редуктор змащують мастилом і закривають кришкою.

Порядок розбирання фрикційного пристрою (зчеплення). Фрикційний пристрій приводного механізму шлагбаума піддають повному розбиранню в такій послідовності: відгвинчують гайки, знімають упорну кришку, пружину, шпонку, притискну кришку, гальмову шайбу, корпус фрикціону. Після цього його промивають. Потім кожну деталь фрикційного пристрою ретельно перевіряють на відсутність тріщин, задирок і раковин. Фрикційні шайби повинні мати чисті поверхні, потрапляння на них мастильного матеріалу не допускається. Потім збирають фрикційне зчеплення в послідовності, зворотній розбиранню.

2.6  Відбраковування і визначення необхідності заміни окремих деталей та вузлів

Під час розбирання електропривода електромеханік зовнішнім оглядом перевіряє цілість усіх блоків, деталей, цілість ізоляції монтажних проводів і наявність наконечників на них, наявність і стан шнура (гумової прокладки) у пазу кришки електропривода. Особливу увагу при цьому звертають на наявність зламів, тріщин, вибоїв, невідповідність розмірів через знос деталей. В залежності від ступеня несправності деталі відбраковують і заміняють.

2.7  Складання, змащення і регулювання електропривода

Складання електропривода здійснюють у послідовності, зворотній розбиранню. 

При цьому електродвигун СЛ-571К встановлюють після перевірки в РТД. При складанні електропривода необхідно стежити за тим, щоб усі деталі встановлювалися на свої місця легко, без перекосів, редуктор приводного механізму працював без поштовхів і ударів, зачеплення шестірень було плавним. 

Регулювання фрикціону повинне забезпечувати нормальну роботу шлагбаума при підйомі та опусканні бруса. Струм при роботі електродвигуна на фрикцію повинний бути від 4,5 А до 5 А, а при нормальній роботі – не більше 3 А при напрузі постійного струму 24 – 28 В. 

Контакти і кулачки необхідно відрегулювати так, щоб забезпечити правильну роботу включення і вимикання контактора. У вільному стані повітряний зазор між контактами повинний бути не менше (5±0,5) мм. Штовхальник контактора повинний вільно переміщуватися в панелі без заїдань, а штифт, що закріплює упорне кільце, – у прорізі втулки.

Кришка приводного механізму повинна вільно відкриватися на бік до упору на кут 90°, а у відкритому положенні повинна вільно зніматися із шарніра. Шнур (гумова прокладка) у пазу кришки приводного механізму повинний захищати від потрапляння усередину пилу і вологи.

Найважливішою умовою безвідмовної роботи електропривода шлагбаума є своєчасне і достатнє змащення поверхонь його тертьових частин. Робочі поверхні валів (крім посадкових місць), шестірень, важелів, зуби зубчастих коліс, поверхні тертя кулачків і бугеля штовхальника контактора повинні бути покриті солідолом УС. 

Усі підшипники обробляють сезонним мастильним матеріалом: улітку – солідолом УС, а узимку ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202), ЦИАТИМ-221. Узимку для попередження появи інею на контактах електропривода шлагбаума їх злегка покривають гліцерином.

2.8  Перевірка дії електропривода

Після складання, регулювання і перевірки опору ізоляції монтажу перевіряють роботу електропривода при включеному електродвигуні. Усі вузли електропривода підлягають перевірці під час відкриття і закриття шлагбаумів відповідно до методики, викладеної в ТК 45.

Слід перевірити дію світлофорної і звукової сигналізації. Недоліки, виявлені при перевірці пристроїв переїзної автоматики, необхідно усунути. Після закінчення перевірки пристроїв знову перевіряють (підтягують) кріплення вузлів електропривода.

2.9  Включення пристроїв переїзної автоматики в дію

Після повної перевірки взаємодії вузлів шлагбаумів, що входять у переїзну сигналізацію, і при правильному їх функціонуванні старший електромеханік (електромеханік) робить відповідний запис про закінчення робіт на переїзді і включення пристроїв переїзної автоматики в дію в Книзі форми ПУ-47 (Журналі огляду форми ДУ-46).

Результати роботи заносять у Книгу форми ПУ-67 і Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 47а   (п. 13.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Автоматична переїзна 
сигналізація і автоматичні 
шлагбауми

	Найменування 
робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Комплексна перевірка стану пристроїв, справності їх дії та визначення необхідності заміни окремих вузлів шлагбаумів ПАШ-1 і ША з їх 
частковим розбиранням
	1 раз у 3 роки
	Старший 
електромеханік, електромеханік, електромонтер


Вимірювальні прилади, інструменти і матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, мегомметр М-4100/3 (ЕC 0202/1), секундомір, гайкові торцеві ключі 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, гайкові двосторонні ключі 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 32 мм × 36 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм ×5,5 мм × 200 мм і 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, прес-шприц, лійка для заливання мінерального масла, ключ від електропривода, шліфувальне полотно (шліфувальний папір), гас, бензин, мастило ЦИАТИМ-201 (ЦИАТИМ-202), ЛІТОЛ-24, мінеральне масло осьове 3 (зимове) чи С (північне), обтиральний матеріал.

1  Комплексна перевірка стану, справності дії та визначення необхідності заміни окремих вузлів з частковим розбиранням шлагбаумів

Ця ТК 47б доповнює ТК 47 щодо порядку проведення робіт з комплексної перевірки автоматичних шлагбаумів ПАШ-1 і ША з урахуванням їх конструктивних особливостей. Всі роботи з комплексного обслуговування і перевірки дії пристроїв автоматичної переїзної сигналізації, що передбачені Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 і не ввійшли в цю ТК, повинні виконуватися згідно з ТК цього збірника на відповідні види робіт.

При проведенні робіт згідно з цією ТК при виключенні пристроїв СЦБ на переїзді необхідно дотримуватися порядку, встановленого пунктом 9.2 Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 та вимог Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України.

Необхідно виконати розбирання і перевірку внутрішнього стану деталей таких вузлів:

–  вузла повороту загороджувального бруса;

–  електромагнітної муфти;

–  редуктора і відкритої зубчастої передачі;

–  гідрогасителя.

Роботи з перевірки технічного стану (ревізії), перерахованих вище вузлів, крім ревізії черв’ячного редуктора і гідрогасителя, проводять на місці встановлення шлагбаумів. Ревізію редуктора і гідрогасителя проводять у РТД дистанції сигналізації та зв'язку.

1.1  Ревізія вузла повороту загороджувального бруса

Ревізія вузла повороту загороджувального бруса полягає в розбиранні цього механізму з метою перевірки стану деталей, що входять в його конструкцію, їх ремонту або відбраковування непридатних до подальшої експлуатації, а також змащення відповідно до ТК 45б.

Роботи з розбирання вузла повороту загороджувального бруса виконують у наступній послідовності:

–  шлагбаум перевести в закрите (горизонтальне) положення відключенням електроживлення електромагнітної муфти;

–  розімкнути курбельний контакт;

–  розібрати вузол повороту загороджувального бруса;

–  розшплінтувати вісь-болт вузла повороту загороджувального бруса, відвернути корончату гайку і вилучити вісь-болт;

–  з розібраних деталей видалити старе мастило, очистити їх від пилу, бруду тощо, протерти обтиральним матеріалом, нанести на поверхні деталей нове мастило;

–  провести огляд технічного стану деталей і їх робочих поверхонь на відсутність механічних ушкоджень (задирок, прокатів тощо). При виявленні перерахованих дефектів, останні усунути методом зачищення напилком;

–  змастити вісь-болт, включаючи його різьбову частину, консистентним мастилом, вставити в штатний отвір рами загороджувального бруса, завернути корончату гайку і зашплінтувати. Перевірити стан ролика та можливість його вільного обертання. Деталі, непридатні до подальшої експлуатації, замінити на нові;

–  після проведення змащувальних робіт зібрати вузол і перевірити його працездатність, а також шлагбаума в цілому: виконати підйом-опускання загороджувального бруса (не менше трьох циклів).

1.2  Ревізія електромагнітної муфти

Ревізія електромагнітної муфти передбачає вимірювання опору ізоляції електромагнітної муфти, перевірку стану електричного монтажу і змащення тертьових частин.

Опір ізоляції вимірюють мегомметром постійного струму типу М 4100/3 чи аналогічним з вихідною напругою 500 В. Мегомметр підключають до корпусу електропривода і контактам клемної колодки шлагбаума. Всі контакти колодки необхідно з’єднати між собою провідником без ізоляції. Опір ізоляції електромагнітної муфти повинний бути не менше 25 МОм.

При визначенні стану електричного монтажу електромагнітної муфти слід перевірити кріплення клемної колодки, стан наконечників на монтажних проводах і їх кріплення.

Для змащення електромагнітної муфти необхідно використовувати мінеральне масло осьове 3 або С. Спосіб нанесення масла – краплинним методом.

1.3  Редуктор і відкрита зубчаста передача

Ревізія редуктора і відкритої зубчастої передачі, включаючи храповий механізм (для шлагбаума типу ША) полягає в перевірці стану відкритої зубчастої пари шестірні-колеса і заміні масла (включаючи заміну масла в редукторі).

При виявленні витоку мастила через сальникове ущільнення, зносу зубів вихідної шестірні, наявності шуму або заїдань при роботі редуктора, останній замінити на запасний.

Роботи із заміни сальникових ущільнень і ремонту редуктора повинні проводитися в майстернях дистанцій сигналізації та зв’язку, які повинні мати для цього необхідне технічне оснащення.

1.4  Ревізія гідрогасителя

Ревізія гідрогасителя полягає в заміні робочої рідини, перевірці стану ущільнювачів (при необхідності – їх заміні) і перевірці працездатності гідрогасителя на спеціальному стенді або на окремому автошлагбаумі.

Роботи з ревізії гідрогасителя повинні проводитися в майстернях дистанцій сигналізації та зв’язку, що мають необхідне технічне оснащення.

Організація ремонту електроприводів на дистанції здійснюється відповідно до плану, складеного старшим електромеханіком майстерень і затвердженого керівництвом дистанції сигналізації та зв’язку.

2  Оформлення результатів перевірки

Після закінчення комплексної перевірки стану електроприводів автошлагбаумів ПАШ-1 і ША старший електромеханік (електромеханік) оформлює запис у Книзі форми ПУ-67 і Журналі форми ШУ-2 про результати проведеної перевірки і працездатності автошлагбаумів.

6.9  ПРИСТРОЇ ТУНЕЛЬНОЇ І МОСТОВОЇ СИГНАЛІЗАЦІЇ

	Укрзалізниця
ЦШ
	ТК 48   (п. 14.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої тунельної 
і мостової сигналізації

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка дії звукової і світлової сигналізації
	1 раз у 4 тижні
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, ареометр, шунт ШУ-01м опором (0,06±0,003) Ом, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, ключі від релейної та батарейної шаф, гайкові двосторонні ключі 14 мм × 17 мм; 17 мм ×19 мм, 19 мм × 22 мм; 27 мм × 30 мм, 30 мм × 32 мм, плоскогубці комбіновані 200 мм з ізолюючими рукоятками, викрутка з ізолюючою рукояткою 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, сумка кондукторська, сигнальний жилет.

1  Огляд і перевірка дії пристроїв тунельної сигналізації

Стан пристроїв тунельної сигналізації електромеханік визначає оглядом та перевіркою їх дії. Стан пристроїв тунельної сигналізації усередині тунелю перевіряють без їх розкриття. Пристрої тунельної сигналізації для перевірки внутрішнього стану розкривають у разі потреби, наприклад для усунення відмов пристроїв. При огляді пристроїв електромеханік переконується в справності щитків керування, розподільних коробок, акустичних сигналів (ревунів), світильників та іншого устаткування, а також перевіряє стан лінійних кабелів і елементів рейкових кіл. Недоліки, усунення яких повинні виконувати працівники інших служб, записати у Журналі огляду форми ДУ-46.
На порталах, де встановлюються щитки керування загороджувальної сигналізації, релейні і батарейні шафи, електромеханік перевіряє стан щитка керування, дзвінків, а також рейкових кіл, акумуляторної батареї, вимірює напругу на акумуляторах і щільність електроліту. Виявлені недоліки повинні бути усунуті.

2  Перевірка дії звукової і світлової сигналізації

Справність дії звукової і світлової сигналізації електромеханік перевіряє при проході поїзда або включає цю сигналізацію штучно. Звукову і світлову сигналізацію для перевірки включають натисканням кнопки загороджувальної сигналізації на щитку керування в тунелі або методом накладення шунта ШУ-01м опором 0,06 Ом на рейки ділянки наближення. Включення звукової і світлової сигналізації штучним методом погоджують з черговим по станції. 

Режими роботи мостової сповіщувальної сигналізації та сповіщувальної сигналізації для одноколійних і двоколійних тунелів наведені в таблицях 48.1 – 48.3.
Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті.

Результати роботи записати у Журнал форми ШУ-2.

Таблиця 48.1 – Режими роботи мостової сповіщувальної сигналізації

	Умови роботи сповіщувальної та загороджувальної сигналізації
	Акустична сигналізація на одноколійному мосту

	1
	2

	Працівників на об’єкті немає. 

Сигналізація виключена
	Виключена

	Працівники на об’єкті. 

Сигналізація включена і справна
	Гудок з інтервалом 5 с

	Сигналізація включена. Поїзд на парній 
ділянці наближення
	Гудок з інтервалом 1 с

	Сигналізація включена. 

Поїзд на непарній ділянці наближення
	Безупинний гудок

	Сигналізація включена. Поїзд на мосту
	Виключена

	Сигналізація включена. Поїзд звільнив міст
	Гудок з інтервалом 5 с

	Включення загороджувальної сигналізації
	Безупинний гудок протягом 15 с, потім з інтервалом 5 с

	Несправний загороджувальний світлофор:
	

	парний
	Гудки з інтервалом 1 с

	непарний
	Безупинний гудок

	Поїзд проїхав загороджувальний світлофор:
	

	парний
	Гудки з інтервалом 1 с

	непарний
	Безупинний гудок

	Примітка. На двоколійних мостах сповіщувальна сигналізація працює автономно для кожної колії відповідно до таблиці 48.1


Таблиця 48.2 – Режими роботи сповіщувальної сигналізації для одноколійних тунелів

	Умови роботи сигналізації
	Сигналізація на постах охорони
	Сигналізація в одноколійному тунелі

	
	акустична
	оптична
	акустична
	оптична

	1
	2
	3
	4
	5

	Працівників на об’єкті немає. 
Сигналізація виключена
	Включена
	Включена
	Виключена
	Виключена

	Працівники знаходяться на об’єкті. Сигналізація включена і справна
	Не працює
	Горить лампа „Справність контрольного режиму”
	Гудки 
з інтервалом 5 с
	Світильники мигають з інтервалом 5 с

	Сигналізація включена. 
Поїзд на парній ділянці наближення
	Безупинно дзвонить дзвінок
	Горить лампа 
„Наближення парне”
	Гудки 
з інтервалом 1 с
	Світильники мигають з інтервалом 1 с

	Сигналізація включена. 
Поїзд на непарній ділянці наближення
	Безупинно дзвонить дзвінок
	Горить лампа 
„Наближення непарне”
	Безупинний гудок
	Світильники горять безупинно

	Сигналізація включена. 
Поїзд у тунелі
	Не працює
	Горить лампа 
”Поїзд у тунелі”
	Виключена
	Світильники горять у режимі, що передує вступу поїзда 
у тунель

	Сигналізація включена. 
Поїзд звільнив тунель
	Те ж
	Горить лампа „Справність контрольного режиму”
	Гудки 
з інтервалом 5 с
	Світильники мигають з інтервалом 5 с

	Сигналізація включена і несправна
	― " ―
	Горить червона лампа „Аварія”
	
	–

	Загороджувальна сигналізація 
включена
	Не працює
	Горить червона лампа „Світлофор Н (Ч)”
	Безупинний гудок протягом 15 с, потім з інтервалом 5 с
	Світильники горять безупинно

	Несправний загороджувальний 
світлофор:
	
	
	
	

	парний
	Безупинно дзвонить дзвінок
	Горить лампа „Аварія”
	Гудки 
з інтервалом 1 с
	Виключена

	непарний
	Те ж
	Те ж
	Безупинний гудок
	Виключена

	Поїзд проїхав загороджувальний 
світлофор:
	
	
	
	

	парний
	–
	–
	Гудки 
з інтервалом 1 с
	Світильники мигають з інтервалом 1 с

	непарний
	–
	–
	Безупинний гудок
	Світильники горять безупинно

	Примітка. Режими роботи сповіщувальної сигналізації на вентиляційній установці, такі ж, як на посту охорони


Таблиця 48.3 – Режими роботи сповіщувальної сигналізації для двоколійних тунелів

	Умови роботи
	Акустична сигналізація
	Оптична сигналізація

	
	
	з боку I колії
	з боку II колії

	1
	2
	3
	4

	Працівників на об’єкті немає. Сигналізація виключена
	Виключена
	Виключена
	Виключена

	Працівники знаходяться 
на об’єкті. Сигналізація 
включена і справна
	Гудок з інтервалом 5 с
	Світильники мигають з 
інтервалом 5 с
	Світильники 
мигають з інтер​валом 5с

	Сигналізація включена. 
Поїзд на парній ділянці 
наближення по I колії
	Гудок з інтервалом 1 с
	Те ж, з 
інтервалом 1 с
	Те ж

	Сигналізація включена. 
Поїзд у тунелі на I колії
	Виключена
	Те ж
	― " ―

	Сигналізація включена. 
Поїзд на непарній ділянці 
наближення по I колії
	Гудок з інтервалом 1 с
	Світильники горять 
безупинно
	― " ―

	Сигналізація включена. 
Поїзд на парній ділянці 
наближення по II колії
	Те ж
	Світильники мигають з 
інтервалом 5 с
	Світильники 
мигають 
з інтервалом 1 с

	Сигналізація включена. 
Поїзд у тунелі на II колії
	Виключена
	Те ж
	Те ж

	Сигналізація включена. 
Поїзд на непарній ділянці 
наближення по II колії
	Гудок з інтервалом 1 с
	― " ―
	Світильники 
горять 
безупинно

	Сигналізація включена. 
Поїзд на парній ділянці 
наближення по I колії і 
на непарній – по II колії
	Безупинний гудок
	Світильники мигають з 
інтервалом 
приблизно 1 с
	Те ж

	Сигналізація включена. 
Поїзд на непарній ділянці 
наближення по I колії і 
на парній –по II колії
	Безупинний гудок
	Світильники горять 
безупинно
	Світильники 
мигають 
з інтервалом 1 с

	Сигналізація включена. 
Поїзди в тунелі на I колії 
і на парній ділянці набли​ження по II колії
	Те ж
	Те ж
	Те ж

	Загороджувальна сигналі​зація включена
	Безупинний гудок протягом 15 с, потім з інтервалом 5 с
	― " ―
	Світильники 
горять 
безупинно

	Несправний загороджу​
вальний світлофор:
	
	
	

	непарний
	Безупинний гудок
	Виключена
	Виключена

	парний
	Гудок з інтервалом 1 с
	Те ж
	Те ж


Кінець таблиці 48.3

	Умови роботи
	Акустична сигналізація
	Оптична сигналізація

	
	
	з боку I колії
	з боку II колії

	1
	2
	3
	4

	Поїзд проїхав загороджувальний світлофор: 
	
	
	

	парний по І колії
	Гудок з інтервалом 1 с
	Світильники 
мигають 
з інтервалом 1 с
	Світильники горять 
безупинно

	непарний по І чи ІІ колії
	Те ж
	Світильники горять 
безупинно
	Світильники горять 
безупинно

	парний по ІІ колії
	― " ―
	Те ж
	Світильники 
мигають 
з інтервалом 1 с

	Примітка. Сигналізація на постах охорони та вентиляційній установці для кожної колії працює відповідно до таблиці 48.2


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 49   (пп. 14.2, 14.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої тунельної 
і мостової сигналізації

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка дії загороджувальної сигналізації та видимості вогнів загороджувальних світло​форів
	1 раз у квартал
	Електромеханік і мостовий 
(тунельний) майстер 
дистанції колії
	1, 2

	Перевірка стану пульта керування
	1 раз у квартал 
	Електромеханік
	2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по тунелю (мосту) і черговим по станції, плом​бувальні лещата, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, викрутка з ізолюючою рукояткою 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, пломби, нитки, щіточка-флейц, обтиральний матеріал, ключ від ре​лейної шафи, сумка кондукторська, сигнальний жилет.

1  Перевірка дії і видимості вогнів загороджувальних світлофорів

Дію і видимість вогнів загороджувальної сигналізації (світлофорів) пристроїв тунельної (мостової) сигналізації перевіряє електромеханік, а мостової (тунельної) сигналізації – майстер дистанції колії. Перевірку виконують у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) або в технологічне „вікно” за узгодженням з черговим по станції. На дільницях залізниць, обладнаних пристроями диспетчерської централізації (ДЦ), перевірку погоджують з поїзним диспетчером. Для перевірки дії і видимості вогнів загороджувальних світлофорів електромеханік попередньо робить запис у Книзі прийому і здачі чергувань по тунелю (мосту). Під цим записом електромеханіка ставить час і свій підпис черговий по тунелю (мосту), а також мостовий (тунельний) майстер дистанції колії. Потім електромеханік і мостовий (тунельний) майстер дистанції колії розташовуються на відстані, необхідній для перевірки видимості вогнів загороджувального світлофора, радіо- або телефонним зв’язком повідомляють чергового по тунелю (мосту) про свою готовність до перевірки і просять ввімкнути загороджувальну сигналізацію. Черговий по тунелю (мосту) зриває пломбу з кнопки „Включення загороджувальної сигналізації” і з дозволу чергового по станції натискає її, перевіряючи при цьому наявність індикації за контрольними лампами на щитку керування. При включенні загороджувальних сигналів на пульті керування загоряються контрольні лампи, що сигналізують про справну роботу загороджувальних світлофорів. Якщо контрольна лампа при включенні загороджувального сигналу не загорається, то це значить, що світлофор несправний, і електромеханік вживає відповідних заходів.

Перевіривши видимість загороджувального світлофора, електромеханік і мостовий (тунельний) майстер сповіщають про це чергового по тунелю (мосту). Видимість вогню загороджувального світлофора повинна задовольняти вимогам ПТЕ.

Якщо схемою передбачені режими живлення ламп загороджувальних світлофорів змінним і постійним струмом, то видимість вогню світлофора перевіряють в обох режимах. Переключення струму живлення ламп загороджувальних світлофорів із змінного на постійний здійснює електромонтер за вказівкою електромеханіка вилученням запобіжників (роз’єднувачів) у релейній шафі.

Електромеханік і мостовий (тунельний) майстер дистанції колії інші загороджувальні світлофори тунелю (моста) перевіряють аналогічно.

Після закінчення перевірки дії і видимості вогнів загороджувальних світлофорів тунелю (моста) черговий по тунелю (мосту) виключає загороджувальні світлофори, витягаючи кнопку „Включення загороджувальної сигналізації”.

Електромеханік, закінчивши перевірку, пломбує кнопку „Включення загороджувальної сигналізації” і робить відповідний запис у Книзі прийому і здачі чергувань по тунелю (мосту); під цим записом, проставивши час, розписується черговий по тунелю (мосту), а також мостовий (тунельний) майстер дистанції колії. Про закінчення перевірки електромеханік повідомляє чергового по станції.

2  Перевірка стану пульта керування

Електромеханік, перевіривши дію і видимість вогнів загороджувальних світлофорів тунелю (моста), перевіряє пульт керування. Для цього в Книзі прийому і здачі чергувань по тунелю (мосту) він робить про це запис. Черговий по тунелю (мосту) під записом електромеханіка проставляє час і ставить свій підпис, що є дозволом приступити до роботи. 

При зовнішньому огляді пульта керування електромеханік перевіряє цілість корпусу, міцність кріплення елементів, кабеля, наявність пломб і відповідність відбитків на них пломбувальним лещатам, стан написів над елементами керування і контролю, справність (горіння) контрольних ламп.

Після розпломбування й розкриття пульта керування електромеханік здійснює внутрішній його огляд, звертаючи увагу на стан кнопок (відповідно до пункту 2 ТК 42), цілість і кріплення всіх елементів, стан клемної колодки, монтажних проводів (монтажу), патронів контрольних ламп.

Перевіряють також стан пайок, кріплення монтажних проводів і жил кабеля, підтягують при необхідності гайки і гвинти кріплення. Недоліки, виявлені при перевірці, усунувають. При необхідності внутрішні деталі пульта керування чистять від пилу щіточкою-флейц і обтиральним матеріалом. Після закінчення перевірки стану пульта керування його пломбують і в Книзі прийому і здачі чергувань по тунелю (мосту) роблять відповідний запис.

Результати роботи записують у Журнал форми ШУ-2, а на об’єктах з черговим працівником – також у Книгу форми ПУ-67.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 50   (п. 14.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої тунельної 
і мостової сигналізації

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану приладів і монтажу звукової та світлової сигналізації
	2 рази у рік
	Електромеханік і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по тунелю (мосту) і черговим по станції, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм і 1,2 мм × 8 мм × 200 мм, плос​когубці комбіновані 200 мм з ізолюючими рукоятками, ключі від релейної шафи, трансформаторного колійного ящика і світлофорної головки, щіточка-флейц, обтиральний матеріал, шліфувальне нульове полотно, сумка кондукторська, сигнальний жилет.

Пристрої тунельної і мостової сигналізації перевіряють з розкриттям 2 рази у рік, як правило, навесні і восени. При цьому перевіряють внутрішній стан пультів керування (колонок) колійних і з’єднувальних ящиків, гудків, дзвінків, світильників. При цій перевірці звертають увагу на цілість і надійність кріплення деталей і монтажу, виконують чищення. На гудках, дзвінках і лампах світильників вимірюють робочу напругу. У пристроях тунельної і мостової сигналізації застосовують гудки на номінальну напругу 127 В. Підключення гудків здійснюється двопровідними променями живлення. Кількість гудків, включених в один промінь, визначається граничним струмом обмотки живильного трансформатора ПОБС-ЗА і не повинне перевищувати чотирьох. Для зменшення числа жил кабеля в живильний промінь подається підвищена напруга, при цьому напруга на дальньому гудку повинна бути не менше 115 В, а на ближньому при виході з ладу (відмові) двох дальніх гудків не повинна перевищувати 135 В. Голосність звучання гудка повинна забезпечувати його виразну чутність на відстані не менше 140 м при відсутності сторонніх шумів. Напругу, що подається на гудок, вимірюють на клемах з’єднувального ящика, до яких підключені жили кабеля живильного променя і монтажні проводи гудка.

Для вимірювання напруги на гудку черговий по посту охорони за вимогою електромеханіка включає сигналізацію в контрольованому режимі. Голосність звучання гудків (чутність) електромеханік визначає (перевіряє), знаходячись посередині між сусідніми парами гудків. Лампи світильників потужністю 60 Вт включаються у двопровідні промені; в одному промені не більше чотирьох ламп. Напруга на дальній від шафи лампі не повинна перевищувати 230 В при перегоранні до 20% ламп у промені. Напругу на ближній лампі в нормальному режимі живлення встановлюють при пусконалагоджувальних роботах і введенні пристроїв тунельної і мостової сигналізації в експлуатацію, а надалі в умовах експлуатації напругу при вимірюванні порівнюють з нормативною. Напруга, що подається на дзвінки ЗПТ-24, встановлені на постах охорони і вентиляційних установок, повинна бути не менше 23,5 В. Виразна чутність роботи дзвінка повинна бути забезпечена на відстані не менше 80 м.

У з’єднувальних ящиках перевіряють цілість корпусу, надійність його кріплення і справність запору. При огляді внутрішнього стану з’єднувального ящика перевіряють кріплення жил кабеля і монтажних проводів, підтягуючи кріпильні гайки, кабельні жили і монтажні проводи повинні мати справну ізоляційну поверхню, а у ящик не повинні попадати волога і пил. У разі потреби внутрішні деталі з’єднувального ящика чистять щіточкою-флейц і обтиральним матеріалом. Гайки, що окислилися, і контргайки слід замінити на чисті, а штирі колодок почистити дрібним шліфувальним папером і злегка змастити трансформа​торним маслом.

Стан приладів у релейній шафі перевіряють відповідно до вимог ТК 43. Особливу увагу при цьому слід приділяти приладам, що працюють в імпульсному режимі і через контакти яких працюють гудки, дзвінки і сигнальні лампи.

Обладнання кабельних трас на мостах і в тунелях повинно бути виконано відповідно до вимог ВСН 129/1-80 Правила производства работ по устройству автоматики и телемеханики на железнодорожном транспорте (кабельные работы).

Кабелі в тунелях прокладають на кронштейнах, установлюваних на відстані 1 м один від одного. Одиночні кабелі кріплять скобами з шайбами. Кабелі, розташовані на порталах, повинні бути захищені від механічних ушкоджень трубами чи металевими кутниками, що виступають над поверхнею землі не менше ніж на 2,5 м. Для прокладки в тунелях повинні застосовуватися кабелі з непальними захисними зовнішніми покривами (скляна пряжа з непальним складом, поліхлорвінилхлоридний пластикат чи інші, рівні йому за неспалимістю матеріали), а також броньовані кабелі без зовнішнього захисного покрову. Застосування в тунелях кабелів із зовнішніми поліетиленовими оболонками і покривами за умовами пожежної безпеки забороняється.

На металевих чи залізобетонних прольотних спорудах мостів кабелі прокладають у ринвах чи трубах, розташованих, як правило, із зовнішньої сторони під пішохідною частиною моста. Для прокладання кабелів на мостах застосовують кабелі з пластмасовими чи алюмінієвими оболонками. При прокладанні кабелів під пішохідною частиною моста не рідше ніж через 50 м повинні бути улаштовані оглядові люки.

У місцях переходу кабелів через температурні шви мостів і сполучення прольотних споруд різних типів, а також при переході з конструкцій мостів на підвалини чи безпосередньо в ґрунт повинний бути передбачений запас кабеля у вигляді напівпетлі довжиною не менше 1 м для запобігання механічним ушкодженням кабелів при температурних деформаціях мостів.

Результати перевірки записати у Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 51   (п. 14.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої тунельної 
і мостової сигналізації

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка відповідності фактичної довжини ділянок наближення їх розрахунковій довжині
	1 раз у рік
	Старший 
електромеханік і електромеханік


Інструмент, матеріали: портативні радіостанції, необхідна технічна документація, сигнальний жилет. 

Перевірку відповідності фактичної довжини ділянок наближення їх розрахунковій довжині для пристроїв тунельної і мостової сигналізації слід виконувати 1 раз у рік в осінній період, коли закінчуються, наприклад, роботи з капітального ремонту верхньої будови колії, пусконалагоджувальні роботи і впровадження в дію пристроїв СЦБ на прилеглих перегонах тощо.

Відповідність фактичної і розрахункової довжин ділянок наближення для пристроїв тунельної і мостової сигналізації перевіряють у такій послідовності. Старший електромеханік і електромеханік за технічною документацією (колійним планом перегону тощо) визначають ординати місць розташування моста і тунелю, сигнальних установок (точок), межі рейкових кіл парного і непарного напрямків руху, від яких починає надходити сповіщення про наближення поїзда, сигнальні установки (точки), через які надходить сповіщення на залізничний міст або у тунель. Потім за ординатами (кілометровими і пікетними стовпчиками) визначають фактичне місце розташування тунелю (моста), сигнальних точок (установок) і границь рейкових кіл парного і непарного напрямків руху, від яких надходить сповіщення про наближення поїзда.

При визначенні фактичної довжини ділянок наближення слід звернути увагу на ті дільниці залізниць, де проводилися роботи з модернізації пристроїв, капітального ремонту верхньої будови колії або пов’язані зі зміною меж рейкових кіл, перенесенням сигнальних точок (установок) на нові ординати. Фактичну довжину ділянок наближення кожного напрямку (парного і непарного) порівнюють з розрахунковою за проектом. Фактична довжина ділянок наближення поїздів для пристроїв тунельної і мостової сигналізації не повинна бути менше розрахункової.

Далі старший електромеханік і електромеханік перевіряють фактичне сповіщення пристроїв тунельної чи мостової сигналізації, тобто встановлюють, чи від тих блок-ділянок (рейкових кіл), зазначених в технічній документації (проекті перегону чи станції), подається фактичне сповіщення. Фактичне сповіщення пристроїв тунельної і мостової сигналізації перевіряють методом спостереження при прямуванні поїздів у парному і непарному напрямках або ж методом штучного заняття рейкових кіл ділянок наближення. Рейкові кола штучно займають у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно” за узгодженням з черговим по станції або поїзним диспетчером відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України 
ЦШЕОТ/0018.

Про закінчення перевірки старший електромеханік (електромеханік) доводить до відома чергового по тунелю (мосту) і чергового по станції (поїзного диспетчера). 

Результати перевірки записати у Журнал форми ШУ-2.
6.10  КОНТРОЛЬНО-ГАБАРИТНІ ПРИСТРОЇ ТА ПРИСТРОЇ КОНТРОЛЮ ПОРУШЕННЯ НИЖНЬОГО ГАБАРИТУ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 52   (пп. 15.1, 15.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Контрольно-габаритні пристрої 

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка працездатності КГП вилученням запобіжників у кабельному ящику при заданому маршруті
	2 рази у рік
	Електро​механік 
	1

	Вимірювання напруги на контрольному реле
	2 рази у рік
	Електро​механік
	2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, ключі від релейної шафи і кабельного ящика, сигнальний жилет.

1  Перевірка працездатності контрольно-габаритних пристроїв

Дію контрольно-габаритних пристроїв (КГП) перевіряють у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) чи технологічне „вікно”. Час перевірки КГП електромеханік погоджує з черговим по станції (поїзним диспетчером) і робить відповідний запис у Журналі огляду форми ДУ-46. Під записом електромеханіка, проставивши час, ставить свій підпис черговий по станції. Потім електромеханік з місця розташування контрольно-габарит​них пристроїв встановлює радіо- чи телефонний зв’язок з черговим по станції і просить задати відповідний маршрут і відкрити світлофор на дозволяюче показання (світлофор, у схемі якого включений контакт контрольного реле контрольно-габаритних пристроїв). Після відкриття світлофора на дозволяюче показання електромеханік вилучає запобіжник у колі живлення контрольного реле; світлофор повинний перекритися на забороняюче показання. На пульті (апараті) керування чергового по станції в цей час повинні загорітися контрольна червона лампа і задзвонити дзвінок. Про перекриття світлофора з дозволяючого показання на забороняюче і про роботу схеми контролю перекриття світлофора електромеханік переконується через чергового по станції.

Потім електромеханік встановлює запобіжник у колі живлення контрольного реле на місце і просить чергового по станції відкрити світлофор, що перевіряється, на дозволяюче показання і повідомити про індикацію на пульті (апараті) керування.

Переконавшись у тому, що контрольно-габаритні пристрої, індикація і дзвінок працюють нормально, електромеханік повідомляє чергового по станції про закінчення робіт. 

Після закінчення робіт з перевірки працездатності КГП потрібно зробити запис у Журналі огляду форми ДУ-46.

2  Вимірювання напруги на контрольному реле

Напругу на контрольному реле КГП вимірюють безпосередньо на виводах обмотки реле або на вимірювальній панелі. Перед вимірюванням напруги на реле слід переконатися в правильності встановлення перемикача роду струму вимірювального приладу на вимірювання напруги постійного струму.

Напруга, що вимірюється на контрольному реле КГП, повинна відповідати нормі, установленій для даного типу реле. Виявлені недоліки усувають. При наявності в лінійному колі КГП декількох контрольних реле напругу вимірюють на кожному з них. 

Результати вимірювань напруги на контрольному реле КГП заносять у Журнал форми ШУ-2 (див. табл. 52.1).

Таблиця 52.1

	
	
	Напруга на контрольному реле, В
	

	Дата
	Тип і номер 
контрольного реле
	норма
	фактична
	Підпис 
електромеханіка

	1
	2
	3
	4
	5

	
	
	
	
	


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 53   (пп. 15.3, 15.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Контрольно-габаритні пристрої (КГП)

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Участь у перевірці, що проводиться бригадиром колії, стану металевої несучої конструкції і контрольного дроту
	2 рази у рік
	Бригадир дистанції колії, електромонтер
	1

	Вимірювання опору ізоляції відключеного від схеми контрольного дроту та перевірка стану кабельного ящика
	2 рази у рік
	Електромеханік
	2, 3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: мегомметр 
М-4100/3 чи аналогічний з напругою 500 В, ключі від релейної шафи і кабельного ящика, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм; 10 мм × 140 мм, викрутки з ізолюю​чими рукоятками 0,8 мм x 5,5 мм x 200 мм; 1,2 мм x 8 мм x 200 мм, плоскогубці комбіновані з ізолюючими рукоятками, щіточка-флейц, обтиральний матеріал.

1  Участь у перевірці, що проводиться бригадиром дистанції колії

У перевірці стану металевої несучої конструкції і контрольного дроту контрольно-габаритних пристроїв, що проводиться бригадиром дистанції колії два рази у рік, бере участь електро​монтер. Перевірку доцільно робити навесні і восени. Несучу конструкцію і контрольний дріт КГП перевіряють візуальним оглядом. Контрольно-габаритні пристрої повинні відповідати технічній документації. Недоліки, виявлені при перевірці, повин​ні бути усунуті. 

Результати перевірки записати у Журнал форми ШУ-2.

2  Вимірювання опору ізоляції контрольного дроту

Два рази на рік, як правило, навесні і восени електромеханік вимірює опір ізоляції контрольного дроту контрольно-габаритних пристроїв, відключеного від схеми. Цю роботу виконують відповідно до вимог розділу „Порядок виключення контрольно-габаритних пристроїв (КГП)” Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. Роботу виконують у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) чи технологічне „вікно”, погодивши це з черговим по станції. Погодивши через радіо- або телефонний зв’язок час початку робіт з черговим по станції, електромеханік у кабельному ящику відключає від схеми монтажні проводи, що йдуть до контрольного дроту, і мегомметром вимірює опір ізоляції цього дроту щодо землі. Опір ізоляції відключеного від схеми контрольного дроту щодо елементів несучої конструкції, що заземлюють КГП, повинний бути не менше 30 кОм.

Виконавши вимірювання опору ізоляції відключеного від схеми контрольного дроту щодо землі, електромеханік підключає монтажні проводи до схеми і за індикацією на пульті (апараті) керування через чергового по станції переконується у відновленні схеми і нормальній дії КГП, а також повідомляє чергового по станції про закінчення робіт.

Результати перевірки записати у Журнал форми ШУ-2.

3  Перевірка кабельного ящика

Стан кабельного ящика КГП електромеханік перевіряє 2 рази на рік, як правило, навесні і восени. При перевірці звертають увагу на: цілість корпусу кабельного ящика; наявність ущільнення кришки; кріплення захисних труб; заземлень; роботу запірного пристрою; справність ізоляції монтажних проводів, приладів грозозахисту, запобіжників і наявність на них відмітки про перевірку в РТД; наявність номенклатури проводів тощо; надійність кріплення монтажних проводів, приладів грозозахисту, перехідних клем. Надійність кріплення перевіряють за відсутністю зсуву нерухомих деталей. Ослаблення кріплення усувають підтягуванням кріпильних болтів і гайок. Монтажні проводи повинні мати номенклатуру відповідно до позначення їх у технічній документації. Ущільнення кришки повинне виключати потрапляння пилу і вологи усередину кабельного ящика. При необхідності кабельний ящик усередині чистять щіточкою-флейц і обтиральним матеріалом.

Результати перевірки записати у Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 54   (пп. 15.1, 15.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої контролю порушення 
нижнього габариту (ПКПНГ)

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Перевірка дії (працездатності) ПКПНГ
	1 раз у 
квартал
	Електромеханік, електромонтер
	1

	Вимірювання напруги на контрольному реле ПКПНГ
	1 раз у 
квартал
	Електромеханік, електромонтер
	2

	Перевірка правильності роботи схеми контролю датчиків ПКПНГ
	1 раз у 
квартал
	Електромеханік, електромонтер
	3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції (черговим поста охорони моста, тунелю), ключі від релейної шафи (колійного ящика), гайкові двосторонні ключі 10 мм × 12 мм, 14 мм × 17 мм, торцеві гайкові ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм; 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, сумка кондукторська, сигнальний жилет.

Технічне обслуговування пристроїв контролю порушення нижнього габариту (далі – ПКПНГ) виконують у відповідності з Інструкцією з установлення, експлуатації та обслуговування пристроїв контролю порушення нижнього габариту ЦШ/0039.

1  Перевірка дії ПКПНГ

Дію (працездатність) ПКПНГ перевіряють у вільний від руху поїздів час (у проміжках між поїздами) чи технологічне „вікно”. Час перевірки ПКПНГ електромеханік погоджує з черговим по станції (поїзним диспетчером) і оформлює відповідний запис у Журналі огляду форми ДУ-46. Під записом електромеханіка, проставивши час, ставить свій підпис черговий по станції. Наявність цього підпису є для електромеханіка дозволом для початку перевірки дії ПКПНГ.

Перевірка дії ПКПНГ виконується при дозволяючому показанні вхідного чи прохідного світлофора роз’єднанням електричного кола датчиків відключенням жили кабеля в кабельній муфті чи колійній муфті ПКПНГ.

З моменту вимикання ПКПНГ на апараті керування чергового по станції починає працювати дзвінок, загорається лампочка червоного кольору замість білої, при цьому вхідний (прохідний) світлофор змінює дозволяюче показання на забороняюче (менш дозволяюче) й вмикається мовний інформатор.

При спробі чергового по станції задати маршрут і відкрити вхідний світлофор на дозволяюче показання при розімкнутому лінійному колі (імітація руйнування датчиків ПКПНГ) вхідний світлофор на дозволяюче показання відкриватися не повинний.

Дію допоміжної кнопки-лічильника ДКЛ перевіряють її натисканням при розімкнутому електричному колі датчиків ПКПНГ. При цьому вхідний світлофор повинен відкриватися на дозволяюче показання. 

При відновленні електричного кола датчиків ПКПНГ і поверненні кнопки-лічильника в нормальне положення перевіряється робота вхідного світлофора в звичайному режимі (заданням маршруту).

Перевірка роботи схеми вмикання дзвінка при спрацьовуванні ПКПНГ, а також після відновлення дії ПКПНГ, на апараті керування чергового по станції здійснюється кнопкою вимикання дзвінка КВД.
Після закінчення перевірки дії ПКПНГ електромеханік повідомляє чергового по станції (поїзного диспетчера) і оформлює запис у Журналі огляду форми ДУ-46. Черговий по станції оформлює відповідний запис у Журналі огляду форми ДУ-46 із зазначенням показання кнопки-лічильника ДКЛ.

Технічне обслуговування ПКПНГ, що огороджують штучні споруді (тунелі, мости), необхідно поєднувати з перевіркою дії загороджувальної сигналізації і видимості вогнів загороджувальних світлофорів тунельної і мостової сигналізації (див. ТК 49).

Роботу виконують у вільний від руху поїздів час за дозволом чергових по станціях, що обмежують перегін (поїзного диспетчера), чергового поста охорони моста (тунелю). Для перевірки спрацьовування ПКПНГ на підходах до тунелю, моста, електромеханік оформлює запис у Книзі приймання і здавання чергувань по тунелю (мосту). Під записом електромеханіка ставить свій підпис, дату і час черговий поста охорони тунелю (моста).

Перевірка спрацьовування ПКПНГ, що огороджують тунель, міст, здійснюється відключенням жили кабеля в кабельній муфті або колійному ящику.

З моменту спрацювання датчиків ПКПНГ, що огороджують тунель, міст, на щитку керування чергового поста охорони тунелю (моста) спрацьовує звукова й світлова сигналізація, а на загороджувальних світлофорах і світлофорах прикриття загораються червоні вогні. Звукову сигналізацію черговий поста охорони тунелю, моста вимикає натисканням кнопки вимикання дзвінка.

Контроль спрацьовування датчиків ПКПНГ передається на пульт керування чергового по станції з автоматичним включенням мовного інформатора.

2  Вимірювання напруги на контрольному реле ПКПНГ

Напругу на контрольному реле ПКПНГ вимірюють на виводах обмотки реле. Напруга повинна відповідати нормі, встановленій для даного типу реле, що використовується. 

При використанні в ПКПНГ апаратури тональної частоти електромеханік вимірює напругу на контрольному реле і вході колійного приймача. 

3  Перевірка правильності роботи схеми контролю датчиків ПКПНГ

У разі використання електричної схеми контролю включення датчиків ПКПНГ з контролем короткого замикання лінії електромеханік у вільний від руху поїздів час перевіряє правильність роботи цієї схеми. Перевірку бажано поєднувати з перевіркою дії ПКПНГ.

Час початку роботи електромеханік узгоджує з черговим по станції (поїзним диспетчером) і оформлює попередній запис у Журналі огляду форми ДУ-46. Черговий по станції ставить свій підпис під текстом запису електромеханіка із зазначенням дати і часу. Наявність цього підпису є дозволом приступити до виконання роботи.

Правильність роботи схеми контролю датчиків ПКПНГ перевіряється імітацією руйнування датчиків ПКПНГ і короткого замикання лінії. Імітацію руйнування датчиків ПКПНГ електромеханік СЦБ здійснює відключенням перемички на датчику, а імітацію короткого замикання лінії встановленням тимчасової перемички у місці підключення жил кабеля в колійному ящику.

З моменту імітації руйнування датчиків ПКПНГ і короткого замикання лінії на апараті керування чергового по станції замість білої лампочки загорається лампочка червоного кольору, що вказує на несправність датчиків ПКПНГ.

У правильності роботи схеми контролю датчиків ПКПНГ електромеханік впевнюється через чергового по станції телефоном чи радіозв’язком. Впевнившись у правильності роботи схеми контролю датчиків ПКПНГ, електромеханік знімає тимчасову перемичку, що імітує коротке замикання лінії та встановлює на місце перемичку на датчику ПКПНГ.

При відновлені нормальної дії схеми контролю датчиків ПКПНГ на апараті керування чергового по станції замість червоної лампочки загорається лампочка білого кольору, що контролює нормальну роботу ПКПНГ, про що електромеханік впевнюється через чергового по станції. 

Про закінчення перевірки електромеханік доводить до відома чергового по станції (поїзного диспетчера) і оформлює запис в Журналі огляду форми ДУ-46.

Про виконану роботу електромеханік оформлює запис у Журналі форми ШУ-2. 

Результати перевірки дії ПКПНГ, вимірювань напруги на контрольному реле і колійному приймачі записують у таблицю, форма якої наведена в табл. 54.1.
Таблиця 54.1

Результати перевірки правильності роботи ПКПНГ 
на станції _______________  _______________ залізниці

	Ч. ч. 
	Виконані перевірки
	Парний напрямок
	Непарний напрямок

	1
	Наявність індикації справного стану ПКПНГ
	
	

	2
	Наявність індикації пошкодження датчиків 
	
	

	3
	Наявність звукової сигналізації при пошкодженні датчиків і її вимикання
	
	

	4
	Наявність звукової сигналізації при відновленні датчиків
	
	

	5
	Включення та правильність роботи мовного інформатора при пошкодженні датчиків
	
	

	6
	Перекриття вхідного світлофора при пошкодженні датчиків
	
	

	7
	Перевірка неможливості відкриття вхідного світлофора при пошкодженні датчиків без використання кнопки ДКЛ
	
	

	8
	Відкриття вхідного світлофора на дозволяюче показання при використанні кнопки ДКЛ у разі пошкодження датчиків 
	
	

	9
	Правильність перемикання цифр кнопки-лічильника ДКЛ
	
	

	10
	Опір електричного кола контрольного пристрою ПКПНГ при відключеному кабелі, ОМ, (не більше 1 Ом)
	
	

	11
	Опір ізоляції щодо землі відключеного від схеми контрольного пристрою ПКПНГ, кОм, (не менше 2 кОм)
	
	

	12
	Напруга на контрольному реле ПКПНГ, В, (нормується у залежності від типу реле, що використовується)
	
	

	13
	Опір ізоляції лінійного кола ПКПНГ, кОм, (не менше 1 кОм на 1 В робочої напруги)
	
	


Підпис                                          Дата

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 55   (п. 15.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої контролю порушення 
нижнього габариту (ПКПНГ)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану датчиків ПКПНГ спільно з бригадиром колії
	1 раз у 4 тижні
	Електромеханік, бригадир колії


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380 чи аналогічний, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції (черговим поста охорони моста, тунелю), ключі від релейної шафи (колійного ящика), гайкові двосторонні ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 22 мм, 27 мм × 32 мм, торцеві гайкові ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм; 11 мм × 140 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, сумка кондукторська, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану ПКПНГ спільно з бригадиром колії

Розподіл обов'язків з технічного обслуговування ПКПНГ встановлюється Інструкцією з установлення, експлуатації та обслуговування пристроїв контролю порушення нижнього габариту ЦШ/0039.

Перевірка стану контрольного пристрою (датчиків з підключеними планками і тросовими перемичками) ПКПНГ проводиться електромеханіком спільно з бригадиром колії у вільний від руху поїздів час. 

Контрольний пристрій ПКПНГ повинен відповідати технічній документації.

Контрольний пристрій перевіряють зовнішнім оглядом. При цьому перевіряють стан тросових перемичок від кабельних муфт, кронштейнів датчиків, ізоляції фундаментних металевих кутників, а також дерев’яної шпали і датчиків ПКПНГ, правильність і надійність кріплення датчиків до шпали. Простукуванням слюсарним молотком перевіряють надійність кріплення кронштейнів до їх основи, а також струмоведучих перемичок і планок, що з’єднують датчики між собою. При необхідності вузли з’єднання датчиків закріплюють за допомогою гайкового ключа. Гайковим ключем ослабляють кріплення контргайки, потім підтягують гайку і затягують контргайку.

З метою забезпечення надійного електричного контакту між кронштейнами датчиків і їх основами втулки основ заповнюють графітовим мастилом. Один раз у рік графітове мастило необхідно поновлювати.

Працівниками дистанції колії проводиться очищення верхньої поверхні дерев’яної шпали для виключення витоку контрольного струму  ПКПНГ.

Шпала не повинна мати вертикального переміщення (люфта), що визначається під час проходження поїзда в зоні встановлення датчиків ПКПНГ. Під час перевірки контрольного пристрою ПКПНГ звертають увагу на зазор між баластом і підошвою рейки, який по всій ширині шпального ящика повинен бути не менше 30 мм.

Електромеханік перевіряє стан кабельних муфт, колійних ящиків, тросових перемичок, кріплення перемичок до напівшпалків, а також надійність кріплення тросових перемичок і планок до датчиків.

На дільницях залізниць, де працюють снігоочищувачі, місце встановлення ПКПНГ у зимовий час повинно бути огороджено згідно з вимогами Інструкції з сигналізації на залізницях України ЦШ/0001 тимчасовими сигнальними знаками „Підняти ніж, закрити крила” – перед ПКПНГ, „Опустити ніж, відкрити крила” – після ПКПНГ.

На дільницях, де працюють швидкісні снігоочищувачі, перед знаками „Підняти ніж, закрити крила” встановлюються, крім того, тимчасові сигнальні знаки „Підготуватися до підняття ножа та закриття крил”.

Про виконання роботи оформлюють запис у журналі форми ШУ-2. Недоліки, виявлені під час перевірки, повинні бути усунуті, а у разі неможливості їх усунення в цей же день, вони записуються в Журнал огляду форми ДУ-46 із зазначенням виконавців і термінів усунення.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 56   (п. 15.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої контролю порушення 
нижнього габариту (ПКПНГ)

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Виконавець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Вимірювання опору ізоляції датчиків ПКПНГ щодо землі при відключеному кабелі
	2 рази в рік
(весною та восени)
	Електро​механік
	1

	Вимірювання опору електричного кола датчиків ПКПНГ при відключеному кабелі
	
	
	2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: мегомметр М4100 чи аналогічний напругою 500 В, мультиметр типу В7-63, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції (черговим поста охорони моста, тунелю), ключі від релейної шафи (колійного ящика), гайкові двосторонні ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 22 мм, 27 мм × 32 мм, торцеві гайкові ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм; 11 мм × 140 мм, сталевий електрод довжиною від 250 мм до 350 мм і діаметром від 15 мм до 20 мм, ключ від релейної шафи (колійного ящика), сумка кондукторська, сигнальний жилет.

1  Вимірювання опору ізоляції датчиків ПКПНГ щодо землі при відключеному кабелі

Роботу виконують у вільний від руху поїздів час за погодженням з черговим по станції (поїзним диспетчером, черговим поста охорони тунелю, моста). Узгодивши телефоном або через радіозв’язок час початку робіт, електромеханік в кабельній муфті (колійному ящику) відключає на клемах жили кабеля, що йдуть до релейної шафи, і на одній з клем вимірює опір ізоляції контрольного пристрою щодо землі мегомметром. 

Опір ізоляції датчиків ПКПНГ виробництва ВАТ „Термотрон”, відключених від кабеля, що іде до релейної шафи, щодо землі повинен бути не менше 2,0 кОм.

Результати вимірювань опору ізоляції електромеханік записує у Журналі форми ШУ-2 (див. табл. 54.1 ТК 54.)

2  Вимірювання опору електричного кола контрольного пристрою ПКПНГ при відключеному кабелі

Зазначену роботу поєднують з вимірюванням опору ізоляції датчиків ПКПНГ щодо землі при відключеному кабелі згідно з пунктом 1 цієї ТК. 

Роботу виконують у вільний від руху поїздів час за погодженням з черговим по станції (поїзним диспетчером, черговим поста охорони тунелю, моста). Отримавши телефоном або через радіозв’язок дозвіл на виконання роботи, електро​механік відкриває кабельну муфту УКМ-12 (УКМ-24) чи колійний ящик і відключає жили кабеля від електричної схеми 

Опір електричного кола контрольного пристрою ПКПНГ вимірюють цифровим мультиметром типу В7-63. Опір повинен бути не більше 1 Ом.

Результати вимірювань електромеханік записує у Журналі форми ШУ-2 (див. табл. 54.1 ТК 54.)

Після виконання вимірювань електромеханік підключає кабельні жили і за індикацією на апараті (щитку) керування через чергового по станції (чергового поста охорони тунелю, моста) впевнюється у відновленні схеми і нормальній роботі ПКПНГ і повідомляє чергового по станції, поїзного диспетчера чи чергового поста охорони тунелю, моста про закінчення робіт, після чого закриває (запирає) кабельну муфту та колійний ящик.

6.11  КАБЕЛЬНА МЕРЕЖА І ВНУТРІШНІЙ МОНТАЖ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 57   (п. 17.1.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Кабельна мережа

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану кабельних муфт з розкриттям
	2 рази у рік (навесні 
та восени);
* – до 1 разу у рік (навесні)
	Електромеханік, електромонтер


Інструмент, матеріали: монтажні схеми кабельних муфт, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм x 140 мм, 8 мм x 140 мм, гайкові двосторонні ключі 10 мм × 12 мм; 14 мм × 17 мм, щіточка-флейц, викрутка з ізолюючою рукояткою 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, паяльна лампа, машинне масло, бензин, обтиральний матеріал.

1  Зовнішній огляд кабельних муфт

Перевірити відсутність тріщин, вибоїв, відколів на корпусі та кришці, оглянути кріплення муфт і відсутність їх осідання в ґрунт, наявність маркування, стан залізобетонних основ і захищеність кабелів від механічних ушкоджень, правильність планування баласту навколо муфт. 

Кабельні муфти повинні бути позначені відповідно до виконаного кабельного плану. Кабелі, підведені до муфти, повинні бути захищені від механічних ушкоджень надійно закріпленими захисними трубами і не бути оголеними на виході з них. Під муфтами не повинно бути сторонніх предметів, пожежонебезпечного сміття, сухої трави тощо.

Машинним маслом слід змастити болти, що кріплять кришку. Потім муфти розкрити для внутрішнього огляду.
2  Внутрішня перевірка

При внутрішньому огляді кабельних муфт необхідно особливу увагу звернути на кріплення жил кабеля гайками і контргайками, а також на наявність кореневих (стопорних) нижніх гайок контактних штирів клем, їх кріплення і відсутність вологи в муфті. Візуально перевірити стан ізоляції жил кабеля, ущільнення кришок муфт, наявність позначень робочих і маркірування запасних жил (наявність у кабельній муфті монтажної схеми рівноцінно наявності позначень робочих жил).

При необхідності почистити кабельні муфти усередині щіточкою-флейц і обтиральним матеріалом. Кріпильні гайки підтягти торцевим ключем. У випадку виявлення слабкого кріплення кореневої (стопорної) чи нижньої гайки і контргайки спочатку без надмірного зусилля підтягти кореневу, а потім нижню гайку і контргайку. Гайки, що окислилися, замінити новими, контактні штирі при необхідності почистити шліфувальним папером, а потім протерти тканиною, змоченою бензином. У разі потреби кабельні жили слід тимчасово відключати у вільний від руху поїздів час з дозволу чергового по станції. Одночасне відключення декількох жил, що знаходяться на різних штирях, не дозволяється.

Жили кабеля в кабельній муфті повинні бути розшиті та ув’язані в джгут у порядку їх підключення.

З метою запобігання випадкового переплутування лінійних проводів Л1 і Л2 двопровідної схеми та проводів К і ОК чотирипровідної схеми управління стрілками кабельні жили в місцях підключення до клемних колодок, верхня (торцева) поверхня болтів на нульових клемах стативів, стрілочних коробок, групових муфт повинна бути пофарбована: Л1 (К) – у червоний колір, Л2 (ОК) – у синій або зелений колір. Також у реверсивних коробках, кінцевих муфтах повинні бути встановлені спеціальні пристосування для унеможливлення випадкового переплутування жил кабеля або монтажних проводів схеми управління стрілками.

Тріщини в кабельній масі муфти ліквідують паяльною лампою, акуратно і рівномірно нагріваючи муфту невеликим полум’ям.

Про виконану роботу записати у Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 58  (пп. 17.1.2, 17.1.3 
ЦШЕОТ/0012)

	
	Кабельна мережа

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Вимірювання опору ізоляції всіх жил кабеля, у тому числі запасних, щодо землі, а також між жилами кабеля в контрольному колі спарених стрілок двопровідної схеми керування стрілками, з мінімальним відключенням монтажу
	2 рази у рік 
(навесні та 
восени)
	Старший електро​механік

Електро​механік
	1 – 12



1 – 11

	Вимірювання опору ізоляції жил кабеля щодо землі та інших жил
	Перед пуском пристроїв СЦБ 
в експлуатацію; а також після ремонту та заміни кабеля
	Працівник РТД і 
старший електро​механік
	1 – 12


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: мегомметр М4100/3 чи аналогічний, гайкові торцеві ключі 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм; гайко​ві двосторонні ключі 10 мм x 12 мм, 14 мм x 17 мм, принципові схеми пристроїв СЦБ, журнал технічної перевірки, ключі від релейної шафи, кабельного ящика.

Вимірювання опору ізоляції, пов’язані з порушенням дії пристроїв СЦБ, необхідно виконувати у вільний від руху поїздів час за узгодженням із ДСП.

У період надання тривалих за часом технологічних „вікон” із закриттям руху поїздів (наприклад, працівникам дистанції колії для капітального ремонту верхньої будови колії тощо) опір ізоляції жил кабеля щодо землі та інших жил слід вимірювати з відключенням кабеля. У період надання технологічних „вікон” з мінімальними термінами слід користуватися технологією вимірювання опору ізоляції жил кабеля, у тому числі запасних, щодо землі з мінімальним відключенням монтажу.

Спосіб вимірювання, що рекомендується нижче, дозволяє визначити опір ізоляції однієї або декількох жил кабеля разом з монтажними проводами, клемами і приладами щодо землі та інших жил.

За значенням опору ізоляції вимірюваного кола можна з достатньою точністю судити про стан ізоляції кабеля.

Перед вимірюванням слід відключити вимірюване коло від джерел живлення вилученням запобіжників або контактами реле шляхом зміни стану керованого по даному електричному колу об’єкта, наприклад при зміні дозволяючого або забороняючого показання світлофора.

У деяких схемах, що мають однополюсне відключення кіл з кабельною вставкою, перед вимірюванням необхідно відключати встановленим порядком коло обв’язки живлення (загальний провід).

Вимірювання проводять мегомметром з напругою 500 В, який підключають до вимірюваного кола і явно справного заземлювального провідника чи до корпусу релейного статива.

До вимірювання необхідно за схемою визначити об’єкти, контрольовані чи керовані по сигнальних кабелях. До таких об’єктів можуть відноситися: централізовані стрілки; вхідні, вихідні і маневрові світлофори; живильні і релейні кінці рейкових кіл; пристрої ув’язування поста ЕЦ із пристроями автоблокування, а також пристроями СЦБ маневрових районів; лінійні проводи зміни напрямку, а також інші окремі схемні рішення.

Далі в кожному конкретному вузлі об’єкта виділяють групи гальванічно не зв’язаних один з одним проводів. Наприклад, у двопровідній схемі керування стрілкою таку групу (єдину) складають проводи Л1 і Л2, у схемі вихідного світлофора – дві групи (дозволяючі і забороняючі вогні) тощо. Після цього схему відключають від джерела живлення. Для вимірювання кола двопровідної схеми керування стрілкою відключати живлення не треба, оскільки лінійні проводи нормально ізольовані від джерела живлення. Для групи проводів дозволяючих вогнів вихідного світлофора вимірювання виконують при забороняючому показанні, для групи проводів забороняючих вогнів – при дозволяючому показанні світлофора або при вилученні запобіжників тощо.

1  Вимірювання опору ізоляції схеми керування вихідним світлофором
Кожна схема вихідного світлофора розділяється на дві групи проводів. У першу входять проводи дозволяючих вогнів (3, Ж, 2Ж, ОЗЖ), у ній вимірюють опір ізоляції чотирьох кабельних жил, трьох сигнальних трансформаторів і монтажних проводів між ними. Вимірювання проводять без вилучення запобіжника при забороняючому показанні світлофора. В другу групу входять проводи забороняючих і маневрових показань (Б, К і ОБК); у ній вимірюють опір ізоляції трьох кабельних жил, двох сигнальних трансформаторів і монтажних проводів. Вимірювання проводять при дозволяючому показанні світлофора. Якщо не можна відкрити світлофор на дозволяюче показання, то виймають запобіжники, вимірювання виконують безпосередньо в гніздах запобіжника. Світлофор відключають вилученням запобіжників у встановленому порядку.

При наявності на світлофорах маршрутних покажчиків додатково вимірюють опір ізоляції зворотного проводу, що повинний бути не менше 25 МОм (на електричне коло одного вогню).

2  Вимірювання опору ізоляції схеми керування маневровим світлофором

Для вимірювання опору ізоляції цієї схеми, що складається з трьох кабельних жил і двох сигнальних трансформаторів, досить вилучити запобіжники вимірюваного кола, підключивши мегомметр до справного заземлення статива і до одного з гнізд запобіжника. Опір ізоляції повинен бути не менше 25 МОм (на коло одного вогню).

3  Вимірювання опору ізоляції схеми керування вхідним світлофором з центральним живленням

Виділяють наступні групи вимірюваних проводів.

У групі проводів контролю горіння червоного і запрошувального вогнів (ПКО, ПЛО та ОКЛ) доцільно виконувати вимірювання 2 рази: при забороняючому (червоному) показанні – за результатами вимірювань визначають опір ізоляції акумуляторної батареї вхідного світлофора; при дозволяючому показанні вхідного світлофора вимірювання проводять у випадку відключення проводів контактом реле КО від джерел живлення.

У групі проводів дозволяючих вогнів (1Ж, 2Ж, З і О) вимірювання проводять при забороняючому показанні вхідного світлофора. Вимірюють опір ізоляції чотирьох кабельних жил, трьох сигнальних трансформаторів, монтажу внутрішньопостового і релейної шафи.

Група проводів керування запрошувальним вогнем (ПС і ОПС) нормально відключена від джерела живлення. Опір ізоляції вимірюють при дозволяючому чи забороняючому показанні світлофора.

Групу проводів зеленої смуги (ЗП і ОЗП) перевіряють при забороняючому показанні вхідного сигналу. Вимірюють опір ізоляції двох кабельних жил, трьох сигнальних трансформаторів і монтажних проводів. Опір ізоляції повинен бути не менше 25 МОм (на коло одного вогню).

До схеми ув’язування з перегоном при двоколійному автоблокуванні відноситься група проводів для керування попереджувальним світлофором (ЗС, ОЗС, ЗЖМС, МС), у якій вимірюють опір ізоляції при забороняючому показанні.

Опір ізоляції групи проводів сповіщення про наближення поїзда (ИН і ОИН) при кабельній лінії між вхідним і попереджувальним сигналами вимірюється в момент перебування поїзда на першій ділянці наближення. При наявності повітряної лінії вимірювання схеми ув’язування і сповіщення проводять усередині кабельного ящика з відключенням повітряної лінії, тому що спрацьовування розрядників у повітряній лінії під час вимірювання порушує роботу пристроїв.

Опір ізоляції кабельних жил разом з монтажем від релейної шафи до світлофора вимірюють усередині релейної шафи. Опір ізоляції проводів групи дозволяючих вогнів вимірюють незалежно від показання світлофора, а проводів червоного вогню – при дозволяючому показанні.

4  Вимірювання опору ізоляції двопровідної схеми керування стрілкою

Опір ізоляції двопроводної схеми керування стрілкою вимірюють у релейному приміщенні без відключення проводів.

Мегомметр підключають до проводу Л1 чи Л2 на нульовій панелі і до шини заземлення статива. Відлік опору ізоляції здійснюється після того, як стрілка мегомметра зупиниться. Це пов’язано з наявністю двох конденсаторів ємністю по 2 мкФ, кожний з який повинний одержати заряд струму (процес заряду триває приблизно одну хвилину). На станціях, обладнаних пусковими стрілочними блоками, конденсатори не заряджаються, і час вимірювання скорочується. Опір ізоляції спарених стрілок необхідно вимірювати в плюсовому і мінусовому положеннях. Опір ізоляції повинен складати не менше 5 МОм для поодинокої стрілки і 2,5 МОм для спареної.

Якщо в кабелі проходять жили магістрального живлення стрілок РПБ, РМБ та лінійні проводи Л1, Л2, то необхідно вимірити опір ізоляції лінійних проводів всіх стрілок, що знаходяться в цьому кабелі, щодо жил магістрального живлення.

5  Вимірювання опору ізоляції чотирипровідної схеми керування стрілкою при місцевому живленні (альбом ТР-45)

Опір ізоляції вимірюють усередині релейної шафи вихідних світлофорів, опір ізоляції проводів СУП (ОСУП) можна вимірювати також і в приміщенні ДСП. Проводи ППС, МШС, ОПС, СУП (ОСУП), КЛ вимірюють без відключення схеми при перебуванні стрілки в плюсовому чи мінусовому положенні. 

Опір ізоляції проводів ПК, МК, ОК, ПБК і МБК вимірюють при вилученому запобіжнику ПБ-48 і відключеному проводі МБ (у цьому випадку порушується контроль стрілки). Опір ізоляції проводу Сз вимірюють при повному відключенні монтажу (контроль положення стрілки при цьому не порушується).

Результати вимірювань кожного проводу записують у спеціальні графи журналу. Опір ізоляції повинен бути не менше 5 МОм для поодинокої і не менше 2,5 МОм для спареної стрілок. Виміри для спарених стрілок слід виконувати в їх плюсовому і мінусовому положеннях.

Опір ізоляції чотирипровідних схем керування стрілкою, виконаних за іншими альбомами, вимірюють аналогічно з врахуванням особливостей конкретних схем, що визначається попереднім їх аналізом.

6  Вимірювання опору ізоляції п’ятипровідної схеми керування стрілкою 

Опір ізоляції кабельних жил п’ятипровідної схеми керування стрілкою з електродвигуном змінного струму вимірюється аналогічно вимірюванню в двопровідній схемі керування стрілкою з електродвигуном постійного струму.

Опір ізоляції повинен становити не менше 5 МОм для поодинокої стрілки та не менше 2,5 МОм – для спареної. 

7  Вимірювання опору ізоляції дев’ятипровідної схеми керування стрілкою

Опір ізоляції схеми вимірюють у релейній будці. Вимірюють опір ізоляції кабеля, що йде від релейної будки до пульта ДСП і стрілки. Комутатор ставлять у середнє положення чи встановлюють прокладку для ізоляції проводів від плюса батареї і від контрольних ламп, через які підключається джерело живлення.

У релейній будці відключають проводи на контактах 11 реле ПУ і МУ та вимірюють опір ізоляції цих проводів разом з кабелем до пульта ДСП.

Проводи живлення контрольних ламп і дзвінка розрізу є загальними для всіх стрілок, а їх опір ізоляції вимірюють окремо.

При вимірюванні опору ізоляції враховують, що в схемі проводи 7 і 4 об’єднані через обмотку реле ПК і вимірюються спільно; проводи 5 і 6 об’єднані через обмотку реле МК і вимірюються також спільно.

Опір ізоляції проводів 1, 2 і 3 вимірюють без відключення монтажу, проводів 7 (4) і 5 (6), 9 і 8 – при вилученому запобіжнику в проводі 9 і відключеному полюсі МБ з контакту 51 реле Б (контроль положення стрілки при цьому порушується). 

Норма опору ізоляції для поодинокої стрілки не менше 5 МОм, для спареної – не менше 2,5 МОм.

8  Вимірювання опору ізоляції схеми живильних кінців рейкових кіл

Існують дві схеми живлення рейкових кіл: 

а) схема променевого живлення, коли від джерела живлення напруга 220 В подається на кілька живильних трансформаторів, розташованих безпосередньо біля рейкових кіл. Для визначення опору ізоляції променя необхідно вилучити запобіжники в колі живлення променя й вимірити опір щодо землі.

Допустимий опір ізоляції Rіз в мегомах визначається за формулою:

	72 – Rіз ≥ 
	73 – 100
	74 – ,
	75 – (58.1)

	76 – 
	77 – n1l1 + n2l2 + ... + nnln
	78 – 
	79 – 


	80 – де
	81 – n
	82 – – число жил; 

	83 – 
	84 – l
	85 – – довжина відрізка кабеля, км.


б) схема індивідуального живлення рейкового кола. У цьому випадку опір ізоляції виміряється без відключень, тому що вторинна обмотка живильного трансформатора ізольована від загального джерела живлення.

9  Вимірювання опору ізоляції схем релейних кінців рейкових кіл

Вимірювання проводиться без відключень. При наявності вимірювальної панелі мегомметр можна підключати до гнізда панелі і заземлювального проводу (статива). Опір ізоляції живильних і релейних кінців повинний бути не менше 2 МОм при наявності дросель-трансформаторів і не менше 20 МОм при ізолюючому колійному трансформаторі.

10  Вимірювання опору ізоляції схеми маневрової колонки

Схема складається з трьох груп проводів: живильних і керуючих реле (1T, 2T, ЗТ, ОТ і провода СМУ); звукового сигналу (1Г і 10М); реле сприйняття маневрів (1РВ). Опір ізоляції цих груп вимірюють на посту електричної централізації при знаходженні схеми колонки в стані „Керування з поста ЕЦ”. Опір ізоляції повинен бути не менше 25 МОм.

У групі проводів контролю положення стрілки вимірювання проводяться з відключенням з маневрової колонки, тому що ці проводи на пост ЕЦ не заведені, а прокладені між маневровою колонкою і стрілками, що керуються з колонки. Опір жил кабеля визначається маркою кабеля і його довжиною.

11  Вимірювання опору ізоляції лінійних кіл

Опір ізоляції лінійних кіл сповіщення, зміни напрямку руху, подвійного зниження напруги тощо вимірюється аналогічно іншим колам при відключених від лінії джерелах живлення. У колах зміни напрямку руху, контролю вільності перегону та аналогічних колах вимірювання проводять у такій послідовності: погодити роботу з ДСП, відключити на кросовому стативі вилученням дужок кабель від джерела живлення і монтажу станції, при вільному перегоні мегомметром виміряти опір ізоляції лінії щодо землі, встановити дужки на місце і перевірити дію схеми.

При монтажі без кросових стативів відключення лінії від джерел живлення здійснювати методом вибору такого стану схеми, при якому контактами реле відключається лінія від джерел живлення. Наприклад, у лінії контролю стану перегону чотирипровідної схеми зміни напрямку руху достатньо знеструмити перший сповіщувач наближення (віддалення) обох станцій, у схемі подвійного зниження напруги – натиснути кнопку ДСНК тощо. 

При неможливості вибору такого стану схеми вимірювання слід проводити при відключених лінійних джерелах живлення. Для двопровідних схем зміни напрямку, в яких пари Н – ОН використовуються також для схеми вибору кодів АЛС, необхідно відключати роздільні конденсатори 4 мкФ на сигнальних установках шляхом вилучення реле ЛИ.

Опір ізоляції кабельної лінії з монтажем без джерел живлення повинен бути не менше 25 МОм з розрахунку на одну сигнальну точку. При цьому за сигнальну точку вважається і кожна станція.

	Число сигнальних точок

 на перегоні ......................................
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Опір ізоляції, МОм, не менше .......
	8
	6
	4
	3,5
	2,5
	2


Опір ізоляції повітряної лінії щодо землі, перерахований на 1 км лінії, повинен бути не менше 2,0 МОм у сиру погоду (вологість повітря до 90%).

12  Вимірювання опору ізоляції жил кабеля з відключенням монтажу

Якщо опір ізоляції електричного кола (схеми) з мінімально відключеним монтажем не задовольняє встановленій нормі або опір ізоляції запасних жил (жили) нижче норми, перерахованої на 1 км довжини кабеля, то проводять додаткове детальне вимірювання з відключенням монтажу і визначенням місця зниження опору ізоляції. Причина зниження опору ізоляції монтажу повинна бути визначена та усунута негайно. Якщо місце зниження опору ізоляції визначено в кабелі, то проводять вимірювання цієї величини кожної жили кабеля при відключеному монтажі. 

Зазначені роботи повинні виконуватися з попереднім повідомленням про це змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку і в повній відповідності до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

При відключеному монтажі опір ізоляції кожної жили кабеля, перерахований на 1 км його довжини, повинний бути: не менше 100 МОм для кабелів із просоченою паперовою і поліетиленовою ізоляцією (для коротких кабелів допускається 100 МОм), не менше 40 МОм для кабелів з поліхлорвініловою ізоляцією.

Контроль за кабелями, опір ізоляції кожної жили яких, перерахований на 1 км довжини, при відключеному монтажі менше норм, встановлених Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ), але не нижче 15 МОм, 1 раз на місяць здійснюють електромеханік (старший електромеханік) і змінний інженер дистанції сигналізації та зв’язку з відміткою в Журналі форми ШУ-2.

Кабелі, опір ізоляції кожної жили яких, перерахований на 1 км довжини, при відключеному монтажі менше 15 МОм, повинні ремонтуватися чи замінюватися протягом не більше п’яти діб з моменту виявлення зниження ізоляції, а до усунення причини – повинні контролюватися щодня електромеханіком (старшим електромеханіком) і змінним інженером дистанції сигналізації та зв’язку з відміткою в Журналі форми ШУ-2 або спеціальному журналі за формами 1 і 2 табл. 58.1.

13  Оформлення результатів вимірювань

Результати вимірювань опору ізоляції кабелів заносять у Журнал технічної перевірки пристроїв СЦБ на станції (форма ШУ-64) і відомість форми ШУ-79 на перегоні. При великому обсязі кабельного господарства необхідно для запису результатів вимірювань передбачати окремі журнали.

Усі дані про несправності кабелів, їх ремонт і результати вимірювань при введенні пристроїв СЦБ в експлуатацію і після кожного ремонту кабелів повинні вчасно заноситися в картки форми ШУ-67, які складають в одному екземплярі і разом з відомістю зберігають у електромеханіка. 

Загальна відомість усіх кабелів зберігається в РТД (кабельній групі) дистанції сигналізації та зв’язку. На всі кабелі СЦБ, крім прокладених у приміщеннях і довжиною менше 15 м, повинні бути заведені картки. 

Таблиця 58.1

Форма 1

ЖУРНАЛ
обліку зниження опору ізоляції кабелів СЦБ (з опором ізоляції 
від 15 МОм до нормативного), контрольованих електромеханіком 
(старшим електромеханіком) і змінним інженером _______________ 
дистанції сигналізації та зв’язку __________________залізниці

	Ч.ч.
	Станція, перегін
	Місце укладання 
і довжина кабеля, м
	Марка і жильність 
кабеля
	Дата виявлення зниження 
опору ізоляції, його значення, МОм, 
посада, прізвище, підпис 
	Дата періодичної (щомісячної) перевірки, опір ізоляції, МОм, посада, прізвище, підпис 
	Дата усунення, вжиті заходи, підпис ШН 
(ШНС), ШЧД

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	
	
	
	
	
	
	


Форма 2

ЖУРНАЛ
обліку зниження опору ізоляції кабелів СЦБ 
(з опором ізоляції менше 15 МОм), контрольованих електромеханіком 
(старшим електромеханіком) і змінним інженером _______________ 
дистанції сигналізації та зв’язку __________________залізниці

	Ч.ч.
	Станція, перегін
	Місце укладання і довжина кабеля, м
	Марка і жильність кабеля
	Дата виявлення зниження опору ізоляції та його значення, МОм
	Повідомив
(ШН, ШНС)
	Ужиті заходи, 
дата усунення
	Підпис ШЧД

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	
	
	
	
	
	
	
	


У відомості на кабелі, яка знаходиться на збереженні у електромеханіка, повинні бути записані порядковий номер кабеля, його призначення, марка і число жил, місце укладання. Відомість підписує старший електромеханік і затверджує начальник виробничої дільниці.

Загальна відомість на кабелі, що зберігається в РТД, складається із зазначенням назви станції або перегону, місця укладання, призначення, марки і числа жил кабеля, довжини, року укладання, числа сполучних муфт, приміток. Відомість підписує працівник РТД, відповідальний за вимірювання кабелів і затверджує начальник РТД.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 59   (п. 17.1.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Кабельна мережа. 
Дренажні і катодні установки

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану дренажних і катодних захисних установок 
	2 рази у рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вольтамперметр ЕВ2234 (M23I), мультиметр типу В7-63, мегомметр ЕС0202/1 (M4IOO/3), вимірник опору заземлень ЕС0201 (M4I6) або аналогічні прилади, селективний вольтметр, секундомір, запасні запобіжники, викрутка з ізолюючою рукояткою 0,8 мм x 5,5 мм x 200  мм, плоскогубці комбіновані 200  мм з ізолюючими рукоятками, торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 9 мм x 140 мм, 10 мм x 140 мм і 11 мм x 140 мм, паспорт захисної установки, ключ від трансформаторного ящика, щіточка-флейц, обтиральний матеріал, сигнальний жилет.

1  Перевірка стану захисних установок. Вимірювання струму дренажу і потенціалу оболонки кабеля
1.1  Загальні вимоги

На ділянках залізниць з електротягою постійного струму перевіряють стан дренажних і катодних захисних пристроїв (установок), вимірюють струм дренажу і потенціал оболонки кабеля щодо землі.

У пунктах, що мають дренажні або катодні установки для захисту кабеля СЦБ від корозії, електромеханік перевіряє стан захисних установок і разом із працівником РТД вимірює струм дренажу і потенціали оболонки кабеля щодо землі. 

Результати огляду і вимірювань заносять у паспорт відповідної захисної установки.

Дренажні і катодні установки, підключені до рейкових мереж залізниць, не повинні порушувати нормального функціонування рейкових кіл автоблокування й електричної централізації в усіх режимах. Місця підключення дренажних і катодних установок до рейки повинні бути зазначені на двонитковому плані станції чи перегону з вказівкою організації, що обслуговує дану установку. Захист дренажними установками полягає у відведенні блукаючого струму з підземного спорудження на джерело блукаючого струму. Відведення блукаючого струму зі спорудження в рейки здійснюється їх з’єднанням через дренажну установку. На електрифікованих дільницях застосовують дренажі тільки поляризованого типу, тобто з однобічною провідністю.

Захист підземних споруджень катодними установками полягає в компенсації стікаючих з підземного спорудження блукаючих струмів зустрічним струмом, що створюється катодною установкою.

Поляризовані дренажі та інші захисні установки експлуатують організації, у віданні яких знаходяться спорудження і конструкції, що захищаються. Електромеханік перевіряє стан місць підключення захисних установок до рейок і дросель-трансфор​маторів, конденсатори захисних дросель-трансформаторів, стан захисних дроселів та ізолюючих стиків. Перехідні пристрої, через які підключається дренажний кабель захисних пристроїв до рейки і середньої точки дросель-трансформатора, обслуговує електромеханік СЦБ разом з персоналом, що експлуатує захисні установки. Як перехідні пристрої звичайно використовують типові трансформаторні ящики з встановленням в них вимірювального шунта ШС і запобіжника на номінальний струм захисної установки, який передбачений проектом.

Вимірювання, що пов’язані з визначенням корозійної небезпеки і захищеності споруджень, слід виконувати в умовах нормальної роботи електрифікованої дільниці (нормальна інтенсивність руху поїздів, тягові підстанції працюють у звичайних режимах).

1.2  Зовнішній огляд елементів установки

Відкрити кришку захисної установки. Почистити елементи установки. Перевірити стан контактів, щільність їх кріплення, справність монтажу, відсутність механічних ушкоджень окремих елементів (реле, реостатів тощо), цілість запобіжників, справність ущільнення кришки. Кріплення монтажу перевірити підтягуванням кріпильних гайок і контргайок.

Справність запобіжника в колі струму захисту перевірити вольтметром, включеним паралельно запобіжнику. При справному запобіжнику показання вольтметра повинне бути близьким до нуля.

При виявленні перегорілого запобіжника замінити його і зробити відповідний запис у Паспорт захисної установки. Причиною перегорання запобіжника може бути надмірне збільшення струму в колі дренажу, що з’ясовують при вимірюванні струму дренажу, або неправильний вибір плавкої вставки запобіжника. Якщо причиною перегорання є надмірне збільшення струму в колі дренажу, то реостатом слід зменшити його. Якщо збільшений струм дренажу не більше номінального значення для дренажної установки, то установити запобіжник на більший струм, але не перевищуючи номінального струму для даної установки. Із зміною режиму роботи дренажної установки (зміна значення струму тощо) виконують контрольні вимірювання різниці потенціалів у контрольно-вимірювальних точках на дільниці, що захищається даною установкою.

2  Перевірка однобічної провідності дренажної установки

Включити замість запобіжника амперметр з межею вимірювання, що відповідає триразовому струму дренажу (3IДР) або мультиметр на затискачі шунта плюсовою клемою до кабеля, мінусовою – до рейки. При справному стані установки стрілка приладу повинна відхилятися вправо, показуючи значення дренажного струму. Відхилення стрілки приладу вліво означає несправність дренажної установки. У цьому випадку установку слід відключити і виявити причину втрати правильної полярності. У вентильних установках однобічну провідність вентиля можна перевірити омметром.

3  Вимірювання середнього значення дренажного струму ІДР та різниці потенціалів „кабель-земля”

Ампервольтомметр ЕВ2234 чи аналогічний включити замість запобіжника для виміру дренажного струму: плюсову клему вимірювального приладу підключити до кабеля, мінусову – до рейки. Мультиметр типу В7-63 включити для вимірювання різниці потенціалів „кабель-земля”: плюсову клему приладу підключити до клеми К („кабель”) клемної колодки установки, мінусову – до клеми З („земля”). Вимірювання проводити протягом однієї години при найбільшій інтенсивності руху електропоїздів. При цьому за період вимірювання повинно пройти не менше двох електропоїздів у кожному напрямку.

Показання обох приладів слід знімати одночасно через 10 с. За результатами вимірювань обчислити середнє значення струму ІДР як відношення суми вимірюваних струмів до числа вимірювань. Середнє значення струму ІДР не повинне бути більше номінального для даної установки.

Різниця потенціалів „кабель-земля” не повинна мати позитивних значень (стрілка вольтметра не повинна відхилятися вправо). З появою позитивних значень потенціалів на кабелі слід збільшити струм дренажу зменшенням опору реостата, якщо це можливо. Якщо установка не дозволяє збільшити струм ІДР, то необхідно вжити заходів для додаткового захисту кабеля від блукаючих струмів.

При зміні режиму роботи дренажної установки (зміна значення дренажного струму) необхідно вимірити різницю потенціалів „кабель-земля” у всіх контрольних точках дільниці, що захищається даною установкою.

Кабелі зі свинцевою оболонкою і бронею без зовнішнього полімерного шлангового покриття вважаються захищеними, якщо мінімальний середній захисний потенціал у всіх точках не більше мінус 0,85 В щодо мідно-сульфатного електрода або не більше мінус 0,3 В щодо сталевого електрода. При відсутності на дільниці ґрунтової корозії ці кабелі вважаються захищеними від електрокорозії, якщо середнє значення потенціалів щодо землі нижче значень, приведених у ТК 60.

Кабелі з голими свинцевими оболонками вважаються захищеними, якщо середні значення потенціалів „кабель-земля” знаходяться в межах від мінус 0,72 В до мінус 1,1 В щодо мідно-сульфатного електрода або в межах від мінус 0,24 В до мінус 0,62 В щодо свинцевого електрода.

4  Вимірювання струму катодної установки

Перевірка струму катодної установки полягає у визначенні середнього значення струму протягом однієї години у період найбільш інтенсивного руху поїздів (не менше двох поїздів у кожному напрямку за період вимірювань). Струм захисту вимірюють мультиметром типу ЕВ2234 або аналогічним, включеним замість запобіжника, чи мультиметром, підключеним до вимірювального шунта захисної установки.

За результатами вимірювань обчислюють середнє значення струму установки і порівнюють зі струмом, установленим при налагодженні захисту і допустимим для даної установки. У випадку їх невідповідності здійснюють регулювання захисту. Значення струму захисту не повинно відрізнятися більше, ніж на ±10% середнього значення струму, встановленого при сезонному регулюванні. У протилежному випадку необхідно з’ясувати причини зміни значення струму захисту. Струм захисту може змінитися внаслідок коливань напруги в колі змінного струму (у захистах із джерелом живлення), а також збільшення чи зменшення опору в колі захисту.

Для з’ясування причин зміни струму захисту треба мультиметром вимірити напругу змінного струму в мережі, від якої живиться випрямляч, вимірити випрямлену напругу постійного струму при відключених анодному заземленні і спорудженні, що захищається.

Якщо випрямлена напруга при холостому ході відповідає паспортним даним, то випрямна установка справна, а зміна захисного струму викликана зміною опору в зовнішньому колі установки. У цьому випадку необхідно перевірити опір кола захисту та анодного заземлення вимірювальним приладом М416.

Якщо опір анодного заземлення зріс, то для з’ясування причин збільшення його значення слід перевірити контакти місць з’єднань проводів (особливо з анодним заземленням). Опір анодного заземлення можна знизити добавленням електродів чи обробкою ґрунту в місці встановлення заземлення розчином кухонної солі (1 кг солі на 1-1,5 л води).

Потенціал вимірюють вольтметром, підключивши плюсовий вивід до контакту К („кабель”), мінусовий – до контакту З („земля”). Якщо різниця потенціалів позитивна (стрілка приладу відхиляється вправо, тобто наявність плюсового потенціалу на кабелі), то необхідно збільшити струм катодного захисту установки до ліквідації цих значень, але не перевищуючи при цьому номінального значення струму катодної установки.

Кабелі вважаються захищеними від корозії, якщо потенціали „кабель-земля” задовольняють вимогам пункту 3 цієї ТК

5  Перевірка справності роботи згладжувальних пристроїв
Посилені дренажі чи дренажно-катодні установки допускається підключати до рейкових мереж, обладнаних автоблокуванням і електричною централізацією, за умов включення в електричне коло згладжувальних пристроїв.

Під час пуску захисних установок в експлуатацію, а також періодично у випадку відсутності схеми автоматичного контролю гармонік, необхідно вимірювати гармонійні складові випрямленого струму (напруги). Струм вимірюють селективним вольтметром В69, підключеним до вимірювального шунта в колі дренажу. Струм не повинний перевищувати значення, приведеного в табл. 56.1.

Напругу на виході згладжувального пристрою допускається вимірювати в селективному режимі на частоті 50 Гц чи 100 Гц. Напругу на частоті 50 Гц допускається вимірювати мультиметром типу В7-63. Напруга не повинна перевищувати значень, зазначених у табл. 56.1. При включеному посиленому дренажі напруга на колійному реле не повинна відрізнятися більше, ніж на ±15% номінального значення напруги без дренажу (для умов нормального режиму роботи рейкового кола).

Таблиця 59.1

	Місце підключення посиленого дренажу
	Струм гармоніки, А, на частоті 100 Гц
	Напруга гармоніки, В

	
	
	50 Гц
	100 Гц

	1
	2
	3
	4

	Тягова нитка однониткового рейкового кола змінного стру​му, частотою 50 Гц без АЛС
	7,0
	0,3
	2,2

	Середня точка дросель-транс​форматора рейкових кіл змінного струму, частотою 50 (25) Гц з АЛС
	1,2
	0,1
	0,4

	Тягова нитка однониткового рейкового кола змінного стру​му, частотою 25 Гц без АЛС
	15
	7,5
	4,5


У випадку виявлення наднормативного впливу захисної установки на рейкове коло (колійне реле), а також перевищення струму і напруги гармонійних складових нормативних значень слід негайно викликати представника відповідної організації для відключення установки від рейкового кола, щоб визначити та усунути причину впливу. У випадку порушення нормальної роботи пристроїв СЦБ із цієї причини електромеханік відключає дану установку вилученням запобіжника в перехідному пристрої і через змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку сповіщає про це організацію, якій належить установка. У таких випадках між дистанцією сигналізації та зв’язку і організацією, у віданні якої знаходяться пристрої, що захищаються, повинний бути встановлений конкретний порядок дій.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 60   (п. 17.1.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Кабельна мережа. Контрольно-вимірювальні пункти

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Вимірювання потенціалу оболонок кабелів щодо землі та рейки в контрольних точках
	1 раз у рік
	Електромеханік 
і працівник РТД


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вольтампер​метр ЕВ2234 (ампервольтметр М231) чи аналогічний, мультиметр типу В7-63, секундомір, спеціальний журнал, план кабельної траси.

Вимірювання, що пов’язані з визначенням корозійної небезпеки і захищеності споруджень і конструкцій, слід проводити в умовах нормальної роботи електрифікованої дільниці залізниці (нормальна інтенсивність руху поїздів, тягові підстанції працюють у звичайних режимах). Тривалість вимірів повинна бути такою, щоб отримані в цей період середні значення потенціалів були близькі до дійсних їх середніх значень. Тривалість періоду вимірів потенціалів „рейка-земля” повинна бути не менше 30 хвилин. Показання приладу записують кожні 10 с.

На дільницях залізниць з інтенсивним рухом поїздів (більше 100 пар поїздів на добу) у період вимірювань повинно проїхати не менше двох електропоїздів у кожному (парному і непарному) напрямку, на дільницях з неінтенсивним рухом поїздів (менше 100 пар поїздів) – не менше одного поїзда кожного напрямку. До проведення вимірювань для встановлення небезпеки протікання процесу електрокорозії підземних споруджень необхідно переконатися у відсутності їх сполучення з рейками. Сполучення споруджень з рейками виявляють вольтметром, вимірюючи різницю потенціалів між спорудженням і рейкою. Сполучення відсутні, якщо стрілка приладу відхиляється. 

Різницю потенціалів „споруда-земля” вимірюють вольт​метром із двосторонньою шкалою, що має внутрішній опір не менше 20 Ом на 1 В шкали. Вольтметр з’єднують плюсовим затискачем із клемою К, мінусовим – з вимірювальним електродом порівняння (клема З). При відхиленні стрілки приладу вліво потенціал кабеля має негативне значення, вправо – позитивне. Дані записують до протоколу вимірювань.

За отриманими даними обчислюють середні значення позитивних і негативних потенціалів:
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	97 – сума миттєвих значень обмірюваних потенціалів негативного знака; 

	98 – 
	99 – l; m
	100 – –
	101 – число відрахувань відповідно позитивного і нега​тивного знаків.


Після вимірювання середніх позитивних і негативних значень потенціалів будують потенційну діаграму, для чого отримані значення відкладають у масштабі на схемі траси кабеля в тих точках, в яких проводилися вимірювання. Нагору по осі ординат відкладають позитивні значення потенціалів, униз – негативні. Після нанесення середніх значень потенціалів точки сусідніх пунктів вимірювань з’єднують між собою прямими лініями, окремо позитивні і негативні значення потенціалів.

За діаграмою можна судити про потенційний стан кабеля, що характеризує небезпеку електрокорозії й ефективність дії засобів захисту. Кабелі зі свинцевою оболонкою і бронею без зовнішнього полімерного покриття вважаються захищеними від електрокорозії блукаючими струмами і ґрунтової корозії, якщо мінімальний середній потенціал в усіх точках не вище мінус 0,85 В щодо мідно-сульфатного електрода або не вище мінус 0,3 В щодо сталевого електрода.

При відсутності на дільниці ґрунтової корозії ці кабелі вважаються захищеними від електрокорозії блукаючими струмами, якщо середні значення потенціалів щодо землі нижче значень, приведених в табл. 60.1.

Таблиця 60.1

	Небезпечні потенціали, В, 
„кабель-земля” щодо електродів:
	
	
	
	

	сталевого
	0
	0,1
	0,2
	0,4

	мідно-сульфатного
	– 0,55
	– 0,45
	– 0,35
	– 0,15

	Питомий опір ґрунту (, Ом·м, 
	менше 100
	100-500
	500-1000
	більше 1000


Якщо значення потенціалів на оболонці кабеля не задовольняють нормам, необхідно перевірити справність роботи захисних установок, а також умови каналізації тягового струму. Обв’язки тягових рейок однониткових рейкових кіл, виходи тягового струму з двониткових рейкових кіл тощо повинні відповідати проекту, тобто схема двониткового плану станції повинна відповідати дійсності.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 61   (п. 17.1.6 ЦШЕОТ/0012)

	
	Кабельна мережа

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Огляд траси підземних кабелів і кабельних жолобів
	1 раз у квартал 
на станції; 

2 рази у рік 
на перегоні 
	Електромеханік 
і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативна радіостанція, виконаний кабельний план, лопата.

Основна мета огляду кабельних трас – це спостереження за збереженням кабелів і попередження механічного ушкодження. Тому при чергових проходах уздовж залізничних колій, або не рідше встановленої періодичності слід оглядати трасу підземних кабелів, а також кабельних жолобів для попередження можливості ушкодження їх при виконанні будівельних або земляних робіт. Під час весняного паводка, а також після зливових дощів необхідно виконувати позачерговий огляд траси підземних кабелів.

Частіше механічні ушкодження кабельних ліній відбуваються при проведенні різних будівельних робіт. Звичайно передумови, що ведуть до механічних ушкоджень кабельних ліній при будівельних і інших роботах, створюються поступово, тому їх можна знайти при періодичних оглядах трас.

Характерні ознаки, кожна з яких окремо може свідчити про намічене проведення будівельних робіт у зоні перебування кабелів, наступні: розмітка місцевості, завезення і складування будівельних матеріалів, виникнення доріг, установка огороджень, поява механізмів і будівельних будиночків-фургонів тощо. Інші роботи і заходи, потенційно небезпечні для стану діючих кабелів, проведені уздовж земляного полотна залізниць, на полях, лісосмугах тощо, стають очевидними ще до виникнення аварійного положення на кабельних трасах. Тому одна з основних цілей огляду траси кабелів – спостереження за зміною обстановки в районах трас і вживання невідкладних заходів щодо запобігання ушкодження кабеля в небезпечних випадках.

Для повноцінного огляду траси обслуговуючим персоналом необхідно знати: характер місцевості на всіх дільницях траси; підприємства, організації й установи, що можуть робити будівельні роботи в місцях проходження кабелів; будівельні, ремонтно-відбудовчі і земляні роботи, що вже ведуться; які роботи будуть зроблені найближчим часом; небезпечні для збереження кабелів місця поблизу польових станів, стоянок, механізмів, сховищ пально-мастильних матеріалів, кар’єрів виробничого і побутового призначення (піщаних, глиняних і чорноземних), ставків, промислових і побутових смітників, а також місця перетинання трас залізничними, шосейними і ґрунтовими дорогами, осушувальними і зрошувальними каналами, стоками, дренажами, газо- і нафтопроводом, високовольтними лініями, лініями зв’язку й інших комунікацій, на яких можуть проводитися експлуатаційні і ремонтно-відбудовчі роботи. З огляду на сезонність багатьох робіт, можна заздалегідь визначити початок їх проведення і ужити відповідних заходів щодо схоронності кабельних ліній.

При огляді траси кабеля електромеханік повинний користуватися виконаним кабельним планом, де повинні бути зазначені муфти і дана прив’язка проходження траси до місцевості. У зимовий час особлива увага повинна приділятися наявності знаків огородження (вишок) кабельних розгалужувальних муфт і колійних трансформаторних ящиків, особливо ретельний нагляд за станом кабельної траси повинний проводитися на дільницях, де будівельно-монтажними організаціями вже ведуться будівельні роботи.

На дільницях з електричною тягою необхідно перевіряти візуально стан з’єднань металевих оболонок і броні кабелів між собою в кабельних приямках або в підвальних приміщеннях одним відрізком проводу марки ПРГ або ПВ перерізом 6 мм кв. та підключення їх до контуру заземлення через двоштирну клему. 

В польових пристроях на електрифікованих дільницях броня й металева оболонка сигнально-блокувальних кабелів СЦБ та зв’язку повинна бути ізольована від релейних шаф й інших металевих споруджень, що заземлені на рейки.

На постах ЕЦ (релейних) та будинках зв’язку всі міжповерхові та міжкімнатні кабельні переходи повинні бути закриті неспалимим матеріалом, а силові кабелі електроживлення відділені від сигнально-блокувальних кабелів листовим азбестом або прокладанням в азбестоцементних трубах.

Неприпустимо, щоб місця проходження кабельної траси були засипані сміттям, що може привести до загоряння кабеля.

При огляді кабельних жолобів, не засипаних землею, перевіряють цілість жолобів, наявність кришок, позначень відповідно до кабельного плану. На жолобах повинні бути незмивні написи типу ВИР – на жолобі з бірками, СМЖ – на жолобі зі сполучною муфтою, СМЗ – на жолобі, поруч з яким в землі знаходиться сполучна муфта, ВИХ 5.20 – на жолобі, з якого виходять кабелі під номерами 5 і 20. Кабелі в жолобах повинні лежати вільно „змійкою”, не перетинаючись один з одним. Допускається укладання кабелів у кілька рядів, але не більше п’яти. При цьому між рядами через кожні 40 м повинні бути встановлені дерев’яні прокладки перетином 40 мм × 40 мм.

Кабелі зв’язку при спільній прокладці їх із сигнально-блокувальними і контрольними кабелями укладають крайніми у верхньому ряду. Силові кабелі напругою від 400 В до 1 кВ при прокладанні в одному жолобі з кабелями зв’язку і сигнально-блокувальними кабелями відокремлюють від них неспалимою перегородкою. У випадку прокладання кабелів у два ряди і більше на кожен кабель через 40 м повинна бути прикріплена бірка з  номером кабеля відповідно до відомості й плану укладання. Бірки на всі кабелі прикріплюють в межах одного жолоба.

При огляді траси кабелів, що проходить металевими чи залізобетонними мостами, перевіряють цілість труб і жолобів, використовуючи для цього оглядові люки. При прокладанні кабелів під пішохідною частиною моста оглядові люки повинні бути улаштовані так, щоб відстань між сусідніми була не більше 50 м. У місцях переходу кабелів через температурні шви мостів і сполучення прольотних будівель різних типів, а також при переході з конструкцій мостів на підвалини чи безпосередньо в ґрунт повинний бути передбачений запас кабеля у вигляді напівпетлі довжиною не менше 1 м для запобігання механічних ушкоджень кабелів при температурних деформаціях елементів мостів.

При огляді кабельної траси в тунелях перевіряють цілість і надійність кріплення кабельних конструкцій і кабеля. Висота встановлення опорних кабельних конструкцій від рівня головки рейки і спосіб їх кріплення визначаються проектом. На прямолінійних дільницях тунелю опорні кабельні конструкції встановлюються на відстані 1 м один від одного по горизонталі. У місцях повороту траси відстані між конструкціями вибираються за місцем допустимого радіусу вигину кабелів; він повинен бути не більше, ніж для прямих дільниць. При встановленні кабельних конструкцій у кілька рядів вертикальна відстань між горизонтальними рядами повинна бути не менше 125 мм.

Опорні металеві кабельні конструкції повинні бути покриті антикорозійною фарбою, що не горить, або оцинковані. Для прокладання в тунелях повинні застосовуватися неброньовані і броньовані кабелі з захисним покриттям, що не горить, (скляна пряжа з неспалимим складом, полівінилхлоридний пластикат чи інші, рівні їм за негорючістю матеріали), а також броньовані кабелі без зовнішнього захисного покрову. Якщо кабель однієї будівельної довжини прокладається по опорних кабельних конструкціях і в землі, то застосовують кабель із захисним покриттям, а на всьому протязі тунелю захисний покров видаляється.

Застосування в тунелях кабелів із зовнішніми поліетиленовими оболонками чи покриттям за умовами пожежної безпеки забороняється.

Прокладання кабеля повинно відповідати вимогам, викладеним у Правилах производства работ по устройству автоматики и телемеханики на железнодорожном транспорте (кабельные работы) ВСН 129/1-80.

Результати огляду траси підземних кабелів і кабельних жолобів записати у Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 62   (пп. 17.1.7, 17.1.8 ЦШЕОТ/0012)

	
	Кабельна мережа, внутрішній монтаж

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, 
що вико​нуються

	Вимірювання опору ізоляції монтажу з кабелем, що не контролюється сигналізатором заземлення

Перевірка стану ізоляції кабелів від релейних шаф і світлофорів на дільницях з електротягою
	2 рази у рік;
* – до одного разу в рік
	Електро​механік
	1, 2

	Перевірка опору ізоляції монтажу на станціях, обладнаних сигналізаторами заземлення
	1 раз у зміну – при змінному режимі;
1 раз у тиждень – без змінного режиму роботи 
	Електро​механік
	3


Вимірювальні прилади, інструмент: мегомметр ЕС0202/1 (M4IOO/3), мультиметр типу В7-63, автономне джерело живлення постійного струму, вимірник опору заземлення М416(ЭС 0201), гайкові ключі для відключення заземлення релейної шафи і світлофора, вольтамперметр ЕВ 2234(М231).

1  Вимірювання опору ізоляції монтажу з кабелем, що не контролюється сигналізатором заземлення

1.1  Загальні вимоги

Для визначення опору ізоляції монтажу, не контрольованого сигналізатором заземлення, застосовуються методи вимірювання мегомметром, вольтметром (у колах джерела живлення постійного струму), вольтметром з додатковим джерелом живлення.

При застосуванні методів із використанням вольтметра рекомендується для різних типів вимірювальних приладів складати таблиці, за якими в залежності від показань вольтметра визначають опір ізоляції без обчислень.

Перелік вимірюваних кіл і місця підключення вимірювального приладу для кожної станції встановлює начальник виробничої дільниці на підставі аналізу принципових схем діючих пристроїв СЦБ. 

При цьому необхідно враховувати, щоб перевіркою були охоплені: лінійні кола, не контрольовані сигналізатором заземлення, наприклад електричні кола, що живляться від БПШ, ППШ, ВУС; кола сповіщення і проводи зміни напрямку; кола основного і резервного живлення релейних шаф вхідних і прохідних світлофорів автоблокування; кола живлення ламп прохідних світлофорів автоблокування і світлофорів переїзної сигналізації, маневрових колонок.

Номери контактів і клем, місця підключення вимірювального приладу, а також норми опору ізоляції начальник виробничої дільниці заносить у журнал запису результатів вимірювань і підтверджує своїм підписом. Отримані результати порівнюють із встановленими нормами. Опір ізоляції джерела живлення з підключеним монтажем змонтованих пристроїв повинен бути не менше 1000 Ом на 1 В робочої напруги джерела живлення.

Якщо опір ізоляції джерела живлення з підключеним монтажем усіх змонтованих пристроїв СЦБ менше 1000 Ом на 1 В робочої напруги, то про це електромеханік (старший електромеханік) доводить до відома змінного інженера і керівництва дистанції сигналізації та зв’язку, з якими вживає негайних заходів щодо виявлення та усунення причини зниження опору ізоляції.

Результати вимірювань на станції записують у спеціальному журналі, а на перегоні – у картку сигнальної установки форми ШУ-62.

1.2  Вимірювання опору ізоляції мегомметром

Мегомметри M1101, М4100, Ф4102, Е6-16, ЕС0202 призначені для вимірювання опору ізоляції електричних кіл, що не знаходяться під напругою, тому перед проведенням вимірювань необхідно переконатися у відсутності напруги на вимірюваному об’єкті.

Вимірювання проводять мегомметром з вихідною вимірювальною напругою на розімкнутих гніздах 500 В. При проведенні вимірювань повинні виконуватися вимоги електробезпеки. Порядок підключення і вимірювань залежить від типу мегомметра, що застосовується.

При використанні мегомметрів M1101, М4100 у залежності від вимірюваного опору слід поставити перемикач (перемичку) на КЛ чи МЛ, приєднати вимірюване коло до затискачів „Лінія” і „Земля” і, обертаючи ручку генератора з частотою приблизно 120 об/хв, зафіксувати дані за відповідною шкалою.

При використанні мегомметра ЕС0202/1 потрібно установити перемикач вимірювальних напруг у положення „500 В”, а перемикач діапазонів – у положення „1”, підключити до гнізд „Rх” коло, що вимірюється, і, обертаючи ручку генератора з частотою 120-144 об/хв або тримаючи натиснутою кнопку „Мережа”, виміряти опір після зупинки стрілочного покажчика.

1.3  Вимірювання опору ізоляції методом вольтметра

Опір ізоляції щодо землі в електричних колах постійного струму слід вимірювати методом вольтметра. Цей метод рекомендується використовувати в тих випадках, коли не можна відключити напругу у вимірюваному колі.

Для вимірювання потрібен тільки один вольтметр з відомим внутрішнім опором RВ. Внутрішній опір приладу Ц4380 залежить від діапазону вимірювання, наприклад на шкалі 150 В RВ = 0,66 кОм/в, на шкалі 150 В RВ = 99 кОм. Внутрішній опір цифрового мультиметра типу В7-63 на всіх діапазонах вимірювань однаковий – 1 МОм.

Для визначення опору ізоляції необхідно виконати три вимірювання: спочатку слід вимірити напругу джерела живлення U1, а потім послідовно напругу між плюсовим полюсом і землею U2, між мінусовим полюсом і землею U3.

Опір ізоляції RІЗ визначається за формулою
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Цей метод дає достовірний результат при виконанні наступних умов: опір ізоляції не повинний бути менше 0,1 RВ або більше 10 RВ (найбільша точність при RІЗ ~ RВ); внутрішній опір джерела струму повинний бути значно меншим внутрішнього опору вольтметра, тому для вимірювання опору ізоляції кіл, що живляться від випрямлячів і перетворювачів (ВУС, БПШ, ППШ), допускається застосовувати тільки високоомні вольтметри).

1.4  Вимірювання опору ізоляції методом вольтметра з додатковим джерелом живлення постійного струму

Вимірювання опору ізоляції методом вольтметра з додатковим джерелом живлення виконують у такій послідовності.

Вольтметр постійного струму включають послідовно з джерелом живлення постійного струму напругою від 80 В до 120 В. Один полюс джерела живлення з’єднують із затискачем „Земля”, інший – із затискачем вольтметра, а вільний затискач вольтметра PV підключають до монтажу (рис. 62.1). Вимірювання слід виконати двічі при різних полярностях додаткового джерела живлення, а потім виміряти напругу цього джерела живлення.
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Рисунок 62.1 – Схеми вимірювання опору ізоляції монтажу

Опір ізоляції монтажу Rx визначається за формулою
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	102 – де
	103 – Uдод
	104 – – 
	105 – напруга джерела живлення, В; 

	106 – 
	107 – Uсер
	108 – –
	109 – середнє показання вольтметра (сума двох відрахувань вольтметра, ділена навпіл), В;

	110 – 
	111 – Rпр
	112 – –
	113 – внутрішній опір приладу (вольтметра), Ом.


Аналогічно вимірюють опір ізоляції різних електричних схем між собою, тільки в цьому випадку один полюс джерела замість затискача „Земля” підключають до монтажу іншої схеми. При даному методі вимірювань опору ізоляції вольтметр слід підключати тільки на час, необхідний для зняття показань.

2  Перевірка стану ізоляції кабелів від релейних шаф і світлофорів

На дільницях залізниць з електричною тягою електромеханік перевіряє стан ізоляції кабелів від корпусів релейних шаф і щогл світлофорів. Перевірку стану ізоляції металевих оболонок кабелів від корпусів релейних шаф і щогл світлофорів рекомендується поєднувати з виміром потенціалу оболонок кабеля в контрольних пунктах або з іншими роботами, що проводяться з такою ж періодичністю. Перевірка стану ізоляції зводиться до візуального огляду елементів ізоляції в місцях кріплення і вимірювання потенціалу або електричного опору ізоляції.

2.1  Візуальний огляд

Візуально слід перевірити наявність і справність ізоляційних шайб, втулок, прокладок та інших елементів, а також перевірити відсутність сполучення оболонки або броні кабеля з корпусом релейної шафи або щоглою світлофора, перевірити надійність кріплення кабеля і відсутність помітних місць пропалення тяговим струмом. Недоліки, виявлені при перевірці, слід усунути.

Оболонки і броня кабелів, що заходять у релейну шафу і в світлофорну щоглу, повинні бути надійно ізольовані від корпусу й арматури спеціальними ізолювальними елементами (шайбами, втулками, прокладками).

2.2  Перевірка стану ізоляції методом вольтметра

Після закінчення візуального огляду стану ізоляційних елементів уключити вольтметр (шкала не менше 10 В) між металевою оболонкою кабеля і корпусом релейної шафи або щоглою світлофора, попередньо місця підключення вимірювального приладу зачистити. Сполучення між металевою оболонкою кабеля і корпусом релейної шафи, а також щоглою світлофора відсутні, якщо стрілка вимірювального приладу відхиляється. Для вимірювання потенціалу металевої оболонки кабеля щодо корпусу релейної шафи або щогли світлофора на дільницях залізниць з електротягою постійного струму слід застосовувати вольтамперметр ЕВ2234 (М231), а при електротязі змінного струму – будь-який вимірювальний прилад, що має шкалу напруги змінного струму.

2.3  Перевірка стану ізоляції вимірником опору заземлення

Опір ізоляції оболонки кабеля щодо корпусу релейної шафи або щогли світлофора перевіряють вимірником опору заземлення ЕС0201 (М416). При цьому заземлювач (сталевий круглий провідник діаметром 12 мм при електротязі постійного струму і діаметром 10 мм при електротязі змінного струму) гайковим ключем від’єднують від середнього виводу колійного (додаткового) трансформатора чи безпосередньо від тягової мережі (рейки). Потім у розімкнуте коло включають вимірник опору і визначають опір ізоляції.

Визначивши опір ізоляції, заземлювач встановлюють на місце, а отриманий результат порівнюють з нормою (10 кОм). Якщо опір ізоляції менше 10 кОм, то релейна шафа (світлофор) підлягає заземленню через захисні пристрої відповідно до вимог Инструкции по заземлению устройств электроснабжения на электрифицированных железных дорогах ЦЭ/4173 або слід ужити відповідних заходів для приведення опору ізоляції до норми.

Результати перевірки стану ізоляції кабелів від релейних шаф і світлофорів записати у журнал ШУ-64 на станції та картки ШУ-62 на перегоні.

3  Вимірювання опору ізоляції монтажу сигналізатором заземлення

Опір ізоляції монтажу на станціях, обладнаних сигналізаторами заземлення, вимірюють у терміни, зазначені в цій ТК, результати вимірів записують у Журнал форми ШУ-2. 

Користування сигналізатором заземлення повинно відповідати зазначеному в керівництві з експлуатації. За показаннями міліамперметра і таблицею, розміщеною на передній панелі сигналізатора, визначають опір електричних кіл щодо землі. В журнал заносять показання міліамперметра і визначені величини опору.

Якщо використовуються індивідуальні сигналізатори заземлення типу СЗИ, то при періодичних вимірюваннях почергово натискують кнопку на кожному сигналізаторі й перевіряють спрацьовування загального реле СзК. Якщо реле не спрацьовує, необхідно замінити сигналізатор СЗИ на свідомо справний, повторити перевірку та, при необхідності, усунути недоліки в підключенні сигналізатора.

Сигналізатор заземлення повинен бути включеним постійно. При зниженні опору ізоляції контрольованого джерела живлення менше встановленої норми 1 кОм на 1 В автоматично вмикається звукова і світлова сигналізація. У цих випадках необхідно провести позачергову перевірку контрольованого джерела живлення та підключених до нього електричних схем.

Якщо опір ізоляції джерела живлення з підключеним монтажем пристроїв СЦБ менше встановлених норм, електромеханік (старший електромеханік) доводить про це до відома змінного інженера і керівництва дистанції сигналізації та зв’язку й вживає негайних заходів щодо виявлення та усунення причин заниженого опору ізоляції.
6.12  ПОВІТРЯНА СИГНАЛЬНА ЛІНІЯ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 63   (п. 17.2.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Повітряна сигнальна лінія

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Огляд сигнальної лінії з землі
	2 рази у рік;
* – до 1 разу у рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: випробувані в РТД запобіжний монтерський пояс і кігті монтерські, плоскогубці комбіновані 200 мм з ізолюючими рукоятками, торцеві кусачки з ізолюючими рукоятками, плоскі напилки з дрібною насічкою 150 мм і 300 мм, викрутка з ізолюючою рукояткою 1,2 мм × 8 мм × 200 мм, монтерський ніж з ізолюючою рукояткою, жердина з дерева, пенька тріпана (каболка), дріт оцинкований в’язальний, рулетка, сумка кондукторська.

Огляд повітряної сигнальної лінії СЦБ слід виконувати відповідно до розділу „Вимоги безпеки при виконанні робіт на повітряних лініях” Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030.

У процесі огляду повітряних ліній СЦБ потрібно перевірити стан: ізоляторів (розбиті, із тріщинами, з порваною в’язкою), проводів і відгалужувальних затискачів (обриви, накиди, близькість одного проводу до іншого, надмірний прогин чи відсутність стріли прогину проводів, стан пайок і кінцевих обробок), опор, траверс, штирів, подвійних кріплень, заземлень (порушення цілості заземлюючих проводів і їх з’єднань). 

Крім того, перевіряють відсутність торкання гілок дерев із проводами і небезпеку падіння дерев на них, а також відсутність під лінією чи поблизу неї будівель, телефонних чи високовольтних ліній електропередачі та інших споруджень, що можуть порушити габарит наближення будівель сигнальної лінії.

Повітряна лінія СЦБ повинна задовольняти наступним технічним вимогам: відстань від нижньої точки проводів лінії до землі при максимальній стрілі прогину повинна бути не менше:

–  2,5 м на перегонах; 

–  3,0 м на станціях;

–  5,5 м на перетинаннях з автомобільними дорогами (на існуючих лініях до перебудови дозволяється зберегти відстань 4,5 м). 

Вимірювати висоту підвіски проводів потрібно посередині між опорами.

При перетинаннях залізничних колій відстань від нижньої точки проводів повітряних ліній СЦБ до рівня верха головки рейки повинна бути не менше 7,5 м.

Перетинання електрифікованих дільниць залізниць повітряними лініями СЦБ не допускається. Такі перетинання виконують підземними кабельними вставками.

Мінімальна відстань від гілок дерев до крайніх проводів повітряних ліній СЦБ повинна бути 2 м при висоті дерев до 4 м, та 3 м при висоті дерев більше 4 м.

Результати перевірки оформити в Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 64   (п. 17.2.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Повітряна сигнальна лінія

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану кабельних ящиків
	2 рази у рік (навесні та восени);
* – до 1 разу в рік (навесні)
	Електромеханік або електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: плоскогубці комбіновані 200 мм з ізолюючими рукоятками, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, і 1,2 мм × 8 мм × 200 мм, гайкові ключі з ізолюючими рукоятками 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм і 11 мм × 140 мм, ключ від кабельного ящика, запасні запобіжники і автоматичні вимикачі АВМ, щіточка-флейц, обтиральний матеріал, сумка кондукторська.

Стан кабельних ящиків рекомендується перевіряти одночасно з оглядом повітряної сигнальної лінії СЦБ, який проводиться електромеханіком із землі (див. ТК 63).

При огляді звертають увагу на справність ізоляції монтажних проводів, приладів грозозахисту, запобіжників і наявність на них відмітки про перевірку в РТД, наявність номенклатури проводів, цілість корпусу кабельного ящика і наявність ущільнення кришки, стан контактів АВМ, відповідність номіналів АВМ потужності лінійного трансформатора. АВМ повинен бути встановлений в коло ОХ. 

Крім того, необхідно перевірити надійність кріплення монтажних проводів, заземлень, приладів грозозахисту, перехідних клем і захисних труб та наявність маркування монтажних проводів ПХ і ОХ, що йдуть від трансформатора ОМ. 

Надійність кріплення монтажних проводів перевіряють за відсутністю їх зсуву щодо нерухомих деталей; ослаблення кріплення усувають підтягуванням кріпильних болтів і гайок. Монтажні проводи повинні мати номенклатуру відповідно до позначення їх у технічній документації (ИН, ОИН, ДСН, ОДСМ, Н, ОН тощо).

Номінали запобіжників чи автоматичних вимикачів АВМ за струмом, розраховані в залежності від потужності лінійних транс​форматорів, зазначені в табл. 64.1 та Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012.

Таблиця 64.1

	Потужність 
лінійного трансформатора, кВА
	Номінальна 
напруга 
вторинної 
обмотки, В
	Номінальний струм

	
	
	вторинної 
обмотки, А
	плавкої вставки і вимикача АВМ, А

	0,63(0,66)
	115
	5,48 (5,75)*
	5

	
	230
	2,75 (2,87)*
	3

	1,25(1,2)
	115
	10,9 (10,4)**
	10

	
	230
	5,45 (5,2)**
	5

	4,0
	230
	17,4
	15

	* Приведені в дужках дані відповідають потужності 0,66 кВА.

** Приведені в дужках дані відповідають потужності 1,2 кВА.


Ущільнення кришки кабельного ящика повинне виключати потрапляння в нього пилу і вологи. При необхідності внутрішні частини кабельного ящика почистити щіточкою і обтиральним матеріалом.

Недоліки, виявлені при перевірці, усунути.

Результати перевірки оформити у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 65   (п. 17.2.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Повітряна сигнальна лінія

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Контрольний огляд сигнальної лінії
	2 рази у рік
	Старший електромеханік і електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: випробувані в РТД запобіжний монтерський пояс і кігті монтерські, плоскогубці комбіновані 200 мм з ізолюючими рукоятками, торцеві кусачки з ізолюючими рукоятками, плоскі напилки з дрібною насічкою 150 і 300 мм, викрутки з ізолюючими рукоятками 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, 1,2 мм × 8 мм × 200 мм, монтерський ніж з ізолюючою рукояткою, гайкові торцеві ключі 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм і 11 мм × 140 мм, жердина з дерева, пенька рвана (каболка), дріт оцинкований в’язальний, рулетка, сумка кондукторська, ключ від кабельного ящика.

Контрольний огляд повітряної сигнальної лінії СЦБ для визначення обсягу ремонтних робіт рекомендується поєднувати з оглядом повітряних ліній із землі (див. ТК 63), а також з перевіркою стану кабельних ящиків (див. ТК 64).

При огляді лінії виявляють: несправні опори і траверси; проводи, що вимагають приведення їх до габариту; надійність кріплення арматури, чистоту поверхні ізоляторів; незадовільні в’язки; ступінь зношеності проводів; проводи, що вимагають регулювання натягу, ступінь зношеності оболонки ізольованих проводів; стан проводів, тросів, в’язок на переходах через залізничне полотно, ріки тощо; заземлення, що вимагають переобладнання.

Проводи, які необхідно привести до габариту, виявляють шляхом вимірювання висоти підвіски. Також перевіряють інші нормовані відстані. Арматуру, яку слід зміцнити чи замінити, виявляють візуально. За відсутністю зсуву при спробі змінити нормальне положення арматури, визначають надійність її кріплення. Ізолятори перевіряють візуально. У разі виявлення на ізоляторах тріщин, відколів, протирання фарфору глибиною більше 3 мм і сильного забруднення планують їх заміну.

Для кріплення (зв’язування) сталевих і сталеалюмінієвих проводів і тросів (канатів) на ізоляторах застосовують сталевий в’язальний дріт діаметром 2,5 мм.

Зношення проводів визначають за наявністю надмірної корозії та за зменшенням їх діаметра (виникнення потоншень). На повітряній лінії  (ПЛ) автоблокування сигнальні кола виконують зі сталевого оцинкованого дроту діаметром 4 мм і 5 мм, який також застосовують для підвішування сигнальних проводів на ПЛ автоблокування в нормальних прольотах; у подовжених прольотах на пересіченнях із природними і штучними перешкодами застосовують сталеві троси (канати) діаметром 4,3 мм і 6,2 мм.

Ізольовані проводи піддають ретельному огляду для виявлення проводів зі зруйнованою ізоляцією.

Виявлені при оглядах повітряної сигнальної лінії дефекти, що загрожують нормальній роботі та не потребують для їх усунення додаткової робочої сили і матеріалів, необхідно усунути відразу ж після проведення огляду.

За результатами контрольних оглядів повітряної сигнальної лінії старший електромеханік складає попередній (після осіннього огляду) і уточнений (після весняного огляду) плани ремонтних робіт.

Про виконану роботу оформити запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 66   (п. 17.2.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Повітряна сигнальна лінія

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Участь у перевірці стану повітряних переходів через повітряні лінії СЦБ, що проводиться працівниками дистанції електропостачання
	1 раз у 2 роки
	Електромеханік або електромонтер


Електромеханік або електромонтер один раз у два роки за попередньою домовленістю з працівником дистанції електро​постачання бере участь у перевірці стану повітряних переходів через високовольтні лінії (ВЛ) СЦБ.

Стан повітряних переходів перевіряють, порівнюючи існуючі в натурі габарити ВЛ СЦБ із нормами, приведеними в табл. 66.1. 

При цьому електромеханік (електромонтер) повинний звертати особливу увагу на габарити наближення проводів ВЛ до споруджень СЦБ. Допустимі відстані в даній технологічній карті приведені відповідно до вимог Інструкції з технічного обслуговування і ремонту пристроїв електропостачання систем сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦЕ/0002.

Таблиця 66.1

	Ч/ч
	Характеристика нормованих відстаней 
для дільниць і споруджень
	Найменше значення, м

	1
	2
	3

	1 Залізниці

	1.1
	Для неелектрифікованих залізниць відстань від нижнього проводу до головки рейки при пересіченні залізниць:
	

	
	– широкої колії загального і не загального користування
	7,5

	
	– вузької колії не загального користування
	6,0


Продовження таблиці 66.1

	1
	2
	3

	1.2
	Для електрифікованих залізниць відстань від нижнього проводу до найвищого проводу або несучого тросу контактної мережі, при пересіченні при електротязі:
	

	
	– постійного струму
	2,0

	
	– змінного струму
	3,0

	1.3
	При пересіченні або зближенні не електрифіко​ваних залізниць відстань від основи опори до головки найближчої рейки по горизонталі 
	Висота опори 
плюс 3 м

	1.4
	Те ж, в умовах стисненої траси
	У габариті опор контактної мережі від крайнього проводу

	1.5
	При перетинанні чи зближенні електрифікованих залізниць по горизонталі відстань від основи опори до осі опори контактної мережі
	Висота опори плюс 3 м

	1.6
	Те ж, в умовах стисненої траси при відсутності проводів з польової сторони опор контактної мережі
	3,0

	1.7
	При зближенні з електрифікованими залізницями в умовах стисненої траси відстань від крайнього проводу ВЛ автоблокування напругою 10 кВ до крайнього проводу ВЛ напругою 6 – 10 кВ, підвішеної на опорах контактної мережі з польової сторони
	2,0

	1.8
	Те ж до проводу системи ДПР напругою 27,5 кВ при відсутності сигнальних проводів
	3,0

	2 Автомобільні дороги всіх категорій

	2.1
	Від нижнього провода до полотна дороги: при перетинанні по вертикалі:
	

	
	– для ліній тільки з проводами напругою 
6 – 10 кВ
	7,0

	
	– для лінії з сигнальними проводами
	5,5

	2.2
	Від основи опори до брівки земляного полотна по горизонталі
	Висота опори

	2.3
	Те ж на дільницях стисненої траси відстань від будь-якої частини опори до підошви насипу дороги чи до зовнішньої брівки кювету (по горизонталі):
	


Продовження таблиці 66.1

	1
	2
	3

	
	– при перетинанні доріг категорій I і II
	5,0

	
	– при перетинанні доріг інших категорій
	1,5

	2.4
	При паралельному проходженні відстань від опори до брівки полотна дороги по горизонталі
	Висота опори плюс 5 м

	2.5
	Те ж в умовах стисненої траси відстань від крайнього проводу при не відхиленому положенні до брівки земляного полотна
	2,0

	3  Лінії зв’язку

	3.1
	Відстань по вертикалі між нижнім проводом ВЛ автоблокування напругою 6 – 10 кВ і верхнім проводом лінії зв’язку при їх перетинанні:
	

	
	– для ВЛ автоблокування без сигнальних проводів на дерев’яних опорах при наявності грозозахисних пристроїв і для ліній на залізобетонних і металевих опорах
	2,0

	
	–те ж при відсутності грозозахисних пристроїв 
	4,0

	
	– для ліній із сигнальними проводами без електричних кіл напругою 220 В
	0,6

	
	– те ж при наявності електричних кіл 220 В
	1,25

	3.2
	Відстань по горизонталі від опор ВЛ автоблокування до проводів лінії зв’язку при перетинанні
	7,0

	3.3
	Те ж від опор лінії зв’язку до проводів ВЛ автоблокування напругою 6 – 10 кВ при перетинанні
	15,0

	3.4
	Відстань по горизонталі між крайніми проводами ВЛ автоблокування напругою 6 – 10 кВ і лінії зв’язку при паралельному пробігу 
	З розрахунку впливу, або не менше висоти найбільш високої опори лінії автоблокування

	3.5
	Те ж на дільницях стисненої траси при найбіль​шому відхиленні проводів вітром
	2,0

	3.6
	При перетинанні кабелем напругою 6 – 10 кВ лінії зв’язку з неізольованими проводами. Відстань від кабеля до опори ЛС:
	

	
	незаземленої
	2,0

	
	заземленої
	10,0


Кінець таблиці 66.1

	1
	2
	3

	3.7
	Відстань по горизонталі при перетинанні ВЛ автоблокування підземних кабелів лінії зв’язку від основи кабельного опори лінії зв’язку до проекції найближчого проводу ВЛ автоблокування на горизонтальну площину без обліку відхилення проводів вітром
	15,0

	3.8
	Відстань від кабелів зв’язку до заземлювача найближчої опори ВЛ автоблокування, а при відсутності заземлювача до найближчої частини опори при перетинанні і зближенні при питомому опорі ґрунту (, Ом·м:
	

	
	до 100
	0,83 √(   (

	
	від 100 до 500
	10,0

	
	від 500 до 1000
	11,0

	
	понад 1000
	0,35 √(   (

	3.9
	Відстань від найближчої частини опор ВЛ автоблокування при зближенні з кабелями зв’язку, що мають підвищену захищеність від магнітних впливів марок МКПА, МКБА, ТЗПАу
	3,0

	4 Будинки і спорудження

	4.1
	Відстань по горизонталі від крайніх проводів ВЛ автоблокування напругою 6 – 10 кВ при невідключеному їх положенні до найближчих виступаючих частин окремих будинків і споруджень у населеній місцевості
	10,0

	4.2
	Відстань по горизонталі від крайніх проводів ВЛ автоблокування напругою 6 – 10 кВ при найбільшому їх відхиленні до найближчих виступаючих частин будинків і споруджень у ненаселеній місцевості в стиснутих умовах
	2,0

	4.3
	Відстань по горизонталі від основи опори ВЛ автоблокування до кювету чи бордюрного каменю проїзної частини вулиці
	1,5

	4.4
	Відстань від нижнього проводу ВЛ автоблокування напругою 6 – 10 кВ при проходженні її над незпалимими будинками і спорудженнями промислових підприємств до даху останніх
	3,0


Результати перевірки записати у Журнал форми ШУ-2.

6.13  ПРИСТРОЇ ЕЛЕКТРОЖИВЛЕННЯ. ОСНОВНІ ТА РЕЗЕРВНІ ДЖЕРЕЛА ЕЛЕКТРОЖИВЛЕННЯ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 67   (п. 18.1.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення 
(щитова установка)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка напруг усіх кіл живлення на живильній установці, перевірка правильності роботи блоків автоматичного регулювання напруги акумуляторних батарей
	1 раз у зміну (при змінному режимі роботи);
	Електромеханік

	
	1 раз у тиждень (без змінного режиму роботи);
	Електромеханік

	
	1 раз у 4 тижні;
* – до 1 разу на квартал
	Старший 
електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380, вимірювальні прилади, встановлені на живильній установці.

Напруги на щитовій установці слід вимірювати вимірювальними приладами, використовуючи пакетні перемикачі, установлені на силових стійках. Одночасно перевірити чіткість роботи перемикачів. Вимірювальні прилади щитової стійки повинні бути перевірені в РТД дистанції сигналізації та зв’язку.

У цій ТК для прикладу наведений порядок виконання робіт для ПВ-60. При цьому на ввідній панелі необхідно вимірити напругу U1-2, U2-3, U1-3 між фазами першого і другого фідерів. Спочатку вимірити напругу на фідері, що у даний момент живить пристрої, потім – на іншому фідері. При наявності напруги на фідері без навантаження живлення пристроїв перевести на цей фідер і повторити вимірювання. Одночасно електромеханік повинний перевірити справність роботи контрольних ламп фідерів. Біла лампа фідера повинна горіти, коли даний фідер живить пристрої, а червона – при відсутності напруги чи відключеному фідері пакетним вимикачем 5ПВ чи 6ПВ. Живлення пристроїв з одного фідера на іншій переключити одноконтактними вимикачами 5ПВ чи 6ПВ. Трифазні силові вимикачі 1ПВ і 2ПВ повинні залишатися включеними.

Після закінчення вимірювань необхідно перевірити включений стан вимикачів 5ПВ і 6ПВ (червоні лампи не повинні горіти).

Загальним вольтметром і пакетним перемикачем на релейній панелі вимірити напругу між вхідними фазами (U1-2, U2-3, U1-3) живлення світлофорів (ПХС, ПХС1, ПХС2) у денному та нічному режимах, контролю стрілок і живлення маршрутних покажчиків. При подвійному зниженні напруги одночасно з перевіркою дії схеми подвійного зниження напруги перевірити напругу живлення світлофорів і маршрутних покажчиків. Напругу живлення ламп пульта керування в денному і нічному режимах виміряти безпосередньо на штирях нульових клем релейної панелі.

Кола живлення повинні мати наступні номінальні напруги: фідери – 380/230 В; світлофори відповідно в денному і нічному режимах 230 В і 180 В; маршрутні покажчики – 230 В; рейкові кола – 230 В; контрольні кола стрілок – 220 В/127 В; контрольні лампи пульта керування відповідно в денному і нічному режимах – 24 В і 19,5 В. Допускаються відхилення напруги не більше (+5, –10) %

Напруга, що подається на місцеві елементи колійних реле, повинна відповідати наступним значенням: 220 В, 50 Гц для реле ДСШ-12; 110 В, 25 Гц для реле ДСШ-13 і ДСШ-13А. При цьому відхилення від зазначених значень не повинні перевищувати норми, обумовленої ПТЕ.

Напругу постійного струму випрямлячів, що служать для живлення електродвигунів стрілочних електроприводів і випрямлячів, призначених для заряду контрольної батареї, перевірити відповідно до вимог, викладених у ТК 70.

На силових установках постійного струму, крім вимірювання напруги, електромеханік повинний перевірити правильність роботи блоків автоматичного регулювання напруги.

При роботі в автоматичному режимі цього блоку на акумуляторній батареї повинна підтримуватися напруга Uб в вольтах

Uб = (2,1÷2,3) n,                                        (67.1)

де  n  –  число акумуляторів у батареї.

Для перевірки правильності роботи блоків автоматичного регулювання напруги електромеханік повинний пакетним перемикачем підключити вольтметр панелі на вимірювання напруги батареї і спостерігати за режимом його роботи. Коли напруга на акумуляторній батареї досягає верхньої межі, блок автоматичного регулювання повинний переключити випрямляч на струм підзаряду.

Таблиця 67.1

	Тип перетворювача
	Первинна обмотка
	Вторинна обмотка

	
	Напруга, В
	Затискачі
	Перемичка
	Напруга, В
	Затискачі
	Перемичка

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	ПЧ50\25-100УЗ
	220
	1–4
	2–3
	135
	1–4
	

	
	
	
	
	150
	1–5
	

	
	110
	1–3
	1–2
	165
	1–6
	

	
	
	
	3–4
	5
	7–8
	

	
	
	
	
	5
	9–10
	

	
	
	
	
	175
	1–10
	6–7

	
	
	
	
	
	
	8–9

	ПЧ50\25-150УЗ
	
	
	
	30
	1–2
	

	
	
	
	
	110
	1–3
	

	
	220
	1–4
	2–3
	200
	1–4
	

	
	110
	1–3
	1–2
	210
	1–5
	

	
	
	
	3–4
	215
	1–6
	

	
	
	
	
	220
	1–7
	

	ПЧ50\25-300УЗ
	
	
	
	110
	1–2
	

	
	220
	1–4
	2–3
	115
	1–3
	

	
	
	
	
	200
	1–4
	

	
	110
	1–3
	1–2
	210
	1–5
	

	
	
	
	3–4
	215
	1–6
	

	
	
	
	
	220
	1–7
	

	Примітка. Допускаються відхилення напруг від +10% до –5% для  
ПЧ50/25-100УЗ і ±5% для ПЧ50/25-150УЗ і ПЧ50/25-З00УЗ.


Напруга акумуляторної батареї при цьому повільно знижується і коли вона досягне нижньої межі, блок автоматичного регулювання повинний знову переключити випрямляч на струм підзаряду. Необхідно, щоб мінімальний і максимальний струми підзаряду відрізнялися не більше ніж на 10% від струму навантаження.

На дільницях залізниць з електричною тягою на змінному струмі для перетворення змінного струму частотою 50 Гц у змінний струм частотою 25 Гц і живлення рейкових кіл напругою частотою 25 Гц застосовують статичні перетворювачі частоти ПЧ50/25 (ПЧ50/25-100УЗ, ПЧ50/25-150УЗ, ПЧ50/25-300УЗ).

Вихідна (вторинна) обмотка перетворювача ПЧ50/25 секціонована і дає можливість отримати на його затискачах градації напруги, приведені в табл. 67.1.

Номінальна напруга на затискачах перетворювачів 
ПЧ50/25-300, установлених на панелі перетворювачів частоти ППЗ-50/25А (призначеної для живлення рейкових кіл змінним струмом частотою 25 Гц на дільницях з електричною тягою змінного струму), повинна відповідати технічній документації (проекту).

Результати проведених вимірювань напруг оформити у Жур​налі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 68   (п. 18.1.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення 
(щитова установка)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Зовнішній огляд живильної установки
	1 раз у місяць
	Електромеханік і електромонтер


Інструмент, матеріали: торцеві ключі 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, 14 мм × 140 мм, викрутка 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, пилосос, переносна лампа, діелектричні рукавиці, шаблон запобіжника, щіточка-флейц, обтиральний матеріал.

Роботи при огляді живильної установки необхідно виконувати згідно з вимогами Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030 з оформленням наряду-допуску чи за розпорядженням керівництва дистанції з записом у оперативному журналі.

Зовнішній огляд щитової установки з перевіркою стану доступних елементів і приладів рекомендується поєднувати з перевіркою напруги кіл живлення електричної централізації, що проводиться електромеханіком 1 раз у зміну при змінному режимі роботи і 1 раз у тиждень без змінного режиму роботи (див. ТК 67). Роботи рекомендується виконувати у світлий час доби.

1  Перевірка стану і надійності кріплення монтажу

Оглянути монтаж, звернувши особливу увагу на цілість проводів, наконечників, перехідних колодок, штепсельних роз’ємів, пайок тощо. Торцевими ключами з ізолюючими рукоятками перевірити надійність різьбових з’єднань монтажу, намагаючись повернути провід щодо контактного штиря. 

Перевірити відсутність надмірного нагріву (більше 70ºС) клемних з’єднань фідерів живлення, ізолювальних трансформаторів ТС, розводок силових кіл, випрямлячів, контакторів, блоків автоматичного регулювання, пакетних перемикачів, зарядних пристроїв. Перевірити температуру нагрівання контактних з’єднань і приладів можна прикладанням парафінової або воскової свічки, температура плавлення якої від 55 С до 65°С.

Пилососом почистити зазори між елементами, при необхідності протерти поверхню між струмоведучими частинами тканиною. Перевірити наявність зазору між відкритими струмонесучими поверхнями деталей і заземленими частинами щитової установки, який повинний бути не менше 5 мм.

2  Перевірка стану контактів реле, кнопок, відкритих перемикачів і контакторів

При огляді контактів перевірити їх цілість, відсутність підгоряння, тріщин, вищербин, слідів корозії тощо відповідно до вимог ТК 43 і ТК 69. Перевірити зовнішнім оглядом стан інших елементів схем (діодів, резисторів, конденсаторів,  тощо). При наявності селенових випрямлячів у разі потреби очистити пластини від пилу пилососом чи тканиною, перевірити кріплення випрямних панелей і монтажу, відсутність слідів корозії чи короблення пластин, опадання з них фарби.

3  Перевірка дії схеми контролю перегорання запобіжників

Схему сигналізації перегорання запобіжників, короткочасне вилучення яких не приводить до порушення дії пристроїв (СХ, РПБ тощо), необхідно перевірити запобіжником-шаблоном згідно з методикою, викладеною в пункті 2 ТК 81.

Схему перегорання запобіжників, вилучення яких порушує дію пристроїв, слід перевіряти, не порушуючи електричного кола. Для цього запобіжник не повністю відокремити від цоколя і натиснути на контактну пружину ізолюючим стрижнем (імітувати перегорання запобіжника); після цього повинні працювати звукова і світлова сигналізації в приміщенні ДСП і в релейній.

4  Перевірка щита вимикання живлення

Щити вимикання живлення перевіряють відповідно до вимог інструкції заводу-виробника.

Для перевірки стану щита вимикання живлення відімкнути й зняти верхні та нижні кришки. Кришки щита на час перевірки не повинні заважати роботі. При перевірці щита слід переконатися в наявності заземлення, а також у надійності його кріплення до корпусу. Корпус щита повинний бути надійно закріплений вмурованими в стіну болтами.

Потім необхідно перевірити надійність кріплення жил кабеля і монтажних проводів. Перевірку виконують, намагаючись повернути їх відносно контактних болтів. Монтажні проводи повинні бути прокладені роздільно з просвітом між ними. Перетин і марка проводів повинні відповідати проекту.

Візуально перевірити стан і якість пайок наконечників монтажних проводів і жил кабелів, стан клемних панелей, клем, розрядників і надійність їх кріплення до корпусу.

При необхідності елементи щита очистити від пилу щіточкою, корпус протерти ганчіркою. 

Закінчивши роботу, перевірити дію замків кришок, щит замкнути.

Про результати виконаної роботи записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 69   (п. 18.1.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення 
(щитова установка)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану елементів живильної установки, перевірка правильності чергування фаз основного і резервного джерел живлення
	1 раз у 2 роки
	Старший 
електромеханік, 
електромеханік 
і працівник РТД


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380, мультиметр типу В7-63 з термодатчиком), вольтампер​фазометр ВАФ-85М (вимірник різниці фаз ИРФ-1), мегомметр М4100/3 (ЕС 0202/1), набір щупів для вимірювання зазорів, торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, викрутка 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, щіточка-флейц, технічна документація живильних пристроїв, парафінова або воскова свічка, термофарба, діелектричні рукавиці.

Роботу з перевірки живильної установки необхідно виконувати відповідно до вимог Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030 з оформленням наряду-допуску (наряду) чи за розпорядженням керівництва дистанції із записом в оперативному журналі.

Чищення струмонесучих поверхонь, заміну несправних елементів та інші роботи, що пов’язані з дотиком до струмонесучих поверхонь деталей, необхідно виконувати при відключеній напрузі, а необхідні електричні вимірювання та регулювання параметрів – при включеній напрузі.

1  Перевірка випрямлячів і перетворювачів

Випрямлячі і перетворювачі живильної установки слід перевіряти згідно з методиками, викладеними в ТК 70 і ТК 71.

2  Перевірка кріплення монтажу

Кріплення монтажу перевірити за методикою, викладеною в ТК 68.

3  Перевірка реле напруги

Перевірку реле напруги з вимірюванням його характеристик необхідно виконувати в РТД дистанцій сигналізації та зв’язку. При експлуатації оглянути реле відповідно до методики, викладеної в ТК 43.

4  Перевірка трубчастих запобіжників

При експлуатації перевірити відповідність номіналу, нанесеного на корпусі трубчастого запобіжника, номіналу, зазначеному в схемі. Трубчасті запобіжники встановлюють на силових стійках відповідно до проекту. Номінальні значення цих запобіжників зазначають на принципових схемах ув’язування силових панелей.

Перевірити надійність контактування вихідних ножів запобіжників з контактами силової панелі, а також відсутність надмірного нагрівання. Допустима температура нагрівання зовнішніх контактів запобіжника 70°С. Перевірити температуру нагрівання контактних з’єднань можна прикладанням парафінової або воскової свічки, температура плавлення якої від 55 С до 65°С.

5  Перевірка блоків БН, БАР

Для перевірки блоку напруг БН переключити батарею на підзаряд від резервного випрямляча. Блок очистити від пилу, перевірити надійність пайок, відповідність монтажу і встановлених елементів принциповій та монтажній схемам.

Чищення проводити обережно, щоб не зашкодити монтаж і деталі. Чищення і регулювання контактів реле проводить працівник РТД. У регульованих резисторах перевірити надійність контакту між повзунком і дротом по всій робочій поверхні. Монтажні проводи повинні бути цілими і мати справну ізоляційну поверхню.

Мегомметром M1101 вимірити опір ізоляції струмонесучих частин щодо корпусу, який повинний бути не менше 50 МОм.

Після закінчення перевірки і регулювання блок БН включити в роботу й остаточно відрегулювати його таким методом. При напрузі батареї 2,3n (у вольтах) резистор R2 опором 1000 Ом плавно вивести до повного підйому якоря реле КН. Через контакти 
3-4 реле КН притягає якір реле 3ТР і контактами 111-113 знімає шунт із резистора R4. Резистором R8 установити струм менше мінімального струму навантаження на 10% (струм утримування). При напрузі батареї 2,1n (у вольтах) резистор R4 опором 1800 Ом плавно ввести до знеструмлення реле КН. Резистором R6 установити такий струм підмагнічування, щоб струм заряду був більше струму навантаження на 10 %. Струм підмагнічування при цьому повинний бути не більше 250 мА. Після закінчення регулювання на резисторах R2 і R4 зробити риски для більше швидкого настроювання при наступних перевірках. Відрегульований таким методом блок БН повинний забезпечувати найбільший інтервал часу між спрацьовуваннями схеми імпульсного підзаряду.

Після закінчення регулювання за показаннями вимірювальних приладів необхідно простежити за роботою блоку БН в автоматичному режимі та перевірити справність роботи при ручному регулюванні.

Для перевірки блок БАР зняти зі стійки і замінити запасним. При відсутності запасного блок знімати при зарядженому стані батареї. Перед зняттям перейти на ручне регулювання і заряджати батарею підвищеним струмом. Вольтметр випрямної панелі включити на контроль напруги батареї і приступити до перевірки блоку. Блок очистити від пилу, перевірити надійність пайок, відповідність установлених резисторів, транзисторів, діодів і реле схемі. Чищення виконувати обережно щіточкою так, щоб не пошкодити монтаж і деталі. Реле розкрити і перевірити контакти. При необхідності працівник РТД повинний відрегулювати контактну систему і перевірити електричні характеристики реле. Монтажні проводи повинні бути цілими і мати справну ізоляційну поверхню.

Після закінчення і регулювання блок БАР включити в роботу і настроїти його. Для цього змінний резистор R4 установити на режим „Автоматичне регулювання”, тобто повернути ручку проти годинникової стрілки до упору. При напрузі на батареї 2,3n (у вольтах) (батарея заряджена) якір реле Р повинний знаходитися в правому положенні. Поворотом рукоятки резистора R3, що має напис „Іmin” (мінімальний струм), установлюють мінімальний струм підзаряду менше мінімального струму навантаження на 10% (струм утримування). При мінімальній напрузі батареї 2,1n (у вольтах) якір реле Р повинний знаходитися в лівому положенні. Поворотом ручки резистора R5, що має напис „Іmax” (максимальний струм), установити максимальний струм підзаряду більше найбільшого струму навантаження на 10%. Довгостроково спожитий струм не повинний перевищувати 20-22 А.

Щоб уникнути ушкоджень транзистора VT2 струм підмагнічування при будь-яких режимах роботи випрямляча не повинний перевищувати 1,4 А. Вимірити струми навантаження і підмагнічування за допомогою перемикача й амперметра, установлених на панелі.

Для перевірки режиму ручного регулювання ручку змінного резистора R4 повертати за годинниковою стрілкою до напису „Ручне регулювання”. Резистор R4 повинний дозволяти змінювати струм підзаряду в межах допустимих значень.

Після закінчення регулювання за показаннями вимірювальних приладів перевірити роботу блоку БАР в автоматичному режимі.

6  Перевірка контакторів

Перед оглядом контактора відключити з нього напругу, виключивши пакетний вимикач (1ПВ чи 2ПВ на стійці ПВ60) і вилучивши плавкі вставки на вході фідера (П1, П2, ПЗ чи П7, П8, П9). Перед відключенням фідера старший електромеханік повинний погодити роботу з енергодиспетчером. Переконавшись за допомогою індикатора напруги чи вольтметра у відсутності на всіх струмонесучих частинах контактора напруги, приступити до його перевірки. Тиловий контакт контактора, через який включений другий контактор, зашунтувати перемичкою і пам’ятати, що він під напругою.

Електромеханік повинний очистити контактор від пилу і бруду, перевірити надійність усіх різьбових з’єднань, підтягнути кріпильні гвинти і гайки. Потім працівник РТД повинний перевірити контактну систему і при необхідності відрегулювати її.

Основними параметрами контактної системи є „провали”, розхил контактів, неодночасність замикання контактів, натискання на контактах. Параметри контактної системи різних контакторів слід регулювати згідно з даними, приведеними в табл. 66.1

Таблиця 69.1

	Контактор
	KT60I2
	КТ6022
	KT60I3
	КТ6023
	КТ6014
	КТ6024

	Число полюсів 
	2
	2
	3
	3
	4
	4

	Натискання, Н, у місці контролю на реле:

	початкове Р2
	22,5 – 24
	22,5 – 24
	15 – 16
	15 – 16
	11 – 12
	11 – 12

	кінцеве Р1
	25 – 29
	25 – 29
	18 – 22
	18 – 22
	14 – 17
	14 – 17

	Примітка.
	Для всіх контакторів розхил головних контактів 7,5-8,5 мм; 
зазор, що контролює „провал” головних контактів, 1,7-2,0 мм.


Зазор, що контролює провал (див. рис. 69.1), перевіряють щупом. Конструкція контактної системи контакторів допускає без зміни контакторів дворазове відновлення провалу, яке слід здійснити обертанням регулювального гвинта. Установивши необхідний зазор і переконавшись у відсутності перекосу рухомого контакту, зафіксувати контргайками регулювальні гвинти. 

Чим точніше будуть відрегульовані провали, тим менше неодночасність замикання контактів. Неодночасність замикання перевірити щупом, контролюючи зазор між контактами в момент, коли інші контакти торкаються один одного. 

Допускається неодночасність замикання контактів до 0,3 мм. Якщо неодночасність замикання контактів вище норми, то її відрегулювати, зменшуючи або збільшуючи провал контактів в межах норм.

Початкове натискання на контактах перевірити і відрегулювати при розімкнутих контактах (див. рис. 69 1). Якщо натискання не відповідає вимогам, то обертанням регулювальної гайки виміряти затягування контактної пружини. Після встановлення необхідного натискання регулювальні гайки зафіксувати контргайками.
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Рисунок 69.1 –  Схеми вимірювання основних параметрів 
контактної системи контактора

Позначення на рис. 69.1:

–  а – розхил контактів; 

–  б – зазор, що контролює провал; 

–  Р1 – кінцеве натискання на контакт; 

–  Р2 – початкове натискання; 

–  1 – місце прокладання паперової стрічки при вимірюванні натискання;

–  2 – лінія торкання контактів; 

–  3 – місце регулювання провалу й одночасності замикання контактів; 

–  4 – місце регулювання натискання на контакт; 

–  5 – місце прокладання паперової стрічки при вимірюванні натискання P2.

Кінцеве натискання не регулюють, але контролюють. Якщо воно не відповідає даним, приведеним вище, то слід поміняти контактну пружину.

Розхили контактів перевіряють калібром. Вони повинні відповідати приведеним даним. Розхил контактів регулювати поворотом ексцентричного бруска упора якоря навколо осі. Головні контакти, якщо вони зносилися до половини їх первісної товщини, замінити. Контакти з металокерамічними накладками замінити після того, як товщина накладки зменшиться до 0,8-0,5 мм.

Для заміни головних контактів зняти дугогасильні камери й упор, що обмежує хід рухомої системи, і повернути його так, щоб якір був опущений униз. Замінивши контакти, зібрати деталі в зворотному порядку. Відрегулювати провали, натискання і розхили контактів. Після цього відрегулювати положення контактів так, щоб вони замикалися по лінії, сумарна довжина якої була б не менше 75% ширини рухомого контакту. Допускається зсув контактів по ширині до 1 мм. Якщо контакти сильно обгоріли чи сплавилися, їхню поверхні зачищають надфілем.

Після кожного огляду контактної системи установити і зафіксувати дугогасильні камери. Перевірити відсутність торкання до них рухомих контактів. Робота контактора при знятій дугогасильній камері неприпустима.

Магнітна система контактора при роботі видає помірний шум, характерний для електромагнітів змінного струму (подібний до гудіння трансформатора). Якщо гудіння супроводжується різким деренчанням, викликаним періодичними співударами якоря і осердя, то це вказує на несправність контактора. 

Причини, що можуть порушувати нормальну роботу контактора: 

–  обрив у колі котушки;

–  відсутність осьового люфта вала (норма люфта від 0,2 мм до 0,5 мм);

–  невідповідність напруги мережі напрузі на втягувальній котушці;

–  торкання контактами стінок дугогасильних камер;

–  великі провали контактів;

–  завищене натискання контактів;

–  завищене натискання зворотної пружини;

–  струм навантаження вище номінального;

–  надмірна зношеність контактів;

–  наявність покритих пилом, брудних чи обгорілих контактів;

–  слабке контактування в місці з’єднання рухомого контакту з важелем;

–  мале контактне натискання;

–  нещільне прилягання якоря до осердя через забруднення робочих поверхонь і нерівності поверхонь дотику.

7  Перевірка пакетних вимикачів і перемикачів

Пакетні вимикачі та перемикачі (див. рисунки 69.2 і 69.3) перевірити на чіткість спрацьовування перемикального пружинного механізму і щільність замикання контактів усередині. Щільність замикання контактів визначити вимірюванням спадання напруги на кожнім контакті при наявному навантаженні. Спадання напруги пропорційно опору контакту і струму, що через нього проходить. 

На всіх контактах спадання напруги повинне бути приблизно однаковим при рівних струмах навантаження. Різниця в спаданні напруги на контактах одного перемикача в 2-3 рази при приблизно рівних струмах навантаження вказує на збільшення перехідного опору через підгоряння контакту, ослаблення контактного натискання чи утворення оксидної плівки. Такий перемикач слід замінити.
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Рисунок 69.2 –  Схеми однополюсного (а), двополюсного (б)
 і триполюсного (в) пакетних вимикачів
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Рисунок 69.3 –  Схеми комутації пакетних перемикачів: 

а – двополюсного на два напрямки (ПК2/Н2); 
б – триполюсного на два напрямки (ПКЗ/Н2); в – вольтметрового

У пакетних перемикачах виконання IV і вище спадання напруги на справних контактах вимірюється одиницями або десятками мілівольт при проходженні через них номінального струму. Перехідний опір справного контакту пакетного перемикача виконання I повинен бути не більше 0,05 Ом, а в пакетних перемикачах виконання вище I – не більше 0,01 Ом. Перехідний опір R = Un/In. Для вимірювання спадання напруги Un прилад підключити до виходів нерухомих контактів. Струм навантаження вимірити амперметрами на силових панелях. Нагрівання контактів не повинне бути вище 50(С.

Для контролю за нагріванням контактів пакетних перемикачів рекомендується застосовувати низькотемпературну термофарбу, яку наносять тонким шаром на виводи нерухомих контактів. При нагріванні до визначеної температури термофарба змінює колір.

Діючі пакетні перемикачі повинні заміняти електромеханік під керівництвом старшого електромеханіка. Особливу увагу при цьому необхідно звернути на правильне підключення монтажних проводів.

На рисунках 69.2 і 69.3 приведені електричні схеми пакетних вимикачів і перемикачів на номінальний струм до 100 А.

У таблиці 69.2 приведені номінальні напруги і струми пакетних перемикачів.

Таблиця 69.2

	Номінальна змінна напруга, В
	Номінальний струм для пакетних перемикачів виконання, А

	
	I
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX

	220*
	10
	15
	25
	40
	60
	100
	150
	250
	400

	380
	6
	10
	15
	25
	40
	60
	100
	150
	250

	* Також постійна напруга 220 В


8  Перевірка фазування основного і резервного джерел живлення

Фазування основного і резервного джерел живлення перевіряти, визначаючи правильність порядку чергування фаз.

Порядок чергування фаз перевірити вольтамперфазометром типу ВАФ-85М чи фазопокажчиком И-157. Вольтамперметр підключити після силового трансформатора до контактів релейної панелі. Вимикач SA2 („Фаза-величина”) установити в положення „Фаза”, а вимикач SA1 („мА – U, А”) – у положення „U, А”. До контактних затискачів фаз А, В, С підключити відповідно фази 1ф, 2ф, 3ф напруги 220 В. Підвідні проводи спочатку підключити до приладу, а потім – до контактів релейної панелі. При віджиманні рукоятки верньєра і правильному чергуванні фаз вісь фазорегулятора з лімбом повинна обертатися за годинниковою стрілкою. Правильність фазування перевірити при живленні пристроїв від основного і резервного фідерів, а також від дизель-генератора ДГА. При живленні від будь-якого фідера лімб слід обертати за годинниковою стрілкою.

При відсутності приладу порядок чергування фаз перевірити вольтметром. Для цього при знеструмленому контакторі вимірити вольтметром кожну фазу одного фідера (контакти 3, 5, 7) з кожною фазою іншого фідера (контакти 4, 6, 8 цього ж контактора). Напруга між однойменними фазами повинна бути менше, ніж між різнойменними. Вимірювання виконати на обох контакторах.

У пристроях, де один з фідерів живиться від місцевих джерел живлення, не включених у єдину енергосистему, перевірку вольтметром не виконувати.

На станціях, де стрілки обладнані електроприводами з трифазними електродвигунами, перевірку правильності чергування фаз доповнити перевіркою роботи стрілок при живленні ЕЦ від різних фідерів, у тому числі від ДГА.

9  Перевірка щита вимикання живлення

При перевірці щита вимикання живлення електромеханік повинний виконати роботи, зазначені в пункті 4 ТК 68. Крім того, здійснюють внутрішню перевірку вимикачів, відключивши напругу від фідерів з боку тягової підстанції, що повинний виконати працівник дистанції електропостачання. Тому цю роботу необхідно поєднувати з іншими перевірками, які слід проводити разом із працівником дистанції електропостачання.

Торцевим ключем відкрутити болти, зняти кришку вимикача і перевірити стан і кріплення доступних частин вимикача, кріплення і пайку мідних тросиків рухомих контактів, відсутність підгоряння контактів та іскрогасильних пластин, стан пружин рухомих контактів. При необхідності почистити і відрегулювати контактну систему.

Після огляду перевірити роботу вимикачів.

Про виконану роботу записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця, ЦШ
	ТК 70   (пп. 18.1.4, 18.1.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення (випрямлячі)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка стану ви​прямлячів з вимірюванням випрямленої напруги
	1 раз у рік
	Електромеханік
	1, 2

	Вимірювання прямого струму випрямлячів, які працюють у буферному режимі
	1 раз у рік;
* – до 1 разу
в 2 роки
	Електромеханік
	3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вольтметр і амперметр щитової установки, комбінований прилад Ц4380, акумуляторний пробник АП, викрутка 0,8 мм × 5,5 мм × x200 мм, торцеві гайкові ключі 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм.

Перевірку стану випрямлячів і вимірювання випрямленої напруги поєднують з вимірюванням прямого струму випрямлячів, які працюють у буферному режимі.

1  Зовнішній огляд

Оглянути доступні місця і деталі випрямлячів, ключем з ізольованою рукояткою перевірити кріплення гайок в контактних з’єднаннях. Корпус та інші деталі випрямляча не повинні мати тріщин, відколів і вм’ятин. Особливу увагу звернути на цілість монтажних проводів і їх пайок, стан з’єднувальної колодки зі штирями. Котушки трансформаторів випрямлячів не повинні мати пошкоджень зовнішнього покривного шару, тріщин і відколів шпуль, слідів надмірного нагріву.

В процесі експлуатації випрямлячів РТА необхідно звертати увагу на стан світлодіода, який нормально  не повинен світитися. Якщо світлодіод світиться, то це свідчить або про форсований заряд батареї після вимикання змінного струму, або про несправність РТА, або про значне збільшення струму навантаження. У цьому випадку необхідно визначити причину вмикання форсованого заряду й перевірити перехід у режим постійного підзаряду.

На корпусі випрямляча повинна бути заводська етикетка та бірка РТД з відміткою про перевірку. 

2  Вимірювання випрямленої напруги

Випрямлену напругу вимірюють при роботі випрямляча з навантаженням. Для вимірювання випрямленої напруги силових панелей живлення слід використовувати прилади, встановлені на них. Вимірювання на випрямлячах, що не мають своїх вимірювальних приладів, виконувати приладами з класом точності не нижче 1,5. Вимірювальний прилад підключити до штирів колодки випрямляча. 

Отримані результати вимірювання порівняти з електричними параметрами, приведеними в таблицях 70.1 – 70.4.

Таблиця 70.1

	Параметр
	ВАК-11В (ВАК-11М)
	BAK-I3A (ВАК-13М)
	BAK-I4A (BAK-I4M)
	ВАК-16А

	Струм навантаження, А, при шунті:
	
	
	
	

	висунутому до обмежника, не менше
	0,6
	2,4
	2,2
	1,2

	усунутому повністю, 
не більше
	0,1
	0,2
	0,2
	0,15

	Напруга В:
	
	
	
	

	на акумуляторній батареї з підключеним випрямлячем
	13,2
	13,2
	2,2
	13,2

	на випрямлячі з підключеним навантаженням, не менше
	11,8
	11,8
	1,9
	11,8


Таблиця 70.2

	Тип 
випрямляча
	Випрямлений струм, А
	Випрямлена напруга, В, на ступінях

	
	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	ВАК-13 (ВАК-13Б)
	2,4
	6,4±0,5
	7±0,6
	7,6±0,7
	8,3±0,7
	9,0±0,8
	12,2±0,8

	ВАК-14 (ВАК-14Б)
	2,2
	0,4±0,15
	0,57±
0,15
	0,95±
0,15
	11,45±
0,15
	1,8±0,2
	2,3±0,2

	ВАК-16 (ВАК-16Б)
	1,2
	6,6±0,5
	7±0,6
	7,5±0,7
	8,4±0,7
	9,0±0,8
	12±0,8


Таблиця 70.3

	Перемички вторинного кола БПШ
	53 – 12, 73 – 32
	53 – 12, 73 – 51
	73 – 71, 51 – 12
	73 – 71, 32 – 12
	53 – 12, 73 – 71

	Випрямлена напруга, В, на контактах 52 – 72
	16±0,8
	20±1,0
	40±2,0
	44±2,2
	60±3,0

	Примітка. 
	При напрузі живлення 110 В в первинному колі БПШ перемички 11 – 13, 31 – 33, при напрузі 220 В – 33 – 11


Таблиця 70.4

	Тип 
випрямляча
	Положення вольтметрового перемикача
	Положення амперметрового перемикача
	Найбільший випрямлений струм, А
	Напруга В, 
на затискачах випрямляча при найбільшому випрямленому струмі

	ВСА-4
	120 / 240
	–
	2
	93 – 101 / 214 – 225

	ВСА-5
	0 – 45 / 45 – 90
	–
	12
	0 – 20 / 20 – 64

	ВСА-6М
	12 / 24
	12 / 12
	12 / 12
	8,9 – 10,3 / 21,2 – 22,7

	
	24
	24
	24
	20,5 – 22,4

	
	12
	24
	24
	8,8 – 10,2

	ВСА- 10
	6
	12
	12
	5,5 – 6,0

	
	12
	7
	7
	11 – 12

	
	6
	7
	7
	5,5-6

	ВСА -111
	–
	8,0 / 1,5
	8,0 / 1,5
	0 – 80 / 0 – 50


Напругу постійного струму випрямлячів, установлених на силових панелях, вимірити вольтметрами, розташованими на панелях. 

Випрямляч, що служить для заряду контрольної батареї, яка складається з 12 акумуляторів, повинний забезпечувати напругу батареї від 25,2 В до 27,6 В. При ручному регулюванні випрямляч повинний забезпечувати заряд батареї до 32,4 В.

Напругу випрямлячів, що установлені на силових панелях і служать для живлення електродвигунів стрілочних електроприводів, вимірити при переведенні стрілок. Ця напруга повинна бути від 230 В до 245 В.

Випрямлену напругу резервних випрямлячів 24 В і 220 В вимірити також при роботі випрямляча на навантаження. 

Перевірку дії резервних випрямлячів виконати включенням у роботу з боку змінного і випрямленого струмів, установлюваних на щитовій установці пакетними вимикачами, якими можна взаємно резервувати випрямлячі і ставити їх на паралельну роботу.

Переконавшись у наявності напруги змінного струму на резервних випрямлячах 24 В і 220 В, у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції переключити живлення пристроїв з основного джерела на резервне. 

Після переключення перевірити роботу пристроїв СЦБ. По закінченні перевірки відновити живлення пристроїв від основного джерела.

У випадку невідповідності випрямленої напруги встановленим нормам необхідно перевірити пряме спадання напруги на кожному випрямному елементі. При значних відхиленнях напруги від норми на одному чи декількох елементах їх слід замінити.

3  Вимірювання прямого струму

Прямий струм випрямлячів силових панелей вимірити приладами, установленими на цих панелях.

У випрямлячів, що працюють для безперервного підзаряду акумуляторної батареї, перевірити максимальний струм заряду. Для цього у вільний від руху поїздів час відключити напругу змінного струму випрямляча і через дві-три хвилини акумуляторним пробником АП перевірити акумуляторну батарею. 

Переконавшись в її справності і нормальній дії пристроїв, при виключеному змінному струмі включити амперметр у коло постійного струму між монтажним проводом і виводом випрямляча (однойменним полюсом до виводу випрямляча). Потім ввімкнути змінний струм і за показанням амперметра визначити прямий зарядний струм випрямляча. Зафіксувавши зарядний струм, установити перемичку на максимальну ступінь. Після закінчення робіт установити початковий зарядний струм, відновити схему і перевірити дію пристроїв.

Для вимірювання прямого струму випрямлячів, що працюють в імпульсному режимі заряду батареї, перейти в режим ручного регулювання і перевірити можливість одержання допустимого зарядного струму. Допустимі зарядні струми для випрямлячів ВАК і ВСА приведені в табл. 70.2 і 70.4. 

Максимальний випрямлений струм зарядно-буферного пристрою ЗБУ-12/10 при номінальній напрузі живлення складає 10 А. При зменшенні напруги живлення ЗБУ на 10% максимальний довгостроково споживаний струм навантаження випрямляча не повинний перевищувати 7,5 А, а при зниженні напруги на 20% – 5 А. 

Максимальний струм випрямляча ЗБУ-24/30 – 30 А, 
ЗБВ-220/3 – 3 А, ЗБВ-12/20 – 20 А, ВСП-12/10 – 10 А, 
ВСП-24/30 – 30 А.

Для ППВ-0,5 і ППВ-1 струм форсованого заряду встановлюють рівним 75% максимального струму, допустимого для конкретного типу акумуляторів, що застосовуються, але не більше: для ППВ-0,5 без блока ДБ ППВ-0,5 – 12 А, з блоком ДБ ППВ-0,5 – 24 А; для ППВ-1 – 20 А. У режимі імпульсного підзаряду мінімальний струм утримання для ППВ-0,5 і ППВ-1 встановлюється від 20% до 30% менше, а максимальний – від 20% до 30% більше суми середньодобового струму нагрузки й саморозряду акумуляторної батареї. Вимірювання струму заряду і струму, що споживає перетворювач від батареї, виконується амперметром постійного струму, включеним в електричне коло ПБ24.

В процесі експлуатації ППВ-0,5 і ППВ-1 повинна виконуватися перевірка струмів у трьох режимах заряду акумуляторної батареї (форсованому, максимального і мінімального струму утримання) та контрольне переключення в режим перетворення напруги на десять-двадцять хвилин з перевіркою вихідної напруги.

4  Контроль роботи автоматичних зарядних пристроїв

Перед поданням змінного струму на УЗА-24/10 необхідно повернути осі резисторів RІ та RU проти годинникової стрілки до упору (найменший опір). Якщо УЗА включається окремо від панелі, то для вимірювання струму заряду і струму навантаження включають амперметри на 15 А в електричні кола від виводу 21 і СМБ. Так як реле ФЗ спочатку знеструмлене резистором RU, то встановлюють струм форсованого заряду не більше 12 А при напрузі батареї в межах від 24 В до 26 В. Перевіряють зростання напруги акумуляторної батареї і вимкнення форсованого заряду після спрацьовування реле ФЗ, що приводить до зниження напруги батареї. При напрузі від 26 В до 27 В перевіряється робота датчика максимального струму. 

Для цього, повільно повертаючи вісь резистора RU за годинниковою стрілкою, збільшують струм заряду до 13 А і перевіряють загоряння лампочок контролю перевищення максимального струму. Резистором RU знижують струм до 10 А і перевіряють вимкнення лампочок. Після цього резистором RU встановлюють напругу 26,4 В у режимі постійного підзаряду при ввімкнутому струмі навантаження. Якщо регулювання правильне, струм заряду повинен перевищувати струм навантаження на величину від 0,1 А до 0,3 А.

Для УЗАТ-24/30 струм форсованого заряду встановлюють 30 А, струм спрацьовування датчика максимального струму ДМТ – не більше 35 А, а стум вимкнення ДМТ – не менше 30 А. Перевищення струму заряду батареї над струмом навантаження в режимі постійного підзаряду повинно бути не більше 1 А.

Результати вимірювань напруги і прямого струму випрямлячів, що працюють з акумуляторами, записати в Журнал форми ШУ-63, а напруги інших випрямлячів – в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 71   (п. 18.1.6 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка наявності і справності резервного живлення змінного струму на станціях і перегонах шляхом вимірювання напруги і перемикання живлення з основного джерела на резервне
	2 рази у рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380, ключі від релейних шаф, олівець, блокнот, портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції.

Наявність і справність резервного джерела живлення змінного струму на станціях і перегонах перевіряють шляхом вимірювання напруги і перемикання живлення з основного джерела на резервне. Цю роботу рекомендується поєднувати з зовнішнім оглядом щитових живильних установок.

Параметри джерела резервного живлення щитових установок вимірити приладами, встановленими на них. У релейних шафах і на станціях, де в пристроях живлення не передбачені стаціонарні контрольні прилади, вимірювання слід проводити переносним вольтметром на нульових затискачах. Результати вимірювань порівняти з нормами, приведеними в ТК 67. Переконавшись, що резервна напруга відповідає встановленим нормам, у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції переключити живлення пристроїв з основного джерела на резервне.

На щитових установках живлення слід переключати шляхом вими​кання контактора основного джерела пакетним вимикачем, а в релейних шафах – вилученням запобіжників (роз’єднувачів) у колі основного джерела живлення. Після переключення перевірити роботу пристроїв СЦБ при живленні від резервного джерела, для чого на станціях задати будь-який маршрут з відкриттям світлофора на дозволяюче показання, а на перегоні перевірити роботу сигнальної точки. Після закінчення перевірки відновити живлення пристроїв від основного джерела.

Результати вимірювань записати в Журнал форми ШУ-2 на станції та Журнал форми ШУ-62 на перегоні.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 72   (п. 18.1.7 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення 
(перетворювачі напруги)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану і пробний запуск перетворювачів напруги резервного живлення з підключенням навантаження
	1 раз у рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, комбінований прилад Ц4380, гайкові торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 8 мм × 140 мм, 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, викрутка з ізолюючою рукояткою 0,8 мм × 5,5 мм × 200 мм, лещата пломбувальні, пломба, нитки, щіточка-флейц, обтиральний матеріал.

1  Перевірка стану перетворювача

Стан перетворювача перевірити зовнішнім оглядом. При цьому слід оглянути корпус, контактні колодки, монтажні проводи й інші елементи, доступні для огляду. Корпус й інші деталі перетворювача не повинні мати тріщин, сколів та інших ушкоджень. Монтажні проводи повинні бути цілими, мати справну ізоляційну поверхню, акуратно покладені та надійно закріплені. Кріплення монтажних проводів перевірити підтягуванням ключем кріпильних гайок; надійність кріплення визначити за відсутністю зсуву наконечника проводу щодо контактного штиря при спробі повернути наконечник. При огляді стану перетворювача слід також перевірити наявність пломб чи відбитків у місцях, призначених для пломбування і доступних для огляду, і термін перевірки перетворювача в РТД дистанції сигналізації та зв’язку.

У перетворювачах, у яких є можливість огляду внутрішніх елементів через скляну панель, очистити скло і перевірити їхній стан. Звернути особливу увагу на появу слідів іржі, цвілі, вологи усередині перетворювача, а також на перекіс в осьових сполученнях приладів, випадання гвинтів, гайок, інших деталей і помітне ослаблення їх кріплення, випинання стінок конденсаторів тощо.

Недоліки, виявлені при перевірці, усунути.

2  Запуск перетворювача з підключенням навантаження

Запуск перетворювача напруги резервного живлення з підключенням навантаження виконувати у вільний від руху поїздів час або технологічне „вікно”. До виконання цієї роботи слід переконатися в тому, що акумуляторна батарея, призначена для живлення перетворювача напруги, технічно справна. Для цього вимірити напругу і щільність електроліту цієї батареї; час початку виконання роботи погодити з черговим по станції. Після цього, в залежності від схеми живлення пристроїв СЦБ, вилученням запобіжників чи пакетним вимикачем відключити напругу змінного струму, що повинно привести до знеструмлення аварійного реле і запуску перетворювача напруги (перетворювач повинний почати працювати).

Вольтметром, установленим на перетворювачі, чи переносним вольтметром вимірити напругу змінного струму, що виробляє перетворювач, і напругу постійного струму, що подається на перетворювач. Ці напруги повинні відповідати нормам, установленим для перетворювача, що застосовується. Норми цих напруг повин​ні бути зазначені на схемі живлення пристроїв СЦБ.

Електромеханік, переконавшись в справності роботи перетворювача напруги, разом з черговим по станції повинен перевірити роботу пристроїв СЦБ, у тому числі індикацію на пульті (апараті) керування при роботі перетворювача на навантаження.

Після перевірки працездатності перетворювача напруги при роботі на навантаження, включити напругу основного джерела живлення, що повинно привести до вимикання перетворювача. При включенні напруги основного джерела живлення, переконатися в нормальній роботі пристроїв СЦБ.

Про виконану роботу записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 73   (пп. 18.1.8 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення 

	Найменування робіт
	Періо​дичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Вимірювання напруг основного і резервного живлення в кабельних ящиках і на ввідних панелях постів ЕЦ
	1 раз у рік 
	Електро​механік і працівник дистанції електропостачання
	1

	Перевірка відповідності номіналів плавких уставок запобіжників і автоматичних вимикачів у кабельних ящиках, релейних шафах і на ввідних панелях постів ЕЦ, потужності, що споживається пристроями
	1 раз у рік
	Електро​механік
	2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380.

1  Вимірювання значень напруг основного і резервного джерел живлення

Вимірювання напруги основного і резервного джерела живлення пристроїв СЦБ у кабельних ящиках і на ввідних панелях постів ЕЦ, що проводиться електромеханіком СЦБ і працівником дистанції електропостачання, рекомендується поєднувати з перевіркою наявності і справності резервного джерела живлення змінного струму на залізничних станціях і перегонах методом вимірювання напруги і переключення живлення пристроїв СЦБ з основного джерела живлення на резервне. Цю роботу виконують у такій послідовності.

Електромеханік СЦБ і працівник дистанції електропостачання, прямуючи по пунктах живлення сигнальних установок (пристроїв СЦБ) на перегоні і залізничних станціях, спочатку вимірюють, під навантаженням, напругу основного джерела живлення, а потім вимірювальним приладом – напругу резервного джерела живлення.

При наявності напруги резервного джерела живлення пристроїв СЦБ переводять на резервне джерело і під наван​таженням повторюють виміри.

У кабельних ящиках напругу вимірюють переносними вольтметрами, а на ввідних панелях постів ЕЦ – приладами, встановленими на них.

Вимірювальні прилади повинні мати відповідну оцінку придатності і перевірки їх установленим порядком.

Номінальні напруги змінного струму на пристроях СЦБ повинні бути 230 В чи 380 В. Допускаються відхилення від зазначених норм номінальної напруги  в межах від +5% до –10% (вимоги ПТЕ).

Результати вимірювань напруги на залізничній станції записати в Журнал форми ШУ-2, а на перегоні – у картку сигнальної точки форми ШУ-62.

2  Перевірка відповідності номіналів плавких уставок, потужності, що споживається пристроями

Захист від короткого замикання і перевантажень лінійних трансформаторів ОМ здійснюється в кабельному ящику встановленням на стороні низької напруги у провід ОХ, що іде від вивода а1 чи а2 вторинної обмотки трансформатора, автоматичного вимикача АВМ (чи запобіжника), розрахованого на номінальний струм, рівний номінальному струму низьковольтної обмотки цього трансформатора. На проводі повинна бути встановлена бірка з написом „ОХ”.

Потужність лінійного трансформатора ОМ, установленого для живлення пристроїв СЦБ, визначають за технічною документацією на дану сигнальну установку, залізничний переїзд, релейну будку чи пристрої СЦБ залізничної станції тощо. Потім перевіряють відповідність номіналу автоматичного вимикача АВМ (чи запобіжника), потужності цього лінійного трансформатора.

Номінальний струм плавкої вставки чи вимикача АВМ у залежності від потужності лінійного трансформатора ОМ повинний відповідати вимогам Інструкції з технічного обслуговування і ремонту пристроїв електропостачання систем сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦЕ/0002 (див. табл. 73.1)

Таблиця 73.1

	Потужність лінійного трансформатора, кВ
	Номінальна напруга вторинної обмотки, В
	Номінальний струм, А

	
	
	вторинної обмотки
	плавкої вставки 
і вимикача АВМ

	0,63(0,66)
	115
	5,48(5,75)* 
	5

	
	230
	2,75(2,87)*
	3

	1,25(1,2)
	115
	10,9(10,4)**
	10

	
	230
	5,45(5,2)**
	5

	4,0
	230
	17,4
	15

	*Приведені в дужках дані відповідають потужності 0,66 кВ·А.

**Приведені в дужках дані відповідають потужності 1,2 кВ·А.


Потім слід вимірити струм, що споживається пристроями, для чого замість запобіжника (роз’єднувача) на струм 20 А в релейній шафі (релейній будці) включити амперметр. Струм, що споживається пристроями, не повинний перевищувати 0,8 номінального струму АВМ.

На ввідних панелях живлення пристроїв СЦБ залізничної станції, струм, що споживається цими пристроями, вимірюють амперметром, установленим на цій панелі. Вимірювання слід виконувати при максимальному навантаженні (денний режим живлення світлофорів, табло, максимальне число зайнятих рейкових кіл, форсований заряд акумуляторної батареї тощо).

Струм, споживаний пристроями в кожній фазі, не повинний бути більше значень, установлених для даного типу ввідної панелі. Потім необхідно перевірити номінали плавких уставок запобіжників, установлених на панелі, на кожнім фідері, у тому числі резервної електростанції.

Номінал плавкої вставки запобіжника перевірити за етикеткою РТД дистанції сигналізації та зв’язку і порівняти зі струмом навантаження, а також з номіналами, зазначеними в технічній документації; вони не повинні перевищувати значень, установлених для даного типу панелі. Струм, що споживається пристроями в кожній фазі, не повинний перевищувати 0,8 номінального струму плавкої вставки запобіжника:

	Ввідна панель
	ПВР-40
	ПВ-60
	ПВ-1-ЕЦ
(ПВ-2-ЕЦ)
	ПВ-ЕЦК

	Максимальний струм, А, кожної фази 
	40
	100 
	25; 40
	63; 80; 100; 125


Про результати перевірки записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 74   (п. 18.1.9 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення 
(фазуючі пристрої)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка справності фазуючих пристроїв на стативах перетворювачів
	1 раз у квартал
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380

Електромеханік повинен оглянути реле Н і О, блоки ФУ-2 зовні та всередині, а також їх штепсельні розетки, монтаж і пайки, звертаючи увагу на  відповідність вимогам, викладеним в ТК 43. Недоліки усунути, при виявленні несправностей в приладах замінити їх на справні, перевірені в РТД дистанції сигналізації та зв’язку, порядком, встановленим Інструкцією з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018 та ТК 88.

Вимірити напругу постійного струму на обмотках реле Н і О. З метою зменшення нагріву резисторів у блоках ФУ-2 між виводом блока ФУ-2 і виводом ПЧ-50/25 повинен бути встановлений резистор типу 7157 опором 400 Ом. Регулятор резистора повинен бути встановлений в положення, при якому напруга на реле Н і О становить від 20 В до 22 В.

На обмотці знеструмленого реле при закритому стані тиристора фазуючого пристрою напруга не повинна перевищувати 0,7 В.

Результати вимірювань записати в Журнал форми ШУ-2.

За узгодженням з черговим по станції переключити живлення з одного фідера на інший та зворотно. Якорі реле Н і О повин​ні при цьому працювати чітко, а також не створювати при роботі надмірного шуму.

6.14  АКУМУЛЯТОРИ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 75   (п.18.2.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення. 
Акумулятори 

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка стану акумуляторів і вимірювання напруги і щільності електроліту на кожному акумуляторі:
	1 раз на рік – 

	Старший електро​механік
	1 – 5

	для систем з автоматичним регулюванням напруги
	1 раз у 4 тижні 
	Електро​механік
	1 – 6

	для систем без автоматичного регулювання напруги
	1 раз у 2 тижні – на станціях;

1 раз у місяць – 
на перегоні
	Електро​механік
	1 – 6


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: ареометр БОМЕ (АЕ-1 11-140°), акумуляторний пробник АП, комбінований прилад Ц4380, захисні окуляри, прогумований фартух, бавовняний костюм з кислотостійким просоченням (для кислотних акумуляторів), гумові рукавиці і калоші, губка, мило, вата в упаковці, рушник, закрита посудина з 5-10% нейтралізуючим розчином питної соди, консерваційне масло НГ-204у (технічний вазелін), обтиральний матеріал, антикислотна фарба, оліфа, дерев’яний молоток, шило ШК-4 з пласт​масовою рукояткою.

1  Вимоги безпеки

1.1  Загальні вимоги

При обслуговуванні лужних і кислотних акумуляторних батарей необхідно керуватися вимогами пункту 15.2 „Акумулятори” Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030, а також дотримуватись правил і норм, встановлених інструкціями заводів-виробників.

Розміщати кислотні і лужні батареї в одному приміщенні забороняється.

Працювати з кислотою, лугом чи електролітом дозволяється тільки в гумових рукавичках, калошах, прогумованому фартуху, бавовняному костюмі з кислотостійким просоченням (для кислотних акумуляторів) і в захисних окулярах.

На всіх судинах з електролітом, дистильованою водою, содовим розчином чи розчином борної кислоти повинні бути чіткі написи (найменування).

При роботі з кислотою, лугом чи електролітами не допускати потрапляння їх на відкриті частини тіла. При потраплянні кислоти чи лугу на відкриті частини тіла необхідно негайно промити цю ділянку тіла спочатку водою, потім нейтралізуючим розчином (соди чи борної кислоти) і знову водою.

У випадку попадання електроліту (калієвого лугу) на шкіру чи в очі можливі опіки, особливо слизової оболонки очей. Тому в цьому випадку необхідно негайно промити уражене місце водою, потім розчином борної кислоти і знову водою.

При потраплянні електроліту в очі негайно і промити очі великою кількістю проточної води та обов’язково звернутися по допомогу до лікаря.

Готування кислотних і лужних електролітів повинне здійснюватися централізовано в спеціальних окремих приміщеннях.

Для готування електроліту слід застосовувати ебонітові посудини (баки). Для готування лужного електроліту можна застосовувати також залізні чи чавунні судини. Баки повинні мати кришки, що щільно закриваються. Для готування лужного електроліту забороняється використовувати оцинковані, луджені, алюмінієві, керамічні посудини, а також посудини, у яких готувався електроліт для свинцевих акумуляторів.

1.2  Акумулятори кислотні (свинцеві)

При експлуатації кислотних акумуляторів як нейтралізуючий застосовується 5-10% розчин питної соди.

До початку виконання робіт акумуляторне приміщення слід ретельно провітрити (ввімкнути вентиляційну установку). Щоб уникнути вибуху гримучого газу в акумуляторному приміщенні забороняється курити, запалювати сірники, входити в нього з вогнем чи розпеченим паяльником.

Якщо в акумуляторному приміщенні потрібно виконати роботу з відкритим вогнем (наприклад пайку пластин), то необхідно дотримуватися наступних запобіжних заходів. Пайка пластин в акумуляторному приміщенні дозволяється не раніше, ніж через 2 години після закінчення заряду. Батареї, що працюють за методом постійного підзаряду, повинні бути за 2 години до початку робіт переведені в режим розряду. До початку робіт повинна бути заздалегідь включена вентиляція для забезпечення повного видалення всіх газів із приміщення.

Під час пайки пластин вентиляційна установка повинна працювати безупинно. Місце пайки повинне бути огороджене від іншої частини батареї вогнестійкими щитами (азбестовими чи металевими).

1.3  Акумулятори лужного типу

При експлуатації лужних акумуляторів як нейтралізуючий застосовується 5-10% розчин борної кислоти.

При експлуатації лужних нікель-кадмієвих батарей категорично забороняється курити і запалювати вогонь у приміщеннях акумуляторної, оскільки водень і кисень, що виділяються при заряді, можуть утворити один з одним, а також з киснем повітря суміш (гримучий газ), що легко вибухає від полум’я вогню й іскри. Приміщення повинне бути вентильованим.

При роботі з нікель-кадмієвими (лужними) акумуляторними батареями необхідно використовувати інструмент з ізолюючими ручками. Забороняється використовувати посуд (лійки, кружки), а також ареометри тощо, які раніше застосовувалися для заливання електроліту та обслуговування кислотних акумуляторів.

При роботі з торцевими ключами та іншими інструментами не можна допускати коротких замикань (одночасного дотику до різнойменних полюсів) акумуляторів і батарей.

2  Перевірка стану кислотних акумуляторів

2.1  Огляд і чищення акумуляторів

Оглянути пластини, перевіривши колір, цілість, відсутність жолоблень. Плюсові пластини заряджених акумуляторів мають темно-бурий колір, а мінусові – сірий. Перевірити відсутність сульфатації і зламів пластин, викришування активної маси, а також відсутність жолоблення пластин і короткого замикання між ними, рівень осаду (шламу), відсутність механічних дефектів скляних банок. Необхідно стежити за тим, щоб акумулятори не були забруднені сторонніми речовинами і шлам не торкався пластин, для чого слід вживати своєчасних заходів для видалення цих речовин, ізолювальні пластини (підставки) завжди повинні бути в справному стані.

Ознаками початку сульфатації є: 

–  швидке збільшення напруги при заряді батареї;

–  швидке її падіння при розряді;

–  незмінність щільності електроліту;

–  швидке газоутворення при заряді;

–  поява на пластинах білих плям. 

При необхідності банки, судини, стелажі і з’єднувальні шини обережно протерти сухою тканиною, потім 5-10% розчином питної соди, після чого знову протерти сухою тканиною. Оглянути надійність пайок пластин, сполучних смуг і болтових міжелементних з’єднань. При необхідності очистити і змастити технічним вазеліном затискачі і болтові міжелементні з’єднання.

2.2  Перевірка рівня електроліту

Рівень електроліту в акумуляторах С і АБН-72 повинний бути вище верхніх країв пластин на 1,5-3,0 см, а в акумуляторах АБН-80 – на 3-4 см.

Рівень електроліту в акумуляторах з непрозорим корпусом перевіряти скляною трубкою діаметром 3-5 мм, що має на нижньому кінці риски на висоті 35-40 мм. Зануривши трубку в електроліт до упору в запобіжний щиток, затиснути пальцем її верхній кінець, потім трубку підняти і за її заповненням визначити рівень електроліту. В акумуляторах із прозорими корпусами рівень електроліту визначати за нанесеними мітками рівня.

2.3  Вимірювання щільності електроліту

Щільність електроліту в акумуляторів С повинна бути в межах від 1,20 г/см3 до 1,21 г/см3, а в акумуляторів АБН-72 і 
АБН-80 – 1,23 г/см3. Всі акумулятори в батареї повинні мати однакову щільність, яка не відрізняється в окремих акумуляторах від номінального значення більше ніж на 0,01 г/см3.

Щільність електроліту слід вимірювати ареометром з межами вимірювання від 1,1 г/см3 до 1,3 г/см3. 

Для вимірювання ареометр необхідно занурити в електроліт між стінкою акумуляторної посудини і крайньою мінусовою пластиною. Для акумуляторів закритого типу застосовувати ареометри з піпеткою (типу А).

Якщо щільність електроліту в акумуляторів С вище 1,21 г/см3, то для доливання слід застосовувати дистильовану воду. Якщо в зарядженого повністю акумулятора щільність електроліту нижче 1,20 г/см3, то застосовують розчин електроліту щільністю до 1,21 г/см3. 

При щільності електроліту заряджених акумуляторів 
АБН-72 і АБН-80 менше 1,23 г/см3 в акумулятор слід доливати електроліт щільністю 1,26 г/см3, а при підвищенні його щільності більше 1,23 г/см3 – дистильовану воду. У всіх випадках після доливання електроліту чи води необхідно повторно вимірити щільність електроліту.

2.4  Вимірювання напруги на акумуляторах

Напругу на акумуляторах потрібно вимірювати при виключеному змінному струмі акумуляторним пробником з навантаженням 12 А. При буферному режимі напруга кожного акумулятора батареї повинна бути в межах від 2,1 В до  2,3 В. При виключеному змінному струмі напруга зарядженого акумулятора, що виміряна з навантаженням, не повинна бути нижче 2,0 В.

Результати вимірів напруги на кожному акумуляторі акумуляторних батарей і щільності електроліту записати в картку форми ШУ-63 чи в акумуляторний журнал форми ШУ-66.

3  Перевірка стану лужних акумуляторів

3.1  Огляд і чищення акумуляторів

Один раз у два місяці електромеханік перевіряє зовнішній вигляд лужних (нікель-кадмієвих) батарей (акумуляторів) оглядом. При огляді звертають увагу на наявність ушкоджень пластмасових посудин, корозії металевих деталей, наявності карбонатів, течі електроліту.

З появою слідів корозії слід очистити металеві деталі і змастити їх тонким шаром мастила з присадкою АКОР-1 чи захисного складу КОРМИН (ТУ 38.1611159-88) чи іншими рівноцінними мастильними матеріалами, що не містять кислот.

Металеві деталі акумуляторів повинні мати захисне покриття. На пластмасових поверхнях не допускаються тріщини, розшарування, раковини.

У разі потреби при перевірці стану акумуляторів шини, виводи батареї, кришки акумуляторів протерти насухо чистою сухою тканиною, змастити металеві деталі тонким шаром консерваційного мастильного матеріалу, що не містить кислот.

Усі кріпильні деталі повинні бути затягнуті. Кріпильні металеві з’єднання повинні виключати можливість самовідгвинчування. Затягування кріпильних деталей перевіряють торцевим ключем і викруткою. Інструмент повинний бути ізольований.

Перед установленням в експлуатацію акумуляторну батарею слід підготувати відповідно до вимог технічного опису та інструкції з експлуатації.

3.2  Перевірка рівня й вимірювання щільності електроліту

Через кожні 6 місяців експлуатації лужної акумуляторної батареї електромеханік вимірює рівень і щільність електроліту акумуляторів. Для перевірки слід вивернути вентильні пробки, а потім візуально переконатися в наявності дзеркала електроліту в кожнім акумуляторі. Рівень електроліту в лужних акумуляторах повинний підніматися над контактними планками на 25-30 мм. У разі потреби в акумулятори доливають дистильовану воду до рівня 25-30 мм над електродами. Після перемішування електроліту за допомогою заливної груші щільність електроліту повинна бути від 1,19 г/см3 до 1,21 г/см3. Зниження чи збільшення щільності електроліту в акумуляторах не є бракувальною ознакою, але служить сигналом для коректування щільності. Щільність електроліту вимірюють ареометром АЕ-1. По закінченні перевірки вентильні пробки встановлюють на місце.

3.3  Вимірювання напруги на акумуляторах

Один раз у два місяці електромеханік повинний перевіряти напругу, яка для батареї, що складається з 10 акумуляторів, повинна бути в межах (15,2±0,05) В, а для батареї, що складається з 11 акумуляторів, – в межах (16,7±0,06) В.

Акумулятори лужного типу не виходять з ладу при глибокому розряді (напрузі нижче мінімальної). Мінімальна напруга акумулятора при розряді не повинна бути менше 1,08 В.

Результати вимірювань напруги і щільності електроліту записати в картку форми ШУ-63 чи акумуляторний журнал форми ШУ-66.

4  Чищення батарейної шафи

При необхідності батарейну шафу усередині чистять від пилу, цвілі тощо. Роботу виконують щіточкою-флейц і обтиральним матеріалом.

5  Перевірка та фарбування стелажів 

1 раз на рік або у інший термін, установлений начальником дистанції сигналізації та зв’язку електромонтер виконує перевірку стану та фарбування стелажів для розміщення акумуляторів. 

5.1  Очищення і перевірка стану стелажів

Перед фарбуванням стелажі акумуляторних батарей слід протерти 5-10% розчином питної соди, потім перевірити їх стан. При огляді стелажів звернути увагу на наявність тріщин, раковин, викрашування поверхні, відшарування, короблення і зміни кольору фарби. Поява цих недоліків може вказувати на гниття дерев’яних брусів. Простукуванням поверхні стелажів дерев’яним молотком переконатися у відсутності гниття. Проколюючи гострим металевим предметом (шилом) установити місця з ознаками гниття. Бруси стелажів, що піддалися гниттю, замінити.

5.2  Фарбування стелажів

Перед фарбуванням стелажів ретельно провітрити акумуляторне приміщення, роботу виконувати при ввімкнутому вентиляторі. Для фарбування обов’язково застосовувати антикислотну емаль, яку наносять на очищену суху поверхню. При ремонті чи виготовленні стелажів слід використовувати сосновий проструганий брус першого сорту. Вологість деревини деталей готового стелажу не повинна перевищувати 15%. Нові бруски повинні бути 2 рази покриті гарячою натуральною оліфою з температурою плюс 60ºС, а потім пофарбовані двома шарами антикислотної емалі.

Про результати виконаної роботи записати в Журнал форми ШУ-2.

Для захисту стелажів від дії електроліту рекомендується застосовувати скло, попередньо закругливши його краї дрібнозернистим наждачним папером (роботу виконувати в захисних окулярах і рукавицях), чи поліетиленову плівку.

6  Перевірка стану акумуляторів на переїздах

Стан акумуляторів на залізничних переїздах за цією ТК перевіряють з періодичністю, встановленою в розділі 13 „Автоматична переїзна сигналізація й автоматичні шлагбауми” Інструкції з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації і блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 (з доповненнями, що стосуються переїздів, розташованих на дільницях швидкісного руху та дільницях з маршрутним автобусним рухом).

	Укрзалізниця ЦШ
	ТК 76   (п. 18.2.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Вентиляційна установка

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка стану і роботи вентиляційної установки
	1 раз у 4 тижні 


1 раз у рік 
	Електро​механік

Старший електро​механік
	1, 2


1, 2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: гас, мастило ЦИАТИМ-201 чи ЦИАТИМ-202, обтиральний матеріал.

Приміщення акумуляторних батарей повинні бути обладнані припливно-витяжною вентиляцією.

Гази слід виводити назовні як з верхньої, так і з нижньої частини приміщення, з боку, протилежного припливу свіжого повітря. Забороняється виводити вентиляційні канали в димоходи чи загальну вентиляційну систему будинку.

1  Зовнішній огляд повітроводів, вентиляційної камери

До виконання робіт за цією ТК акумуляторне приміщення необхідно ретельно провітрити. 

Огляд проводити при виключеній вентиляційній установці, при цьому вжити заходів для попередження випадкового її включення (вилучити запобіжники тощо).

Оглянути повітроводи припливно-витяжної вентиляції, простежити, щоб отвори в них не були закупорені. У вентиляційній камері оглянути вентилятор, підігрівники повітря, повітряні фільтри. При огляді витяжного вентилятора особливу увагу звернути на частині, що стикаються з повітрям, що надходить з акумуляторного приміщення; ці частини повинні бути пофарбовані кислототривкою фарбою.

2  Чищення вентиляційної установки

Очистити електродвигуни, лопаті вентилятора, калорифер, фільтри, повітроводи і пускач від пилу і бруду. При необхідності почистити, промити в гасі і змастити підшипники електродвигунів. Промивання і змащення підшипників електродвигуна при необхідності їх випресування можуть виконувати електромеханік і працівник РТД дистанції сигналізації та зв'язку. Попередню заявку на виклик працівника РТД при необхідності робить старший електромеханік.

Після закінчення огляду вентиляційну установку включити і перевірити її дію.

Про виконану роботу записати в Журнал форми ШУ-2.

6.15  ДИЗЕЛЬ-ГЕНЕРАТОРНИЙ АГРЕГАТ (ДГА)

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 77   (18.3.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення. ДГА

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Зовнішній огляд і чищення ДГА
	1 раз на місяць;
* – до 1 разу на 
квартал
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: дизельне паливо, масло, вода з добавкою калієвого хромпику з розрахунку 3-5 г на 1 л води, обтиральний матеріал.

1  Вимоги безпеки

При технічному обслуговуванні ДГА необхідно керуватися вимогами пункту 15.2 „Автономні електростанції” Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030, дотримуватись протипожежних норм і вимог, викладених у Правилах пожежної безпеки на залізничному транспорті ЦУО/0018, а також інших правил і норм, встановлених інструкціями заводів-виробників.
2  Зовнішній огляд і чищення ДГА

Оглянути зовні дизель-генератор, струморозподільний щит, баки для палива, масла і води. Перевірити наявність дизельного палива, мастильного матеріалу і води в баках. обтиральним матеріалом виконати зовнішнє чищення доступних вузлів агрегату від пилу, бруду тощо.

3  Перевірка рівня масла, води і підготовка агрегату до пуску

Перевірити наявність масла в піддоні дизеля, ванні турбонагнітача, паливному насосі і регуляторі, корпусі повітроочисника й рівень охолоджуючої рідини в радіаторі чи розширювальному бачку. 

Потім переконатися в справності електричного кола свічок розжарення і спіралей підігріву повітря. Справність електричного кола перевірити включенням свічок чи спіралей підігріву; при цьому повинна розжарюватися контрольна спіраль і почати працювати маслонагнітальний насос. 

Перевірити легкість провертання колінчатого вала дизеля, для чого вал провернути на два-три обороти (15-20 обертів рукоятки механізму провертання). Після перевірки легкості провертання колінчатого вала дизеля рукоятку механізму провертання вилучити. 

Потім відкрити кран на трубопроводі підведення палива з видаткового бака до дизеля і прокачати паливо насосом ручного прокачування до повного видалення повітря з паливної системи.

Перевірити положення рукоятки вимикання рейки паливного насоса, що повинна знаходитися в положенні, що відповідає робочому положенню рейки. Установити рукоятку в положення, що відповідає пусковій частоті обертання дизеля. Для цього рукоятку повернути за годинниковою стрілкою на три-п’ять оборотів, рахуючи від початкового положення (мінімальна частота обертання). Перевірити відсутність сторонніх предметів на дизелі і приводному механізмі, а також поблизу їх.

Дизель-генератори, обладнані пристроями автоматичного пуску, повинні знаходитися в режимі гарячого резерву (температура масла і води не нижче плюс 35°С). При цьому температура повітря в приміщенні, де знаходиться дизель-генератор, повинна бути не менше плюс 10°С. Вимикач „Резерв–Мережа” на щиті автоматики ЩДГА-М повинний бути в положенні „Резерв”, вимикач „Ремонт–Робота” – у положенні „Робота”, рукоятка вимірювання частоти обертання дизеля – у положенні, що вказує робочу частоту обертання (1515 об/хв для ДГА-М), запірні крани на трубопроводах видаткових баків палива і масла повинні бути відкриті.

4  Пуск дизель-генератора без навантаження

Перевірити готовність ДГА до пуску відповідно до вимог пункту 2. Дизель-генератор дозволяється запускати в роботу при температурі масла і води не нижче плюс 8°С.

Перед пуском дизеля залити 0,5-1,0 л води у водяний насос через кран, розташований на нагнітальному трубопроводі, після цього кран закрити. 
Пуск ДГА без підключення навантаження здійснити дистанційно з пульта чи натисканням пускової кнопки на щиті автоматики. При цьому спрацьовує реле дистанційного пуску РПД, реле роботи дизеля РРД, відбувається підігрів камери згоряння дизеля, і, в залежності від місцевих умов, включається в роботу система автоматики, наприклад, починає працювати кроковий шукач, переходячи в положення 1. В положеннях 1, 3 і 5 крокового шукача на протязі шести секунд працює стартер. Якщо під час однієї зі спроб запуску ДГА запустився, замикаються контакти відцентрового реле Д-500 і реле роботи дизеля Р-500, і шаговий шукач доходить до положення 6. У положенні 7 спрацьовує реле блокування по тиску масла РБМ. Його контактом підготовляється коло спрацьовування реле тиску масла РДМ. Схема пуску залишається в такім положенні, і дизель працює до надходження команди на зупинку.

Після запуску дизель-генератора при номінальній частоті обертання ротора за показаннями контрольних приладів перевірити тиск і температуру масла, температуру охолоджуючої рідини, тиск води, напругу, що виробляється і частоту генератора, напругу блока живлення, індикацію на щитах ЩДГА-М і ЩАВ. Обмірювані значення повинні відповідати паспортним даним резервної електростанції. Переконавшись в тому, що дизель-генера​тор працює справно, зупинити його натисканням кнопки „Стоп”. Від натискання кнопки „Стоп” знеструмлюється реле роботи дизеля РРД, спрацьовує реле нормальної зупинки РОН і закриття РЗТ, яке включає соленоїд закриття палива СЗТ, і дизель зупиняється.

Пробний запуск дизель-генератора при його обладнанні іншими системами автоматики необхідно виконувати відповідно до керівництва з експлуатації цих систем.

Про виконану роботу записати в Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 78   (пп. 18.3.2, 18.3.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення. ДГА

	Найменування робіт
	Періодич​ність
	Виконавець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка вузлів ДГА і заміна масла
	2 рази у рік
	Електромеханік
	1 – 5

	Перевірка стану ко​мутаційної апаратури ДГА
	2 рази у рік
	Електромеханік
	6


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: мегомметр 
М-4100/3, ЕС0202/1, пилосос, спеціальний комплект інструментів для технічного обслуговування ДГА відповідно до переліку, приведеного в інструкції з експлуатації заводу-вивиробника, щуп, паяльник, припій, дизельне паливо, вазелін, бензин, уайт-спірит, шліфувальне полотно, волосяні щітки, щіточка-флейц, фарба масляна, обтиральний матеріал.

Якщо в керівництві з експлуатації ДГА не зазначений інший порядок, то перевірка їх вузлів і заміна масла здійснюється наступним чином.

1  Перевірка кріплення і натягу ременів

Надійність кріплення ременів ДГА перевірити методом підтягування гайок, що кріплять підвішені до рами агрегати.

Для перевірки натягу ременя приводу вентилятора в його середині прикласти зусилля 30-40 Н (3-4 кгс). Натяг ременя відрегулювати за допомогою регулювального болта, для чого попередньо послабити гайку. Після регулювання натягу ременя болт затягти гайкою.

2  Перевірка зазорів у клапанах

Зняти кришку, що закриває клапани дизеля, повернути колінчатий вал до закриття клапана, що перевіряється, після чого повернути колінчатий вал по ходу ще на 40-50º(один оборот рукоятки) і перевірити зазор щупом. Зазор відрегулювати, якщо його значення виходить за межі, встановлені інструкцією з експлуатації даного типу дизеля.

3  Заміна масла в масляній ванні турбонагнітача

Якщо в інструкції з експлуатації ДГА не зазначено інше, то масло слід заміняти, як правило, після 100 годин роботи дизеля. Масло з масляної ванни злити через отвір, відкривши пробку (масло зливати добре прогріте). Ванну промити, для чого залити в неї дизельне паливо до верхнього рівня і запустити дизель у роботу в режимі холостого ходу при частоті обертання від 1000 об/хв до 1500 об/хв на протязі трьох-п’яти хвилин. Потім злити дизельне паливо з масляної ванни, залити свіже масло і запустити дизель у режимі холостого ходу на п’ять-десять хвилин.

4  Чищення, промивання фільтрів, перевірка вузлів і деталей

Для очищення ротора центрифуги відкрутити гайку, зняти кришку і прокладку, вивернути болт ротора, ротор зняти з осі. Відкрутити гайку кріплення кришки ротора, закріпивши ротор за виступи в корпусі, зняти кришку ротора й очистити внутрішню порожнину ротора гасом або дизельним паливом, прочистити отвори сопел. При складанні вузла слід сполучити мітки на корпусі і кришці ротора, щоб не порушувати балансування ротора.

Пакет повітроочисника промити в дизельному паливі. Масло у ванні повітроочисника заміняють в міру необхідності.

Шумоглушник очистити на повітропуску від пилу й інших забруднень і промити в дизельному паливі. Диски тертя електромагнітної муфти промити в бензині. 

Для промивання сіток масляного фільтра-холодильника відкрутити гайку-ковпак і зняти прокладку, кришку і пружину, вивернути стакан з фільтруючими сітками, промити їх у гасі чи дизельному паливі. 

Для промивання сіток фільтра грубого очищення палива відвернути штуцер кріплення серги паливопроводу, що йде до помпи, що підкачує паливо, вивернути штуцер із сіткою, промити сітку в гасі чи дизельному паливі, запаяти виявлені прориви в сітці.

Фільтри тонкого очищення палива промити в такій послідовності: відвернути на кілька оборотів штуцер у нижній частині корпусу фільтра секції, що промивається; повернувши пробку крану вліво, промити праву секцію, повернувши пробку вправо, промити ліву секцію. 

При повороті крана на 90° одна секція фільтра переключається на промивання, а інша продовжує працювати. При промиванні паливо проходить через фільтруючу штору секції, що промивається, у зворотному напрямку і через отвір у злив​ному штуцері витікає зі змитим брудом з фільтра. Якщо дизель не працює, паливо через секції фільтра прокачати насосом ручного підкачування.

Повстяний фільтр спочатку промити гасом чи дизельним паливом у зібраному вигляді до повного очищення зовні від бруду, а потім фільтруючий пакет розібрати і промити кожну повстяну пластину, віджавши її рукою, пластини скласти по дві-три штуки і помістити між пластинами з деревини, зібрати фільтруючий пакет і установити його в промитий корпус фільтра.

5  Перевірка генератора і стартера

Перевірити цілість і надійність кріплення вузлів і деталей генератора й стартера. Для видалення пилу і бруду, що зібралася в стартері та генераторі, продути їх сухим повітрям. Робоча поверхня колектора повинна бути гладкою і не мати підгоряння. При забрудненні і підгорянні колектора протерти його серветкою, змоченою в бензині. Якщо після цього бруд чи підгоряння залишаються, то колектор зачистити шліфувальним полотном і знову протерти. Щітки в щіткотримачі повинні вільно пересуватися і не мати надмірного зносу (висота щітки повинна бути не менше 15 мм у генератора і 12 мм у стартера). При необхідності вимірити натискання щіток на колектор: 8,5-12 Н (850-1200 гс) у стартера і (9,5±0,5) Н [(950±50) гс] у генератора. 

Після чищення генератора і стартера мегомметром вимірити опір ізоляції струмоведучих частин щодо корпусу, який повинний бути не менше 0,3 МОм.

Про виконані роботи записати в Журнал форми ШУ-2.

6  Перевірка комутаційної апаратури і монтажу щитів керування і блока автоматики

Відкрити щиток керування, перевірити кріплення монтажних проводів (монтажу), вузлів і деталей апаратури методом підтягування гайок. Почистити апаратуру і панелі щитів щіточкою-флейц і обтиральним матеріалом, при цьому зазори між елементами продути стисненим повітрям чи пилососом, поверхні між струмоведучими частинами протерти тканиною, змоченою спиртом. 

Перевірити стан реле, кнопок, рубильників. Виконати чищення та регулювання контактів та контактних пружин.

Візуально перевірити відсутність замикань струмоведучих з’єднань на корпус і між собою, особливу увагу звернути на відсутність відвологлих деталей між струмонесучими частинами, струмопровідних містків з пилу, бруду, води тощо, а також на відсутність ушкоджень ізоляції та корозії на деталях апаратури. 

Виявлену корозію усунути шліфувальним полотном, а після зачищення (якщо ця деталь не є струмоведучою) злегка змастити її вазеліном або зафарбувати фарбою. Потім мегомметром вимірити опір ізоляції струмоведучих частин щодо корпусу, який повинний бути не менше 10 МОм.

Про виконані роботи оформити запис у Журналі форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 79   (18.3.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення. ДГА

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану і проб​ний запуск ДГА з підклю​ченням навантаження
	2 рази на рік;
* – до 1 разу в рік
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: мегомметр 
М-4100/3, ЕСО202/1 чи аналогічний, пилосос, спеціальний комплект інструментів для технічного обслуговування установки відповідно до переліку, приведеного в заводській інструкції з експлуатації, щуп, паяльник, припій, дизельне паливо, вазелін, бензин, уайт-спирит, шліфувальне полотно, волосяні щітки, щіточка-флейц, фарба масляна, обтиральний матеріал, рукавиці діелектричні.

1  Перевірка стану дизель-генератора

Стан дизель-генератора слід перевіряти, керуючись реко​мендаціями, викладеними в інструкції з експлуатації даного типу агрегату, яка містить короткий опис конструкцій дизель-генера​тора, принцип його роботи, вказівки з монтажу й експлуатації, способи виконання операцій з технічного обслуговування, рекомендації зі зберігання, транспортування і консервації, приведені несправності, що зустрічаються в експлуатації, і способи їх усунення, перелік спеціального інструмента і пристосувань, необхідних для експлуатації. 

Перевірку стану ДГА слід поєднувати з перевірками, що проводяться електромеханіком згідно з ТК 77, ТК 78, і відповідно до вимог, викладених у них. Недоліки, виявлені при перевірці, повинні бути усунуті.

2  Запуск ДГА з підключенням навантаження

При запуску, зупинці дизель-генератора та інших перевірках електромеханік повинний дотримуватися вимог інструкції заводу-виробника з експлуатації даного типу агрегату.

Перед запуском дизель-генератора з підключенням навантаження його слід попередньо перевірити в роботі без підключення навантаження, запустивши його з щита дизеля чи щита автоматики. Після запуску дизель-генератора при номінальній частоті обертання ротора за контрольними приладами перевірити тиск і температуру масла, температуру охолоджуючої рідини, тиск води, фазні напруги і частоту генератора, індикацію на щитах ЩДГА-М і ЩАВ.

Переконавшись у тому, що дизель-генератор працює справно, призупинити його роботу, а потім знову запустити з підключенням навантаження. Для цього електромеханік в Журналі огляду форми ДУ-46 робить запис про проведення ним перевірки ДГА і погоджує час початку роботи з черговим по станції. Черговий по станції підписується під текстом цього запису електромеханіка із зазначенням часу, дозволяючи цим приступити до виконання роботи. Потім у вільний від руху поїздів час електромеханік на ввідній панелі ПВ-60 (ПВ-ЭЦ) пакетними перемикачами 5ПВ і 6ПВ (автоматичними вимикачами 1АВ, 3АВ) чи вимикачами на щиті вимикання живлення ЩВП виключає другий і перший живильні фідери.

Після цього автоматично повинний почати працювати дизель-генератор. Електромеханік разом з черговим по станції перевіряє працездатність пристроїв СЦБ при живленні їх від ДГА, задаючи і скасовуючи кілька маршрутів з переверенням стрілок і відкриттям світлофорів на дозволяюче показання. Під час роботи дизель-генератора з навантаженням за контрольними приладами перевірити значення і частоту напруг, що виробляються, а також індикацію на пульті (апараті) керування чергового по станції і щитах автоматики.

Закінчивши перевірку працездатності ДГА з підключенням навантаження, пакетними вимикачами (автоматичними вимикачами) на ввідній панелі чи вимикачі на щиті вимикання живлення ЩВП включити живлення пристроїв СЦБ від основного фідера, що повинно привести до автоматичної зупинки ДГА. 

Про закінчення роботи записати в Журнал огляду форми ДУ-46.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 80   (п. 18.3.5 ЦШЕОТ/0012)

	
	Пристрої електроживлення. ДГА

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Технічний огляд ДГА
	1 раз у рік 
	Спеціаліст, призначений начальником 
дистанції сигналізації та зв’язку


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: спеціальний комплект інструментів для технічного обслуговування установки відповідно до переліку, приведеного в заводській інструкції з експлуатації, пристосування для знімання форсунок, пристосування для обпресування форсунок, меніск, шприц, пристосування для виймання фільтра-холодильника, пластина дня зняття і надягання поршневих кілець, знімач для сідла нагнітального клапана паливного насоса і форсунки, тахометр, стрілка і болт для перевірки центруван​ня ліній валів дизеля і генератора, кальцинована сода, гас, хромпик калієвий, масло, дизельне паливо, волосяна щітка, полотнина холстопрошивна обтиральна, кінці обтиральні бавовняні, рідке скло, зелене мило.

1  Перевірка паливної системи ДГА

Паливну систему дизель-генератора слід перевіряти через установлений заводом-виробником час роботи дизеля.

Якщо в керівництві з експлуатації ДГА не зазначено інше, то для перевірки форсунки зі штифтовим розпилювачем необхідно: вивернути форсунку й ущільнювальну шайбу з головки циліндрів і закрити гніздо форсунки дерев’яною пробкою чи серветкою, перевірити якість розпилення і тиску упорскування форсунки на пристосуванні для опресування форсунок. Якщо розпилення погане, то зняти розпилювач, промити і відрегулювати тиск упорскування, відрегулювати тиск затягування пружини, який повинний бути в межах (120±2,5)105 Па [(120±2,5) кгс/см2]. Аналогічно перевіряють і регулюють форсунки з плоскою посадкою голки, при цьому тиск затягування пружини повинний бути (150±2,5)105 Па [(150±2,5) кгс/см2].

Розпилювачі необхідно промивати в наступних випадках: якщо паливо виходить суцільним струменем, відсутнє відсічення палива, паливо накопичується на дні розпилювача, засмічені сопла розпилювача. Розпилювач промивати в профільтрованому дизельному паливі, у чистій ванночці. Нагар з голки і корпуси розпилювача очищують дерев’яними шкребками. Після промивання голка повинна плавно переміщуватися в корпусі розпилювача під дією власної ваги. Форсунки в головках циліндра закріплювати рівномірно, не допускаючи їх перекосу.

2  Перевірка кута випередження подачі палива

Кут випередження подачі палива перевіряти за допомогою меніску в такій послідовності: установити на штуцер паливного насоса першої секції пристосування (меніск), попередньо від’єд​навши трубку високого тиску; відвернути пробку для випуску повітря з паливопідкачувального клапана паливного насоса і наповнити його паливом; установити рукоятку керування в положення, що відповідає найбільшій подачі палива; провернути колінчатий вал на три-п’ять оборотів до появи палива в трубці меніска; повільно обертаючи колінчатий вал, помітити початок зрушення рівня палива в скляній трубці. Цей момент відповідає початку подачі палива в перший циліндр. При градуюванні на маховику визначити кут до верхньої мертвої точки першого циліндра, що відповідає початку подачі палива. Якщо кут не відповідає необхідному, установити кут випередження, зміщаючи напівмуфти приводу паливного насоса. Після установлення необхідного кута випередження закріпити гайки стяжних болтів напівмуфти.

3  Промивання замкнутої системи охолодження і зміна прісної води

Систему водяного охолодження слід промивати в такій послідовності. Розчином, що складається з 1 кг кальцинованої соди, 0,5 кг гасу і 10 л води, заповнити систему охолодження, потім запустити дизель і залишити працювати в режимі холостого ходу при малій частоті обертання (900-1000 об/хв) протягом 10-15 хв.

Залишити розчин на п’ять-шість годин у системі. Потім запустити дизель і залишити працювати на п’ять-десять хвилин у режимі холостого ходу при малій частоті обертання, потім зупинити дизель і якнайшвидше злити розчин із системи.

Заповнити систему охолодження прісною чистою водою, запустити дизель на 15-20 хвилин, зупинити його і злити воду. Після закінчення очищення заповнити систему охолодження прісною чистою водою з додаванням розчину, що складається з 3-5 г хромпика на 1 л води.

Промити водяний і масляний холодильники при необхідності в такій послідовності. Зняти з водяного холодильника всі трубопроводи і зняти його з дизеля. Розібрати холодильник, для чого відвернути болти кріплення кришок і вийняти трубчастий пакет. Очистити латунним прутиком відкладення усередині трубок, а потім промити трубчастий пакет у розчині (1 кг кальцинованої соди і 0,5 кг гасу на 10 л води). Після складання порожнину холодильника випробувати під тиском (води) 4·105 Па (4 кгс/см2) протягом п’яти хвилин; витікання води в порожнину і назовні не допускається.

При сильному забрудненні водяного радіатора необхідно зняти масляний радіатор, очистити і промити його. Масляний бруд слід розбавити гасом чи дизельним паливом, обприскуючи ним поверхню радіатора шприцом чи протираючи ганчір’ям, змоченим у гасі. Бруд, що знаходиться глибоко між пластинами радіатора, видалити плоскими дерев’яними паличками. Після очищення радіатор протерти сухим обтиральним матеріалом і продути стисненим повітрям. При незначному забрудненні радіатор рекомендується промивати водою.

4  Перевірка системи змащення

Перевірка системи змащення полягає в промиванні масляних фільтрів, коробки розподільних шестірень і всієї системи в цілому через установлений заводом-виробником час роботи дизеля.

Промивання слід проводити в такій послідовності. Злити масло з маслозбірника (рекомендується зливати добре прогріте масло), коробки розподільних шестірень і масляного радіатора. Промити сітки фільтра грубого очищення масла, стакани, корпус і кришку ротора центрифуги, прийомний фільтр із магнітами в маслозбірнику і піддон дизеля, заливши у нього 5-8 кг палива. Приготувати суміш з 15 л палива і 5 л чистого масла і залити її в маслозбірник. Пустити дизель на 10-15 хвилин на холостому ходу з частотою обертання приблизно 1000 об/хв.

Зупинити дизель, негайно злити суміш з маслозбірника, коробки розподільних шестерень і масляного радіатора. Залити в піддон чисте свіже масло і пустити дизель на 10-15 хвилин у режимі холостого ходу при частоті обертання 1000-1500 об/хв.

Для промивання сіток масляного фільтра-холодильника відкрутити гайку-ковпачок і зняти прокладку; зняти кришку і пружину; вийняти стакан з фільтрувальними сітками за допомогою спеціального пристосування; промити сітки і стакан в дизельному паливі, використовуючи при цьому волосяну щітку.

5  Промивання повітряного фільтра, колеса турбіни, трубок холодильника повітря, масловідділювача системи вентиляції картера

Для промивання повітряного фільтра відкрутити гайку-баранчик, вийняти фільтрувальний елемент, промити його в гасі чи дизельному паливі. Зняти повітряний фільтр і закрити канал повітровпускного патрубка. Злити з корпусу фільтра забруднене паливо, промити корпус і залити в нього чисте масло до рівня, зазначеного на корпусі.

Змочити фільтрувальний елемент у маслі і дати стекти маслу з його поверхні, потім зібрати фільтр.

Для огляду і промивання колеса турбіни і соплового вінця зняти контршайбу і відкрутити гайки, що кріплять вставку турбіни до корпусу турбіни. Зняти вставку турбіни, користаючись при цьому болтами М10 як знімачами, увертаючи їх у нарізні отвори фланця вставки турбіни. Оглянути і при необхідності очистити і промити колесо турбіни і сопловий вінець. Очищення колеса виконувати так, щоб не знімати метал з лопаток: зняття металу може збільшити дисбаланс ротора. Колесо промити м’якою ганчіркою, змоченою в дизельному паливі. При складанні стежити, щоб поділяючі лопатки соплового вінця збіглися з перегородками в корпусі і вставкою турбіни.

Для промивання повітряної порожнини холодильника повітря від’єднати його від патрубків і кронштейна, зняти кришку і вийняти пакет трубок. Протерти внутрішню порожнину корпусу холодильника повітря ганчір’ям, змоченим у гасі чи в дизельному паливі. Промити в гасі чи дизельному паливі зовнішні поверхні трубок (ребра) пакета. Зібрати холодильник і випробувати порожнину водою під тиском 4-105 Па (4 кгс/см2) протягом п’яти хвилин. Протікання води в повітряну порожнину не допускається.

При промиванні масловідділювача від’єднати трубку вентиляції картера. Зняти кришку масловідділювача і стакан разом з набивкою. Промити стакан разом з набивкою у гасі дизельному паливі і зібрати масловідділювач.

6  Перевірка кривошипно-шатунного механізму, паливного насоса, муфти відбору потужності, приводу генератора

Для перевірки кривошипно-шатунного механізму зняти блок циліндрів і головки циліндрів, очистити газовипускні порожнини головок і порожнини газовипускного колектора від нагару. Обробити банки коромисел клапанів (при цьому забезпечити необхідний радіус кривизни бойка і чистоту поверхні); притерти клапани. Підняти поршні, зняти з них кільця й очистити від нагару. Замінити кільця, знос яких перевищує норми, встановлені інструкцією з експлуатації. Поршні і поршневі кільця перед очищенням помістити на 1-2 години у ванну з розчином, що складається з 100 г кальцинованої соди, 100 г рідкого скла, 10 г хромпика, 100 г зеленого мила і 10 л води. Розчин у ванні попередньо нагріти до температури 90-95°С.

Потім вийняти поршні і кільця з ванни і зняти нагар волосяною щіткою. Якщо після цього залишається не знятий нагар, то опустити деталі у ванну ще на 10-15 хвилин. Після зняття нагару поршні і кільця промити в гасі чи дизельному паливі. Поршневі кільця замінити новими при виявленні наступних дефектів: глибокі риски, задирки, тріщини чи сліди викрашування, пропуск газів, великий виробіток по твірній (при вставленому кільці в нову гільзу циліндра зазор у стику більше 2,5 мм). 

Перед установленням кілець промити канавки паливом, прочистити дренажні отвори для стікання масла в поршні і змастити їх. Потім перевірити відсутність прихватування кілець у канавках. Прихватування поршневих кілець у глибині канавки при їхньому стисканні не допускається. Встановлення і зняття поршневих кілець виконувати при нагрітому поршні в маслі до температури 75-80°С. 

Стопорні кільця повинні бути щільно зафіксовані в гніздах. Якщо вони вільно переміщаються по окружності, то їх замінити новими. Перед встановленням поршневої групи в циліндр дизеля розвести стики (замки) поршневих кілець. Кожне кільце розвернути на 120º відносно сусіднього.

Нагар, що накопичується в процесі роботи дизеля, приводить до появи рисок на головках поршнів глибиною до 0,5 мм. Розбирання поршневої групи необхідно виконувати, як правило, через 3500-4000 годин роботи дизеля.

Для заміни втулки верхньої головки шатуна випресувати втулку із шатуна; виготовити (узяти запасну) втулку і запресувати втулку в тіло шатуна. При цьому еліпс отвору в головці шатуна повинний бути не більше 0,2 мм. Перевірити отвір підведення масла до поршневого пальця, зачистити задирки і промити канал у шатуні. Необхідність заміни вкладишів підшипників визначається наявністю підплавлення, грубих задирок, значного порушення робочої поверхні, а також значного зносу. Кільцеві риски і незначні задирки не є підставою для заміни вкладишів.

При заміні гільз циліндрів, для запобігання забруднення картера, перед випресуванням гільзи покласти в блок шматок картону з загнутими нагору краями, вівши його через люки в бокових стінах блоку, випресувати гільзи циліндрів за допомогою спеціального пристосування.

Перед встановленням гільз циліндрів очистити внутрішні порожнини блоку й особливо поверхню під верхнім фланцем гільзи. Якщо встановлюється нова гільза, то її необхідно притерти по опорному буртику до блоку без гумових ущільнювальних кілець. Після притирання гільза повинна виступати над верхньою площиною блоку на 0,05-0,18 мм. Для забезпечення необхідного розміру дозволяється після притирання гільзи під її опорний буртик установити кільце з латунної чи мідної фольги.

Перед установленням гільзи в блок змастити гумові кільця консистентним мастильним матеріалом чи маслом. Після встановлення гільзи в блок перевірити наявність еліпса. Якщо еліпс більше 0,06 мм, то гільзу розгорнути, усунувши еліпс. Після встановлення гільз і головок циліндрів водяну порожнину блока опресувати водою під тиском 4·105 Па (4 кгс/см2). Протікання води через ущільнювальні смужки гільз не допускається.

Перевірку паливного насоса виконувати в такій послідовності. Переставити пружну текстолітову шайбу приводу паливного насоса на запасні пази (вікна) чи замінити, якщо бічний зазор між одним з кулачків шайби приводу паливного насоса, а також між кулачками муфти паливного насоса і пазами текстолітової пружної шайби перевищує 0,4-0,5 мм. Збільшений зазор у муфті приводу паливного насоса приводить до підвищеної вібрації важеля регулятора, що може викликати передчасний вихід регулятора з ладу.

При заміні пари гільза-плунжер вивернути штуцер нагнітального клапана і вийняти пружину; вийняти сідло клапана спеціальним знімачем. Через люк у корпусі насоса вивести головку плунжера зі з’єднання з нижньою тарілкою пружини плунжера і потім, натиснувши на плунжер, вийняти гільзу з плунжером.

Після складання перевірити зазор між головками плунжера і болта штовхальника при верхнім положенні кулачка даної секції, який повинен бути 0,4-1,0 мм. При заміні паливного насоса чи порушенні нормального режиму роботи дизеля необхідно перевірити і відрегулювати параметри регулятора. Частоту обертання колінчатого вала рекомендується перевіряти і регулювати за точнішими, чим на щитку приладів, тахометру і частотоміру. При цьому дизель повинний бути прогрітий, а паливна система і система газорозподілу повинні бути справними.

Якщо частота обертання дизеля відрізняється від норм, установлених для даного дизеля, то відрегулювати взаємне положення важеля регулятора і рейки.

До перевірки муфти відбору потужності входить перевірка центрування дизеля з приводним механізмом (генератором) і ступеня зношеності гумових шашок еластичної муфти. Центрування дизеля з генератором перевіряти за допомогою спеціальних стріл.

При перевірці ступеня зношеності гумових шашок еластичної муфти керуватися наступним. Якщо зазор між шашками напівмуфт дизеля і генератора більше 2 мм, то шашки замінити новими. Для заміни шашок зняти контргайки і відвернути болти, зняти обмежувальні півкільця і вийняти всі гумові шашки з гнізд. Перевірити і при необхідності підкрутити болти кріплення напівмуфти до маховика. Установити нові шашки (зношені робочі шашки заміняти новими тільки комплектно). Шашки повинні входити в гнізда муфти вільно, без зусилля (із зазором до 0,5 мм); Допускається припасування (припилювання) шашок. Установити півкільця на місце і закріпити болтами і пластинчастими замками.

До перевірок приводу генератора входить перевірка і регулювання фрикційної муфти і натягу приводних ременів.

Регулювання фрикційної муфти з електромагнітним включенням виконувати в такій послідовності. Установити корпус муфти, витримуючи розмір (13±1) мм, і прикріпити корпус до стакана болтами. Відкрутити спеціальну гайку, відтягнути фіксатор і вивести його із зачеплення з натискним диском. Обертати регулювальний диск до торкання натискного диска з веденим; повернути регулювальний диск у зворотну сторону на два обороти і відпустити фіксатор, закрутити спеціальну гайку.

Якщо муфта при включенні в робоче положення проковзує, то вивести фіксатор з натискного диска і повернути регулювальний диск за стрілкою годинника на один-два отвори натискного диска. При цьому необхідно стежити, щоб у включеному стані фрикційної муфти був відсутній повітряний зазор між якорем і корпусом муфти. Повітряний зазор усувати переміщенням корпусу, закручуючи стакан на один-два отвори і попередньо вивернувши болти. Після регулювання хід якоря повинний бути не більше 5-6 мм. При цьому сума зазорів між веденими і проміжними дисками 1,5-0,2 мм. По закінченні регулювання болти, що кріплять корпус електромагнітної муфти до стакана, закріпити в’язальним дротом діаметром 1 мм.

Регулювання фрикційної муфти з ручним включенням виконувати аналогічно. Зусилля на важелі включення не повинне перевищувати 200 Н (20 кгс).

Слабкий натяг клинових ременів викликає їх посилений знос, а також зменшує передавальний крутильний момент. Надмірний натяг ременів також зменшує термін їх служби і викликає додаткове навантаження на підшипники муфти і мультиплікатора.

При правильному натягу клинових ременів кожен ремінь від зусилля 50-60 Н (5-6 кгс), прикладеного до середини ременя, має прогин від 30 мм до 35 мм. Натяг клинових ременів приводу генератора регулюють натяжними болтами, установленими між підставкою і рамою дизель-генератора.

Натяг ременів рекомендується виконувати в такій послідовності. Відкрутити гайки, що кріплять каркас на натяжних болтах, і гайки, що кріплять натяжні болти до рами дизель-генератора. Відвернути рівномірно натяжні болти, створивши нормальний натяг ременів. Накрутити контргайки на натяжні болти. Закрутити гайки, що кріплять каркас на натяжних болтах.

7  Перевірка дії ДГА після огляду

Дію дизель-генератора після огляду перевірити відповідно до ТК 79 та інструкції з експлуатації, яка видається заводом-виробником на даний тип агрегату.

Про результати виконаної роботи записати в Журнал форми ШУ-2.

6.16  ЗАХИСНІ ПРИСТРОЇ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 81   (п. 18.4.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Захисні пристрої. Запобіжники

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Перевірка стану запобіжників
	1 раз на рік
	Електромеханік

	Вимірювання фактичного навантаження на запобіжники
	При заміні запобіжника і після перемонтажу пристроїв
	Електромеханік


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: комбінований прилад Ц4380, торцеві ключі з ізолюючими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм; 9 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, запасні запобіжники, монтажні і принципові схеми, спеціальний журнал для запису виконаних замін запобіжників і вимірювань їх фактичного навантаження.

1  Перевірка стану запобіжників

Для перевірки стану запобіжників їх слід вилучити з електричного кола. Запобіжники, вилучення яких приводить до порушення дії пристроїв СЦБ, слід перевіряти у вільний від руху поїздів час за узгодженням із черговим по станції без запису в Журналі огляду. Вилучення і заміну запобіжників рекомендується поєднувати з вимірюванням фактичного навантаження запобіжника, тоді замість запобіжника слід включити амперметр.

При перевірці слід звернути увагу на відсутність на корпусі зламів, тріщин, переміщення штепсельних стрижнів, стан пайки кінців нитки запобіжника, наявність захисної кришки з плексигласу, відсутність потемніння чи чорного нальоту на нитці, зайві виступи гайок бананових стрижнів над площиною запобіжника, відсутність слідів підгоряння на стрижнях запобіжників і гніздах цоколя. Вихід стрижня в запобіжника з контролем перегорання не повинний перевищувати 1,5 мм. Для плавкої вставки, знову встановленої в РТД, вихід стрижня запобіжника повинний бути не більше 1 мм (при перегоранні нитки повинний забезпечуватися вихід стрижня в межах від 4,5 мм до 5,0 мм).

Також перевіряють щільність контакту між стрижнями запобіжника і гніздами штепсельної колодки чи цоколя, що визначають за посадкою запобіжника в гнізда. Посадка запобіжника повинна бути щільною; установлений запобіжник не повинний мати люфту в гніздах.

Кріплення монтажних проводів на штепсельній колодці чи цоколі перевіряють, намагаючись повернути провід і підтягнути гайки торцевими ключами з ізолюючими рукоятками. Монтажні проводи повинні мати справну ізоляційну поверхню без слідів потемніння від перегріву.

Запобіжники перепаюють у РТД. Кожен запобіжник, що знаходиться в експлуатації, повинний мати позначення номіналу, кольорову наліпку, яка свідчить про термін його дії, та бірку про перевірку в РТД дистанції сигналізації та зв’язку.

Запобіжники з виявленими недоліками заміняють.

Про виконану роботу записати, в Журнал форми ШУ-2.

2  Перевірка відповідності номіналу запобіжника затвердженій технічній документації і фактичному навантаженню

Номінал установленого запобіжника слід порівняти з номіналом, зазначеним у затвердженій технічній документації (монтажній схемі). Номінали на корпусі запобіжника та в схемі повинні бути однаковими.

Перевірка відповідності номіналу запобіжника фактичному навантаженню електричного кола, що захищається ним, полягає у вимірюванні фактичного навантаження і порівнянні його з номіналом установленого запобіжника.

Фактичне навантаження (максимальний струм) запобіжника не повинне перевищувати його номінального значення. У противному випадку необхідно з’ясувати та усунути причину.

Фактичне навантаження слід вимірювати, поєднуючи цю роботу з заміною запобіжника згідно встановленого терміну, а також при перегоранні запобіжника перед його встановленням. Для вимірювання амперметр зі шкалою значень не менше номінального струму запобіжника і з урахуванням роду струму підключити з лицьового боку статива замість вилученого запобіжника. При вимірюванні постійного струму плюсовий вивід приладу підключають з боку плюса батареї, а мінусовий (вивід із зірочкою) – з боку мінуса батареї.

Фактичне навантаження запобіжників, вилучення яких приводить до порушення нормального стану схем, коли для відновлення приходиться робити додаткові дії, слід вимірювати без розривання кола живлення. Для цього паралельно запобіжнику з монтажної сторони підключити амперметр за допомогою наконечників типу „крокодил”, а потім вилучити запобіжник. 

Струм запобіжників, у яких навантаження змінюється при роботі, вимірити при роботі схем, що дають максимальний струм навантаження.

У всіх випадках струм навантаження не повинен перевищувати 0,8 від номінального значення.

 Для вимірювання фактичного навантаження запобіжника чи групи запобіжників, резервованих лампами ПЖ-23-50-500, ці лампи на момент проведення вимірювання відключають. По закінченні вимірювання струму навантаження запобіжника (групи запобіжників) лампа ПЖ-23-50-500 повинна бути підключена до схеми.

Після заміни запобіжника з контролем перегорання електромеханік повинний перевірити, щоб між цоколем і корпусом запобіжника не було помітного зазору. Заміну запобіжників з вимірюванням фактичного навантаження рекомендується поєднувати з перевіркою дії схеми контролю перегорання запобіжників, яку слід проводити, установлюючи шаблон запобіжника з виходом стрижня на 2 мм. 

При цьому повинні спрацювати звукова і світлова сигналізації на пульті (апараті) керування чергового по станції, а також звукова сигналізація в релейній та світлова на ряду, стативі та полиці, де перегорів запобіжник.

При необхідності електромеханік повинний відрегулювати контактні пелюстки, що контролюють перегорання запобіжників.

Результати вимірювань струму навантаження запобіжників записати в спеціальний Журнал вимірювання струму навантаження і заміни запобіжників за формою табл. 81.1.

Таблиця 81.1

ЖУРНАЛ 
вимірювання струму навантаження і заміни запобіжників

	Ч. ч.
	Періодичність 
вимірювань і заміни
	1 раз у 3 роки 
(у 5 років, у 10 років, 
перед установленням)

	
	Монтажна адреса (панель, статив 
тощо)
	Наймену​вання і номінальний струм, А
	Струм фактичного наванта​ження, А
	Дата вимірюван​ня наванта​ження 
і заміни запобіжника
	Підпис електро​механіка

	1
	2
	3
	5
	6
	7

	1
	21-71-21
	ПХЛ

5,0
	2,6
	10.06.97
	Іваненко

	2
	21-71-21
	–
	2,5
	10.06.97
	Петров

	3
	11-94-21
	СПБ

3,0
	0,75
	08.08.97
	Петров

	4
	11-81-11
	M58

0,3
	0,075
	07.10.97
	Іваненко


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 82   (п. 18.4.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Захисні пристрої (запобіжники)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Заміна запобіжників на перевірені в РТД:
	
	Електромеханік

	запобіжники номіналом до 5 А включно
	1 раз у 3 роки;

	

	запобіжники номіналом 2 А, 3 А, 5 А
	* – до одного разу 
в 5 років
	

	автоматичні вимикачі типу АВМ
	1 раз у 5 років
	

	запобіжники номіналом понад 5 А
	1 раз у 10 років
	

	запобіжники номіналом понад 20 А, лампи ПЖ, МО та інші пристрої, призначені для резервування запобіжників
	перед встановленням
	


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: запобіжники відповідного номіналу, перевірені в РТД дистанції сигналізації та зв’язку, комбінований прилад Ц4380, Журнал вимірювання струму навантаження і заміни запобіжників, технічна документація на пристрої СЦБ.

Планову заміну запобіжників слід виконувати у вільний від руху поїздів час за узгодженням з черговим по станції без оформлення запису в Журналі огляду форми ДУ-46.

Перед заміною запобіжників електромеханік повинний виконати наступні підготовчі роботи: скласти перелік запобіжників що підлягають заміні, за номіналами і підготувати для установлення запобіжники, перевірені в РТД; розглянути схеми і знати призначення кожного запобіжника та які пристрої не працюють у випадку його перегорання; перевірити стан запобіжників, передбачених до встановлення, оглянувши їх відповідно до вимог пункту 1 ТК 81.

При заміні запобіжників слід дотримуватися наступної черговості операцій. Вилучити старий запобіжник, враховуючи потребу в його шунтуванні для попередження розриву кола живлення (див. пункт 2 ТК 81), перевірити дію схеми контролю перегорання цього запобіжника. При суміщенні виконуваної роботи з роботами згідно з ТК 81, вимірити фактичне навантаження. 

Установити новий запобіжник; перевірити дію пристроїв, що живляться через цей запобіжник. Перевірити і порівняти відповідність фактичного навантаження і номіналу встановленого запобіжника.

Виконання заміни запобіжників і результати вимірювання фактичного навантаження записати в Журнал вимірювання струму навантаження і заміни запобіжників (див. ТК 81).

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 83 (п. 18.4.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Захисні пристрої (заземлення)

	Найменування робіт
	Періодичність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка стану видимих елементів заземлювальних пристроїв постів ЕЦ, релейних будок, шаф та інших споруджень СЦБ
	2 рази у рік;
* – до одного разу в рік
	Електро​механік
	1

	Вибіркове розкриття ґрунту та огляд елементів заземлювальних пристроїв, що знаходяться в землі
	вперше після введення пристроїв – через 
5 років, у подальшому – 1 раз у 3 роки
	Електро​механік і електро​монтер
	1, 2


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: гайкові двосторонні ключі 14 мм × 17 мм, 17 мм × 19 мм, 19 мм × 22 мм, 27 мм × 30 мм, 30 мм × 32 мм, слюсарний молоток масою 0,5 кг, напи​лок, лопата штикова, викрутка з ізолюючою рукояткою 1,2 мм ×8 мм × 200 мм, металева щітка, металевий шкребок.

1  Перевірка стану видимих елементів заземлювальних пристроїв

Заземлювальні пристрої постів ЕЦ, релейних будок, шаф та інших споруджень СЦБ повинні відповідати проекту на ці пристрої і вимогам Руководящих указаний по защите от перенапряжений устройств СЦБ.
У службових приміщеннях (постах ЕЦ, релейних будках та інших спорудженнях СЦБ) перевірці підлягають заземлювачі, приєднані до металевих каркасів стативів, пультів (апаратів) керування тощо. Ця перевірка зводиться до огляду стану видимих елементів заземлювальних пристроїв, затягуванню ослаблених болтових з’єднань і усуненню виявлених недоліків. При перевірці звертають увагу на щільність контакту і надійність кріплення заземлювальних провідників (монтажу), відсутність механічних ушкоджень. Заземлювальні провідники на всьому протязі відкритої прокладки повинні бути доступні для візуального огляду.

2  Розкриття ґрунту й огляд елементів, що знаходяться в землі

Розкриття ґрунту для огляду елементів заземлювальних пристроїв, що знаходиться в землі, електромеханік виконує разом з електромонтером.

Число об’єктів (постів ЕЦ, релейних будок, шаф та інших споруджень СЦБ), елементи заземлень яких знаходяться в землі й підлягають огляду з періодичним розкриванням ґрунту, установлює начальник виробничої дільниці.

Відкопану конструкцію, наприклад додатковий контур заземлення чи вирівнювальний контур релейної шафи, очищають від ґрунту металевою щіткою, простукують молотком і оглядають. При цьому звертають увагу на стан провідників, контура і точки приєднання провідників до контура, а також визначають можливість подальшої експлуатації.

Виявлені несправності елементів захисту заземлювальних пристроїв усувають. Елементи заземлювальних пристроїв постів ЕЦ, релейних будок та інших споруджень СЦБ, що знаходяться в землі, перевіряють аналогічно викладеному в пункті 1 цієї ТК.

Результати перевірок записують в Журнал форми ШУ-2 та заносять у паспорт заземлювального пристрою.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 84   (п. 18.4.4 ЦШЕОТ/0012)

	
	Захисні пристрої. 
Пристрої грозозахисту

	Найменування робіт
	Періодич​ність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Перевірка і регулю​вання приладів грозо​захисту
	1 раз у рік 
(навесні) до настання грозового періоду
	Електро​механік
	1

	Вимірювання робочих і захисних заземлень, у тому числі заземлень оболонок кабеля на дільницях з електротягою змінного струму

Перевірка цілості вирів​нювальних контурів ви​мірювальним приладом
	1 раз у рік 
(навесні) до настання грозового періоду



1 раз у 3 роки
	Працівник РТД 
і електро​механік
	2






3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вимірник опору заземлень М416 (ЕС 0201), комбінований прилад Ц4380, допо​міжні сталеві електроди довжиною 250-350 мм і діаметром 15-20 мм, вимірювальні шнури, слюсарний молоток масою 0,5 кг, викрутка з ізолюючою рукояткою 1,2 мм ×8 мм×200 мм, схеми пристроїв СЦБ.

1  Перевірка приладів грозозахисту, заміна розрядників, вирівнювачів напруги

Стан розрядників, вирівнювачів напруги та інших приладів грозозахисту та захисту від перенапруг, справність монтажних проводів пристроїв захисту, справність пристроїв заземлень, міцність їх кріплення, надійність контакту в місцях приєднання, затягування ослаблених болтових контактів, відповідність установлених типів приладів захисту передбаченим технічною документацією перевіряє електромеханік, який також усуває виявлені несправності. 

У варисторів, селенових обмежувачів напруги та керамічних вирівнювачів ретельно оглядають їх торцеві й бічні поверхні. Чорні крапки на торцевих поверхнях варисторів, керамічних дисківдисків, а також здуття фарби на селенових елементах свідчать про їх електричне пропалення (пробій), що звичайно супроводжується різким збільшенням струму витоку. Прилади захисту зі слідами пропалення повинні бути замінені новими, заміні підлягають також варистори і керамічні вирівнювачі з відколами чи тріщинами бічної поверхні.

Одночасно з перевіркою стану приладів у відповідності з термінами перевірки в РТД слід замінювати розрядники, вирівнювачі напруги та інші прилади захисту.

Захист пристроїв СЦБ від перенапруги повинний відповідати вимогам Руководящих указаний по защите от перенапряжений устройств СЦБ, де зазначені засоби і схеми захисту від перенапруг, коротких замикань і перевантажень низько- і високовольтних пристроїв автоблокування, електричної централізації тощо. Міцність кріплення розрядників, монтажних проводів і заземлень перевіряють підтягуванням кріпильних гайок. При необхідності чистять місця підключення.

У релейній шафі і кабельному ящику затискачі для заземлення розрядників повинні бути найкоротшим шляхом приєднані до їх металевих корпусів мідним провідником площею поперечного перерізу не менше 20 мм2. Розрядники, що знаходяться в кабельному ящику, повинні бути заземлені низьковольтним заземлювачем біля основи силової опори. Для заземлення кабельного ящика застосовують типові вертикальні заземлювачі, а як заземлення спуску використовують джгут із двох сталевих дротів діаметром 5 мм. Порядок перевірки заземлень наведений у ТК 39.

2  Вимірювання опору заземлювальних пристроїв 

Електромеханік СЦБ повинний мати перелік заземлень пристроїв закріпленої дільниці: постів ЕЦ, кабельних ящиків, релейних шаф, металевих оболонок кабелів при електротязі змінного струму тощо, які підлягають вимірюванням. У переліку повинна бути зазначена норма опору кожного заземлювального пристрою. Перелік заземлювальних пристроїв підписує начальник виробничої дільниці дистанції сигналізації та зв’язку.

За правильність вимірювання опору заземлень несе відповідальність працівник РТД. 

Опір заземлювальних пристроїв звичайно вимірюють вимірником заземлень М416 чи МС-0,8. На бічній стінці прилад має затискачі I1-I2 (струмові) і Е1-Е2 (потенційні), а також перемикач діапазонів вимірювань: 0,1-10 Ом; 1-100 Ом і 10-1000 Ом. Для вимірювання опору заземлювального пристрою необхідно мати два електроди: потенційний П і струмовий C. 

Для електродів застосовують сталеві стрижні діаметром 20-30 мм чи сталеві труби того ж діаметра.

Вимірник установлюють поблизу випробовуваного заземлювального пристрою. Рекомендується застосовувати одно- чи двопроменеву схему вимірювання. При вимірюванні опору одиночного вертикального заземлення за однопроменевою схемою (рис. 81.1, а) струмовий електрод C розташовують на відстані не менше 40 м від випробовуваного заземлювача Rх, а потенційний електрод П – приблизно посередині між ними. При вимірюванні за двопроменевою схемою (див. рис. 84.1, б) електроди П і C розташовують на відстані 15 м один від одного і 30 м від заземлювача.
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Рисунок 84.1 – Схеми підключення приладу МС-0,8 
і розташування струмового C і потенційного П електродів 
при вимірюванні опору заземлення поодиноких заземлювачів

Якщо заземлювальний пристрій складається з декількох вертикальних заземлювачів (від двох до п’яти), то відстань між ними і струмовим електродом повинна бути не менше 80 м.

Для складних заземлювальних пристроїв (кільцевих чи прямокутних форм) зазначену відстань приймають рівною п’яти​кратному значенню діаметра кільця заземлювача чи п’ятикрат​ному значенню найбільшої діагоналі площадки, яку займає випробовуваний заземлювальний пристрій, плюс 40 м (рис. 84.2, а). 

У випадку вимірювання опору заземлення протяжного заземлювача струмовий електрод розміщають у напрямку, перпендикулярному напрямку випробовуваного заземлювача (рис. 84.2, б). Допоміжні електроди П і С забивають у ґрунт на глибину не менше 0,5 м. Випробовуваний заземлювальний пристрій приєднують до затискачів I1 і Е1, попередньо з’єднаних перемичкою. Потенційний електрод П приєднують до затискача Е2, а струмовий C – до затискача I2. Опір заземлювального пристрою вимірюють наступним методом. Спочатку регулюють опір потенційного кола. Перемикач діапазонів встановлюють у положення „Регулювання”.
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Рисунок 84.2 – Схеми підключення приладу МС-0,8 
і розташування струмового С і потенційного П електродів 
при вимірюванні опору заземлення складних заземлювачів

Обертаючи ручку генератора постійного струму приблизно з частотою 135 об/хв і змінюючи опір регулювального реостата, домагаються встановлення стрілки приладу на червону риску. Якщо це не вдається, то сума опорів потенційного електрода П і випробовуваного заземлювального пристрою Rx перевищує 1000 Ом. 

Для зниження опору потенційного електрода забивають додатково два-три електроди на відстані 2 м один від одного чи обробляють ґрунт розчином кухонної солі. Після того, як стрілка приладу установиться на червону риску, приступають безпосередньо до вимірювань.

Перемикач діапазонів ставлять у положення „×1” і, повертаючи ручку генератора, спостерігають за положенням стрілки приладу. Якщо вона знаходиться на неробочій частині шкали, то перемикач діапазонів переводять у положення „×0,1” чи „×0,01”. За шкалою вимірювального приладу відраховують значення опору, який множать на коефіцієнт установленого діапазону вимірювань (×1; ×0,1; ×0,01). Вимірювання повторюють два-три рази й беруть середнє значення.

У випадку коливань стрілки, які звичайно викликані блукаючими струмами, змінюють частоту обертання ручки генератора постійного струму. Якщо стрілка приладу продовжує коливатися, то знижують опір заземлення струмового електрода, який у діапазонах вимірів 10-1000 Ом, 1-100 Ом і 0,1-10 Ом не повинен перевищувати відповідно 1000 Ом, 500 Ом і 250 Ом.

Для виміру опору заземлення потенційного електрода слід поміняти місцями проводи, що йдуть від потенційного і випробувального заземлювальних пристроїв, тобто провід від потенційного електрода приєднують до об’єднаних затискачів I1 і Е1, а провід від випробовуваного заземлювального пристрою – до затискача Е2 Аналогічно вимірюють опір заземлення струмового електрода. 

Норми опору індивідуальних заземлень релейних шаф, низьковольтних заземлювачів кабельних ящиків опор сигнальної лінії автоблокування приведені в табл. 84.1.

Опір заземлення постів ЕЦ вимірюють так, щоб перевірці були піддані кола заземлення кожного заземленого пристрою (статива, табло, щитової установки тощо) і кожного відводу на контур заземлення. З’єднані оболонку і броню кабеля, підключені до заземлення, необхідно при вимірюваннях відключати.

Опір захисного заземлення постів електричної централізації і заземлень релейних будок повинний бути не більше 10 Ом незалежно від провідності ґрунту.

Таблиця 84.1

	Питомий опір 
ґрунту, Ом
	Опір заземлення. Ом, при числі 
проводів, що захищаються

	
	до 10
	10-20
	більше 20

	До 100
	30
	15
	10

	100-300
	40
	20
	15

	300-500
	50
	30
	25

	Більше 500
	70
	40
	30


Опір заземлення, призначеного для заземлення броні кабелів при перетинанні сигнальної лінії автоблокування з лінією електропередачі, повинен бути не більше 5 Ом (кожного заземлювача).

Результати вимірювань опору заземлень записують у спеціальну таблицю відомості форми ШУ-45.

3  Перевірка вирівнювального контура релейної шафи

Перевірку цілості вирівнювального контура навколо релейної шафи і місць його підключення до корпусу шафи слід поєднувати з вимірюванням опору захисних заземлень. 

Перевірку вирівнювального контура виконують вимірником опору М416 чи МС-0,8(МС-0,7). Для цього прилад підключають до двох спеціальних виводів контура, роз’єднаних перед перевіркою. Якщо показання приладу близькі до нуля, контур вважається справним. Аналогічно перевіряють цілість проводів приєднання контура до корпусу релейної шафи.

6.17  ЗАЛІЗОБЕТОННІ КОНСТРУКЦІЇ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 85   (п. 19.1 ЦШЕОТ/0012)

	
	Залізобетонні конструкції

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Огляд і оцінка стану надзем​них частин конструкцій на всіх дільницях
	1 раз у 3 роки
	Електромеханік і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: портативні радіостанції чи інші засоби зв’язку з черговим по станції, металевий шкребок, металева щітка, слюсарне зубило 20 мм x 60°, слюсарний молоток масою 0,5 кг, лупа Польді, металева лінійка (рулетка), штангенциркуль, монтерський пояс, брезентові рукавиці, сигнальний жилет, обтиральний матеріал.

Для огляду конструкції її очищають від різних нальотів, бруду тощо, при необхідності з застосуванням металевої щітки чи шкребка, а потім протирають обтиральним матеріалом.

Огляд щогл світлофорів проводять безпосередньо з конструкції (драбини світлофора) по всій висоті із застосуванням, при необхідності, лупи Польді. Надземну частину залізобетонних фундаментів також оглядають по всій висоті.

Для визначення стану залізобетонних конструкцій при необхідності їх поверхню злегка простукують слюсарним молотком.

Огляд конструкції проводять для виявлення тріщин, визначення їх розмірів і оцінки небезпеки цих тріщин для несучої здатності конструкції, а також для виявлення інших видимих дефектів (відколів, відшарувань раковин, іржавих плям, ушкоджень захисного шару бетону тощо). Після цього вживають відповідних заходів для усунення дефектів.

При оцінці ушкоджень конструкції визначають ширину розкриття тріщин за допомогою лупи Польді (точність вимірювання ±0,1 мм), довжину тріщин із застосуванням металевої лінійки (рулетки), товщину ушкодженого шару бетону чи глибину вибоїв вимірюють штангенциркулем.

Види дефектів надземної частини залізобетонних конструкцій, причини, що їх викликають, припустимі розміри ушкоджень і необхідні заходи для забезпечення надійної роботи приведені в табл. 85.1.

Таблиця 85.1

	Класифікація 
дефекту
	Причини виникнення дефекту
	Заходи для забезпечення надійності конструкції

	1
	2
	3

	Подовжні тріщини в залізобетонних щоглах у надземній частині
	Вплив навколиш​нього середовища
	При розкритті тріщин до 0,3 мм ремонт не потрібний, при розкритті більше 0,3 мм зафарбувати фарбою чи полімерцементним розчином

	Поперечні тріщини в залізобетонних щоглах у надземній частині
	Перевантаження щогли в процесі транспортування й установки
	 При розкритті тріщин менше 0,3 мм ремонт не потрібний, 
при більшому розкритті тріщини зашпаровують полімерцементною фарбою чи розчином

	Різного роду тріщини в інших конструкціях (не щоглових)
	Вплив навколиш​нього середовища
	При розкритті тріщин 0,5 мм ремонт не потрібен, при більшому розкритті тріщини зашпаровуються полімерцементним розчином

	Ушкодження бетону у всіх конструкціях у вигляді сколів, вибоїв, раковин, пористості тощо
	Заводські дефекти і механічні ушкодження
	Конструкції підлягають ремонту з застосуванням полімерцементних фарб, „тіста” чи розчинів у залежності від розмірів дефекту

	Шорстка поверхня з відшаруванням захисного шару внаслідок корозії бетону у всіх конструкцій у надземній частині
	Наявність агресивних компонентів в атмосфері
	Конструкції підлягають ремонту з уживанням заходів по захисту від атмосферної корозії

	Руйнування конструкцій з розтріскуванням і викри​шуванням бетону
	Недостатня морозостійкість бетону
	При руйнуванні бетону понад 30 % поперечного переріза конструкції підлягають заміні


Виявлені в процесі оглядів ушкодження залізобетонних конструкцій, що можуть привести до порушення нормальної роботи пристроїв СЦБ, усувають безпосередньо після огляду. Інші роботи включають у план проведення ремонту. Результати проведених обстежень конструкцій заносяться в спеціальний журнал за формою, наведеною в табл. 85.2.

Таблиця 85.2

	Найменування залізничної 
станції (перегону)
	Номер, тип, марка 
конструкції
	Середнє значення потенціалу 
”рейка – земля”, В
	Вхідний опір конструкції, Ом
	Струм витоку, мА
	Спосіб приєднання конструкції 
до рейок (іскровий проміжок, 
глухе заземлення, відсутність приєднання)
	Опис дефектів і дата 
їх виявлення
	Оцінки про технічне обслуговування конструкції
	Оцінки про заміну конструкції

	
	
	
	
	
	
	
	Дата
	Вид
	Дата заміни
	Тип нової конструкції

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 86   (п. 19.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Залізобетонні конструкції

	Найменування робіт
	Періодич​ність
	Вико​навець
	Пункти, що вико​нуються

	Вимірювання різниці потенціалів „рейка-земля”, електричного опору заземлення і струму стікання з арматурного каркасу фундаментної частини на дільницях з електротягою постійного струму
	1 раз 
у 3 роки
	Електро​механік, 
електро​монтер і працівник РТД
	1 – 3


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: вимірник опору заземлення типу М416 (ЕС0201), комбінований прилад Ц4380, сигнальний жилет.

1  Вимірювання різниці потенціалів „рейка-земля” і електричного опору кола заземлення. Визначення струму витоку

Найбільше небезпечними є ушкодження арматури чи анкерних болтів у підземній частині залізобетонних щогл і фундаментів світлофорів унаслідок електрокорозії. Явище електрокорозії, як правило, виникає на електрифікованих дільницях залізниць постійного струму в межах анодних і знакозмінних зон потенціалів рейкового кола і є наслідком витоку струму з поверхні металу в бетон при щільності струму понад 0,6 мА/м2. Тому вимірювання проводять для визначення струмів витоку, а у випадку перевищення їх нормованих значень уживають заходів щодо їх обмеження.

Струми витоку залежать від різниці потенціалів „рейка-земля” у місці установлення конструкції й опору кола, що складається з заземлення „рейка-оснащення світлофора” і залізобетонної конструкції „земля-рейка”. Припустимий струм витоку в середньому не повинний перевищувати 2,5 мА для бетонних фун​даментів світлофорів і 10 мА – для залізобетонних щогл світлофорів і стійок релейних шаф.
Середні потенціали в місцях установлення світлофорів можна визначати за потенційними діаграмами, що знаходиться в службах і дільницях електропостачання. При цьому потенціал „рейка-земля” береться для тієї колії, на яку заземлений світлофор.
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Рисунок 86.1 –  Схеми вимірювання опору заземлення конструкцій і графік перерахування показань приладів: 

а – приладами М416 чи ЗС0201; б – методом вольтметра-амперметра; в – графік перерахування показань приладів 
при виміюванні з додатковим шунтувальним резистором

Опір кола „рейка-оснащення світлофора” слід вимірювати приладами, на показання яких не впливають струм і напруга у вимірюваних колах. До них відноситься вимірник опору М416 чи ЕС0201, використання якого можливо за двохелектродною схемою. Прилад підключають до спуску заземлення з однієї сторони і до рейки чи середньої точки дросель-трансформатора (рис. 86.1, а) – з іншої. При опорі кола „рейка-світлофор” більше 1000 Ом до входу приладу паралельно підключають додатковий резистор опором 1000 Ом. При цьому фактичний вимірюваний опір RФ заземлення визначається за графіком (рис. 86.1, в) (RВИМ – обмірюваний опір). Опір кола „рейка-світлофор” при різниці потенціалів „рейка-земля” кілька вольтів можна вимірювати методом вольтметра-амперметра. Для цього один прилад включають як вольтметр (вхідний опір не менше 2000 Ом на 1 В шкали) і вимірюють ним різницю потенціалів „рейка-земля”, інший – як амперметр (з малим вхідним опором) у розрив заземлення „рейка-оснащення світлофора” (рис. 86.1, б). Показання з обох приладів знімають синхронно. Під час вимірювання заземлювальний провідник не повинний торкатися землі.

Таблиця 86.1

	Нормований параметр
	Бетонні фундаменти світлофорів
	Залізобетонні щогли світлофорів і фундаменти релейних шаф

	1
	2
	3

	Опір заземлення на 1 В середнього значення позитивних потенціалів „рейка – земля”, що виключає електрокорозію, Ом
	400
	100

	Середній струм витоку, мА
	2,5
	10

	Опір, що виключає електрокорозію, Ом
	10000
	10000

	Опір, Ом, що виключає вплив на рейкові кола, при підключенні:
	
	

	до рейок двониткових кіл
	100
	100

	до середньої точки колійного дросель-трансформатора
	5
	5


Опір кола заземлення визначають розподілом миттєвого значення різниці потенціалів напруги „рейка-земля” на відповідний струм витоку через світлофор. У таблиці 86.1 приведені нормовані параметри для залізобетонних конструкцій на дільницях з електротягою постійного струму.
Обмеження і зниження струму витоку здійснюють, включаючи в коло заземлення захисні чи ізолюючі елементи, що забезпечують електричну ізоляцію металевих деталей оснащення щогли світлофора, заземлених на рейки, від бетону й арматури, а також металевих щогл від бетону й анкерних болтів фундаментів. Як захисні елементи використовують іскрові проміжки ИПМ-62 і спеціальні діоді заземлювачі, що складаються з двох паралельно включених діодів В (ВЛ)-200 класу не нижче VIII. 

Параметри захисних елементів приведені в табл. 86.2.

Таблиця 86.2

	Параметр
	Діодний заземлювач
	Іскровий проміжок ИПМ-62

	Максимально припустимий струм тривалістю 0,1 с, кА
	10
	5-6

	Максимально припустима зворотна напруга, В
	800
	800-1200

	Напруга відкриття в прямому напрямку, В
	0,5
	800-1200

	Розміри, мм
	80 ×160 × 10
	300 × 60

	Маса, кг
	2,5 
(без корпусу)
	0,4


Якщо металеві частини щогли світлофора і релейна шафа ізольовані від бетонної частини ізолюючими елементами, то вони заземлюються на рейки чи середню точку дросель-транс​форматора наглухо (рис. 86.2).
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Рисунок 86.2 –  Схема заземлення світлофорних щогл 
і релейних шаф на сигнальній точці

1 – світлофорна щогла; 2 – іскровий проміжок; 3 – корпус релейної шафи; 4 – ізолюючі елементи; 5 – заземлювальний провід; 6 – діодний заземлювач; 7 – вирівнювальний контур.

Світлофорні щогли і релейні шафи, у яких відсутні ізолюючі елементи чи опір їх ізоляції нижче встановленого (див. табл. 86.1), в анодних і знакозмінних зонах потенціалів „рейка-земля” заземлюються через захисні елементи, що перешкоджають стіканню тягового струму з рейок у залізобетонні щогли і фундаменти (див. рис. 86.2, а, б), а в катодній зоні можуть бути заземлені наглухо при дотриманні вимоги щодо виключення впливу на рейкові кола (див. табл. 86.1).

Допускається заземлювати щогли і шафи через іскровий проміжок ИПМ-62 (див. рис. 86.2, в). У цьому випадку навколо фундаменту релейної шафи необхідно виконати вирівнювальний контур заземлення відповідно до вимог п. 4.21 Инструкции по заземлению устройств электроснабжения на электрифицированных железных дорогах ЦЭ/4173. Оболонка і броня кабелів у релейних шафах і світлофорах повинні бути надійно ізольовані від їх корпусів і арматури зі спеціальними ізолюючими елементами (втулками, прокладками). Для встановлення (виявлення) відсутності сполучення (випадкового чи конструктивного) слід застосовувати наступні методи: вольтметром на шкалі 10 В і вище вимірити різницю потенціалів між спорудженням (пристроєм СЦБ) і тяговими рейками (рис. 83.6, а-и) у місці передбаченого сполучення (при цьому сполучення відсутнє, якщо стрілка приладу відхиляється); використанням двох вольтметрів, одним з яких вимірюють різницю потенціалів між рейками і спорудженням, а іншим – різницю потенціалів „рейка-земля” (рис. 86.3, к) (сполучення між конструкцією і рейками відсутнє, якщо показання обох приладів близькі за значенням).
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Рисунок 86.3 –  Схеми включення вольтметрів при виявленні випадкового сполучення оболонок кабеля з рейками: у будь-якім місці траси кабеля (а); у випадку розташування кабеля на опорі 
та сигнальному містку (б); у випадку розташування кабеля на мосту, шляхопроводі, пішохідному містку (в); для сигнального кабеля (г); у випадку розташування сигнальної шафи на опорі (д); для стрілочного кабеля (е); при наявності колійної коробки (ж); при наявності кабельної стійки (и); у будь-якім місці траси кабеля (двома вольтметрами) (к)

Методи перевірки іскрових проміжків і діодних заземлювачів в умовах експлуатації приведені у відповідних ТК.

Результати вимірювань різниці потенціалів „рейка-земля”, електричного опору кола заземлення і струму витоку заносять у Журнал форми ШУ-2.

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 87   (п. 19.3 ЦШЕОТ/0012)

	
	Залізобетонні конструкції

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Огляд і оцінка стану підземної частини на глибині 0,6-0,8 м для конструкцій, що знаходяться в катодних зонах при електротязі постійного струму й на всіх інших дільницях
	Вибірково через 10 років експлуатації
	Електромеханік і електромонтер


Вимірювальні прилади, інструмент, матеріали: лопатка ЛКО-2, слюсарний молоток масою 0,5 кг, металевий шкребок, сигнальний жилет.

Перевірку стану підземної частини залізобетонних щогл і фундаментів проводять візуально, оглядаючи їх після відкопування. 

Спочатку обстежують підземну частину конструкцій, на яких при огляді надземної частини виявлений вихід продуктів корозії арматури на поверхню бетону, утворення тріщин у захисному шарі бетону, що ідуть у підземну частину. 

На дільницях з електротягою постійного струму огляду підлягають усі щогли і фундаменти щоглових світлофорів, що знаходяться в анодних і знакозмінних зонах і що мають струми витоку вище припустимих значень. 

При цьому в першу чергу відкопують конструкції, що мають опір „рейка-світлофор” менше 100 Ом і розташовані в анодних зонах з найбільшим потенціалом. 

Конструкції, що знаходяться в катодних зонах ділянок, електрифікованих постійним струмом, і на всіх інших лініях, відкопують вибірково для з’ясування ґрунтової корозії бетону й арматури тільки у місцях з агресивними ґрунтами після 10 років експлуатації.

Відкопування слід вести по черзі з двох бічних сторін з ущільненням ґрунту при засипанні. При цьому необхідно тимчасово закріплювати щогли світлофорів відтяжками чи іншими пристосуваннями.

Відкопану конструкцію очищають від ґрунту й оглядають. При огляді підземної частини конструкцій виявляють подовжні і поперечні тріщини, ушкодження захисного шару бетону, корозію арматури чи анкерних болтів. Стан бетону оцінюють простукуванням молотком. 

Ознаками розвитку корозії арматури чи анкерних болтів є іржаві патьоки на поверхні бетону, глухий звук при простукуванні, розвиток тріщин уздовж арматури з виходом над поверхнею землі, а також відшарування захисного шару бетону. Ступінь ушкоджень захисного шару бетону визначається з урахуванням глибини і масовості руйнування бетону в розглянутій зоні. 

Ознаками, що вказують на зниження міцності бетону, є руйнування його зовнішнього шару, рясне вилуження розчину тощо.

 У табл. 87.1 приведені основні ушкодження залізобетонних конструкцій пристроїв СЦБ (щогл світлофорів).

Залізобетонні фундаменти і щогли світлофорів, що мають подовжні чи поперечні тріщини в підземній частині, підлягають заміні. 

На час, необхідний для проведення робіт із заміни конструкції, може бути проведене посилення ушкоджених щогл світлофорів установленням залізобетонних чи металевих приставок. 

Підлягають заміні також підставки релейних шаф та інші опорні конструкції у випадку руйнування бетону більше 30% площі поперечного перетину. При меншому ступені руйнування бетону проводиться ремонт із уживанням заходів щодо захисту від електричної чи ґрунтової корозії.

Результати огляду залізобетонних опорних конструкцій пристроїв СЦБ заносять у Журнал форми ШУ-2.

Примітка 1. Більш детально перелік пошкоджень і технологія виконання ремонту залізобетонних виробів СЦБ наведена в Методичних вказівках з оцінки стану систем сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) і їх елементів ЦШ/0024. 

Таблиця 87.1

	Опис
	Вид
	Причина

	1
	2
	3

	Місцеві виколи бетону з оголенням арматури, наскрізні отвори в стінці
	
[image: image52.emf]
	Механічні ушкодження; наявність у бетоні активного заповнювача

	
	
[image: image53.emf]  
[image: image54.emf]
	Стікання струму з рейок при порушенні засобів захисту; порушення захисних властивостей бетону; агресивність навколишнього середовища; відсутність захисного шару чи втрата їм захисних властивостей

	Корозія і вивітрювання поверхневого шару бетону
	
[image: image55.emf]
[image: image56.emf]
	Агресивність оточуючого середовища; поперемінне заморожування і відтавання у зволоженому стані

	Сколи кутів
	[image: image57.emf]
	Механічні ушкодження в процесі монтажу чи експлуатації

	Поперечні і похилі тріщини
	[image: image58.emf]
	Тимчасове перевантаження у процесі монтажу; менша потужність, чим це потрібно за діючим на конструкцію навантаженням

	Сітка тріщин на поверхні
	
[image: image59.emf]
	Підвищена усадка бетону; надмірне обтиснення бетону зусиллям попередньої напруги арматури


Кінець таблиці 87.1

	Поперечні тріщини
	
[image: image60.emf]
	Менша потужність фундаментів, чим це потрібно за діючими на неї навантаженнями; вилучення з роботи арматури й анкерних болтів у результаті втрати зчеплення їх з бетоном; зменшення міцності бетону в результаті корозії і чергового заморожування і відтавання

	Подовжні тріщини в стінках фундаментів
	
[image: image61.emf]
	Тиск при замерзанні води в порожнині

	Подовжні тріщини
	
[image: image62.png]



	Обмеження температурно-вологих деформацій бетону в результаті замкнутості перетину; нерівномірне зволоження чи обтиснення бетону зусиллям попередньої напруги арматури

	Подовжні тріщини в надземній частині, що розширюються до низу фундаменту
	
[image: image63.emf]
	Підвищена усадка бетону; кристалізація солей у поровому просторі цементного каменю

	Подовжні тріщини в підземній частині
	
[image: image64.emf]
	Ґрунтова чи електрична корозія анкерних болтів чи арматури


6.18  ЗАМІНА ПРИЛАДІВ СЦБ

	Укрзалізниця 
ЦШ
	ТК 88   (п. 20.2 ЦШЕОТ/0012)

	
	Заміна приладів СЦБ

	Найменування робіт
	Періодичність
	Виконавець

	Заміна приладів СЦБ на перегонах і станціях
	У терміни, встановлені Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації і блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012 та окремими вказівками Головного управління автоматики, телемеханіки та зв’язку Укрзалізниці
	Група заміни, 
електромеханік,
(старший електро​механік)


Вимірювальні прилади, інструмент: засоби зв’язку з черговим по станції (з черговими по станціях, що обсмежують перегін), ключі спеціальні для встановлення реле та блоків, гайкові торцеві ключі з ізольованими рукоятками 7 мм × 140 мм, 8 мм × 140 мм, 10 мм × 140 мм, 11 мм × 140 мм, викрутки з ізольованими рукоятками 0,8 × 5,5 мм × 200 мм, 1,2 мм × 8,0 мм × 200 мм, комбіновані гострозубці 200 мм з ізолюючими рукоятками, щіточка-флейц, переносна освіт​лювальна лампа зі шнуром-подовжувачем, обтиральний матеріал, драбина-стремлянка, журнал реєстрації заміни приладів.

1  Організація заміни приладів

Роботи з заміни приладів СЦБ виконують з дотриманням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018, у терміни, встановлені Інструкцією з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) ЦШЕОТ/0012, іншими діючими нормативними документами і вказівками Укрзалізниці.

Після заміни кожного приладу повинна бути виконана перевірка роботи електричних схем, в яких бере участь цей прилад. Після заміни приладів чи групи приладів штепсельного типу електромеханік повинен перевірити притягання і відпускання якоря кожного заміненого реле.

Якщо в ході виконаної після заміни приладу перевірки виявлено, що знову встановлений прилад не забезпечує працездатності електричної схеми, то його слід вилучити та встановити інший прилад аналогічного типу. Перевірку роботи електричної схеми необхідно повторити знову в повному обсязі. 

Відбраковані прилади направляються в РТД дистанції сигналізації та зв’язку. Порушення пломб і відтисків РТД та розкриття приладів може бути виконано тільки працівниками РТД або лабораторії служби сигналізації та зв’язку залізниці.

Якщо при транспортуванні чи підготовці до заміни допущене падіння приладу, то експлуатація його забороняється і прилад підлягає поверненню в РТД дистанції сигналізації та зв’язку для перевірки, навіть якщо не виявлено видимих ушкоджень корпусу, контактів, якоря чи інших деталей.

При заміні приладів у декількох релейних шафах переходити до наступної релейної шафи дозволяється тільки після закінчення робіт і перевірки дії пристроїв СЦБ даної релейної шафи. 

Прилади на перегонах замінюють без припинення дії автоблокування у проміжках між поїздами, як правило, услід поїзду, після з’ясування електромеханіком поїзної обстановки на перегоні у чергових по станціях, що обмежують перегін, або у поїзного диспетчера. На одноколійних дільницях заміну виконують в установленому напрямку руху.

Якщо такі роботи виконуються на блок-ділянках, стан яких контролюється на пульті управління (табло) у чергового по станції і у змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, електромеханік повинен сповістити їх про зміни індикації.

Якщо пристрої автоблокування доповнені пристроями диспетчерського контролю, то про виконання робіт на перегоні та зміну індикації електромеханік сповіщає чергового по станції, на яку виведений контроль перегінних пристроїв (поїзного диспетчера).

На одноколійних ділянках про виконання робіт електромеханік сповіщає чергових обох залізничних станцій, що обмежують перегін, а на ділянках з диспетчерською централізацією – поїзного диспетчера і електромеханіка центрального поста. 

Заміна приладів, що входять до схеми зміни напрямку руху поїздів, повинна виконуватися за узгодженням з черговими обох станцій, що обмежують даний перегін, з дозволу чергового по станції, яка встановлена для приймання поїздів.

Комплексна заміна приладів на перегоні повинна виконуватися спеціалізованими бригадами РТД за погодженням з черговим інженером дистанції сигналізації та зв’язку, як правило, в технологічні „вікна” за усним дозволом поїзного диспетчера, який надається керівнику робіт особисто або через чергового по станції, що обмежує перегін.

При заміні приладів на перегінних сигнальних установках допускається виконувати перевірку роботи кожної сигнальної установки після заміни всіх приладів за умови, що заміна і перевірка роботи можуть бути виконані одночасно в міжпоїзний інтервал. При цьому електромеханік зобов’язаний перевірити правильність зміни сигнальних показань, перекриття з дозволяючого на забороняюче показання і відповідність кодів, що посилаються в рейкове коло, сигнальним показанням світлофора (на одноколійних ділянках автоблокування і двоколійних з двобічним рухом – по кожній колії в обох напрямках).
Роботи із заміни приладів на залізничному переїзді виконуються за узгодженням з черговим по переїзду. При перебуванні переїзду в межах залізничної станції, а також при наявності на станції контролю дії переїзної автоматики, такі роботи повинні бути погоджені з черговим по станції.

Заміна приладів на залізничному переїзді, що не обслуговується черговим працівником, повинна виконуватися у вільний від руху поїздів час після з’ясування поїзної обстановки у чергових станцій, що обмежують перегін.

Поодинока заміна штепсельних приладів на станції може виконуватися з усного дозволу чергового по станції без запису в Журналі огляду форми ДУ-46.

Заміна приладів нештепсельного типу, розеток штепсельних реле і блоків, комплексна заміна приладів, а також заміна інших приладів, пов’язана з відключенням або перепаюванням монтажних проводів, повинна виконуватися з попереднім записом в Журналі огляду форми ДУ-46. Після заміни кожного такого приладу (розетки приладу) повинна бути перевірена правильність підключення проводів за монтажною схемою і робота електричних схем, в яких бере участь прилад. 

Планові роботи з заміни таких приладів (розеток) повинні виконуватися під керівництвом старшого електромеханіка СЦБ або начальника виробничої дільниці.

Перед початком виконання робіт електромеханік повинний за принциповими схемами визначити, як заміна (вилучення) приладу вплине на пристрої та індикацію на апараті керування. Про зміну індикації електромеханік попередньо доводить до відома чергового по станції. При наявності контактів приладу, що замінюється, в електричних колах самоблокування, в необхідних випадках встановлюють тимчасові перемички відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018. Технічні схемні рішення з установки тимчасових перемичок повинні бути складені для кожної станції та затверджені начальником (заступником начальника) дистанції сигналізації та зв’язку. Після заміни приладу тимчасові перемички демонтують. 

Робота із заміни приладів повинна виконуватися у вільний від руху поїздів час. Час початку робіт у кожному випадку узгоджується з черговим по станції. При узгодженні з черговим по станції тривалості роботи слід передбачати час на перевірку працездатності електричної схеми, у яку включені контакти заміненого приладу. Про заміну приладу і закінчення необхідних перевірок повідомляють чергового по станції.

Заміну приладів у пристроях електроживлення (щитових установках) слід виконувати в світлий час доби, у необхідних випадках – при відключеній напрузі, відповідно до вимог безпеки при обслуговуванні електроустановок з дотриманням  Правил безпечної експлуатації пристроїв автоматики, телемеханіки та зв’язку на залізницях України ЦШ/0030.

Якщо заміна приладів реєструвалася в Журналі огляду форми ДУ-46 і виконувалася під керівництвом старшого електромеханіка, то йому дозволяється робити загальний запис на заміну групи приладів. При цьому заміна кожного приладу повинна узгоджуватися з черговим по станції, якого слід сповіщати про порядок користування пристроями СЦБ на час заміни даного приладу і наступної перевірки його працездатності. Після закінчення робіт в Журналі огляду форми ДУ-46 відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України 
ЦШЕОТ/0018 роблять запис „Робота з заміни приладів закінчена, правильність їх дії перевірена” .

2  Перевірка приладу перед установленням

Перед тим, як приступити до заміни приладу, електромеханік повинний переконатися у відповідності типу приладу, призначеного для встановлення, типу замінюваного приладу, а також  зазначеному в монтажній схемі. Всі прилади СЦБ, які мають пристосування для пломбування, повинні бути опломбовані. Прилади повинні мати бірки (етикетки) РТД установленого зразка із зазначенням дати перевірки та підпису працівника, що виконав перевірку. При наявності на етикетках (бірках) приладів додаткової інформації (приналежність до даної станції, місце розташування, часові параметри тощо) слід перевірити їх відповідність документації.

Перед установленням нового приладу перевіряють його зовнішній і внутрішній стан відповідно до вимог ТК 43.

Стан контактних ножів приладів штепсельного типу та вивідних штирів нештепсельних приладів перевіряють візуально. Контактні ножі не повинні мати скривлень, задирок забруднень і слідів окислів, повинні бути однакової довжини, розташовані перпендикулярно площині основи (плати) приладу, знаходитися у кожному ряду в одній горизонтальній площині та рівно один під іншим. 

В приладах із штепсельними з’єднаннями бананового типу (трансмітерні реле ТР, дешифраторні чарунки, апаратура ТРК, ЧДК, трансмітери КПТШ тощо) необхідно перевірити стан гнізд штепсельного роз’єму та контактні штирі з банановими пружинами. При перевірці звертають увагу на наявність і цілість бананових пружин, їх кріплення до контактного штиря, кріплення контактних штирів, відсутність деформацій, слідів іржі, окислювання, підгоряння. 

При виявленні перелічених вище недоліків допускається поодинока заміна контактних штирів роз’ємів з дотриманням вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

В приладах нештепсельного типу вивідні штирі не повинні мати пошкоджень різьби, скривлень, а також ослаблення корінної гайки. Пластмасові частини роз’ємів не повинні мати тріщин, суттєвих відколів, слідів пропалення.

В штепсельних приладах з основою НМШ, НШ, ДСШ, РЕЛ перевіряють направляючі штирі, які повинні бути рівними, надійно закріпленими і точно, без зусиль, входити у відповідні отвори розетки. Різьба кріпильного стрижня не повинна мати ушкоджень, а пластмасова кріпильна ручка і гайка на ній – тріщин.

Для приладів, що мають основи типів НШ і ДСШ, також перевіряють працездатність фіксуючого пристрою (замка), стрижень якого за допомогою спеціального ключа повинний рухатися вільно, без заїдань і під дією пружини надійно повертатися у початкове положення.

3  Вилучення приладу і перевірка штепсельних розеток

Перед зняттям приладу слід перевірити штепсельну розетку з монтажної сторони. Перевірку штепсельної розетки з монтажної сторони виконують відповідно до вимог ТК 43.

Порядок зняття приладів, що мають основи різних типів, має наступні особливості:

–  для основ типу НМШ за допомогою пластмасової ручки стрижня, що кріпить прилад до розетки, (в реле старої конструкції без ручки – за допомогою гайкового торцевого ключа), відкрутити кріпильний стрижень і, похитуючи реле в горизонтальній площині, витягти його зі штепсельного роз’єму;

–  для основ типу РЕЛ вивести із зачеплення та опустити вниз фіксуючу скобу й витягти замінюваний прилад;

–  для основ типу НШ, ДСШ установити спеціальний ключ під головку фіксуючого стрижня замка, натиснути на його вільний край і, піднявши стрижень до упору, витягти прилад із штепсельного роз’єму;

–  для приладів з роз’ємами бананового типу пальці підвести під виступи на знімній частині плати роз’єму і зняти його, рухаючи перпендикулярно до основи приладу. При цьому необхідно спостерігати за тим, щоб не перекосити плату й не зігнути контактні штирі.

Для нештепсельних приладів, заміна яких пов’язана з відключенням або відпаюванням проводів, необхідно перевірити наявність на проводах позначень і їх відповідність підключеним контактам і монтажній схемі. У разі відсутності позначень на проводи встановлюють тимчасові бірки. 

Після вилучення приладу штепсельного типу приступають до перевірки штепсельної розетки з лицьової сторони. При цьому звертають увагу на кріплення розетки до рами статива, відсутність тріщин, відколів, іржі, слідів пропалення між контактними губками. 

Візуально перевіряють стан контактних губок щодо відсутності вм’ятин, зламів, окислювання, підгоряння та надмірних зазорів у пелюстковому гнізді. Контактні губки пелюстка повинні знаходитися в центрі гнізда штепсельної розетки.

При виявленні зазначених вище порушень штепсельна ро​зетка (чи її окремі пелюсткові контакти) підлягають заміні. 

Заміна штепсельної розетки чи її окремих контактів здійснюється відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

4  Установлення нового приладу

Установлення приладу, що має основу типу НМШ, виконують у такій послідовності: встановивши прилад на розетку, сполучають направляючі штифти з отворами розетки; потім, притискаючи прилад в напрямку розетки та похитуючи його в горизонтальній площині, закручують кріпильний стрижень до упору (при цьому не слід використовувати надмірних зусиль); після закріплення приладу перевіряють надійність його встановлення, контролюють повне та щільне прилягання основи приладу до штепсельної розетки.

Установлення приладу, що має основу типу РЕЛ, виконують у такій послідовності: перевіряють надійність кріплення і відповідність штифтів вибірковим отворам у планці встановлюваного приладу; сполучають направляючі штифти приладу з отворами в штепсельній розетці і встановлюють прилад до щільного зіткнення основи приладу зі штепсельною розеткою. Після цього установлюють фіксуючу скобу.

Установлення приладу, що має основу типу НШ (ДСШ), виконують у такій послідовності: фіксуючий стрижень замка за допомогою спеціального ключа піднімають нагору до упору; сполучають направляючі штирі приладу з отворами штепсельної розетки і, притиснувши прилад до розетки, ключ виймають. Фіксуючий стрижень замка під дією пружини повинний опуститися вниз і, ввійшовши в отвір кронштейна, зафіксувати прилад на розетці.

Якщо стрижень замка не повністю ввійшов в отвір кронштейна, то необхідно з монтажної сторони послабити два гвинта, що кріплять кронштейн і „утопити” замок до упору. 

Після встановлення штепсельного приладу з основою НМШ, НШ, ДСШ, РЕЛ необхідно з монтажної сторони статива кожен вивід (пелюстку) штепсельного роз’єму змістити до упору в сторону основи реле, чим забезпечується надійність контакту. 

Для підключення приладів з роз’ємами бананового типу плату (колодку) з монтажними проводами підводять до суміщення всіх контактних штирів з штепсельними гніздами і обережно, без перекосу, не прикладаючи надмірних зусиль, переміщують її до щільного взаємного прилягання частин штепсельного роз’єму. При цьому монтажні проводи повинні бути надійно закріплені, мати стандартні наконечники і полівінилхлоридні трубки (кембрики), що виключають взаємне торкання.

Після перевірки надійності встановлення та підключення приладу слід приступити до перевірки його працездатності.

5  Заміна релейних блоків

Перед установленням релейного блоку виконують його огляд на дотримання вимог пункту 2 і перевірку штепсельної розетки з монтажної сторони відповідно до ТК 43. Потім вилучають замінюваний блок у такій послідовності. Встановлюють спеціальний блоковий ключ на головку стопорного гвинта і відкручують його. Низ блока зміщують на цапфах по нижньому кронштейну до себе й роз’єднують штепсельний роз’єм. Злегка підіймаючи блок вверх у межах вирізів верхніх направляючих кронштейнів, переміщують уперед і вивільняють його нижню частину, а потім, переміщуючи блок вниз, виводять верхні цапфи з вирізів направляючих кронштейнів і знімають блок із статива. Після цього приступають до перевірки штепсельної розетки з лицьової сторони відповідно до пункту 3 цієї ТК.

Додатково необхідно перевірити наявність вільного ходу стативної рамки (на який закріплені дві штепсельні розетки) відносно рами статива. Вільний хід повинний складати від 2 мм до 3 мм. Оглянути різьбу стопорної втулки на відсутність ушкоджень. Перевірити форму планок вибірковості, вирізи на який повинні збігатися з установленими на стативі штифтами.

У випадку виявлення деформованих контактних пелюстків штепсельної розетки блока і неможливості їх регулювання, штепсельна розетка підлягає заміні. Заміна штепсельної розетки здійснюється відповідно до вимог Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України ЦШЕОТ/0018.

Установлюють релейний блок у такій послідовності: сполучивши верхні цапфи блоку з вирізами в направляючих кронштейнах, притискають блок до штепсельної розетки так, щоб направляючі штифти ввійшли у відповідні отвори стативної рамки; піднявши стопорну втулку, сполучають отвір у ній зі стопорним гвинтом і закручують його за допомогою спеціального ключа, призначеного для встановлення (заміни) блоків. Для правильного встановлення релейного блока необхідно, щоб зазор між штепсельною колодкою блока і штепсельною розеткою статива був не більше l,5 мм. Якщо цей зазор більше, то стативну рамку зрушують в бік блока (завдяки наявному вільному ходу) до сполучення з його штепсельною колодкою.

При перевірці працездатності окремих типів релейних блоків (СП, УП тощо) необхідно робити запис в Журналі огляду про зняття пломб із кнопок „Штучне розмикання” відповідних ізольованих дільниць. Про закінчення перевірки пристроїв СЦБ доводять до відома чергового по станції, кнопки „Штучне розмикання” пломбують і роблять відповідні записи в Журналі огляду форми ДУ-46. Під текстом запису електромеханіка черговий по станції ставить свій підпис і час закінчення роботи.

Додаток А

(обов’язковий)

ПЕРЕЛІК
колійних робіт на станціях і перегонах, обладнаних пристроями СЦБ, виконання яких дистанції колії погоджують з дистанціями сигналізації та зв’язку

1 Заміна верхньої будови залізничної колії (колійної решітки).

2 Суцільна заміна рейок.

3 Суцільна заміна стрілочного переводу чи глухого перетину, обладнаного пристроями СЦБ.

4 Знімання та укладання підвісних пакетів.

5 Всі земляні роботи на землях залізничного транспорту.

6 Заміна окремих металевих частин стрілочного переводу (вістряків, рухомих осердь і вусовиків хрестовин з рухомим осердям, рамних рейок, перевідного механізму, стрілочних тяг і болтів у них, серг), обладнаного пристроями СЦБ.

7 Зварювально-наплавлювальні роботи на дільницях, обладнаних пристроями СЦБ.

8 Робота баластерів, щебенеочищувальних машин, колієукла​дальних кранів, машин типу ВПО, снігоприбиральних, машин з ремонту земляного полотна та інших колійних машин, під час роботи яких може бути порушена дія пристроїв СЦБ.

9 Роботи поблизу переїзду, що викликають порушення дії пристроїв автоматики на ньому.

10 Рихтування колії зі зміщенням на величину понад 6о мм.

11 Планові роботи із заміни ізолюючих елементів у ізолюючих стиках на роздільних пунктах, що мають колійний розвиток.

12 Заміна здвоєних шпал на ізолюючих стиках та заміна брусів на стрілочному переводі.

13 Поодинока заміна рейок або хрестовин, на яких установлені рейкові чи інші з’єднувачі.

14 Піднімання колії на баласт у місцях підключення до рейок пристроїв СЦБ, автоматичного виявлення перегрітих букс, контролю порушення нижнього габариту тощо.

15 Регулювання ширини колії біля вістря вістряка і в межах рамних рейок.

Примітка 1. Роботи, що виконуються згідно з підпунктами 1-5, повинні узгоджуватися з начальником дистанції сигналізації та зв’язку чи його заступниками.

Примітка 2. Роботи, що виконуються згідно з підпунктами 6-10, повинні узгоджуватися з начальником виробничої дільниці чи старшим електромеханіком СЦБ.

Примітка 3. Роботи, що виконуються згідно з підпунктами 
11-14, повинні узгоджуватися з електромеханіком СЦБ.

Примітка 4. При наявності автоматичних пристроїв виявлення перегрітих букс, роботи згідно з підпунктами 8, 10, 14 повинні узгоджуватися також зі старшим електромеханіком ПОНАБ.
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