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СТО-ЦВ-ЦШ (проект)
СТАЦИОНАРНЫЕ СРЕДСТВА АВТОМАТИЧЕСКОГО КОНТРОЛЯ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА НА ХОДУ ПОЕЗДА

 (СТАНДАРТ ОТРАСЛИ)
1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. 
К средствам автоматического контроля технического состояния подвижного состава на ходу поезда (далее - СК) относятся стационарные (напольные) системы контроля. СК являются дополнительными средствами повышения безопасности движения поездов. 

1.2. 
Настоящий  стандарт отрасли (далее СТО) устанавливает основные положения по размещению СК на подходах к пунктам технического обслуживания вагонов (ПТО), участковых и сортировочных станций и на подходах к раздельным пунктам участков безостановочного движения поез​дов, по проектированию, размещению,  проведению строительно-монтажных работ, а также по организации экс​плуатации и технического обслуживания этих средств. Вся нормативно-техническая документация, относящаяся к проектированию, строительству, техническому обслуживанию и эксплуатации средств контроля должна соот​ветствовать требованиям настоящего СТО.

1.3. 
Требования настоящего СТО обязательны для всех работ​ников, связанных с техническим обслуживанием, эксплуатацией и обеспече​нием необходимых условий работы средств контроля, а также для работни​ков организаций, занимающихся вопросами проектирования, строительства и монтажа оборудования средств контроля. Все работы по средствам контроля должны выполняться в соответствии с утвержденными и действующими в системе ОАО «РЖД» (МПС России) проектами и требованиями настоящего СТО.

1.4. 
Поезда, в которых с помощью СК обнаружены неисправные подвижные единицы (далее - ПЕ), останавливаются на станции (при выработке сигнала «Тревога 1») или на подходе к станции (при выработке сигнала «Тревога 2»), для осмотра, устранения неисправностей, угрожающих безопасности движения, или отцепки неисправных ПЕ.

1.5. 
Изменения в конструкцию, схемы и установочные чертежи СК, влияющие на основные характеристики и параметры настройки оборудования, вносятся организациями-разработчиками СК при согласовании департаментов вагонного хозяйства и автоматики и телемеханики ОАО «РЖД». Изменения в технические средства систем централизации информации, устройств связи, должны вно​сится дополнительно при согласовании Департамента связи и вычислительной техники ОАО «РЖД». Изменения в установочные чертежи напольного оборудования - дополнительно при согласовании Департамента пути и сооружений ОАО «РЖД».

1.6. 
Указания по техническому обслуживанию, ре​монту СК и другая  технологическая документация утверждаются Департаментом автоматики и телемеханики ОАО «РЖД» при согласовании с Департаментом вагонного хозяйства ОАО «РЖД». Указания по техническому обслуживанию систем централизации информации и устройств связи - Департаментом автоматики и телемеханики по согласованию с Департаментом связи и вычислительной техники и с Департаментом вагонного хозяйства ОАО «РЖД».

2. СОСТАВ, НАЗНАЧЕНИЕ И ПРИНЦИП ДЕЙСТВИЯ СРЕДСТВ КОНТРОЛЯ.
2.1.
В состав СК подвижного состава могут входить, в различном сочетании, системы технической диагностики (далее СТД) подвижного состава, выдержавшие приемочные испытания ведомственной комиссией ОАО «РЖД» и включенные в отраслевой Реестр средств контроля, допущенных к применению на федеральном железнодорожном транспорте.


СК включаются в системы централизации информации.

2.2.
СК на каждом пункте их установки включают в себя перегонное и станционное оборудование, соединенное между собой средствами связи. Перегонное оборудование, в свою очередь, подразделяется на постовое и напольное, а станционное оборудование на регистрирующее и сигнализирующее.

2.3.
Связь между перегонным и станционным оборудованием может обеспечиваться:

- отдельно проложенными линиями кабельной связи;

- с использованием свободных жил в существующих линиях межстанционной или магистральной связи;

- с использованием высокочастотных каналов связи по волоконно-оптическим или кабельным линиям связи;

- средствами радиосвязи (радиомодемы, сертифицированные в России) по согласованию с Главным радиочастотным центром и Региональными радиочастотными центрами.

2.4.
Напольное оборудование СК устанавливается непосредственно на элементах верхнего строения железнодорожном пути и предназначено для получения и преобразования сигналов, характеризующих техническое состояние контролируемых узлов подвижного состава. Электрические сигналы от напольного оборудования поступают по кабельным линиям связи к постовому перегонному оборудованию.

2.5.
После предварительной обработки сигналов устройствами постового оборудования информация о состоянии проконтролированного подвижного состава передается регистрирующим и сигнализирующим станционным устройствам. При этом фиксируются данные о наличии, месте расположения в поезде зарегистрированных ПЕ, виде их неисправности, месте расположения, степени аварийности и ряд вспомогательных данных (количество подвижных единиц в поезде, время начала и окончания контроля, результаты самодиагностики СК и др.).

2.6.
При наличии тревожной сигнализации соответствующие сигналы об этом со станционного оборудования передаются машинисту поезда о необходимости остановки поезда для осмотра зарегистрированных ПЕ. Одновременно соответствующие сигналы передаются на сигнализирующее и регистрирующее устройство дежурного персонала (ДСП, оператор ВЧД, ПТО и др.), на участках с ДЦ  - на АРМ поездного диспетчера и на АРМ оператора центрального пункта контроля (ЦПК). Ответственные по считыванию информации и принятию необходимых мер назначаются руководством дороги в зависимости от местных условий.


Сигнализирующее оборудование СК выдает звуковые и световые сигналы тревоги. При этом в зависимости от степени аварийности  тревожных показаний выдаются сигналы тревог:

- предаварийного уровня «Тревога-0» (не требуется остановка поезда на перегоне или на станции);

- аварийного уровня «Тревога-1» (требуется остановка поезда на станции);

- критического уровня «Тревога-2» (требуется остановка поезда на перегоне).

2.7.
СТД нагрева букс (Б) предназначены для контроля бесконтактным методом температуры корпусов букс ПЕ поезда по их инфракрасному (ИК) излучению. При этом формируются тревожные показания  «Тревога-0», «Тревога-1», «Тревога-2».

2.8.
СТД заторможенных колесных пар (Т) предназначены для контроля бесконтактным методом температуры ступиц и сопряженных с ними дисков колес ПЕ поезда, характеризующей наличие трения тормозных колодок с поверхностями катания колес. При этом формируется тревожное показание «Тревога-1».

2.9.
СТД обнаружения волочащихся деталей (В) предназначены для выработки тревожного показания  «Тре​вога-2» при наличии деталей, выходящих за пределы нижнего габарита ПЕ. 

2.10.
СТД дефектов колес (К) предназначены для контроля параметров динамического воздействия колес ПЕ на рельсы, характеризующих величину и вид дефектов колес. При этом формируются тревожные показания «Тревога-0», «Тревога-1».

2.11.
СТД отклонения от нормы бокового и верхнего габарита (Г) предназначены для выработки тревожного показания «Тревога-2» при выходе за установленные очертания бокового и/или верхнего габарита подвижного состава груза или неисправных ходовых частей ПЕ. 

2.12.
СТД перегруза вагонов (3) предназначены для выработки тревожных показаний «Тревога 0», «Тревога-1» при превышении установленного значения массы брутто, нагрузки на ось или неравномерной загрузки грузовых вагонов по сторонам или тележкам. 

2.13.
СК линейного пункта могут работать либо в автономном режиме - в составе перегонного и станционного оборудования - с выдачей всей диагностической и служебной информации на автоматизированные рабочие места дежурного персонала (АРМ ЛПК) ближайшей станции,  либо на АРМ ЛПК и на АРМ ЦПК (в режиме централизации информации с линейных пунктов на центральный пост) с возможностью перехода на автономный режим работы.   

2.14.
Работа СК в режиме централизации регламентируется указаниями ОАО «РЖД». На участках железных дорог, оборудованных диспетчерской централизацией, информация от СК передается одновременно поездному диспетчеру, в том числе с выдачей тревожных показаний по поезду на график исполненного движения. 
2.15.
Централизация информации о выявленных СК дефектах в подвижном составе осуществляется в пределах гарантийного участка движения поездов между соседними пунктами технического обслуживания вагонов (ПТО), в пределах отделения дороги, в пределах дороги или региона. Информация собирается на диспетчерском посту с помощью специализированных программно-аппаратных комплексов с ведением общей базы данных на все поезда и выводом на дисплей оператора всей диагностической информации, включая сигналы тревоги на неисправный ПЕ («Тревога О», «Тревога 1», «Тревога 2»). Дополнительные сигналы «Тревога 0{Д}» вырабатываются при прогрессирующем развитии дефектов подвижного состава в процессе движения поезда между смежными пунктами контроля (режим мониторинга - «слежения»). 
2.16.
Автоматизированные рабочие места СК (АРМ ЦПК) должны иметь возможность доступа к базам данных о ПЕ, имеющейся в системах АСОУП или других информационных систем, а также обеспечивать вывод сигнальной информации на график исполненного движения поездов. 
3. ТРЕБОВАНИЯ ПО РАЗМЕЩЕНИЮ СРЕДСТВ КОНТРОЛЯ НА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ

3.1. 
В состав обязательных СК включаются СТД нагрева букс (Б) и заторможенных колесных пар (Т).
3.2. 
Допускается эксплуатация СК без СТД заторможенных колесных пар (Т):

 - при использовании напольного оборудования ПОНАБ-3;

 - в исключительных случаях, исходя из местных условий, c разрешения руководства дороги. 
3.3. 
СК  оснащают в первую очередь участки 1 и 2 категорий,  участки скоростного движения, станции примыкающие к крупными искусственными сооружениями (ИССО), а также станции с ПТО и конечные станции движения пассажирских поездов.
3.4. 
СК размещаются с интервалом между линейными пунктами контроля в пределах не более 35 км. 

3.5. 
В состав СК на станциях с ПТО, ПОТ или ППВ, а также на станциях формирования и оборота пассажирских составов и кольцевых маршрутных грузовых поездов могут входить СТД обнаружения волочащихся деталей (В), дефектов колес (К),  сверхнормативного износа гребней колес, сползания букс и др.
3.6. 
На станциях перед искусственными сооружениями в состав СК  могут входить СТД обнаружения волочащихся деталей (В), отклонения от нормы бокового и верхнего габарита (Г).
3.7. 
На станциях с ПТО, ППВ, ПОТ, примыкающих к районам массовой погрузки грузов в состав СК могут входить СТД обнаружения перегруза вагонов (З).
3.8. 
Допускается самостоятельное использование отдельных СТД. 
3.9. 
Очередность оборудования участков, станций и состав СК устанавливается руководством дороги с учетом заданий ОАО «РЖД».

4. ТРЕБОВАНИЯ ПО РАЗМЕЩЕНИЮ ОБОРУДОВАНИЯ СРЕДСТВ КОНТРОЛЯ

4.1. 
Перегонное оборудование СК устанавливается на подходе к станции или к раздельному пункту с учетом обеспечения возможности остановки поезда до входного сигнала по показаниям «Тревога 2». При этом минимальное значение расстояния от перегонного оборудования до входного сигнала станции в зависимости от максимальной длины состава поезда и максимальной скорости движения должно обеспечивать, чтобы машинист локомотива, восприняв сигнал светового указателя или речевого информатора о наличии неисправных подвижных единиц, имел возможность служебным торможением заблаговременно снизить скорость и остановиться, не проезжая входного сигнала станции (а  на удлиненном перегоне – проходного сигнала).  В особых случаях допускается расположение пунктов контроля на расстоянии, превышающем максимальную длину поездов, обращающихся на данном участке, но не обеспечивающем возможности остановки поезда до входного  сигнала. Их перечень определяется комиссионно и утверждается руководством дороги исходя из размеров и скоро​стей движения поездов на участке, путевого развития впереди лежащей станции, вида устройств СЦБ и других местных условий.

4.2. 
Перегонное оборудование должно располагаться: на той части перегона, где по тяговым расчетам не производится служебное (регулировочное или остановочное) торможение, проверка тормозов на эффективность, где реализуются оптимальные для устойчивой работы СК скорости движения поездов - на прямых участках пути и не менее чем за 500 м по ходу движения поездов от кривых радиусом менее 1000 м. На участках пути со сложным профилем допускается размещение перегонного оборудования ближе до 300м от кривой или на кривой (с радиусом более 1000 м) при обосновании невозможности принятия другого решения.

4.3. 
Напольное оборудование должно размещаться в местах, не под​верженных снежным заносам, скоплению талых и ливневых вод, на устойчи​вом земляном полотне, балластный слой которого не подвержен пучению и разжижению. Напольные устройства должны устанавливаться посередине рельсового звена (на участках бесстыкового пути - на расстоянии не менее 10 м от стыка). При размещении напольных датчиков СТД дефектов колес (К) и перегруза вагонов (З) на поверхности катания рельсов в зоне установки датчиков не должно быть геометрических неровностей (отслоения, выбоин, пробуксовок, седловин, волнообразного износа и бугров в месте сварки стыков) размером более 1.5 мм, а на участках скоростного движения поездов размером более 1,0 мм, измеренных на длине 1м. Конкретное место установки напольного оборудования согласовывается с начальником дистанции пути.

4.4. 
При выборе места размещения перегонного оборудования СК необходимо учитывать возможность доставки к этим местам обслуживающего персонала (наличие вблизи автомобильных дорог, остановочных пунктов пригородных поездов). Предпочтительно размещение этого оборудования осуществлять вблизи охраняемых переездов или других обслуживаемых сооружений. Для экономии строительно-эксплуатационных расходов допускается размещение перегонного оборудования СК поездов разных направлений в одном сечении пути с установкой постового оборудования в одном помещении (модуле).
4.5. 
На электрифицированных участках железных дорог не разрешается устанавливать перегонное оборудование вблизи нейтральных вставок и воздушных промежутков контактной сети, постов секционирования, пунктов параллельного соединения и отсасывающих трансформаторов. Расстояние от перегонного оборудования до указанных устройств электроснабжения должно быть больше максимально-возможной длины состава поездов, следующих по участку их движения.

4.6.
В соответствии с «Правилами технической эксплуатации желез​ных дорого Российской Федерации», «Инструкцией по сигнализации на же​лезных дорогах Российской Федерации» и техническими регламентами ОАО «РЖД» СК оборудуются сигнальным световым указателем наличия в поездах неисправных ПЕ или речевым информатором для автоматического оповещения по радиоканалу машиниста локомотива. Допускается использование в этих целях других средств связи, разрешенных для использования на железных дорогах ОАО «РЖД». На станциях, где дежурный обязан встречать прибывающие поезда, вне помещения ДСП устанавливается дополнительно звуковое сигнализирующее устройство (громкоговоритель), управляемое сигналами «Тревога-1» и «Тревога-2».

4.6.1.
Сигнальный световой указатель наличия неисправных ПЕ размещается относительно напольного оборудования средств контроля по ходу движения поезда на расстоянии, слагаемом из максимальной длины поезда и расстояния, необходимого для восприятия машинистом показания сигнального светового указателя при движении поезда с максимальной скоростью, при наихудших условиях видимости,

4.6.2.
Речевой информатор размещается в служебном помещении и подключается к стационарной радиостанция поездной радиосвязи, в соответствии с утвержденной  ОАО «РЖД» технической документацией. В передаваемом речевым информатором сообщении машинисту локомотива должны содержаться сведения о направлении движения прибывающего поезда (четный, нечетный), станции прибытия поезда, виде тревожного показания, требующей остановки поезда на перегоне или станции. Дополнительно передаваемое сообщение может содержать информацию о порядковом номере ПЕ и стороне нахождении дефектного узла в составе.

4.7.
На участках с автоблокировкой место размещения напольного оборудования СК по отношению к изолированным стыкам должно быть удалено на расстояние не менее 100 м.

4.8. Регистрирующее и сигнализирующее оборудование СК устанавливается на ближайшей станции в служебном помещении ПТО (ПОТ, ППВ, КП, ПБ) или ДСП у лиц, ответственных за снятие показаний с этого оборудования.

4.9.
На  участках с диспетчерской централизацией данные о наличии, признаке неисправности и расположении в поезде зарегистрированных ПЕ передаются оператором центрального поста поездному диспетчеру, который принимает меры для остановки поезда и сообщает переданную информацию машинисту локомотива.
4.10.
Помещение для постового перегонного оборудования СК оснащается схемой оповестительной сигнализации о приближении поезда к контрольному участку пути, охранно-пожарной сигнализацией и системой автоматического пожаротушения. На участке с автоблокировкой управление схемой оповестительной сигнализации производится от путевого реле рельсовой цепи. Сигнализация о несанкционированном проникновении в помещение перегонного поста контроля или пожаре передается на пост, где имеется круглосуточное дежурство персонала.

5. ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ О ПРОЕКТИРОВАНИИ СРЕДСТВ КОНТРОЛЯ И ПОРЯДКЕ ПРОИЗВОДСТВА СТРОИТЕЛЬНЫХ И МОНТАЖНЫХ РАБОТ

5.1. В соответствии с заданиями руководства ОАО «РЖД» и железных дорог, утвержденной схемой и очередностью внедрения СК и систем централизации служба вагонного хозяйства выдает проектной организации техническое задание на разработку проектно-сметной документации. Техническое задание согласовывается с причастными службами (дирекциями).

5.2.
На основании технического задания, настоящего СТО и технической документации на конкретный тип СК или централизации информации проектной организацией разрабатывается проектно-сметная документация на выполнение строительных и монтажных работ. Проектом предусматривается схема оповестительной сигнализации о приближении поезда к постовому оборудованию СК и охранно-пожарная сигнализация.

5.3.
Заказчиком и титулодержателем проекта установки СК и систем централизации информации является служба вагонного хозяйства дороги. В качестве представителя заказчика могут быть определены дорожное конструкторско-технологическое бюро и (или) служба капитального строительства.

5.4.
Все обустройства и помещения для постового оборудования СК строятся по документации, разработанной проектной организацией с учетом габарита приближения строений и габаритов подвижного состава железных дорог, длины штатных кабелей от напольного к постовому оборудованию, поставляемых изготовителем, и утвержденных ОАО «РЖД» установочных чертежей СК. Помещения для постового оборудования должны строиться с учетом обеспечения сохранности аппаратуры с тамбуром и ограждением со стороны пути у входной двери.

5.5.
Проектирование и строительство линий связи и устройств электроснабжения для СК и систем централизации информации выполняется в соответствии с требованиями действующих технических решений и инструктивных указаний ОАО «РЖД». Электроснабжение средств контроля и систем централизации информации должно осуществляться как электроприемника 1 категории. Для электрообогрева помещений могут использоваться местные электросети. На малодеятельных участках допускается осуществлять электроснабжение от одного источника электропитания при отсутствии резервного.
5.6.
Выделяемые для систем централизации информации каналы телефонной связи между линейными пунктами контроля и центральным постом должны удовлетворять требованиям МКТТ. При выделении для этих целей вместо каналов телефонной связи двухпроводных физических линий связи последние должны иметь затухание на частоте 1000 Гц не более 30 дБ при относительном уровне шумов по приему из линии связи не более минус 10 дБ и неравномерности частотной характеристики в полосе частот от 800 до 2500 Гц не более плюс-минус 4 дБ. Подключение систем контроля и цен​трализации информации к физическим линиям связи должно производиться через вводно-изолирующие щитки или согласующие устройства, принятые к использованию на железнодорожном транспорте.

5.7.
Монтажные и пуско-наладочные работы должны выполняться в строгом соответствии с требованиями проектной и технической документацией на СК, системы централизации, Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, правил и инструкций по технике безопасности и производственной санитарии, настоящего СТО. Монтаж напольного оборудования СК и сигнального светового указателя наличия неисправных вагонов в поезде производится под наблюдением ответственного представителя дистанции пути, указания которого обязательны для исполнителей работ. Строительство ферм и монтаж узлов СТД отклонения от нормы бокового и верхнего габарита (Г) на электрифицированных участках производится только с участием работников дистанции электроснабжения.

5.8.
При выполнении монтажных работ по установке напольного оборудования СК и в процессе их эксплуатации ширина железнодорожной колеи на участке протяженностью 100 м в одну и другую стороны от места размещения напольного оборудования должна содержаться с допусками по уширению плюс 3 мм и по сужению минус 2 мм.

5.9.
После монтажа напольного оборудования и в процессе эксплуатации СК работниками дистанции пути производится подбивка пути в месте установки напольных устройств, чтобы отклонение от установленных размеров (расстояний) между верхом напольных камер и поверхностью катания рельса при движении поезда не превышало 10 мм.

5.10.
При монтаже СК, систем централизации информации и речевого информатора должно быть выполнено надежное заземление корпусов стоек и блоков перегонного, станционного оборудования и оборудования центрального поста на индивидуальный заземляющий контур. Сопротивление заземления должно быть не более 10 Ом. Линии связи, электропитания и напольные устройства СК оборудуются устройствами грозозащиты в соответствии с ГОСТ 5238-81 «Устройства проводной связи. Схемы защиты от опасных напряжений и токов, возникающих на линиях» и «Руководящими указаниями по защите от перенапряжений устройств СЦБ».

5.11.
Место установки напольного оборудования СК ограждается сигнальным знаком «С» о подаче свистка в соответствии с пп.3.9 Инструкции по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации, а в зимнее время на участках, где работают снегоочистители, и временными сигнальными знаками «Поднять нож, закрыть крылья», «Опустить нож, открыть крылья», а при работе скоростных снегоочистителей сигнальным знаком «Подготовиться к поднятию ножа и закрытию крыльев» в соответствии с п.5.21 этой же Инструкции. Указанные сигнальные знаки устанавливают работники дистанции пути.

5.12.
Строительно-монтажные и пуско-наладочные работы при вводе СК в эксплуатацию выполняются на договорной основе подрядными организациями с участием электромехаников, выделяемых для обслуживания СК. Затраты на производство строительно-монтажных и пуско-наладочных работ по вводу и модернизации СК должны предусматриваться в проектно-сметной документации и в плане финансирования титульных объектов по службе капитального строительства и причастных служб дороги.

5.13.
Перед включением СК должно быть комиссионно проверено качество произведенных строительно-монтажных и пуско-наладочных работ и соответствие технической документации на СК. Все отклонения должны быть записаны в раздел «Особые отметки» формуляра на СК. При обнаружении заводских дефектов оборудования СК составляется акт-рекламация и направляется поставщику  или непосредственно на завод-изготовитель с целью принятия им оперативных мер по устранению дефектов.

5.14.
Ввод СК в эксплуатацию и их настройка производится всоответствии с техническими требованиями и методикой, изложенными в технической документации на эти средства и нормативных документах по их обслуживанию и эксплуатации. Значение основных параметров аппаратуры после ее настройки также заносится в формуляр.

5.15.
После завершения монтажных работ в период выполнения пусконаладочных работ и настройки СК (не более 10 дней) по согласованию с начальником отделения дороги производятся контрольные остановки поездов по показаниям СК с последующей проверкой технического состояния ПЕ и оценкой наличия обнаруженного дефекта. По результатам проверок принимается решение о возможности принятия СК в опытную эксплуатацию на срок не более 1 месяца.

5.16.
Приемка СК в постоянную эксплуатацию производится в соответствии с требованиями п.2.3 Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации и оформляется телеграммой (адрес 14). В акте приемки отражаются: качество монтажных работ, отклонения от типового проекта, наличие подготовленного обслуживающего персонала, выбранные уровни настройки и другие необходимые данные, связанные с обеспечением нормальной работы СК.

5.17.
Введенные в эксплуатацию СК в полном комплекте с наличием измерительных приборов, ЗИП, подменного фонда, мебели, технической документации передаются на баланс дистанции сигнализации и связи. Помещения для постового перегонного и станционного оборудования по решению руководства железной дороги (отделения железной дороги) передаются на баланс дистанции гражданских сооружений или ВЧДэ.

5.18.
При модернизации или замене находящихся в эксплуатации СК на другой тип, дополнении их другими СК технического состояния подвижного состава или системами централизации информации, когда на СК оформляется новая карточка учета основных фондов, порядок проектирования, строительства, монтажа, наладки и ввода их в эксплуатацию сохраняется таким же, как и для вновь устанавливаемых СК. 
5.19.
По истечении установленного предельного срока службы находящихся в эксплуатации СК в течение 6 месяцев главным инженером отделения дороги организуется комиссия с участием представителей вагонного депо, дистанции сигнализации, централизации и блокировки для решения вопроса о дальнейшей эксплуатации этих средств. Комиссия оценивает техническое состояние СК, возможность восстановления, необходимые объемы и затраты на производство ремонтно-восстановительных работ, и принимает решение о продлении срока службы СК или замене его новыми. Результаты работы комиссии оформляются актом, утверждаемым начальником отделения железной дороги (руководством железных дорог при отсутствии на дороге отделений). В решении о продлении срока службы намечаются конкретные меры и сроки проведения ремонтно-восстановительных работ и последующая дата освидетельствования конкретного СК.

5.20.
При возникновении необходимости ликвидации пункта, оснащенного СК на конкретной станции, или при переносе их на другую ординату решение об этом принимается руководством железных дорог на основании обоснований комиссии из представителей причастных служб. Работы по переносу СК на другую ординату финансируются по статье капитального ремонта причастных служб или за счет эксплуатационных расходов отделений дорог.

6.
ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ПО ТЕХНИЧЕСКОМУ ОБСЛУЖИВАНИЮ СРЕДСТВ КОНТРОЛЯ

К моменту ввода СК в эксплуатацию электромеханики, выполняющие техническое обслуживание, должны изучить аппаратуру и быть испытаны в знании настоящего СТО, устройства аппаратуры и порядке их технического обслуживания.

6.1.
СК должны содержаться в полном соответствии с требованиями ПТЭ железных дорог Российской Федерации, нормативно-технической документации разработчиков-изготовителей СК и утвержденной ОАО «РЖД» технологии обслуживания средств контроля.

6.2.
Проверка, настройка и текущий ремонт аппаратуры выполняются без нарушения процесса контроля поездов. Предупреждение сбоев и отказов в работе СК, обеспечение нормативных сроков их службы является главным в работе лиц, ответственных за техническое содержание СК.

6.3.
Ответственность за обеспечение исправного технического состояния СК и поддержание заданных параметров их настройки в процессе эксплуатации возлагается на персонал дистанции сигнализации, централизации и блокировки.

6.4.
Путь в место расположения напольного оборудования СК должен содержаться в исправном состоянии персоналом дистанции пути. Ежеквартально старшим электромехаником, обслуживающим средства контроля, и бригадиром пути производится комиссионная проверка пути на соответствие требованиям п.п. 4.3, 5.8 и 5.9 настоящего СТО с составлением актов проверки. Один раз в год комиссию возглавляет начальник участка СК дистанции сигнализации, централизации и блокировки (при его отсутствии старший электромеханик) и дорожный мастер дистанции пути. Обнаруженные отклонения пути от требований норм должны быть устранены работниками дистанции пути в сроки, согласованные с работниками дистанции сигнализации, централизации и блокировки.

6.5.
На каждый пункт, где устанавливаются СК, работниками эксплуатационноговагонного депо с участием работников дистанции сигнализации, централизации и блокировки разрабатывается местная инструкция. Местная инструкция определяет порядок текущего содержания аппаратуры, ее эксплуатации с учетом конкретных условий работы (места установки оборудования, интенсивности движения поездов, наличия штата работников и др.), порядок информационного взаимодействия и регламента переговоров работников станции, причастных к эксплуатации СК. Инструкция согласовывается с причастными подразделениями отделения железной дороги (движения, пути, локомотивного, пассажирского, электрификации, электроснабжения и ревизорского аппарата), а при отсутствии отделения аналогичными службами дороги.

Инструкция утверждается руководством отделения железной дороги (при отсутствии отделения - руководством дороги).

6.6.
Техническое обслуживание СК производится по утвержденным начальником дистанции сигнализации, централизации и блокировки ежемесячным и годовым графикам технологических процессов, разработанным на основании технической документации на СК и типовой технологии обслуживания конкретных СК, утвержденных Департаментом автоматики и телемеханики ОАО «РЖД» (до 2003г - главным управлением МПС), а также других нормативных документов, регламентирующих использование СК. На основные операции по техническому обслуживанию и настройке СК составляются нормы времени и разрабатываются технологические или технолого-нормировочные карты, учитывающие местные условия, состав и схемно-конструктивные особенности СК (в том числе и при наличии отраслевых норм времени и типовых техно​логических процессов обслуживания СК).

6.7.
Каждый комплект СК введенный в эксплуатацию, должен иметь экземпляр технической документации на это средство, в котором фиксиру​ются все изменения схем и конструкции аппаратуры. Все вносимые измене​ния в СК должны быть утверждены службой автоматики и телемеханики или Департаментом автоматики и телемеханики ОАО «РЖД» и зарегистрированы в техническом отделе дистанции сигнализации, централизации и блокировки. Эксплуатация СК с внесенными изменениями без их утверждения не допускается.

6.8.
На каждый комплект СК должен быть оформлен технический паспорт, контрольный экземпляр которого хранится в техническом отделе дистанции сигнализации, централизации и блокировки. В техническом паспорте должны содержаться сведения о модели СК, данные по размещению СК на перегоне, их увязке с устройствами электроснабжения и средствами связи, сведения с характеристикой помещения поста контроля, участка железнодорожного пути, планы кабельных сетей, паспорта на заземляющие устройства и др.

6.9.
Работа, связанная с кратковременным отключением СК, должна производиться в перерыве между поездами или в технологические «окна» на участке с уведомлением персонала станции, ответственного за считывание показаний аппаратуры, о начале и окончании работ. Результаты всех работ по графику техпроцесса фиксируются в рабочих журналах электромеханика формы ШУ-2 и журналах результатов измерений, которые оформляются отдельно для перегонного, станционного оборудования.

Обслуживание и текущий ремонт персональных компьютеров, на которых реализованы программно-аппаратные комплексы АРМ после приемки СК в эксплуатацию осуществляется подразделениями служб связи и вычислительной техники или на договорной основе специализированными организациями региона.

6.10.
Устройства электроснабжения СК и сигнального указателя на​личия неисправных вагонов в поезде обслуживаются работниками дистанции электроснабжения, которые обязаны обеспечивать бесперебойность электропитания и его установленные нормы. Граница обслуживания устройств электроснабжения перегонного оборудования устанавливается на клеммах кабельного ящика у спуска от питающего трансформатора.

Техническое обслуживание СК на электрифицированных участках должно производиться в соответствии с требованиями Правил электробезопасности для работников железнодорожного транспорта на электрифицированных участках

6.11.
Сигнальный световой указатель наличия неисправных вагонов в поезде и сигнализирующие устройства, размещаемые в соответствии с п. 4.6 настоящего СТО на пульте ДСП и кабельные линии от указателя обслуживаются цехом СЦБ, магистральные линии связи, аппаратура связи, речевой информатор - региональными центрами связи.

6.12.
Граница обслуживания сигнального светового указателя наличия неисправных вагонов в поезде, сигнализирующих устройств на пульте ДСП и речевого информатора фиксируется на клеммах станционного оборудования СК, к которым подключаются кабели связи для управления работой этих устройств. Граница обслуживания кабельных линий связи и аппаратуры связи фиксируется на клеммах боксов или вводно-изолирующих щитков, к которым подключаются кабели и аппаратура связи в помещениях постового, станционного и центрального оборудования.
6.13.
Для ремонта и технического обслуживания СК дистанциисигнализации, централизации и блокировки обеспечиваются ремонтными комплектами, запасными изделиями и материалами, подменным фондом узлов и модулей аппаратуры, контрольно-измерительными приборами через подразделения дирекций по материально-техническому снабжению железных дорог за счет средств эксплуатации и (или) капитального ремонта.

6.14.
Для выполнения ремонтно-профилактических работ СК для дистанций сигнализации, централизации и блокировки отделениями железных дорог организуются контрольно-ремонтные пункты (КРП) с выделением им помещения площадью не менее 25 квадратных метров для размещения рабочих мест, испытательных и настроечных стендов, контрольно-измерительных приборов и подменного фонда узлов и модулей согласно установленных нормативов. В качестве испытательных стендов могут использоваться резервные комплекты СК или штатные стенды, разработанные специально для этих целей.

7.
ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ПО ЭКСПЛУАТАЦИИ СРЕДСТВ КОНТРОЛЯ

7.1.
Следование поездов по перегонам, на которых расположены напольные устройства СК, производится с установленными графиком движения поездов скоростями. В случаях, когда поезд не принимается на станцию и останавливается на перегоне, где расположены напольные устройства СК, машинист должен выбирать место остановки и режим дальнейшего движе​ния поезда с таким расчетом, чтобы проследовать напольные устройства СК со скоростью не менее 10 км/час. Ежегодно вагонными депо в локомотивные депо, дистанции пути и путевые машинные станции представляется утвержденная схема размещения вновь введенных в эксплуатацию напольные устройства СК по участкам с привязкой к сигнальным точкам.

7.2.
Ответственность за обеспечение остановки на перегоне или на станции поезда, в составе которого с помощью СК зарегистрированы ПЕ, возлагается на дежурного по станции (при диспетчерской централизации на поездного диспетчера), который, руководствуясь показаниями сигнализирующих устройств или требованиями лиц, снимающих показания с регистрирующих устройств СК, передает по радиосвязи указание машинисту о необходимости остановки поезда на перегоне или следования на станцию с пониженной скоростью и обеспечивает закрытие соответственно входного или выходного сигнала станции, а также и на машиниста локомотива этого поезда, который руководствуется при этом показаниями сигнального светового указателя или сообщением речевого информатора, указанием дежурного по станции (поездного диспетчера) и показаниями входного или выходного сигнала станции.

7.3.
 Дежурный по станции (при диспетчерской централизации поездной диспетчер) при наличии в поезде тревожных показаний обязан:

7.3.1.
По сигналу «Тревога 2»:

 - сообщить машинисту и поездному диспетчеру о необходимости остановки поезда на перегоне с одновременным перекрытием входного сигнала;

 - принять дополнительные меры по безопасному пропуску поездов: информировать машинистов поездов, сле​дующих по смежным путям, о наличии показаний СК в прибывающем поезде; задержать отправление встречных поездов со станции до выяснения обстановки от машиниста остановленного поезда.

7.3.2.
По сигналу «Тревога 1»:

 - закрыть выходной сигнал;

 - сообщить машинисту и поездному диспетчеру о необходимости остановки и осмотра поезда на станции. 
7.4.
При наличии в поезде тревожных показаний, лицо снимающее показание с регистрирующих устройств СК обязан предоставить информацию о зарегистрированных ПЕ дежурному по станции (при диспетчерской централизации поездному диспетчеру), локомотивной бригаде, осмотрщикам вагонов (при их наличии на станции) указав:

 - количество зарегистрированных ПЕ в поезде;

- порядковые номера зарегистрированных ПЕ, включая локомотивы;

 - вид неисправности;

- сторону по ходу движения;

 - порядковый номер оси (осей);
 - уровень нагрева;

 - общее количество ПЕ в поезде;

 - информацию о наличии сбоев в счете ПЕ.

7.5.
При наличии в поезде тревожных показаний «Тревога-1» или «Тревога-2» от СК, установленных перед закрытыми станциями или перед станциями, переведенными на автодействие, меры к остановке поезда после проследования напольного оборудования СК принимает поездной диспетчер.
7.6.
Машинист поезда, руководствуясь показаниями сигнального светового указателя, сообщением речевого информатора, указанием дежурного по станции (поездного диспетчера) и показанием входного (или выходного) сигнала станции о возможности следования поезда на станцию (или необходимости немедленной остановки его на перегоне), обязан:
· при наличии в поезде тревожных показаний «Тревога 1» принять меры к плавному снижению скорости служебным торможением с целью проследования входных стрелок станции со скоростью не более 20 км/час,  следовать с особой бдительностью, наблюдая за составом, на путь приема станции с остановкой поезда;

· при наличии в поезде тревожных показаний «Тревога 2» остановить поезд служебным торможением на перегоне, проследовав хвостовой частью напольные устройства СК со скоростью не ниже 10 км/час, сообщить об остановке поезда машинистам поездов, находящихся на перегоне, осмотреть зарегистрированные ПЕ и доложить дежурному по станции (по​ездному диспетчеру) о возможности следования с поездом на станцию или затребовать к поезду осмотрщиков-ремонтников вагонов (при наличии их на станции прибытия поезда) или необходимости получения консультации от осмотрщиков-ремонтников вагонов ПТО о возможности дальнейшего следования в поезде зарегистрированной ПЕ.

В случае остановки пассажирского поезда, машинист обязан сообщить об этом начальнику поезда и совместно с ним осмотреть зарегистрированные вагоны и в зависимости от состояния узлов вагонов начальник поезда принимает решение о возможности их следования с поездом, о чем докладывает дежурному по станции (поездному диспетчеру).

7.7.
Конкретный порядок приема поездов с зарегистрированными ПЕ на станцию отражается в техническо-распорядительном акте (ТРА) станции и местной инструкции. Работники, снимающие показания регистрирующих и сигнализирующих устройств СК должны быть испытаны в знании порядка съема, расшифровки и использования выдаваемой этими устройствами информации. Работники, снимающие показания регистрирующих устройств СК на линейном пункте обязаны незамедлительно сообщить дежурному по станции (поездному диспетчеру) и осмотрщикам-ремонтникам (при их отсутствии локомотивной бригаде) сведения о наличии в пребывающем поезде зарегистрированных ПЕ, их расположении в поезде, виде неисправности, значении контролируемого параметра, а также о наличии сбоев СК в счете вагонов.

7.8.
При остановках поезда на станции по графику движения или в случаях обнаружения СК в нем зарегистрированных ПЕ с тревожными показаниями «Тревоге 1» или «Тревоге 2» лица, снимающие показания регистрирующих устройств, обязаны сооб​щить осмотрщикам-ремонтникам (локомотивной бригаде) сведения о наличии и расположении в этом поезде ПЕ с тревожными показаниями «Тревоге 0».

7.9.
Осмотрщики-ремонтники вагонов (локомотивная бригада) после остановки поезда по показаниям СК на станции или перегоне обязаны произвести осмотр зарегистрированных ПЕ (при обнаружении нагретых букс) не позднее 15 минут после остановки поезда. Осмотр узлов и ходовых частей локомотивов и вагонов электропоездов осуществляется локомотивной бригадой. При необходимости ими дается уведомление дежурному по станции (поездному диспетчеру) об отцепке неисправных ва​гонов и подаче их на пути текущего ремонта.

Если в результате осмотра будет установлено, что в ПЕ зарегистрированных СК отсутствуют неисправные узлы (по «Тревоге-1» или «Тревоге-2»), должны быть осмотрены узлы с обеих сторон по две смежные ПЕ в обе стороны от зарегистрированной. При отсутствии неисправностей в осмотренных пяти ПЕ и наличии информации о сбоях СК в счете вагонов на этот поезд производится осмотр всех ПЕ с указанной СК стороны поезда.

7.10.
В случае остановки поезда по показаниям СК на перегоне и осмотра подвижного состава локомотивной бригадой, если была установлена невозможность следования поезда на станцию, осмотр и решение о выводе неис​правных вагонов с перегона на ближайшую станцию должно производиться осмотрщиками-ремонтниками, прибывшими к месту остановки поезда по вызову дежурного по станции (поездного диспетчера) через оператора ПТО или поста централизации. После окончания осмотра и ремонта ПЕ осмотрщики-ремонтники (локомотивная бригада) извещают дежурного по станции (поездного диспетчера) и лицо, снимающее показания с регистрирующего устройства, о готовности поезда к отправлению.

7.11.
Если установлено, что ремонт их не требуется и поезд может быть отправлен со станции для дальнейшего следования, то сведения об этом, а также о номере ПЕ месте ее расположения в поезде, виде неисправности передаются через дежурного по станции (поездного диспетчера) или оператора центрального поста (ЦПК) на последующую станцию для усиления бдительности осмотрщиков-ремонтников, а при остановке поезда — для осмотра таких вагонов. Аналогичные сведения передаются и в случае, когда зарегистрированные ПЕ с показанием «Тревога 0» не осматривались на данном пункте контроля из-за отсутствия остановки поезда на станции, а также в случаях повторных тревожных показаниях на ПЕ.
7.12.
В случае, когда при осмотре поездов на станции, перед которой установлены СК, будут обнаружены неисправные узлы подвижного состава, не зарегистрированные этими СК и требующие отцепки вагона, по результатам обследования таких вагонов осмотрщиком-ремонтником и электромехаником СК составляется акт, в котором отмечаются сведения о техническом состоянии контролируемого узла вагона, номер поезда, номер вагона, время контроля и др.


Аналогичные акты составляются руководителями эксплуатационного вагонного депо и дистанции сигнализации, централизации и блокировки в случаях, когда имеют место отцепки вагонов из-за нагрева букс до следующего линейного пункта контроля (в пределах до 25 км от места размещения напольного оборудования последнего СК), при отсутствии тревожных показаний. Решение о причастности СК к пропуску аварийной нагретой буксы принимается индивидуально в каждом конкретном случае после проверки работоспособности аппаратуры и определения причин, вызвавших аварийный нагрев буксового узла со снятием смотровой крышки и последующей ревизии буксового узла вагона.

7.13.
В технологическом процессе работы ПТО, ПОТ, ППВ должен быть установлен четкий порядок отыскания в поезде (с учетом секций локомотива как с головной¸ так и с хвостовой части поезда) и осмотра ПЕ зарегистрированных СК, а также должны быть отражены вопросы информационного взаимодействия персонала станции в части считывания и использования показаний СК.

7.14.
Каждый случай необоснованной остановки поезда на перегоне по показаниям СК должен быть расследован. 

7.15.
Каждая задержка поезда по показаниям СК отражается на графике исполненного движения с указанием конкретных причин вызвавших ее. При анализе графика движения грузовых и пассажирских поездов, электропоездов конкретные задержки относится на вину соответствующих служб:

· на службу вагонного хозяйства - задержки поездов по показаниям неисправностей грузовых вагонов;

· на службу локомотивного хозяйства - задержки поездов по показаниям неисправностей тягового подвижного состава;

· на пассажирскую службу - задержки поездов по показаниям неисправностей пассажирских вагонов, слива горячей воды или выброса горячего шлака из отопительных котлов вагонов;

· на грузовую службу - задержки поездов из-за нарушения габарита погрузки, из-за наличия горячих сыпучих и наливных грузов (агломерата, битума и др.);

· на службу электроснабжения - задержки поездов из-за отключения электроэнергии или отклонения от норм напряжения электропитания;

· на дирекцию связи - задержки поездов из-за неисправности линии и оборудования связи;

· на службу пути – задержки поездов из-за показаний СК на путевые машины и спецтехнику;
· на службу автоматики и телемеханики - задержки поездов из-за неисправности СК.


Задержки поездов из-за воздействия на СК грозовых разрядов, влияния солнечного излучения относятся к прочим причинам, не учитываемым за определенными службами.

7.16.
Данные о задержках поездов на промежуточных станциях передаются в сроки и порядком, установленным Инструктивными указаниями о порядке составления отчета о задержках поездов на промежуточных станциях по показаниям средств контроля формы ВО-19.

7.17.
При остановке по показаниям СК трех поездов подряд с отсутствием признаков неисправностей в зарегистрированных ПЕ, а также при явной неисправности аппаратуры после прохода одного поезда по результатам встроенной диагностики СК. В этих случаях СК считаются неисправными и подлежат выключению из работы.


Все случаи выключения из работы СК отмечаются в журнале формы ДУ-46 который хранится у лица, снимающего показания регистрирующих устройств СК, и передаются дежурному персоналу дистанции сигнализации, централизации и блокировки и эксплуатационного вагонного депо, а технические данные по ремонту - в Журнале учета отказов, форма которого приведена в Формуляре на конкретный тип СК. Журналы учета отказов ведутся отдельно для перегонного, станционного оборудования и хранятся по месту производства работ.


Учет результатов работы СК производится лицом, снимающим показания регистрирующих устройств СК, и фиксируется в Журнале учета показаний СК формы ВУ-100.

7.18.
В случаях, когда СК выключаются из работы, электромеханик, обслуживающий СК на данной станции, обязан внепланово проверить основные параметры настройки аппаратуры и проверить ее работоспособность согласно технологии обслуживания на данный тип СК. Ответственность за правильную оценку состояния ПЕ, зарегистрированных СК, или дополнительно обнаруженных неисправных ПЕ, несут осмотрщики-ремонтники или другие ответственные за осмотр подвижного состава лица, а ответственность за техническое состояние СК несут электромеханики, обслуживающие СК.

7.19.
На период времени влияния солнечного излучения на работу СТД нагрева букс, выявленного на практике и зафиксированного в местной инструкции, СК из работы не выключаются, а необоснованные задержки поездов из-за влияния солнечного излучения не принимаются в учет при оценке показателей их работы.


Период и время влияния солнечного излучения на работу систем контроля перегретых букс определяются расчетом для каждого СК или по результатам эксплуатации и вносятся в местную инструкцию, утверждаемую начальником отделения дороги (руководством дороги). Для уменьшения влияния солнечного излучения каждый такой комплект оснащается солнцезащитными фильтрами.

7.20.
Службы автоматики и телемеханики в соответствии с утвержденным планом проводят не реже оного раза в год проверку дистанций сигнализации, централизации и блокировки по вопросам организации технического обслуживания СК и их эксплуатации.

7.21.
СК нагрева букс проверяются системой МИКАР (СКАП), установленной в дорожном вагоне-лаборатории или на других ПЕ, приспособленных для этой цели. График проверки СК устанавливается не реже одного раза в квартал для участков 1 и 2 категорий, участков скоростного движения и не реже двух раз в год для остальных участков и утверждается руководством дороги.

При проверке СК нагрева букс системой МИКАР (СКАП) руковдствоваться технологией проверки СК утвержденной Департаментом автоматики и телемеханики и согласованной с Департаментом вагонного хозяйства. 

Работник вагона-лаборатории оповещает по радиосвязи машиниста и ДСП станции (при диспетчерской централизации – поездного диспетчера), перед которой размещаются СК, о проверке СК, графиковом номере поезда, с которым следует вагон-лаборатория, порядковом номере вагона. После прохода поездом напольных устройств ДСП по радиосвязи информирует работника лаборатории о показаниях СК. Поезд по показаниям СК на вагон-лабораторию не останавливается. При наличии показаний СК на другие ПЕ, кроме вагона-лаборатории, ДСП и машинист действуют согласно требованиям настоящего СТО.


Контрольные проверки вагоном-лабораторией производить отдельным локомотивом, скорость движения в зонах размещения напольного оборудования СК должна быть: при наличии снежного покрова – 30-40 км/час, а при отсутствии – 30-80 км/час. В летний период допускается производить проверку в составе пассажирского поезда с расположением вагона-лаборатории, как в голове, так и в хвосте состава с участковой скоростью поезда.
7.22.
При изломе шейки оси, а также при крушении или аварии поезда из-за неисправности узлов подвижного состава, контролируемых и не зарегистриованных СК, для оценки технического состояния СК руководством до​роги создается комиссия из работников  причастных служб и ревизорского аппарата.


До начала работы комиссии ревизор по безопасности движения отделения железной дороги обеспечивает прекращение допуска обслуживающего персонала к перегонным и станционным устройствам СК. Результаты работы комиссии оформляются актом с выводами по работе СК.

7.23.
После окончания каждой смены сведения о работе СК за смену передаются в вагонное депо (через оператора ПТО) и (или) вагонному оператору отделения дороги. Оператор ПТО или вагонный оператор отделения дороги за каждую смену составляет сводку о работе СК по всем станциям их размещения в пределах границ ответственности.

7.24.
По итогам работы за месяц эксплуатационные вагонные депо на основании приведенных в сводках данных составляют анализ работы СК в пределах границ ответственности, который подписывается руководством эксплуатационного вагонного депо и дистанции сигнализации, централизации и блокировки и до 5 числа текущего месяца направляют в службы вагонного хозяйства и автоматики и телемеханики управления дороги. 


К анализу прилагаются акты обследования неисправных ПЕ, не обнаруженных СК и отцепленных в пути следования, и справки об отказах (неисправностях) СК с указанием причины и времени простоя. На основании анализа сведений о работе СК разрабатываются и осуществляются необходимые меры, как по улучшению работы пунктов технического обслуживания вагонов, так и работы СК.

7.25.
Служба вагонного хозяйства железной дороги ежеквартально проводит совместно со службой автоматики и телемеханики, анализ результатов работы СК и намечает конкретные меры по повышению эффективности работы СК.

7.26.
Все виды работ, связанные с ремонтом, перемонтажом, заменой устройств СК, выполнением сложных видов работ продолжительностью до 3 часов, выполняются с разрешения руководителей дистанции сигнализации, централизации и блокировки с уведомлением об этом руководителей эксплуатационного вагонного депо или ПТО, продолжительностью до 12 часов с разрешения начальника дистанции сигнализации, централизации и блокировки по согласованию с начальником эксплуатационного вагонного депо, до 7 суток с разрешения руковолителей отделения железной дороги, свыше 7 суток - с разрешения руководителей дороги. Во всех случаях о выключении аппаратуры уведомляются руководители эксплуатационного вагонных депо или ПТО с целью усиления бдительности при контроле вагонов и следовании поезда, а при выключении из работы СК более чем на 2 суток для принятия мер по временной перенастройке систем обнаружения перегретых букс на предыдущем пункте контроля на более низкий уровень настройки.


Демонтаж напольного оборудования СК для проведения плановых работ должен производиться по заявкам дорожных мастеров или бригадиров пути, подаваемым в дистанции сигнализации и связи за 2-3 дня и в отделение железной дороги за 5 суток до начала работ. В случаях, угрожающих безопасности движения или вызывающих ограничение скорости движения поездов, демонтаж оборудования для проведения путевых работ с целью устранения неисправности пути должен производиться незамедлительно по получении заявки, которая может быть передана по телефону с последующим письменным ее подтверждением. Монтаж напольного оборудования после окончания путевых работ должен производиться в срок не более 3 суток.


Запрещается одновременное выключение из работы аппаратуры СК двух соседних пунктов одного направления движения. При отключении одного из СК участка на срок более суток на предыдущем СК на этот период должны быть произведена настройка в соответствии с расстояниями между работающими линейными пунктами СК. 
7.27.
В случае планового или аварийного отключения электропита​ния аппаратуры СК дежурный энергодиспетчер обязан известить об этом диспетчера дистанции сигнализации, централизации и блокировки (при плановом отключении - за сутки, при аварийном - незамедлительно). Плановое отключение должно производиться, как правило, при отсутствии поездов на участке размещения перегонного оборудования СК.


В случае отклонения величины номинального напряжения источников электропитания СК от норм, установленных требованиями п.7.2 Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, должны быть приняты срочные меры по приведению напряжений источников электропитания к норме. В противном случае, для предотвращения выхода из строя СК, они должны быть выключены из работы.

7.28.
Порядок очистки напольного оборудования СК от снега, песка, льда и пр. определяется в местной инструкции при сдаче СК в эксплуатацию. На период сложных погодных условий (сильный снегопад, буран, метель) к работам по очистке напольного оборудования с целью обеспечения бесперебойной работы СК, по заявке дистанции сигнализации, централизации и блокировки, могут привлекаться с разрешения руководства отделения железной дороги (управления железной дороги) дополнительно работники эксплуатационного вагонного депо и дистанции пути.

7.29.
Уровень настройки СТД нагрева букс (Б) и СТД заторможенных колесных пар (Т) для выработки тревожного показания «Тревога 1» на конкретной станции устанавливается службой вагонного хозяйства по согласованию со службой автоматики и телемеханики и ревизорским аппара​том дороги в соответствии с указанием руководства ОАО «РЖД».

7.30.
Неисправность буксовых узлов, зарегистрированных СК, осмотрщик-ремонтник или локомотивная бригада определяет при их осмотре визуально. Точное измерение температуры нагрева корпусов букс (ступиц колес) производится только с использованием поверенных измерительных приборов и сравнивается с температурой корпусов других букс (ступиц колес) этой или соседней ПЕ. Если нагрев корпусов букс (ступиц колес), а также редукторов или шкивов пассажирских вагонов имеет значение выше уровня настройки СК или отличается более чем на 10 градусов Цельсия от остальных букс (ступиц колес) этой ПЕ, то такое показание СК считается подтвердившимся, независимо от того, произведен ремонт буксового узла (отцепка вагона) или после осмотра ПЕ отправлена в составе поезда для дальнейшего следования.

Подтвердившимися показания на заторможенные колесные пары считаются в том случае, когда нагрев ступиц колес зарегистрированной ПЕ из-за сильного и длительного прижатия тормозных колодок при неисправностях тормозного оборудования или при торможении поезда на участке размещения СК или в результате остаточного нагрева после торможения превышает уровень настройки СТД.

7.31.
Перечень выявляемых дефектов СТД дефектов колес (К), СТД обнаружения волочащихся деталей (В), СТД отклонения от нормы бокового и верхнего габарита подвижного состава (Г), СТД перегруза вагонов (3) и других СТД определяется нормативной документацией на конкретную СТД. Параметры выявляемых дефектов определяются нормативной документацией ОАО «РЖД».
8.
ЦЕНТРАЛИЗАЦИЯ ИНФОРМАЦИИ СК

8.1.
Система централизации СК предназначена для обеспечения централизованного контроля технического состояния подвижного состава и является дублирующей системой регистрации информации, получаемой с линейных пунктов СК.  Система централизации может использоваться также как средство мониторинга состояния ПЕ – слежения за динамикой развития неисправностей в пути следования (нагрев букс, ступиц колес, дефектов колес и др.)

Информация, снимаемая с линейных пунктов СК с использованием средств связи поступает в региональные (ШЧ, отделения) центры сбора информации на серверы баз данных. Из региональных центров информация по каналам связи передается на сервер дорожного центра, а при необходимости в центры смежных дорог.


Пользователи (работники ВЧД, ШЧ, отделений дорог, управ​ления дороги) получают доступ к информации с серверов баз данных средствам локальных вычисли​тельных сетей (ЛВС).

8.2.
Система централизации дополнительно к регистрирующим и сигнализирующим устройствам линейных пунктов СК обеспечивает следующие возможности:
8.2.1.
Слежение за поездами и вагонами на контролируемом участке и принятие решения о необходимости остановки поезда для осмотра букс подвижного состава с предаварийным уровнями нагрева при повторяющихся показаниях.

8.2.2.
Автоматическое выявление ПЕ с положительной динамикой развития нагрева буксовых узлов (рост абсолютных и относительных уровней нагрева) и формирование тревожных показаний с соответствующим признаком.

8.2.3.
При взаимодействии с АСОУП и другими информационными системами получение дополнительной информации о поезде и ПЕ (графиковый номер, индекс поезда, инвентарные номера ПЕ, масса ПЕ и др.).

8.2.4.
Централизованный контроль и оперативное выявление неисправностей аппаратуры СК, каналов и линий связи, используемых в системе централизации.

8.2.5.
Поиск текущей и архивированной информации о проконтролированных поездах и ПЕ за истекший период - не менее 1 месяца.

8.2.6.
Формирование статистических данных о работе СК за любой промежуток времени, позволяемый глубиной архива.

8.3. Порядок действий операторов ЦПК:


Действия  оператора являются дублирующими по отношению к действиям лиц, снимающих показания с регистрирующих устройств СК  линейных пунктов. При сообщении системы централизации об обнаружении СК зарегистрированных ПЕ оператор ЦПК обязан :

8.3.1. При формировании системой централизации тревожных показаний «Тревога 1», «Тревога 2» проверить факт восприятия  ДСП, а при передаче станции на диспетчерское управление, поездного диспетчера данного контролируемого участка  информации о необходимости остановки поезда, уточнить показания СК и сообщить эти сведения поездному диспетчеру участка.

8.3.2.
При формировании системой централизации тревожных показаний «Тревога 0» с различными признаками по рекомендации функции  «СЛЕЖЕНИЕ» сообщить сведения о виде неисправности  и  расположении  зарегистрированных ПЕ в поезде поездному диспетчеру, согласовав станцию остановки поезда для технического осмотра.

8.3.3.
При прибытии поездов на станцию с ПТО или станцию, где графиком движения поездов предусмотрена остановка поезда для технического обслуживания, оператор ЦПК обязан передать вагонному оператору или осмотрщикам-ремонтникам по телефонной связи данные о всех тревожных показаниях СК любого вида на все ПЕ поезда при его следовании по участку движения. 
8.4.
При получении сигнализации о неисправности оборудования СК  линейного пункта или системы централизации оператор ЦПК делает запись об этом в журнале и сообщает дежурному персоналу по обслуживанию системы централизации, который принимает меры для ее устранения. После устранения неисправности делает соответствующую запись в рабочем журнале.

8.5.
При отсутствии информации о проследовании поездов по линейному пункту контроля в течение 2 часов включается сигнализация. Оператор ЦПК вызывает ДСП (при диспетчерской централизации - поездного диспетчера данного участка), и уточняет время прохода последнего поезда по данному СК. В случае отсутствия информации по причине неисправности оборудования СК  линейного пункта или системы централизации делает запись в рабочем журнале и сообщает об этом дежурному персоналу по обслуживанию системы централизации. 

8.6.
При получении информации от дежурного персонала по обслуживанию системы централизации о неисправности и (или) выключении из работы СК на линейном пункте, оператор ЦПК уведомляет об этом вагонного оператора соответствующего отделении дороги или ДСП станций, для принятия мер по усиле​нию бдительности при осмотре вагонов и следовании поездов на данном уча​стке. После устранения и доклада дежурного инженера ЦПК о причине отка​за, оператор ЦПК должен сделать запись в журнале формы и сооб​щить о причине отказа оператору системы централизации соответствующего отделения.

8.7.
При централизации информации СК все виды работ, связанные с проверкой, настройкой и ремонтом аппаратуры линейных постов контроля, должны выполняться с обязательным уведомлением персонала центрального поста контроля о начале и окончании работ.
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