                                                                  СП И С О К

случаев, подлежащих изучению при

повторно-периодическом инструктаже по безопасности движения

1.Ст.Бугач Красноярской ж.д. - случай схода электровоза  на  стрелке, сходу предшествовал взрез стрелки ( 2 октября 1986 г.)

2.Ст.Обшаровка Куйбышевской ж.д. - авария пассажирского поезда  из-за отхода остряка от рамного рельса под составом с последующим  сходом  двух вагонов ( 17 июня 1992 г. )

3. Ст.Рехино Горьковской ж.д. - отправление пассажирского  поезда  по неготовому маршруту ( 1 июля 1999 г. ).

4 . Ст.Малоковали Забайкальской железной дороги – сход 6 вагонов  на стрелке по причине необеспечения надежного закрепления остряков при выключении стрелки из централизации с сохранением пользования сигналами ( 25 ноября 2002 г.).

5. Ст.Локомотивстрой Северо-Кавказской железной дороги – сход шести вагонов в грузовом поезде при производстве работ по устранению люфтов на стрелке № 1 с выключением из централизации без сохранения пользования сигналами спаренных № 1/3 (29 марта 2006 г.).

6.Ст.Пады Ртищевского отделения Юго-Восточной ж.д. - крушение  грузовых поездов в результате их столкновения ( 21 марта 1988 г.)

7. Ст.Югачи Красноярской ж.д. - прием пассажирского поезда по неготовому маршруту ( 13 сентября 1992 г. )

8. Ст.Ховрино Октябрьской ж.д. - сход вагонов при производстве маневровых работ ( 10 февраля 1992 г. )

9. Ст.Минино Красноярской  ж.д. - отправление  поезда  по  неготовому маршруту со взрезом стрелки ( 27 декабря 1990 г. )

10. Ст.Евлашево Куйбышевской ж.д. - крушение  грузового  поезда  из-за отхода остряка от рамного рельса со сходом  вагонов  (  29  ноября 1996 г.)

11. Ст.Ударник Юго-Восточной железной дороги - столкновение  двух  хозяйственных поездов из-за ложной свободности участка НАП ( 18 августа 2001 г.).

12. Ст.Кириши Октябрьской железной дороги – сход вагонов электропоезда по причине отправления его по фактически неготовому маршруту ( 12 марта 2003 г. ).

13. Ст.Мереть Западно-Сибирской железной дороги – отправление пассажирского поезда по неготовому маршруту с последующим взрезом входящей в маршрут пошерстной стрелки без схода подвижного состава ( 25 марта 2002 г. )

14. Ст.Зыково Красноярской ж.д. - авария  пассажирского  поезда  из-за схода электровоза и одного вагона на противошерстной стрелке, оборудованной МКУ и имевшей отход остряка от рамного рельса  более  4 мм ( 10 июля 1992 г. )

15. Перегон Чернореченская-Тарутино Красноярской ж.д. - появление  более разрешающего показания сигнала ( зеленого вместо желтого )  на  светофоре ( 7 июля 1992 г.)

16. Разъезд Маныч Северо-Кавказской ж.д. - сход тепловоза и одного вагона из-за перевода стрелки под составом ( 7 июля 1997 г. )

17. Ст.Анамакит Восточно-Сибирской ж.д. - сход семи вагонов по  причине отхода остряка стрелки от рамного рельса ( 26 июня 1998 г. )

18. Ст.Патриаршая Юго-Восточной ж.д. - крушение грузового  поезда  при приеме его на второй главный путь по открытому входному светофору "Ч" ( 31 мая 1999 г.).

19. Станция Решоты Красноярской железной дороги – случай брака в работе – взрез стрелки № 14, произошедший при переводе стрелки № 16 в установленном маршруте ( 8 августа 2007 года).

20. Станция Покровский Дальневосточной железной дороги  - сход трех секций электровоза при проведении работ по вводу в эксплуатацию ЭЦ-12-2000 и АБТЦ перегона Покровский-Приамурская (26 октября 2007 года).
21.  Перегон Ключи-Юрты Красноярской ж.д. - появление зеленого огня  на локомотивном светофоре при нахождении другого  поезда  на  впереди лежащем блок-участке (14 октября 1982 г )

22.  Ст.Куйбас Южно-Уральской ж.д. - сход подвижного состава  пассажирского поезда в  результате столкновения в тупике с отдельно стоящими вагонами ( 21 апреля 1979 г. )

23. Ст.Чигла Юго-Восточной ж.д. - отправление поезда  по  разрешающему показанию выходного светофора Ч2 при неготовом маршруте с  последующим взрезом стрелки N 1 стрелочного съезда N 1/3 ( 17 августа 1999 г. ).

24. Перегон Торбино - Мстинский мост участка Бологое -  Чудово  Октябрьской ж.д., оборудованный АБТ, - столкновение пассажирского поезда  с впереди идущим грузовым поездом

( 26 января 2000 г.)

25. Ст. Мурсалимкино Южно-Уральской железной дороги – появление на выходном светофоре Н2 разрешающего показания вместо запрещающего при организации двухстороннего движения по первому главному пути перегона Мурсалимкино – Вязовая ( 24 июля 2003 г.).

26. Ст.Магдагачи Забайкальской железной дороги – перевод стрелки под вагоном поезда при производстве работ по переключению устройств СЦБ в связи с удлинением приемо-отправочных путей с последующим сходом 5 вагонов ( 16 января 2005 г. )

27. Перегон Тверь-Редкино Октябрьской железной дороги – появление на проходном светофоре № 1 более разрешающего показания светофора ( зеленый вместо желтого) при красном показании входного светофора «Н» станции Редкино ( 22 февраля 2006 г.).

28. Перегон Лиски-Откос Юго-Восточной железной дороги – столкновение пассажирского поезда Челябинск-Симферополь с грузовым поездом, остановившимся на перегоне по причине па- дения давления в тормозной магистрали, из-за отсутствия кода КЖ на трех изолированных участках главного пути, оборудованных путевыми устройствами АЛС и входящих в маршрут отправления пассажирского поезда (проектная ошибка, допущенная при разработке рабочего проекта реконструкции ЭЦ станции Лиски в связи с удлинением путей) ( 17 июня 2007 г.).

29. Станция Рузаевка Куйбышевской железной дороги -  столкновение  грузового поезда №2235 и пассажирского №66 – по причине отключения локомотивной бригадой устройств САУТ.

(27 января 2001г.)

30. Станция  Калининград  - Сортировочный  Калининградской железной дороги – на сбрасывающем башмаке 2СБ допущен сход двух вагонов груженых бензином без утраты груза, при производстве маневровой работы по осаживанию маневрового состава с 22 пути сортировочного парка в передаточный парк.
31. Станция Проказа Куйбышевской железной дороги – перевод стрелки перед приближающимся поездом ( 23.07.2010г).

32. Перегон Кузьма -  Бородулино  Свердловской железной дороги – временный блок - пост 1280км, при зеленом огне локомотивного и напольного входного светофора «Ч» допущен сход локомотива и пяти вагонов из-за нахождения остряков стрелочного перевода №4 не по маршруту.

33. Станция Сухой Карабалук Сенновской  дистанции СЦБ Приволжской ж.д.- прием поезда по неготовому маршруту (05.07.2010г)

Случай столкновения поездов на ст.Ударник Юго-Восточной железной дороги 18 августа 2001 г. прорабатывается ежеквартально в соответствии с организационно-техническими мероприятиями заместителя Министра путей сообщения Мишарина А.С. от 01.09.01.
Случай крушения  поездов на ст. Рузаевка Куйбышеской железной дороги 27 декабря 2001 года  прорабатывается один раз в год  согласно телеграммы  ЦШЦ-9/56  от 05.02.2010г  первого заместителя ЦШ А.И. Каменева.
ТЕМА № 1

         На ст.Бугач Красноярской ж.д. допущен случай схода электровоза на стр.49. Сходу предшествовал взрез стрелки 1 октября 1986 г. при производстве маневров по закрытым сигналам. Выключение стрелки  ШН  Титенко произвел с нарушением п.2.21 инструкции ЦШ 4397, не согласовав  запись в журнале ДУ-46 с диспетчером дистанции. Утром 2 октября 1986  г.  ШНС Зимин направил бригаду для подготовки к работе на стрелке  со  следующим сообщением о готовности к работе. Не дождавшись  работников  пути, не спросив разрешения ДСП, они приступили к работе  на  зашитой  двумя костылями стрелке по замене рабочих тяг. В процессе замены тяги  произошел отход защитного остряка от рамного рельса и сход электровоза.

       17 июня 1992 г. на входных  стрелках  ст.Обшаровка  Куйбышевской ж.д. потерпел аварию пассажирский поезд.  Расследованием  установлено: 16 июня 1992 г. при производстве капитального ремонта пути на стрелочном переводе N 7 были повреждены фундаментальные угольники. Для устранения этой неисправности и замены гарнитуры на стр.N 7 Приказом НОД было дано разрешение на производство работ, назначены ответственные ДС и  ПД, которые на место работ не явились. Работы выполнялись с грубыми  нарушениями правил безопасности движения поездов, без  закрепления  левого остряка типовой скобой и запирания стрелки на замок.  Вследствие  чего при пропуске поезда произошел отход остряка от рамного рельса под составом с последующим  сходом  2  вагонов.  Проверка  показала,  что  на ст.Обшаровка при попустительстве  руководителей  отделения  длительное время нарушаются законы безопасности движения.

                 Принятые меры: 1. Рассмотреть установленный порядок по обеспечению безопасности движения при выключении стрелок и участков с сохранением пользования сигналами и выполнения указания МПС 1043У 86г. в части закрепления остряков.
        1 июля 1999 г. на ст.Рехино Горьковской ж.д.  допущено  отправление пассажирского поезда N 92 по неготовому  маршруту.  Расследованием на месте установлено, что для выполнения плановой работы по замене рабочей тяги на стрелке N 3 представлялось окно с 10-40 до 11-40 часов с назначением ответственных. ШНС Шоломов в 10-40 часов оформил запись  в журнале осмотра ДУ-46 о выключении стрелки  1/3  из  централизации  с сохранением пользования сигналами для замены рабочей тяги на стрелке N 3. В соответствии с п.1.6 приложения инструкции  ЦШ-530  ШНС  Шоломов, согласовав правильность записи с диспетчером ШЧ Кобелевым, получил  от него приказ на выключение, ДНЦ Фомин, не убедившись в  присутствии  ДС на месте работ, дал согласие ДСП на выключение стрелок 1/3 из  централизации. ДСП в 10-45 часов разрешила приступить к выполнению  запланированных работ по замене рабочей тяги в 11-40 часов. ШНС Шоломов  сделал запись в журнале осмотра о снятии макета со стрелок N 1/3, в 11-41 часов ДСП с согласия ДНЦ Фоминых разрешила снять макет со стрелок. При проверке с пульта-табло стрелки 1/3 перевелись в минусовое положение и дали контроль, а при переводе в плюсовое положение стрелки не  перевелись и не дали контроля положения. ШНС принял решение поставить стрелки 1/3 повторно на макет. Не оформив запись на повторную установку макета и не выполнив с ДСП действия по выключению стрелки вновь с сохранением пользования сигналами согласно требованиям  п.2.2.3  инструкции ЦШ-530, попросил ДСП установить стрелки в требуемое положение.  В  это время поезд находился на участке приближения к станции.  Получив  доклад от ДСП, что стрелки 1/3 установлены по прямому пути и  заперты  на навесные замки, ШНС установил макет и получил контроль плюсового положения стрелок. Повторно получив доклад с места работ, что стрелки  установлены по прямому пути и заперты на навесные замки, ДСП вызвала  по радиосвязи машиниста поезда и передала ему информацию о том, что  маршрут отправления со 2 пути приготовлен по выключенным  из  централизации стрелкам 1/3, скорость проследования по ним не выше 40  км/час.  В это время ШНС по согласованию с ДСП открыл выходной светофор Ч2, локомотивная бригада при следовании по маршруту обнаружила, что стрелка  N 1 находится в минусовом положении, применила экстренное торможение, но не смогла предотвратить ее взреза.

Принятые меры:   

          1.Организовать изучение главы 2-й   инструкции ЦШ 530.

          2.Запретить производство работ на станциях при отсутствии ответственных лиц за обеспечение безопасности движения поездов и за производство работ.

         3. Проверить на дистанции введение ЦШ 601 от 07.10.98 г. «Положения о диспетчере дистанции (службы) сигнализации и связи и диспетчерском руководстве техническим обслуживанием и ремонтом устройств ж.д автоматики и связи»

         4.Обеспечить проведение целевого инструктажа по безопасности движения при работах, связанных с выключением устройств СЦБ.

         5.При проведении внезапных проверок обращать особое внимание на действия непосредственных исполнителей при производстве работ, вязанных с выключением устройств СЦБ.
      На ст.Малоковали Забайкальской железной дороги 25 ноября 2002 г. произошел сход шести вагонов в грузовом поезде № 3001 на стрелке № 1 по причине необеспечения надежного закрепления остряков при выключении стрелки из централизации с сохранением пользования сигналами.

В нарушение требований п.13.16 ИДП, п.5.6 инструкции ЦП-485, п.2.2.1 инструкции ЦШ-530 дорожным мастером Стасюком остряки выключаемой стрелки № 1 не были закреплены типовой скобой. Начальник станции Малоковали Одаева в нарушение требований указанных нормативных документов произвела закрепление остряков  стрелки № 1 запорной закладкой и навесным замком, о чем доложила по парковой связи ДСП, которая оформила доклад в виде записи – « ДС Одаева – по ПСГО» под заранее оформленной ШНС СЦБ Скрипником записью о закреплении остряков стрелки № 1. После выключения стрелок 1/3, установки макета для выключения стрелок из централизации с сохранением пользования сигналами и проверки правильности выключения ШНС СЦБ Скрипник прибыл на стрелку № 1 и совместно с ШН СЦБ Гайнулиным приступил к замене стрелочного электропривода. После снятия старого электропривода по стрелке № 1 проследовал поезд№ 2715, прибывавший на станцию Малоковали при запрещающем показании входного светофора. После прохода этого поезда был установлен электропривод, при этом шибер установленного электропривода находился в среднем (незамкнутом) положении, так как его регулировка еще не была закончена.

    В 7 часов 20 минут при проследовании по стрелке № 1 поезда № 3001 по разрешающему показанию входного светофора со скоростью 35 км/час произошел излом ушка запорной закладки с последующим перебрасыванием запорной закладки, отходом левого остряка от рамного рельса, что привело к сходу 6 вагонов.

    В нарушение требований п.13.14 ИДП, п.2.1.2 инструкции ЦШ-530 пропуск поезда № 3001 производился ДСП ст.Малоковали по разрешающему показанию входного светофора при одновременно открытом на разрешающее показание выходном светофоре.

           Принятые меры: 

1.Запретить проведение аналогичных работ при отсутствии типовых скоб на станции.
     29 марта 2006 г. на стрелочном переводе № 5 станции Локомотивстрой Северо-Кавказской железной дороги допущен сход 6 полувагонов в грузовом поезде № 3705 с нарушением габарита четного пути. В этот день производились работы по устранению люфтов на стрелке № 1 с выключением установленным порядком спаренных стрелок № 1/3 из централизации без сохранения пользования сигналами. ДСП приготовила маршрут приема грузового поезда по плюсовому положению стрелок № 3 и № 5 на первый путь и включила на входном светофоре «Н» пригласительный сигнал. Остряки стрелочных переводов № 3 и № 5, входящих в один изолированный участок 3-5СП, были заперты на закладки и навесные замки, а правый остряк стрелки № 3, которая не имела контроля положения, и на типовую скобу. При этом в нарушение п.15.7 ПТЭ стрелка № 7, являющаяся охранной по отношению к стрелке № 5, не была заперта на закладку и навесной замок. В нарушение п.13.12 Инструкции по движению и маневровой работе и п.2.2.8 Инструкции о порядке пользования устройствами СЦБ ст.Локомотивстрой ДСП не воспользовалась кнопкой отключения электрического управления стрелками («Замыкание стрелок»), не исключила тем самым перевод стрелок № 7 и № 5, а ограничилась только навешиванием колпачков красного цвета на стрелочные кнопки и запиранием стрелок на закладки и навесные замки. ДСП для запирания стрелок 5/7 в положении по направлению 1 главного пути при попытке задания маневрового маршрута, параллельного маршруту приема грузового поезда № 3705 до его вступления на стрелочную секцию 3-5СП ошибочно, вместо набора маневрового маршрута от Ч3 за М1, произвела набор нажатием кнопок Ч3 и М3. Это привело к заданию режущего маршрута и переводу стрелок № 13,9,7 в положение, соответствующее заданному маршруту,  а спаренная со стрелкой № 7 стрелка № 5 продолжала работать на фрикцию, так как ее правый остряк был заперт на закладку и навесной замок. В момент прохода состава по стрелочному переводу № 5 под усилием работающего электропривода и воздействия колес подвижного состава произошло выдавливание вверх запорной закладки и сход второй тележки первого вагона.
           Принятые меры:

1. Провести комиссионную проверку электроприводов на усилие прижатия остряка к рамному рельсу.  

ТЕМА № 2

       На ст.Пады Юго-Восточной ж.д. 21 марта 1988 г. произошло крушение грузовых поездов. В 20-00 на стр.1/3 нарушился контроль (+) положения на пульте управления. Прибывший ШН Воронин осмотром электропривода причину  не  выявил, но контроль стрелок в (+) положении восстановился.  Записи  в  журнале осмотра ни ДСП, ни ШН не сделали. В 21-58 на стр.133 повторно нарушился контроль положения. ДСП сделал запись в ДУ-46, доложил ДНЦ,  вызвал ШН, но в нарушение требований п.13.2 и  13.8  инструкции  по  движению поездов продолжал пользоваться неисправными  устройствами  СЦБ.  ШН  с разрешения ДСП стал проверять  работу  стрелок  путем  их  перевода  с пульта управления , при этом стр.1/3 в (-) положении контроль имели, а в (+) положении контроль отсутствовал. Без оформления записи  в  ДУ-46, без согласия начальника станции, дежурного инженера дистанции ШН установил макет на стр.1/3, выключив их  из  централизации  с  сохранением пользования сигналами. При этом стр.1 стояла в (-) положении, а  стр.3 - в (+) положении. Причиной отказа явился излом монтажного  провода  в наконечнике контакта автопереключателя. ДСП, не имея записи ШН  об  устранении отказа, открыл входной сигнал для приема  поезда  и  выходной сигнал для отправления другого поезда,  в  результате  чего  на  стр.3 произошло столкновение ( ЦШ 4397, п.2.1.2 ).

        Принятые меры: 

1. Запретить электромеханикам выключение  стрелок и изолированных участков из централизации с сохранением пользования сигналами при возникновении их  неисправности до прибытия на станцию работника станции и дистанции СЦБ для оказания помощи  и контроля за действиями электромеханика и дежурного по станции.
2. Установить порядок, при котором после выключения централизованной стрелки или изолированного участка с сохранением пользования сигналами и выполнение при этом всех требований, предусмотренных  инструкцией по движению поездов и маневровой работе и инструкцией ЦШ -4397, первый поезд по маршрутам приема и отправления, в который входят выключенные устройства, должен приниматься или отправляться при закрытых светофорах порядком предусмотренным инструкцией по движению поездов    (пункты 1.13, 1.14, 9.29). Одновременное открытие светофоров для приема и отправления поездов в одной горловине станции по выключенным устройствам не допускается.
        13 сентября 1992 г. в 23-15 на ст.Югачи Красноярской ж.д., оборудованной диспетчерской централизацией, пассажирский поезд по неготовому маршруту из-за халатного отношения к своим обязанностям  диспетчера Сергеевой и ДСП Бурнаковой,  работников,  обслуживающих  стрелки.  ДНЦ Сергеева для приема поезда не могла перевести в (+) положение  стр.4/6  по причине перегорания предохранителя стр.6, дала указание ДСП  Бурнаковой на перевод этих стрелок курбелем, а сама  вновь  с  центрального пульта задала маршрут на 1 путь, вследствие чего после перевода курбелем стр.6 в (+) положение стр.4 централизованно перевелась  на  (+)  с контролем положения. В это же время ДСП Бурнакова, придя на стр.4, которая стояла теперь правильно, не обращая внимания на положение остряков, перевела ее в другое (-) положение ( направление  3-5  п.ложно  ), доложила о готовности маршрута на 1 путь.  ДНЦ  Сергеева,  не  выяснив причину потери контроля, фактического  положения  каждой  стрелки,  не вызвав для проверки маршрута начальника станции, разрешила прием поезда при запрещающем сигнале.  Машинист  поезда  Павленко  проявил  бдительность, остановился перед стрелкой 6, которая стояла вразрез,  предотвратив столкновение с отправляющимся с 3 пути поездом.  Установлено также, что стрелки 4/6 после ремонта не были отрегулированы, переводились с большим усилием, теряли контроль, отступления в  их  содержании длительное время не устранялись.

        10 февраля 1992 г. на ст.Ховрино Октябрьской ж.д.  при  производстве маневровой работы на стр.250 произошел сход вагонов  при  следующих обстоятельствах. Получив от ДСП информацию о  ненормальной  работе стрелки, ШН Овсянников осмотрел стрелку, обнаружил неплотное  прилегание остряка ( больше 4 мм ), но не сообщил об этом  ДСП  и  работникам пути. Без оформления записи в журнале ДУ-46  он  пытался  регулировкой рабочих и контрольных тяг устранить неисправность. Не устранив  отказа ШН ушел на пост ЭЦ. Не имея информации от ШН, ДСП продолжала  маневровую работу , что привело к сходу вагонов из-за отставания остряка.

         27 декабря 1990 г. на ст.Минино  Красноярской  ж.д.  был  допущен случай отправления поезда по неготовому маршруту со взрезом стрелки  N 7. При появлении ложной занятости 7-15 СП ДСП вызвала ШН,  сообщила  о неисправности ДС, ДНЦ. Вопреки требованиям п.16.5 ПТЭ ДС на станцию  не прибыла, ДНЦ не потребовал присутствия  ДС,  разрешил  ДСП  отправлять поезда по приказу без проверки маршрута отправления. Дежурная стрелочного поста находилась на работе в нетрезвом состоянии, готовность  ее к смене ДСП и ДС не проверяли. После отправления с 4 пути  электровоза от поезда дежурная стрелочного поста в нарушение п.9.19  инструкции  по движению поездов стрелку N 7 не установила в направлении 2  свободного пути. ДСП, давая распоряжение на  приготовление  маршрута  отправления поезда, не убедилась, что оно воспринято дежурной  стрелочного  поста, не потребовала доклада о готовности маршрута отправления, дала  регистрирующий приказ машинисту поезда на проследование выходного  светофора со 2 пути, в то время, когда стр.N 7 находилась в направлении 4 пути. Локомотивная бригада при отправлении не  наблюдала  за  положением стрелок в маршруте, не заявила, что стрелка N 7 стоит по 4  пути,  допустила ее взрез. Возникновением ложной занятости послужило то,  что  днем  старший дорожный мастер в нарушение инструкции ЦП 4402,  без  разрешения  ДСП, без записи в журнале осмотра самовольно  закрыл  движение,  производил работу по смене рельсов на секции 7-15 СП. После окончания работы  установил рельсовый соединитель, приведший  к  ложной  занятости  секции 7-15 СП. ШНС, зная о произведенной работе, не принял мер  к  исправлению рельсовой цепи.

         29 ноября 1996 г. на станции Евлашево Самарского отделения Куйбышевской железной дороги допущено крушение грузового поезда N 2741  под управлением машиниста локомотивного депо Октябрьск Бурова  при  приеме на 1 главный путь по открытому входному светофору "Н". В результате крушения повреждено 24 вагона до степени исключения, 6 вагонов в объеме текущего ремонта, 200 м пути, опора контактной  сети с жесткой поперечиной и 200 м контактного провода.  Полный  перерыв движения поездов составил 8 часов, материальный ущерб  составил  более одного миллиарда рублей. Расследованием установлено, что 28 ноября 1996 г. в  23  часа  20 минут при приготовлении маршрута отправления локомотиву с 5-ю  вагонами с 3 пути ст.Евлашево на ст.Ключики стрелка N 7  не  переводилась  в минусовое положение. Дежурный по станции Корнев сообщил об этом  сменному инженеру ШЧ-3 Синотовой, которая для устранения  отказа  вызвала электромеханика Касабуку со ст.Прасковьино. В 0 часов 12 минут 29 ноября 1996 г. Касабука, прибыв на ст.Евлашево, не определив причину неперевода стрелки, после доклада  сменному инженеру Синотовой и ШНЦС Чунину Касабука по  рекомендации  последнего приступил к разборке стрелочного электропривода без закрепления остряков установленным порядком. Учитывая длительность повреждения, сменным инженером  был  вызван ШНЦС Чунин, который прибыл на ст.Евлашево 29 ноября 1996 г. в  3  часа 37 минут. ШНЦС Чунин не принял мер по пресечению  грубых  нарушений  правил производства работ на централизованной стрелке, не определил необходимость выключения стрелки из зависимости электрической централизации.

        В нарушение требований Инструкции ЦШ 4397 ( Приложение 1 п.1.5 ) работы на стрелке производились со снятием электродвигателя,  редуктора, автопереключателя без закрепления остряков стрелки на типовую скобу и закладку установленным порядком. При следовании грузового поезда N 2741 в 4 часа 10 минут по  указанной стрелке при динамическом воздействии подвижного состава  прижатый остряк отошел от рамного рельса, в результате чего произошел  сход вагонов, начиная со 2-го вагона с головы поезда.

              Принятые меры:

1.Приказ об ограничении скорости при выключении устройств с сохранением пользования сигналами.
          18 августа 2001 г. на ст.Ударник двухпутного  электрифицированного участка Юго-Восточной железной дороги допущено столкновение  хозяйственного поезда N 5205, принятого на станцию по разрешающему  показанию входного светофора"Н" со  стоящим  на  участке  НАП  хозяйственным  поездом N 5207. Столкновение было допущено при следующих обстоятельствах:

- при планировании земляного полотна для производства работ  по  капитальному ремонту второго пути ст.Ударник работниками ПМС была  повреждена разветвленная муфта Р-1, в результате чего появилась ложная занятость изолированного участка НАП. Электромеханик СЦБ Каленикин  причину ложной занятости не  установил  и  в  нарушение  требований  п.1.17 Инструкции ЦШ-530 в релейном помещении перемкнул контакты Ч1-Ч2 основного путевого реле ДСШ-13, чем создал цепь искусственной подпитки повторителя путевого реле НАП. В создавшейся  ситутации  участок  НАП  на пульт-табло станции контролировался как свободный, а на  мониторе  ДНЦ показывал занятость. Прием поездов осуществлялся по разрешающему показанию входного светофора в режиме  автодействия,  при  этом  перекрытие входного светофора "Н" происходило только при занятии второго по  ходу поезда изолированного участка 3-9СП, а на локомотивном светофоре  после проследования входного светофора загорался белый огонь.

       Основными причинами столкновения явились:

- нарушение электромехаником СЦБ требований п.1.17 инструкции ЦШ-530 о недопустимости искусственной подпитки с  помощью  установки  временных перемычек;

- нарушение дежурным по станции и электромехаником СЦБ п.6.54 ПТЭ.

     Принятые меры: 

1. Взять письменные расписки от работников СЦБ о недопустимости нарушений требований п.1.17 ЦШ-530.

2. Вывесить в производственных и технических помещениях памятки, запрещающих дачу ложного контроля устройств СЦБ
      12 марта 2003 г. в 10 часов 12 минут на Санкт-Петербургском отделении Октябрьской железной дороги допущен сход с рельсов двух вагонов электропоезда, отправившегося со ст.Кириши. 

Расследованием установлено, что 12 марта 2003 года в 9 часов 05 минут в смену дежурной по станции Кириши Базовкиной И.В. в соответствии с предварительной записью в журнале осмотра формы ДУ-46 бригада из двух электромехаников СЦБ под руководством старшего электромеханика СЦБ Чудовской дистанции сигнализации и связи Кремнева О.Г. приступила к проверке стрелок на плотность прилегания остряков к рамным рельсам в четной горловине станции с переводом стрелок и закладкой щупа толщиной 4 мм.

При приготовлении маршрута отправления пригородному электропоезду № 6827 в 10 часов 05 минут стрелки № 2/4 потеряли контроль положения, о чем ДСП Базовкина И.В. сообщила лично ШНС Кремневу О.Г., выключив звонок кнопкой  «взрез стрелки», без оформления соответствующей записи в журнал осмотра формы ДУ-46 в нарушение требований пункта 13.2 Инструкции по движению поездов и маневровой работе и пункта 1.12 Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ  № ЦШ-530

Старший электромеханик СЦБ Кремнев О.Г., зная о том, что ранее 11 марта 2003 года стрелка № 10, жилы которой находятся  в одном кабеле с жилами управления стрелки № 4, теряла контроль положения по причине заниженного сопротивления и сообщения линейных проводов Л-1 и Л-2 в стрелочном кабеле между муфтами СТ-2 и СТ-4, зашел в релейное помещение поста МРЦ станции Кириши  визуально убедился в том, что реле контроля положения стрелки ОК в блоке ПС-110 А находится в обесточенном состоянии, и в  нарушение требований пункта 1.17 Инструкции ЦШ/530 создал искусственную цепь подпитки этого реле путем установки выпрямительного блока БВС-88-00 в провода Л-1 и Л-2. При этом появился ложный контроль плюсового положения стрелок съезда  2/4 и создалась возможность открытия выходного светофора Н-7 на разрешающее показание при фактическим неготовом маршруте.

Причиной потери контроля положения стрелок съезда 2/4 явилось перегорание рабочего предохранителя номиналом 5А из-за заниженного сопротивления изоляции жил кабеля Л-1 и Л-2 в момент перевода этих стрелок  при приготовлении маршрута отправления пригородного электропоезда.

В результате перегорания предохранителя стрелка № 4 съезда 2/4 не перевелась в крайнее плюсовое положение, не замкнулась механически  электроприводом и не создала цепь для перевода стрелки № 2. По указанной причине  стрелка № 2 данного съезда  осталась в минусовом положении.

При проследовании колесных пар головного вагона электропоезда по корню незамкнутого механически правого плюсового остряка стрелки № 4 произошел его отход с последующим отжатием гребнями колесных пар от правого рамного рельса, в результате чего движение колесных пар второго вагона и первой тележки третьего по ходу вагона осуществлялось по обоим рамным рельсам с последующим провалом колес во внутрь колеи и их сходом в зоне 7-9 брусьев.

        Причиной схода с рельсов вагонов в пригородном поезде № 6827 явилось его  отправление по фактически неготовому  маршруту при  разрешающем показании выходного светофора Н-7 из-за дачи старшим  электромехаником  СЦБ Кремневым О.Г. ложного контроля положения стрелки съезда 2/4.

    Принятые меры:  

1. Провести технические занятия по главе 13 ИДП, ЦШ-530 с проверкой знаний.

2. Провести внеочередную проверку соответствия изоляции кабелей и монтажа .

3.Провести опломбирование пломбой ШНС  резервных блоков БВС.
     25 марта 2002 г. на ст.Мереть Западно-Сибирской железной дороги допущено отправление пассажирского поезда сообщением Кисловодск-Новокузнецк по неготовому маршруту при разрешающем показании выходного светофора Ч2 с последующим взрезом входящей в маршрут стрелки № 29 стрелочного съезда № 29/31 без схода подвижного состава. Стрелка № 29/31 имела контроль плюсового положения ( по маршруту отправления) при фактическом минусовом положении, что явилось следствием перепутывания линейных проводов Л1 и Л2 в схеме управления стрелкой при производстве работ по ремонту неисправного кабеля.

    Причиной указанного случая явилось нарушение руководителем работ – старшим электромехаником СЦБ Беловской дистанции сигнализации и связи Соболевым, а также дежурной по ст. Мереть Косоротиковой требований п.6.54 ПТЭ, п.13.3 Инструкции по движению поездов и маневровой работе, а также п.1.5 Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ (ЦШ-530).

      В нарушение установленного порядка работы по ремонту кабеля в схеме управления стрелкой производились с разрешения дежурной по станции без выключения устройств из зависимости и оформления записи в Журнале формы ДУ-46. Кроме того, после замены неисправных жил кабеля в нарушение требований п.13.16 Инструкции по движению поездов и маневровой работе и п.2.2.3 Инструкции ЦШ-530 не была обеспечена проверка соответствия фактического положения стрелочного съезда положению стрелочной рукоятки и контролю на пульте управления дежурной по станции.
        Принятые меры:

1.Проверить выполнение пунктов 2.1.6 ЦШ-601 и п.1.10 М1859У.

2.Проверить выполнение технологии по картам № 59 и 63.
05 июля 2010 на ст. Сухой Карабулак Сенновской дистанции СЦБ Приволжской ж.д. допущен случай приема поезда по неготовому маршруту. При приготовлении маршрута приема поезду № 374 по входному светофору «Ч» на 2 путь с остановкой, ДСП Баженова Е.С. обнаружила на пульт-табло, что наряду с индикацией маршрута на 2 путь по плюсовому положению стрелок № 10/12, светится ячейка минусового положения стрелки №10. Однако, при этом, зная по докладу от ШНЦ Бородкина А.А. о фактическом положении стрелок №10/12 по съезду – на 1-й путь, не приняла действенных мер для остановки поезда. Машинист Мальков С.А. и помощник машиниста Каштанов Д.С. , в нарушении требований п. 16.38 ПТЭ не следили за положением стрелок в маршруте и не приняли мер к немедленной остановке поезда, следующего по неготовому маршруту. В результате поезд прибыл на 1-ый путь вместо 2-го, с отклонением по стрелочному съезду №10/12. По показанию один желтый огонь на входном светофоре «Ч» ЭЦ станции Сухой Карабулак выполнена по типовому альбому ЭЦ-12-2000. В качестве распределительной используется панель питания типа ПР1-ЭЦК. 

Причиной возможности открытия светофора, при положении стрелок, не установленных по маршруту, послужило касание контакта разъема шлангового соединения в 19-30 корпуса релейного статива №51  из-за отгиба одного из лепестков вывода разъема и отсутствия кембрика на нем, а также касание объединенного с корпусом статива экрана провода приемника ЧДК клеммы с плюсовым полюсом источника постоянного напряжения 2ЧВ, что привело к подпитке повторителей реле ПК, при фактическом положении стрелок по съезду. 

Данный случай стал возможным из-за неисполнения своих обязанностей электромехаником Бородькиным А.А. и старшим электромехаником Белашовым А.А. в части проверки монтажа стативов согласно технологической карты №43 сборника «Устройства СЦБ. Технология обслуживания»,  а также проверки сопротивления изоляции монтажа на станциях, оборудованных сигнализатором заземления согласно технологической карте №63 руководители Сенновской дистанции СЦБ не обеспечили соблюдение технологии при технической эксплуатации ЭЦ  и не выявили факт указанных нарушений при выполнении личных нормативов по безопасности движения поездов. 
Принятые меры:

1. Руководству дистанции СЦБ провести проверки соблюдения технологии проверки состояния приборов и штепсельных розеток со стороны монтажа согласно технологической карты №43, особое внимание обратить на качество выполнения монтажа экранированных проводов, исключающего их касания с токоведущими частями стативов, наличием кембриков в местах подключения проводов к клеммам приборов и разъемов. 

2. Провести проверку соблюдения технологии проверки сопротивления изоляции монтажа на станциях, оборудованных сигнализаторами заземления согласно технологической карте №63.

3. Провести проверки эффективности и достоверности системы контроля за состоянием сигнализаторов заземления со стороны диспетчерского аппарата дистанции.

4. Выполнить анализ схем включения сигнализаторов заземления «На предмет включения на непрерывный контроль основных источников питания устройств СЦБ»  при наличии в рабочих проектах схем включения сигнализаторов заземления с коммутацией контролируемых цепей. Обеспечить включение на непрерывный контроль цепей наиболее ответственных источников питания.

Т Е М А № 3

         10 июля 1992 г. в 6-30 на ст.Зыково  Красноярской  ж.д.  допущена авария пассажирского поезда из-за схода электровоза и одного вагона на противошерстной стрелке N 10, оборудованной МКУ и имевшей отход остряка от рамного рельса более 4 мм - причина неудовлетворительного содержания  устройств  СЦБ. Расследованием  установлено,  что  ШН   нарушил п.9.2.1 инструкции ЦШ 4616 и график  техпроцесса, проверку  стрелок станции на плотность прижатия остряков последний  раз  провел  23  мая 1991 г. Стрелка N 10 содержалась с рядом отступлений. Грубейшие отступления: фундаментальные угольники в  течении  

нескольких месяцев не были закреплены к рейке рамного рельса из-за отсутствия отверстий, станина крепления  гарнитуры  и  переходной  механизм закреплены не по чертежу костылями вместо шурупов, баланс в (+)  положении стрелки ложится на переводную тягу, чем не  исключается  возможность недовода остряков рамного рельса. ШНС ежемесячно, как  это  требуется, состояние устройств СЦБ и график техпроцесса  не  проверял.  В нарушение требований указаний МПС N Г-1789Ц - 89 г. многие  недостатки в содержании стрелок в журналах ежемесячного комиссионного осмотра  не записывались, а те, что записаны, своевременно не устранялись. Диспетчерский аппарат и руководители дистанции контроля не вели.

         7 июля 1992 г. на  перегоне  Чернореченская-  Тарутино Красноярской железной дороги допущено появление более разрешающего показания сигнала - зеленого вместо  желтого - на с.т. N 4 и вместо красно-желтого - желтого  на  локомотивном светофоре при следовании поезда на с.т. N 2 с красным огнем. Расследованием установлено: случай стал возможен  из-за  ослабления  крепления клеммного штыря на съемной плате кодового путевого трансмиттера и  отсутствия кембриков на наконечниках монтажных проводов в релейном  шкафу с.т. N 2, в результате чего произошло сообщение проводов КЖ1  и  Ж1 через наконечники, и в рельсовую цепь выдавался смешанный  код  "КЖ -Ж", который дешифрирующей аппаратурой расшифровывался как желтый  код. Расследованием также установлено нарушение правил  производства  работ при замене ШН приборов в июне этого года, а также  невыполнение  работ по годовому графику техобслуживания устройств СЦБ согласно п.12.1  инструкции ЦШ 4616, технологическая карта N 32.

         7 июля 1997 г. при приеме поезда N 3001 на 2 главный путь разъезда Маныч, оборудованного ЭЦ по альбому ТД-Ч1, Северо-Кавказской железной дороги из-за перевода стрелки N 1 под составом произошел сход тепловоза и одного вагона. Прием поезда производился в условиях  невозможности  открытия  на разрешающее показание входного сигнала "Н" из-за неисправности кабеля. Расследованием установлено, что случаю  предшествовал  целый  ряд грубейших нарушений в технологии производства работ и в  порядке  действий при пропуске поездов в условиях нарушения нормального  пользования устройствами СЦБ. 4 июля 1997  г. старший  электромеханик  Кубраков  А.В.  отключал пригласительный сигнал на светофоре "Н" для замены жилы кабеля  разрешающих огней этого светофора, и только 7 июля 1997 г. начал прозвонку кабеля, работы не закончил и действие светофора не восстановил. Поездной диспетчер Нестеров ( разъезд Маныч находится на  диспетчерском управлении ) в нарушение п.13.2 Инструкции по  движению  поездов и маневровой работе и п.28 местной инструкции "О порядке пользования устройствами диспетчерской централизации " продолжал пользоваться неисправными устройствами СЦБ, не передал разъезд на резервное  управление, дал задание запереть стрелки N 1 и N 5 на закладки  и  навесные замки и подготовить маршрут следования поезда N 3001 по 2 главному пути. Электромеханик В.Д.Кубраков, совмещающий  обязанности  начальника станции, запер только стрелку N 5 на закладку и навесной замок,  однако фиктивно доложил поездному диспетчеру, что закрыл обе стрелки ( N 1 и N 5 ). При приеме поезда на станцию по приказу стрелка N 1 была  переведена под составом.

   26 июня 1998 г. на ст.Анамакит Восточно-Сибирской железной  дороги при приеме поезда N 3007 по разрешающему показанию входного  светофора допущен сход семи вагонов по причине отхода остряка стрелки  N  3 от рамного рельса из-за грубейшего нарушения п.2 Приложения 1 Инструкции ЦШ 4397 электромонтером 4 разряда Медведевым. При производстве работ по покраске электропривода без  выключения стрелки были сняты два и ослаблены остальные болты крепления блока автопереключателя электропривода, чем  нарушено  механическое  замыкание стрелки.

   Принятые меры:

1.Окраску эл.приводов производить только в стационарных условиях.

2.Провести осмотр централизованных стрелок.
        31 мая 1999 г. на ст.Патриаршая Елецкого отделения  Юго-Восточной ж.д. допущено крушение грузового поезда при приеме его на второй главный путь по открытому входному светофору "Ч". В результате схода  повреждено 12 вагонов до степени исключения, 70 м пути и 3 стрелочных перевода. Причиной схода вагонов послужили неправильные  действия  электромеханика СЦБ Быкова и  электромонтеров  СЦБ  Куликова  и  Петрухина Елецкой дистанции сигнализации и связи, нарушивших  требования  п.2.1, 1.14 и приложения 6 "Инструкции по обеспечению  безопасности  движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и  ремонту устройств СЦБ" ( ЦШ 530 от 31.12.97 ). Расследованием установлено, что 31 мая 1999 г. для производства работ по проверке стрелок на невозмож-ность их замыкания при закладке между остряком и рамным рельсом шаблона толщиной 4 мм ШН Быков оформил запись в журнале ДУ-46, получив разрешение ДСП Шквыровой, совместно с электромонтерами Куликовым и Петрухиным начали производить эту работу. На стрелочном переводе N  16  при установке шаблона 4 мм между остряком и рамным рельсом произошло замыкание электропривода в плюсовом положении стрелки. Причиной отставания левого остряка от рамного рельса на 4 мм послужило наличие люфтов в соединении тяги рабочей и соединительной,  выше установленных норм. В нарушение п.3.15 ПТЭ и приложения 6  Инструкции ЦШ-530 ШН Быков без оформления В Ду-46 записи на производство  работ по устранению люфтов, без участия ответственного  работника  станции и бригадира пути дал указание ШЦМ СЦБ Куликову  снять  проволочные закрутки, открутить гайки с осей и произвести их замену. При  этом  не было произведено закрепление остряков на закладку,  навесной  замок  и закрепление остряков стрелки типовой скобой. ШЦМ Куликов открутил гайку и изъял вертикальную ось (болт) соединения шарнира шибера электропривода с рабочей тягой. Новый болт установить не удалось из-за  смещения отверстий шарнира и рабочей тяги. При приближении поезда ШН  Быков и ШЦМ Куликов не приняли мер по остановке поезда, а ограничились установкой закладки без ее запирания. При следовании грузового поезда по указанной стрелке при  динамическом воздействии подвижного состава закладка приподнялась  и  прижатый остряк отошел от рамного рельса, в результате чего произошел  сход вагонов, начиная с 10 вагона с головы поезда.

   Принятые меры:  

1.Организовать повторное изучение приложения 6 инструкции ЦШ-530.

2.Организовать комиссионный внеочередной осмотр состояния напольных устройств СЦБ. По результатам осмотра дать принципиальную оценку  деятельности непосредственных исполнителей и  руководителей.

3.Установить порядок проведения ежедневного инструктажа ШНЦ, ШНЦм, непосредственно связанных с движением поездов, о мерах по обеспечению  безопасности движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ.

       8 августа 2007 года в 20 часов 25 минут на станции Решоты Красноярской железной дороги при отправлении поезда № 903 под управлением машиниста Николаенко М.В. с первого главного пути допущен взрез стрелки № 14 при следующих обстоятельствах. Поезд № 903 отправился по зеленому огню выходного светофора Н1. В 20 часов 28 минут дежурный по станции Решоты Нельк Р.П. начал заблаговременно готовить маршрут грузовому поезду № 3618 для принятия его на 7 путь, в результате чего стрелка № 16, входящая в маршрут отправления перевелась. При переводе стрелки № 16 выходной светофор Н1 перекрылся, и сбросился маршрут на стрелке № 16. Поезд № 903 по минусовому положению стрелки № 16 выехал на второй путь, взрезав стрелку № 14.

    Стрелки № 14 и № 16 уложены в путь и зашиты 16-17 октября 2006 года, оборудованы электроприводами 28 октября 2006 года и включены в зависимость без права перевода ввиду неготовности пути по съезду. При включении их в зависимость старшим электромехаником Саитовым Р.С. выполнены проверки, предусмотренные Инструкцией по обеспечению безопасности движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ ЦШ-530 от 31.12.97, кроме проверки на закладку щупа 4 мм.

    8 ноября 2006 года производились работы по переключению рельсовых цепей  в соответствии  с двухниточным планом, включению в зависимость стрелки № 22, изменению блочного плана станции.

    В соответствии с проектом № 12.21.14.01.СЦБ «Удлинение путей станции Решоты Южного парка (Красноярской ж.д.), подготовленного институтом ОАО «Томскгипросигнал», вместо трех рельсовых цепей 16СП, 16-22СП, 22СП включены две – 16-22СП и 22ДП, из блочного плана исключен блок СП-69 секции 16СП (статив 33, место 41). В схеме управления стрелки № 16 контакт замыкающего реле блока 16СП должен быть заменен на  контакт замыкающего реле блока 16-22СП (статив 24, место 31), ранее - блок 22СП. Из-за ошибки, допущенной при монтаже этого узла, фактически в схеме управления стрелкой № 16 остался включенным контакт блока 16СП.

    При проверке зависимостей 8 ноября 2006 года главным инженером дистанции Гринкевичем С.А. и заполнении проверочных таблиц стрелка № 16 не была проверена в связи с тем, что движение по съезду 14/16 не открывалось, и стрелки были заперты по главным путям.

    После открытия движения по съезду 14 ноября 2006 года старший электромеханик Саитов Р.С. по устному согласованию с главным инженером дистанции Гринкевичем С.А. включил в зависимость стрелки № 14 и № 16, проверив их только на плотность прилегания остряков с закладкой щупа 4 мм.

    При включении стрелок № 14 и № 16 в зависимость допущены грубые нарушения Инструкции по приемке в эксплуатацию законченных строительством объектов железнодорожной автоматики и телемеханики ЦШ-571 от 06.07.98 и Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ ЦШ-530 от 31.12.97.

   В ходе расследования обстоятельств случая взреза стрелки выявлено, что старший электромеханик группы технической документации Бурнышев А.А. не оформил в соответствии с Инструкцией по содержанию технической документации на устройства СЦБ ЦШ-617 от 08.12.98 изменения в принципиальных и монтажных схемах, возникшие в ходе пуско-наладочных работ, что способствовало длительному невыявлению допущенной ошибки в схеме управления стрелкой № 16.
   Принятые меры:

1. Комиссионно силами ШЧ, ШЧГ, ШЧЗ, ШЧУ, ДС, ДНЧ, в круглосуточном режиме организовать проверку зависимостей на станциях, оборудованных ЭЦ, маршрутно – контрольными устройствами, в соответствии с приложением НР 7 к инструкции ЦШ-720 от 20.12.1999г. с составлением актов.
2. Проверить наличие всех адресных телеграмм на вновь, введенные и реконструированные ЭЦ в 2005- 2007 годах, выявленные недостатки устранить немедленно.
      26 октября 2007 года на сбрасывающем стрелочном переводе № 5, оборудованном автовозвратом, в поезде допущен сход трех секций электровоза при проведении работ по вводу в эксплуатацию ЭЦ-12-2000 станции Покровский и АБТЦ перегона Покровский-Приамурская.

     Дежурный по станции Еремич, имея в журнале ДУ-46 запись о включении стрелочных переводов № 1,3,5 в электрическую централизацию, отправил поезд по телефонным средствам связи по ранее приготовленному с пульта- манипулятора маршруту от светофора 2Н до светофора НМ2Б без открытия светофора и механического запирания стрелок в нарушение п. 13.12 инструкции ЦД-790 (ИДП) и п.1,2,8.3 Временной инструкции о порядке пропуска и обеспечения безопасности движения поездов в период переключения устройств СЦБ, утвержденной НОДГ-1 Лупежовым  21.10.07. При отправлении поезда и вступлении на изолированный участок 2БП произошло размыкание маршрута и перевод сбрасывающей стрелки № 5 в положение на сброс.
    Начальник участка СЦБ Хабаровской дистанции СЦБ Шихалеев С.М. грубо нарушил действующие нормативные документы и технологию переключения, утвержденную 21.10.07 НОДГ-1 Лупежовым в части оформления записи в журнале ДУ-46 о включении рельсовых цепей, стрелок в централизацию до окончания всех проверок зависимостей и включения ЭЦ в эксплуатацию.
     Начальник службы автоматики и телемеханики Дашутин А.В. не обеспечил контроль за организацией работ по вводу в эксплуатацию устройств СЦБ, в результате в нарушение требований инструкции п.2 ЦШ-571 не была проведена рабочая комиссия на указанном объекте. Назначенный ответственным за проверку готовности объекта к вводу ШЧГ Воробьев был также назначен и ответственным за переключение на объекте, в результате чего фактически не проведена проверка готовности указанных устройств к вводу. В акте от 09.10.07 не отражен перечень проведенных проверок, отсутствуют замечания,  технология переключения не рассмотрена начальником дистанции и руководителями службы.
ТЕМА № 4

          14 октября 1982 на перегоне Ключи-Юрты  Красноярской железной дороги допущен  случай  появления зеленого огня на локомотивном светофоре при нахождении другого  поезда на впереди лежащем блок-участке. Случай стал возможен из-за  нарушения правил производства работ работниками Иланской дистанции  сигнализации и связи, сделавших обход с.т. N 11 установкой дужек  "  кабель-кабель" на боксе отпая кабеля, заходящего в релейный шкаф переезда 4478 км.

         21 апреля 1979 г. на ст.Куйбас Южно-Уральской  ж.д.,  оборудованной ЭЦ, допущен случай схода подвижного состава пассажирского  поезда. Установлено, что ШН Ершов и ШН Касьян при проверке сопротивления  изоляции жил кабеля с устного согласования с ДСП в нетрезвом виде (  после субботника ) перепутали в групповой муфте местами Л1 и Л2  двухпроводной схемы управления стрелкой 1/3, ввиду чего в приготовленном маршруте безостановочного пропуска поезда стрелки съезда были  установлены в (-) положение вместо (+). В результате поезд по открытому  выходному сигналу был отправлен а тупик и столкнулся  с  отдельно  стоящими вагонами. ШНС перед выполнением указанной работы находился на  ст.Куйбас и принимал участие в коллективном распитии спиртных напитков. Концы жил кабеля и клеммы не были размечены в групповой муфте.

       17 августа 1999 г. на ст.Чигла Юго-Восточной ж.д. допущен  случай отправления поезда по разрешающему показанию  выходного  светофора  Ч2 при неготовом маршруте с последующим взрезом стрелки N  1  стрелочного перевода 1/3. Расследованием установлено, что  при  монтаже  временных устройств двухсторонней автоблокировки электромеханик ошибочно подключил кабельные жилы временного монтажа вместо свободных на клеммы  постоянно действующего монтажа, чем создал  не  предусмотренную  проектом цепь возбуждения контрольно-маршрутного реле отправления четных  поездов со второго пути без проверки положения стрелок 1/3. ДСП не установила стрелки N 1/3 по маршруту, не убедилась в положении стрелок и готовности маршрута и открыла выходной сигнал.

       Принятые меры: 

1.Организовать проведение внеочередных технических занятий с причастными работниками по изучению требований главы 6 ПТЭ, 1.9 ИДП, п.1.7,7.1, 7.2 инстр. ЦШ 4616, ЦШ 571 от 06.07.98 г., ЦШ 617  от 08.12.98 года.

2.На основании внеочередной проверки знаний переутвердить списки лиц, допущенных к  проверке зависимостей  и включению в действие устройств СЦБ после перемонтажа в соответствии п.1.7 ЦШ 4616.

3.На станциях, где проведён перемонтаж устройств СЦБ, обеспечить внеочередную проверку зависимостей в соответствии  с требованиями п.1.7 ЦШ 4616, п.5.3 ЦШ571. Результаты проверок оформить установленным порядком. Недостатки устранить.
        26 января 2000 г. на перегоне Торбино-Мстинский мост  двухпутного электрифицированного участка Бологое-Чудово Октябрьской ж.д., оборудованного автоматической блокировкой системы АБТ, допущено  столкновение пассажирского поезда, следующего со скоростью  109  км/час, с  впереди идущим грузовым поездом, следующим со скоростью  20  км/час.  Анализом расшифровки скоростемерных лент поездов установлено, что на  светофоре N 6 при остановке перед ним грузового поезда в пределах рельсовой  цепи длиной 690 м, горел зеленый огонь при зеленом огне на  локомотивном светофоре. На ограждающих этот блок-участок светофорах N 8 и 10  вместо запрещающих красных огней появились зеленые. При следовании по этому участку четного пассажирского поезда на локомотивном светофор  также был зеленый огонь. При трогании грузового поезда и занятии им  путевого участка АП на локомотивном светофоре пассажирского поезда появился белый огонь. Появление ложного показания зеленого огня  на  локомотивном светофоре пассажирского поезда при проследовании проходных светофоров N 8 и 10 стало возможным из-за невыполнения технических требований ЦШ ( ЦШЦ-75 от 16.07.99 ) в части демонтажа перемычек на контактах 31-33 и 71-73 кодововключающего реле КВ  и  возбуждения  приемника ППЗ-9/8 рельсовой цепи П в релейном шкафу светофора N 6  при  нахождении на ней грузового  поезда,  что  и  привело  к  ложной  свободности рельсовой цепи. При обследовании после  столкновения  релейных  шкафов светофоров сохранились концы срезанных перемычек. Это стало  возможным из-за неудовлетворительной организации выполнения указания МПС в  части производства пусконаладочных работ при вводе новых устройств СЦБ  в действие, низкой технологической дисциплины при обслуживании технических средств. ШНС и ШЧГ после ввода устройств в эксплуатацию с 3  ноября 1999 г. ни разу не проверяли работу  устройств  и  соответствие  их технической документации.

             Принятые меры:

1.Провести внеочередную проверку работы устройств  АБТ, особое внимание обратить на соответствие её утвержденной технической документации и правильности работы схемы контроля проследования поезда.

2.Проверить техническую документацию на ввод АБТ на соответствие её требованиям инструкции ЦШ 571.
      24 июля 2003 г. на выходном светофоре Н2 ст.Мурсалимкино Южно-Уральской железной дороги при организации двухстороннего  движения по первому главному пути перегона Мурсалимкино-Вязовая допущено появление разрешающего показания вместо запрещающего.  Появление разрешающего показания  вместо запрещающего на выходном светофоре Н2 стало возможным из-за:

- при монтаже устройств двухсторонней автоблокировки в помещении ДСП ст.Мурсалимкино в нарушение требований п.6.52 ПТЭ был установлен нетиповой щиток для размещения на нем ключа и кнопок смены направления автоблокировки, лампочек контроля занятости перегона и контроля установленного направления автоблокировки, в результате чего в схеме управления выходными светофорами ошибочно замонтированы контакты 11-13 вместо 11-12 реле ЧКСН, что по причине обрыва цепи обмотки реле ЧКСН в месте пайки монтажного провода привело к его обесточиванию, и как следствие, к исключению контакта реле направления, включенного параллельно контакту 11-13 реле ЧКСН;

- ввод в эксплуатацию временных устройств автоблокировки был осуществлен без проверки соответствия вводимых устройств утвержденной технической документации ( в нарушение инструкции ЦШ-617 );

- инструкция о порядке пользования временными устройствами СЦБ не соответствовала вводимым устройствам ( в нарушение инструкции ЦШ-571 ).

           Принятые меры:

1.Произвести внеочередную проверку зависимостей и проанализировать схемы увязки где произведен монтаж временной АБ. 

2. Переутвердить списки лиц допущенных к проверке зависимостей и перемонтажу устройств СЦБ (п.2.5 ЦШ-720-09). 

3.Организовать изучение требований указаний МПС НР Г -1925У от 7.09.99г и  ЦШЦ-212 от 31.10.2002г
    16 января 2005 г. на ст.Магдагачи Забайкальской железной дороги при производстве работ по переключению устройств СЦБ в связи с удлинением приемо-отправочных путей при отправлении с 8 пути поезда № 2914 допущен перевод стрелки № 51 под вагоном с последующим сходом 5 вагонов.

     Расследованием установлено, что на ст.Магдагачи со 2 декабря 2004 г. проводятся работы по удлинению путей нечетного парка. В нарушение  требований п.1.8 Инструкции ЦШ-530 не был разработан график производства работ по переключению рельсовых цепей, а также по включению в централизацию маршрутного светофора НМ1А. Технология переключения была составлена с нарушениями п.2.9 Инструкции по приемке в эксплуатацию законченных строительством объектов СЦБ и связи ( ЦШ-571). В нарушение требований п.1.7 и 1.8 Инструкции ЦШ-530 и.о.ШНС Алываев записи в журнале ДУ-46 на производство работ не оформил, ДСП Макушина в нарушение п.1.7 этой же Инструкции не потребовала выключения устройств, а приняла решение осуществлять прием нечетных и отправление четных поездов при запрещающих показаниях светофоров.

    При приготовлении маршрута отправления поезду № 2914  в нарушение требований п.13.12 ИДП ( ЦРБ-790) и п.1.11.8 местной инструкции о порядке пользования электрической централизацией  ДСП Макушина не воспользовалась кнопкой «Замыкание стрелок», ограничившись постановкой стрелочных рукояток на коммутаторе по маршруту отправления поезда и навешиванием колпачков красного цвета, а также в нарушение п.16.17 ПТЭ РФ не произвела запирание стрелок, дала машинисту регистрируемый приказ на отправление поезда при запрещающем показании выходного светофора Ч8.

     Для проверки схемы управления маршрутного светофора НМ1А ШЛИ Ванденгун и ШНС Ганеев в нарушение требований п.1.17 ЦШ-530 создали искусственную цепь подпитки путевых реле рельсовых цепей 51СП, 29-33СП, 47-63СП путем установки временных перемычек.

    ШН Николаев, находясь в помещении ДСП, в нарушение п.1.18 ЦШ-530, не получив разрешение ДСП Макушиной и не выяснив поездной обстановки, перевел  стрелочную рукоятку стрелок съезда № 49-51 в минусовое положение во время прохода поезда по стрелке № 51, что привело к сходу 5 вагонов.

     Принятые меры:

 1. Обеспечить проведение с ШЧУ,ШНС, ШН СЦБ, ДСП, ПДС внеплановых тех.занятий по ЦШ/530, ЦШ/571, гл.13 ЦД-790 с последующей проверкой знаний.

       22 февраля 2006 г. на проходном светофоре № 1 перегона Тверь-Редкино направления Санкт-Петербург – Москва Октябрьской железной дороги, оборудованном автоблокировкой, допущено появление более разрешающего показания ( зеленый вместо желтого) при красном показании входного светофора «Н» станции Редкино. 

     При проследовании поездом № 159 светофора автоблокировки № 3 перегона Тверь-Редкино произошло срабатывание датчика УКСПС по причине воздействия на него наледи подвижного состава, что вызвало перекрытие входного светофора «Н» станции Редкино на запрещающее показание. В результате применения экстренного торможения состав поезда № 159 был остановлен, причем хвостовая часть поезда ограждалась красными огнями проходных светофоров № 1 и № 3 ( ввиду наличия защитного участка).  Следовавший за поездом № 159 поезд № 143 проследовал проходной светофор № 1 на зеленый вместо желтого, после чего на блоке индикации БИЛ-КЛУБ-У произошла смена показаний с «зеленого» на «красно-желтый», и машинист поезда применил экстренное торможение с остановкой поезда перед входным светофором «Н» с красным показанием.

    Причиной появления на проходном светофоре №1 перегона Тверь-Редкино зеленого показания вместо желтого послужила проектная ошибка, допущенная институтом ГТСС в рабочем проекте станции Редкино. 

      Рабочий проект устройств станции Редкино был выполнен институтом ГТСС в 1998 году по техническому описанию № 418901-00 ТО (ЭЦИ), устройства ЭЦ введены в эксплуатацию 20.01.99. Устройства включения скоростного режима движения пассажирских поездов были учтены в составе рабочих проектов на ЭЦ и АБТ, но введены в эксплуатацию в октябре 2000 г., при этом было допущено применение принципиальных схем, не предусмотренных утвержденными ЦШ техническими решениями № 470-419601-00 ТР. Допущенная ошибка  и несоответствие схем рабочего проекта станции Редкино техническим решениям не были выявлены специалистами института ГТСС при неоднократных корректировках рабочего проекта.

    Несоответствие показаний проходного светофора № 1 перегона Тверь-Редкино и входного светофора «Н» станции Редкино не были также выявлены специалистами Октябрьской железной дороги в ходе выполнения регулировочных работ и при вводе устройств в эксплуатацию.

    В нарушение требований п.1.1 Приложения № 1 к Инструкции ЦШ-720 работниками Тверской дистанции при монтаже устройств КЗУ, а также при замене приборов в релейном шкафу не проводилась проверка правильности сигнализации светофоров и изменения любого из разрешающих показаний на запрещающее.
      Принятые меры:

1. Провести в/очередную комиссионную проверку ( ДС, ШЧУ(ШНС),ШНЦ ) взаимозависимостей станционных светофоров, в т.ч. предвходных.

2. Провести в/очередную проверку соответствия сигнальных показаний ТРА станций.

3. Провести проверку рабочих проектов требованиям типовых технических решений, утвержденных ЦШ.

4.Принять меры по подготовке и повышению квалификации работников, допущеных к выполнению регулировочных и пуско-наладочных работ, работ по выполнению изменений в действующие устройства СЦБ.
       17 июня 2007 года  в 13 час 33 мин на двухпутном перегоне Лиски – Откос (ШЧ-3 Лиски) Юго-Восточной ж.д. допущено столкновение пассажирского поезда №279 сообщением Челябинск – Симферополь с грузовым поездом №3003, остановившемся на перегоне по причине падения давления в тормозной магистрали. Расследованием данного случая установлено:двухпутный перегон Лиски – Откос оборудован числовой кодовой автоблокировкой, по нечетному пути перегона установлены проходные светофоры №№5,3,1, причем проходной светофор №5 расположен на границе станции Лиски в створе с входным светофором НВД с неправильного пути.

       Поезд №3003 в 13 час 19 мин остановился на перегоне Лиски - Откос, проследовав головой проходной светофор №3. При этом хвостовая часть поезда находилась на блок-участке между проходными светофорами №5 и №3 и ограждалась красным огнем проходного светофора №5, что подтверждено электронным архивом диспетчерского контроля системы АСДК.
Поезд №279, в нарушение требования телеграфного указания МПС России от 25.05.1992г № Ц-402 был отправлен в 13 час 24 мин с 1 пути Западного парка станции Лиски при желтом огне выходного светофора Ч1З. При следовании по нечетной горловине станции Лиски, после выхода головы поезда №279 на главный путь, оборудованный путевыми устройствами АЛС, на блоке индикации БИЛ КЛУБ-У смены показаний с «белого» на «красно-желтый» не произошло по причине отсутствия кода КЖ.

       Непосредственной причиной отсутствия кода КЖ на трех изолированных участках главного пути, оборудованных путевыми устройствами АЛС и входящих в маршрут отправления поезда №279, послужила проектная ошибка, допущенная институтом «Юговосжелдорпроект» в 2005 году при разработке рабочего проекта реконструкции ЭЦ станции Лиски в связи с удлинением путей. Ошибка заключалась в том, что в цепь возбуждения общего кодововключающего реле ошибочно был включен фронтовой контакт повторителя путевого реле функционально второго участка удаления (блок-участка, ограждаемого проходным светофором №5, установленным на границе станции).

      В ходе расследования данного случая было выявлено, что аналогичная ошибка была допущена в схеме включения реле ключа-жезла. Как следствие, изъятие ключа-жезла  при желтом огне выходного светофора приводило к перекрытию его разрешающего показания на запрещающее. 

      Указанные проектные ошибки, в нарушение требований п.2.10 и 2.11 инструкции по содержанию технической документации на устройства СЦБ (от 08.12.1998 г. № ЦШ/617), не были выявлены специалистами технического отдела службы Ш и дорожной лаборатории автоматики и телемеханики Юго-Восточной ж.д. и в нарушение требований п.3 и п.7 Приложения №1  инструкции по приемке в эксплуатацию законченных строительством объектов железнодорожной автоматики, телемеханики и связи (от 06.07.1998 г. № ЦШ/571) также не были выявлены и устранены работниками Лискинской дистанции сигнализации, централизации и блокировки Юго-Восточной ж.д. при выполнении пуско-наладочных работ и при комиссионном вводе устройств в эксплуатацию в декабре 2005 года.
     Принятые меры:

1. Произвести проверку:

1.1. соответствия кодов путевых устройств АЛС каждому из показаний путевых светофоров на станциях и перегонах. Результаты проверок оформить актами с заполнением на станциях - проверочной таблицы «Кодирование станционных рельсовых цепей в маршрутах приема и отправления» (Таблица №9 Методики проверки зависимостей ЭЦ блочного типа), на перегонах – таблицы №1 Журнала проверки сигнальной установки формы ШУ-79;

1.2. правильности установки, применения серий и работы схемы ключей-жезлов: сохранения разрешающего показания на выходном светофоре после изъятия ключа-жезла до момента занятия поездом маршрута отправления; невозможности повторного открытия выходного светофора при изъятом ключе-жезле после фактического отправления поезда за границу станции;  невозможности смены направления автоблокировки при изъятом ключе-жезле. Результаты проверки оформить актами с заполнением проверочных таблиц.

1.3. видимости сигнальных огней светофоров, зеленых светящихся полос, световых указателей светофоров на станциях и перегонах, обратив особое внимание на видимость запрещающих показаний, показаний, требующих проследования с уменьшенной скоростью, а также показаний с двумя и более одновременно горящими огнями.

1.4. дополнительно на станциях, где на их границе установлены первые (по удалению) проходные светофоры автоблокировки произвести проверки:

1.4.1.  невозможности открытия выходного светофора при одновременно занятом участке ограждаемом проходным светофором автоблокировки, установленном на границе станции и перегорании лампы красного огня на этом светофоре;

1.4.2. наличия на табло ДСП контроля состояния проходного светофора автоблокировки, расположенного на границе станции;

1.4.3. сохранения на выходном светофоре разрешающего показания в случае изъятия ключа-жезла при занятом блок-участке, ограждаемом проходным светофором, установленным на границе станции;

1.4.4. соответствия рабочего проекта увязки устройств ЭЦ с автоблокировкой на соответствие типовым техническим решениям, утвержденным ЦШ;

1.5. Организовать: 

1.5.1. повторное изучение причастными работниками требований инструкции по содержанию технической документации на устройства сигнализации, централизации и блокировки (СЦБ) (от 08.12.1998 г. №ЦШ/617), инструкции по приемке в эксплуатацию законченных строительством объектов железнодорожной автоматики и телемеханики (от 06.07.1998 г. №571), а также действующих методик проверки зависимостей ЭЦ и автоблокировки с последующей проверкой знаний установленным порядком.
        16.04.2010г  в 10 часов 01мин. на станции Калининград – Сортировочный Калининградской ж.д. при производстве  маневровой работы по осаживанию маневрового состава с 22 пути сортировочного парка в передаточный парк на сбрасывающем башмаке 2СБ допущен сход двух вагонов груженых бензином, без утраты груза.

     В ходе расследования установлено, что при правильно установленном маневровом маршруте с 22 пути по открытому светофору Н22 колесосбрасывающий башмак 2СБ находился в наложенном на рельс положении и не перевелся в отведенное положение из-за потери контакта в наконечнике линейного провода Л2 в путевом ящике колесосбрасывателя 2СБ.  На пульте манипуляторе ДСП над коммутатором 2СБ горела лампочка  красного цвета, звонок взреза не звенел по причине ошибки, допущенной при монтаже схемы указанного колесосрасывающего башмака.

      Причиной открытия светофора Н22 на разрешающее показание белый огонь при наложенном на рельс колесострасывающем башмаке 2СБ явилось наличие двух обходных цепей  в схеме включения реле ВЗ блока С стрелки №54:

         - первая обходная цепь создавалась не демонтированной, в ходе выполнения регулировочных работ в феврале текущего года, временной перемычкой на контактах 81-82 реле 2СБМК в схеме включения реле ВЗ блока С стрелки №54.

         - вторая обходная цепь создавалась в результате допущенной ошибки при демонтаже схемы местного управления стрелкой №54 в 2004 году.

      В ходе расследования также установлено, что временная перемычка в нарушение требований п.1.17 инструкции ЦШ-530 не была утверждена установленным порядком, по цвету совпадала с действующим монтажом, была без бирки и длинной значительно короче 0,5метров.

      Работа по включению схемы колесосбрасывающего  башмака в действующие устройства с заполнением проверочных таблиц производилась 25.02.2010года. При выполнении работ по включению в действующие устройства колесосбрасывающего башмака проверка зависимостей с заполнением проверочных таблиц была проведена формально, записи в журнале ДУ-46 о проверке зависимостей сделано не было,   поконтактная проверка выполненного монтажа не производилась.

       В ходе проведенного расследования был выявлен ряд грубых нарушений требований отраслевого стандарта СТО РЖД 1.19.002-2007, устанавливающего порядок обеспечения хода строительства и ввода устройств железнодорожной автоматики в эксплуатацию:

1. До начала строительства в дистанции СЦБ не был назначен приказом начальника дороги ответственный руководитель дистанции СЦБ по техническому сопровождению строительства, приемке испытаний вхолостую и организации опробования и ввода устройств (п.4.2 СТО).

2. До ввода устройств в дистанции СЦБ не было проведено обучение штата работников для последующей эксплуатации этих устройств (п.3.6. СТО).

3. Не была разработана технология переключения устройств (п.4.3 СТО).

4. Не было направлено уведомление в адрес причастных о подготовке к вводу устройств в эксплуатацию (п.4.7. СТО).

5. Телеграмма «адрес 13» о предстоящем вводе устройств не давалась, а телеграмма «адрес 14» была дана за сутки до включения устройств в централизацию.

Принятые меры:

1. На технических занятиях с эксплуатационным штатом повторно изучить отраслевой стандарт СТО РЖД 1.19.002-2007, устанавливающий порядок обеспечения хода строительства и ввода устройств железнодорожной автоматики в эксплуатацию.

2. Провести внеочередную поконтактную сверку выполненного в 2009-2010годах монтажа.

3. Провести внеочередную проверку взаимозависимостей схем управления КСБ, сбрасывающих стрелок, сбрасывающих остряков с другими устройствами СЦБ.
