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Про      затвердження      методичних

рекомендацій дій працівників господарств Укрзалізниці в нестандартних ситуаціях 
З метою покращення знань працівників залізниць, які пов'язані з рухом поїздів, щодо їх дій в нестандартних ситуаціях при виконанні своїх посадових обов'язків
НАКАЗУЮ:
1. Затвердити методичні вказівки щодо дій працівників господарств Укрзалізниці  для  забезпечення   безпеки  руху  в   нестандартних  ситуаціях відповідно   до   вимог   Правил   технічної   експлуатації   залізниць   України, Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, Інструкції з сигналізації на залізницях України (далі Методичні вказівки).
2. Начальникам     залізниць,     дирекцій залізничних перевезень, керівникам   підприємств   та   структурних   підрозділів організувати використання Методичних вказівок для технічного навчання працівників і в практичній діяльності.
3. Начальнику   управління   справами   Укрзалізниці   Грущаку   І.М. забезпечити друкування Методичних вказівок виходячи із потреб залізниць і навчальних закладів.


4. Контроль за виконанням цього наказу покласти на начальника 
Головного управління безпеки руху та екології Укрзалізниці Штея В.В.


Перший заступник Генерального


директора Укрзалізниці



                   Ю.М. Федюшин

Додаток 

Затверджено наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України
 від "    " _________________2004 р.
№_
МЕТОДИЧНІ ВКАЗІВКИ

 ЩОДО ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ  ГОСПОДАРСТВ УКРЗАЛІЗНИЦІ ДЛЯ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕКИ РУХУ В НЕСТАНДАРТНИХ СИТУАЦІЯХ ВІДПОВІДНО ДО ВИМОГ ПРАВИЛ ТЕХНІЧНОЇ ЕКСПЛУАТАЦІЇ, ІНСТРУКЦІЇ Х РУХУ ПОЇЗДІВ І МАНЕВРОВОЇ РОБОТИ НА ЗАЛІЗНИЦЯХ УКРАЇНИ, ІСТУКЦІЇ З СИГНАЛІЗАЦІЇ НА ЗАЛІЗНИЦЯХ УКРАЇНИ 
1   ГАЛУЗЬ ЗАСТОСУВАННЯ

1.1 Методичні вказівки щодо дій працівників господарств Укрзалізниці для забезпечення безпеки руху в нестандартних ситуаціях відповідно до вимог Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, Інструкції з сигналізації на залізницях України (далі - Методичні рекомендації) розроблені з метою забезпечення безпеки руху поїздів, чіткої взаємодії причетних працівників залізничного транспорту у випадках виникнення нестандартних ситуацій при прийманні, відправленні, прямуванні поїздів, виконанні маневрової роботи на станціях та перегонах залізниць України. 

1.2 Дія цих Методичних вказівок поширюється на працівників об’єднань, підприємств та структурних підрозділів, що підпорядковані Державній адміністрації залізничного транспорту України та діяльність яких безпосередньо пов’язана з організацією руху поїздів чи здійсненням маневрової роботи, а також на працівників підприємств та організацій інших відомств, рухомий склад та працівники яких  мають право виїзду на колії мережі залізниць України.

1.3 У Методичних вказівках наведено порядок дій працівників господарств Укрзалізниці у нестандартних ситуаціях, що найбільш часто повторюються.

1.4 Методичні вказівки можуть бути використані в якості навчального посібника при здійсненні професійного та технічного навчання працівників залізничного транспорту.

2   ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ

2.1 Методичні вказівки розроблені на основі вимог Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, Інструкції з сигналізації на залізницях України, Інструкції з організації відбудовних робіт при ліквідації наслідків транспортних подій на залізницях України.

2.2 При розробленні Методичних вказівок використані затверджені на залізницях України Порядки дій причетних працівників у нестандартних ситуаціях, Регламенти радіопереговорів між машиністами і черговими по станціях при виникненні нестандартних ситуацій, Регламент дій працівників господарства перевезень в аварійних і нестандартних ситуаціях ЦД-0048 та інші чинні нормативні документи.


2.3 Методичні вказівки не скасовують дію зазначених у п.п. 2.1, 2.2 та інших зазначених у тексті нормативних документів, є їх узагальненням і можуть бути використані при внесенні до них в установленому порядку змін та доповнень, чи при розроблянні нових нормативних документів з питань безпеки руху.  


2.4 Курсивом наведені витяги із зазначених у тексті нормативних документів. 


2.5 У разі виникнення аварійної і нестандартної ситуації для прискорення передачі інформації застосовується єдиний сигнал: 

"УВАГА! УВАГА! СЛУХАЙТЕ ВСІ!", який передається усіма засобами зв’язку (радіозв’язком, телефоном, селектором та іншими видами зв’язку). У випадках отримання такого сигналу всі переговори зазначеними засобами зв’язку припиняються.

3 ОПЕРАТИВНИЙ ШТАБ З ЛІКВІДАЦІЇ НАСЛІДКІВ ТРАНСПОРТНИХ ПОДІЙ, СТИХІЙНОГО ЛИХА ТА ІНШИХ НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЙ (відповідно до вимог наказу Укрзалізниці від 12.08.02 № 416-Ц)

Відповідно до статті 15 Закону України "Про транспорт", пункту 18 Положення про Державну адміністрацію залізничного транспорту України, що затверджене постановою Кабінету Міністрів України від 29.02.96 № 262, Положення про функціональну підсистему "Сили і засоби реагування на надзвичайні ситуації на залізничному транспорті", що затверджене наказом Міністерства транспорту України від 22.04.99 № 215, Інструкції про порядок інформаційно-аналітичного забезпечення в Державній адміністрації залізничного транспорту України з питань надзвичайних подій та взаємодії з Міністерством транспорту України й іншими центральними органами виконавчої влади, що затверджена наказом Укрзалізниці від 15.10.01 № 546-Ц, для чіткої взаємодії всіх підрозділів Укрзалізниці з ліквідації наслідків транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій, забезпечення своєчасного інформування про їх загрозу або виникнення створено оперативний штаб з ліквідації наслідків транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій наступному складі (за посадами):

	
	- перший заступник генерального директора Укрзалізниці - керівник оперативного штабу;

	
	- заступник генерального директора Укрзалізниці (ЦЗМ) - заступник керівника оперативного штабу;

	
	· начальник Головного управління безпеки руху та екології - заступник керівника оперативного штабу;

члени оперативного штабу:

	
	- начальник Головного управління перевезень; 

	
	- начальник Головного комерційного управління;

	
	- начальник Головного управління колійного господарства;

	
	- начальник Головного управління локомотивного господарства;

	
	- начальник Головного управління вагонного господарства;

	
	- начальник Головного управління електрифікації та електропостачання;

- начальник Головного управління автоматики, телемеханіки та зв’язку;

	
	- начальник Головного пасажирського управління;

	
	- начальник Головного управління кадрової та соціальної політики;

	
	- начальник Управління воєнізованої охорони;

	
	- начальник Спеціального управління;

	
	- начальник Головного управління охорони і організації праці.


У випадках відсутності першого заступника Генерального директора - керівника оперативного штабу, обов’язки керівника оперативного штабу покладаються на одного із заступників керівника оперативного штабу.

Начальнику Головного управління перевезень:

У випадку надходження інформації із залізниць про транспортні події,   стихійне лихо та інші надзвичайні ситуації, які викликали загрозу тривалої перерви руху поїздів - дві години і більше, забруднення навколишнього середовища екологічно небезпечними речовинами, загинули, чи тяжко травмовані люди, - забезпечити через черговий апарат оперативно-розпорядчого відділу інформування причетних членів оперативного штабу, у першу чергу - керівника оперативного штабу та заступників керівника оперативного штабу, а також інформувати інших керівників згідно зі схемою сповіщення.

Через черговий апарат оперативно-розпорядчого відділу постійно забезпечувати членів оперативного штабу чіткою інформацією про ситуацію з рухом поїздів та хід виконання відбудовних робіт.

Після отримання інформації про транспортні події, стихійне лихо та інші надзвичайні ситуації встановленим порядком, керівник оперативного штабу чи один із заступників керівника оперативного штабу (як правило - ЦРБ), за узгодженням з керівником оперативного штабу, через черговий апарат оперативно-розпорядчого відділу Головного управління перевезень видає оперативний наказ про збір причетних керівників головних управлінь та управлінь - членів оперативного штабу, які негайно прибувають до Державної адміністрації залізничного транспорту або до іншого, визначеного в оперативному наказі місця збору чи виїжджають на місце події.

У випадку катастрофи чи аварії з поїздом виїзд на місце події причетних членів оперативного штабу здійснюється в обов`язковому порядку негайно після отримання інформації без додаткових вказівок.

Оперативним наказом визначається персональний склад членів оперативного штабу, що виїжджають на місце події, запроваджується, у разі необхідності, цілодобове чергування в Укрзалізниці, установлюється періодичність та час проведення засідань оперативного штабу.

У випадку відсутності начальників головних управлінь та управлінь – членів оперативного штабу, до роботи штабу залучаються їх заступники.

Начальник Головного управління перевезень забезпечує вивчення цього наказу черговим диспетчерським апаратом оперативно-розпорядчого відділу та організовує виконання його вимог.

Транспортне забезпечення членів оперативного штабу здійснюється у порядку, визначеному Положенням про чергування та використання автомобілів в Укрзалізниці, що додається.

Оперативний штаб здійснює:

- контроль за якнайшвидшою ліквідацією наслідків транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій;

- направлення на місце події, у разі необхідності, начальників головних управлінь та управлінь або їх заступників;    

- контроль за організацією відбудовних робіт та відновленням перерви в русі поїздів, прийняттям рішень щодо пропуску пасажирських та вантажних поїздів;

- прийняття рішень з організації вивезення пасажирів та своєчасної інформації про маршрути прямування пасажирських поїздів;

- ужиття необхідних заходів у випадках сходів рухомого складу з небезпечними, радіаційними, отруйними та легкозаймистими вантажами;

- транспортне забезпечення членів оперативного штабу;

- інформування центральних органів державної виконавчої влади про хід ведення відбудовних робіт та причини виникнення надзвичайної ситуації;

- інформування представників засобів масової інформації.

Положення про чергування та використання автомобілів в Укрзалізниці

Загальні положення

Це Положення визначає порядок оперативного обслуговування членів оперативного штабу Укрзалізниці з ліквідації наслідків транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій, інших відповідальних працівників апарату Укрзалізниці при організації оперативного керівництва з ліквідації наслідків транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій на залізничному транспорті.

Чергування водіїв з автомобілями запроваджується у вихідні та святкові дні цілодобово та щоденно з 20 до 8 години.

Основні завдання

Забезпечення оперативного обслуговування членів оперативного штабу Укрзалізниці, інших відповідальних працівників апарату Укрзалізниці при організації оперативного керівництва з ліквідації наслідків транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій на залізничному транспорті.

Збір членів оперативного штабу, доставка їх до місця події, транспортне обслуговування під час ліквідації наслідків.

Постійна готовність до виїзду на відстань 400 – 500 км.

Місце дислокації водіїв та автомобілів

Чергування водіїв з автомобілями для оперативного обслуговування членів оперативного штабу Укрзалізниці, інших відповідальних працівників апарату Укрзалізниці здійснюється ДТЕП "Інтертранс".

Чергові автомобілі та водії на період чергування щоденно з 20 до 8 години знаходяться на території ДТЕП "Інтертранс" за адресою: вул. Фурманова, 1/7, а у святкові та вихідні дні з 8 до 20 години біля приміщення Укрзалізниці на вул. Тверська, 5.

Виклик автомобілів здійснюється за телефоном 244-07-05.

Керівництво

Право виклику чергового автомобіля мають: помічники Генерального директора Укрзалізниці за вказівкою Генерального директора, керівник оперативного штабу з ліквідації транспортних подій, стихійного лиха та інших надзвичайних ситуацій та заступники керівника оперативного штабу (ЦЗМ, ЦРБ).

Виклик автомобіля здійснюється через черговий апарат оперативно-розпорядчого відділу Головного управління перевезень.

Відповідальність

Керівництво ДТЕП "Інтертранс" несе відповідальність за постійну готовність чергових автомобілів до роботи.

Чергові водії несуть відповідальність за своєчасне виконання завдань, правильність оформлення документів та використання автомобілів за призначенням.

Водієві забороняється під час чергування залишати місце дислокації без дозволу.

4 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У КОЛІЙНОМУ ГОСПОДАРСТВІ

4.1  Порядок дій чергового по станції (спрощений) у випадку виявлення поштовху в колії на шляху прямування поїзда

Черговий по станції, отримавши повідомлення про виявлення поштовху у колії на шляху прямування поїзда, припиняє відправлення поїздів на цей перегін, здійснює запис у журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46 і терміново повідомляє про це поїзного диспетчера, чергового по сусідній станції, машиністів поїздів, що прямують услід, а також працівників дистанції колії за формою: "Я черговий по станції A. Машиніст поїзда № ХХХ на YYY км, пікет J, виявив поштовх у колії (горизонтальний, вертикальний, односторонній, двосторонній, нехарактерний стукіт тощо) при швидкості V км/год.".

Машиністи поїздів, що прямують услід, отримавши повідомлення про поштовх у колії, повинні провести поїзд через зазначене місце зі швидкістю не більше 25 км/год. з особливою пильністю і готовністю негайно зупинити поїзд. Про виявлений на місці характер перешкоди вони повинні повідомити засобами радіозв’язку машиністам поїздів, що прямують услід і черговому по станції чи поїзному диспетчеру, а при виявленні перешкоди, що загрожує безпеці руху, зупинити поїзд і відновити рух тільки після усунення перешкоди.

Перший поїзд на перегін, після отримання повідомлення про  поштовх у колії, черговий по станції відправляє в супроводі працівника дистанції колії (шляхового майстра, а за відсутності майстра – бригадира колії) з видачею машиністу поїзда попередження. У цьому попередженні зазначається орієнтовне місце зупинки для висадження працівників дистанції колії. 

Подальше прямування цього поїзда здійснюється за вказівкою працівників, які супроводжують поїзд.

Поїзди, що прямують услід першому поїзду, відправленому в супроводі працівників дистанції колії на перегін після отримання повідомлення про  поштовх у колії, затримуються на станції до отримання від працівників дистанції колії повідомлення про виявлену перешкоду, ужиті заходи та порядок прямування поїздів через небезпечне місце.

При необхідності, черговий по станції відправлення видає попередження на поїзди, що відправляються на перегін, з якого отримана інформація про поштовх у колії. У попередженні на підставі висновку працівників дистанції колії зазначаються умови прямування поїздів через небезпечне місце.

Якщо повідомлення надійшло в темну пору доби і після проведеної перевірки не виявлено перешкоди, то обмеження швидкості руху поїздів діє до здійснення повторної перевірки у світлу пору доби. 

4.2  Система "Поштовх у колії". Розширений порядок дій усіх причетних працівників (узагальнено із затверджених наказами по залізницях порядків)

Основні несправності, при виявлені яких машиніст зобов’язаний вимагати закриття колії для руху:

· розривання рейкового стика, злам накладок, випадання усіх стикових болтів або з однієї сторони;

· різкий вертикальний чи горизонтальний поштовх;

· поперечний злам рейки, рейкової пліті безстикової колії, злам головки рейки у стику;

· боковий викид колії;

· різкий кут у плані колії;

· завалення колії вантажем, сторонніми предметами;

· провалювання та розмив земляного полотна;

· вихід та переливання води через колію поверх рейок;

· порушення габариту при обвалах або сповзанні грунту на колію;

· інші несправності, що можуть призвести до сходу рухомого складу з рейок.  

Порядок дій причетних працівників при виникненні поштовху в колії

З метою забезпечення постійного цілодобового контролю за станом колії і споруд, своєчасного виявлення й усунення недоліків, що загрожують безпеці руху, установлюється наступний порядок дій локомотивних бригад та причетних працівників суміжних служб:

Машиніст локомотива (моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу), при виявленні під час руху горизонтального або вертикального поштовху, а також іншої несправності колії та споруд повинен:

· зменшити швидкість руху, а при різкому ударі - зупинити поїзд службовим гальмуванням для огляду небезпечного місця та виявлення характеру несправності і умов подальшого руху;

· терміново по поїзному радіозв'язку повідомити чергового найближчої станції (при диспетчерській централізації – поїзного дистпетчера), а на дільницях, обладнаних автоматичним блокуванням - і машиністів прямуючих услід поїздів інформацією такого змісту: "Увага, увага! Слухайте всі! ДСП станцій А та Б і парним (непарним) поїздам. Я, машиніст поїзда № XXX на YYY км, пікет J виявив (горизонтальний, вертикальний) поштовх при швидкості руху V км/год. Причина (або не встановлена). Час. Машиніст (прізвище)";

· при несправності поїзного радіозв'язку, а також у випадках, коли  від чергового по станції і машиніста прямуючого услід поїзда по радіоз’язку відповідь не одержана, машиніст, який першим виявив несправність  у колії, повинен зупинити поїзд на першому пункті, де є телефонний зв'язок (колійні споруди, переїзди тощо) і доповісти про це черговому найближчої станції або  поїзному дистпетчеру;

· машиніст прямуючого услід поїзда, одержавши інформацію від чергового по станції (при диспетчерській централізації – поїзного дистпетчера) або від машиніста першого прямуючого поїзда про наявність поштовху, повинен зменшити швидкість руху до 25 км/год і прямувати з особливою пильністю та готовністю негайно зупинити проїзд;

· прибувши до місця передбачуваної перешкоди (поштовху), машиніст зупиняє поїзд і особисто (або за його вказівкою - помічник машиніста) проводить огляд дільниці колії, після чого приймає рішення про можливість подальшого руху;

· після прийняття рішення після огляду колії машиніст доповідає по радіозв'язку черговому по станції (при диспетчерській централізації – поїзного дистпетчера) інформацію такого змісту: "ДСП станції A (Б). Я, машиніст поїзда № XXX зупинився на YYY км, пікет J з причини заявленого поштовху. Після огляду колії, де заявлено поштовх, можу прямувати далі з швидкістю не більше V км/год. (або далі рухатися не можу до усунення несправності колії (зазначити, якої саме)". Передавши це повідомлення і переконавшись у вірності прийняття його черговими по станції, машиніст, якщо дозволяє стан колії, рухається з поїздом далі з особливою пильністю та швидкістю, яка повинна забезпечити безпеку руху, але не більше 25 км/год; 

· прибувши в депо, машиніст про виявлену несправність здійснює запис у книгу зауважень машиністів форми ТУ-58.

Черговий по станції (при диспетчерській централізації – поїзний диспетчер), одержавши повідомлення від машиніста про наявність поштовху в колії, зобов'язаний:

· припинити відправлення чергових поїздів на цей перегін;

· повідомити поїзного диспетчера, чергового по сусідній станції, яка обмежує перегін, машиністів непарних (парних) поїздів, які були раніше відправлені на перегін за поїздом, машиніст якого повідомив про поштовх, наступним текстом: "Я черговий по станції A. Машиніст поїзда № ХХХ на YYY км, пікет J, виявив поштовх у колії (горизонтальний, вертикальний, односторонній, двосторонній, нехарактерний стукіт тощо) при швидкості V км/год. Причина не встановлена";

· викликати на станцію шляхового майстра (бригадира колії) та проінформувати про випадок диспетчера дистанції колії;

· якщо характер переданого машиністом повідомлення свідчить про неможливість руху поїздів по перегону, то черговий по станції, не очікуючи наказу поїзного диспетчера про закриття перегону, повинен дати машиністам поїздів, які знаходяться на перегоні, вказівку про припинення подальшого руху;

· якщо поштовх виявлений у межах станції, потрібно негайно припинити рух по цій колії або стрілочному переводі до усунення несправності;

· здійснити запис у журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46;

· видати попередження на перший готовий до відправлення зі станції поїзд (крім пасажирського) про прямування його до місця виявленого поштовху в супроводі шляхового майстра чи бригадира колії (або іншого, старшого за посадою керівника дистанції колії), які приймають рішення щодо подальшого порядку руху поїздів на місці перешкоди;

· одержавши по телефону або по радіозв’язку повідомлення від працівника дистанції колії про прийняте рішення щодо усунення несправності та руху поїздів на місці перешкоди, записати його в журнал огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46;

· про отримання повідомлення доповісти поїзному диспетчеру і після цього здійснювати відправлення поїздів на перегін з видачею (при необхідності) попередження про зменшення швидкості руху.

Поїзний диспетчер, отримавши повідомлення від чергового по станції про виявлення локомотивною бригадою поштовху в колії, повинен:

· терміново доповісти про виявлений поштовх диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень;

· здійснити запис про виявлений поштовх у книгу диспетчерських розпоряджень із зазначенням часу повідомлення і прізвища особи, від якої отримано повідомлення;

· здійснити відмітку на графіку виконаного руху про наявність поштовху в колії на відповідному перегоні або станції із зазначенням кілометра і пікету;

· при неможливості здійснювати рух через перешкоду в колії однією з колій двоколійної дільниці, поїзний диспетчер керується вимогами пункту 11.9 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України ЦД-0001, а саме: 

"Закриття одноколійного перегону чи однієї або декількох головних колій на одноколійному і багатоколійному перегонах проводиться поїзним диспетчером на підставі:

а) розпорядження начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) у випадках проведення передбачених планом ремонтно-колійних або будівельних робіт, а також ремонтних робіт на контактній мережі;

б) вимоги, отриманої від машиніста поїзда, що зупинився на перегоні, або вимоги працівників дистанції колії, сигналізації та зв’язку, електропостачання та ін. У разі непередбаченої несправності на перегоні колії, споруд і пристроїв, що загрожує безпеці руху поїздів.

Одержану вимогу поїзний диспетчер зобов’язаний записати в журнал диспетчерських розпоряджень, зазначивши час надходження та особу, від якої вона надійшла.

Усі письмові вимоги, повідомлення, телеграми й телефонограми мають зберігатися разом із журналом диспетчерських розпоряджень";

-  здійснює контроль за діями чергового по станції.

Диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень (черговий по району ДЦУ), отримавши від поїзного диспетчера повідомлення про виявлення поштовху в колії, повинен:

· доповісти черговому по службі колії та в апарат головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці;

· контролювати дії поїзного диспетчера щодо організації руху на дільниці.

Шляховий майстер (бригадир колії), одержавши повідомлення про поштовх, повинен:

· негайно з'явитися до чергового по станції (при диспетчерській централізації - повідомити поїзного диспетчера про появу на станції) і першим поїздом, а при відсутності поїзда - самостійно виїхати на місце виявленого поштовху;

· прибувши на місце, де виявлено поштовх, перевірити стан колії, при цьому особливу увагу приділити огляду колії на вказаному пікеті, а також на сусідніх пікетах. Установити характер несправності і порядок руху поїздів, ужити заходів щодо її усунення;

· після огляду колії надати повідомлення поїзному диспетчеру щодо організації безпечного руху поїздів;

· прибувши на станцію з місця виявленого поштовху, здійснити виписку в журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та контактної мережі форми ДУ-46 (або підписати повідомлення, передане раніше черговому по станції з місця виявленого поштовху) та повідомити старшого шляхового майстра (начальника дільниці) та диспетчера дистанції колії, який доповідає начальнику дистанції колії;

· якщо при перевірці колії, пристроїв чи споруд у темний час доби несправність не виявлено, шляховий майстер або бригадир колії обов'язково дають заявку на видачу на поїзди попередження щодо обмеження швидкості руху  не більше 25 км/год., до повторної перевірки стану колії у світлий час доби. Якщо шляховим майстром чи бригадиром колії при повторній перевірці колії несправність не виявлена, на місце виїжджає працівник дистанції колії за посадою не нижче старшого шляхового майстра (начальника дільниці), а при повторенні поштовху для розслідування та вжиття заходів виїжджає особисто начальник дистанції колії і ревізор з безпеки руху поїздів у господарстві колії ревізорської дільниці.

Кожен випадок виявлення поштовху в колії реєструється в книзі обліку випадків порушень безпеки руху в дистанції колії, апараті головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці, службі колії. Інформація про поштовх надається до апарату Головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці.

Начальник дистанції колії у кожному випадку поштовху проводить розслідування його причин, розробляє заходи щодо попередження таких випадків. Матеріали розслідування випадку поштовху в колії надсилає у службу колії та до апарату Головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці. 

Про кожен випадок поштовху в колії та вжиті заходи головний ревізор з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці інформує апарат Головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці.
Причетні працівники повинні бути ознайомлені під розпис і проекзаменовані у знанні вимог порядку дій при „Поштовху колії”..

Порядок дій причетних працівників необхідно вивісити на видних місцях у приміщеннях чергових по станціях, поїзних диспетчерів, у кімнатах інструктажів локомотивних бригад, диспетчерів дистанцій колій на околотках, у колійних бригадах дистанцій колії, переїздах тощо.

Рис. 1

Схема дій причетних працівників при виявленні поштовху в колії
























* Примітка: ДСП повідомляє  ПД(ПДБ) за можливістю 

4.3  Порядок дій у випадку виявлення зламів рейок чи розривання рейкових стиків та прямування поїздів по цих місцях

При виявленні будь-яким працівником залізничного транспорту зламу рейки, він зобов’язаний негайно (особисто або через посильного) надати інформацію черговому по станції або поїзному диспетчеру усіма можливими засобами зв’язку та діяти згідно вимог п. 1.3 Правил технічної експлуатації залізниць України: 

"Кожний працівник залізничного транспорту зобов'язаний подавати сигнал зупинки поїзду чи маневруючому составу, а також вживати інших заходів для їх зупинки у випадках, які загрожують життю та здоров'ю людей або безпеці руху. При виявленні несправностей споруд, пристроїв чи пошкодження рухомого складу, які створюють загрозу безпеці руху або забруднення навколишнього природного середовища, працівник повинен негайно вжити заходів для огородження небезпечного місця та усунення несправності".

При виникненні відмови у нормальній роботі рейкових кіл на перегоні, з метою виявлення можливого зламу рейок машиніст поїзда зобов'язаний:

· при прямуванні на червоний вогонь прохідного світлофора чи у випадку зміни його сигналу на забороняюче показання і відсутності на блок-ділянці, яку огороджує цей світлофор, рухомого складу, машиніст повинен діяти у відповідності до вимог п. 16.27 Правил технічної експлуатації залізниць України: 

"За автоматичного блокування: 

в) після зупинки поїзда перед прохідним світлофором з червоним вогнем, а також з незрозумілим показанням чи погаслим, якщо машиніст бачить або знає, що наступна блок-ділянка зайнята поїздом, йому забороняється продовжувати рух до тих пір, поки блок-ділянка не звільниться. Якщо машиніст не знає про знаходження на наступній блок-ділянці поїзда, він повинен після зупинки відпустити автогальма і, якщо за цей час на світлофорі не з'явиться дозволяючий вогонь, вести поїзд до наступного світлофора із швидкістю, не більшою 20 км/год., з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху. 

Якщо наступний прохідний світлофор буде в такому ж стані, рух поїзда після зупинки триває в тому ж порядку. 

Якщо після проходження у визначеному порядку прохідного світлофора з забороняючим показанням на локомотивному світлофорі з'явиться дозволяюче показання, машиніст може проїжджати, керуючись показаннями локомотивного світлофора, але із швидкістю не більше 40 км/год. до наступного світлофора. 

За наявності дозволяючого вогню на локомотивному світлофорі прохідні світлофори з погаслим вогнем дозволяється проїжджати без зупинки, керуючись показанням локомотивного світлофора". 

При цьому, у першу чергу слід припускати, що причиною появи червоного вогню на світлофорі може бути злам рейки;

- під час прямування поїзда, що прямує на забороняюче показання світлофора, машиніст зобов'язаний пильно спостерігати за станом колії і, у випадку зміни вогню на локомотивному світлофорі із червоного чи білого вогню АЛС на дозволяюче (зелений, жовтий, червоно-жовтий), зупинити поїзд;

- надати інформацію черговому по станції, поїзному диспетчеру про зупинку поїзда, вказавши конкретне місце (кілометр, пікет, номер опори контактної мережі тощо) появи дозволяючого показання на локомотивному світлофорі;

- оглянути стан рейок від місця появи дозволяючого показання локомотивного світлофора на відстань 50 метрів у напрямку, протилежному руху поїзда. Огляд стану рейок проводить помічник машиніста, а в разі його стажу роботи менше 6 місяців – машиніст. Час для огляду, як правило, не повинен перевищувати 10-15 хвилин;

- за умови, коли локомотивній бригаді неможливо зупинити поїзд згідно вказаного порядку через наявність нейтральної вставки на контактній мережі, повітряного проміжку, затяжного підйому, позначеного умовно дозволяючим сигналом, та в інших випадках, машиніст самостійно приймає рішення про зупинку. У цьому випадку необхідність та термін огляду колії погоджується з поїзним диспетчером. 

При виявленні локомотивною бригадою рейки, яка зламалася, необхідно терміново повідомити про це чергового по станції, поїзного диспетчера та машиністів поїздів, які прямують услід цьому поїзду.

Рішення про можливість подальшого руху поїзда по зламаній рейці приймає відповідальний працівник дистанції колії, а при його відсутності - машиніст. 

У цьому випадку рух можливий під наглядом за місцем зламу працівника дистанції колії, а при його відсутності - помічника машиніста зі швидкістю не більше 5 км/год.

Якщо локомотивна бригада не в змозі визначити можливість подальшого руху по зламаній рейці, то вона чекає працівників дистанції колії.

По рейці, яка зламалась у межах мосту або тунелю, прямування поїздів в усіх випадках не дозволяється.

Якщо рух поїзда неможливо відновити через злам рейки, необхідно вжити  заходів щодо закріплення поїзда встановленим порядком.

При виявленні зламаної рейки відповідно до цього порядку дій, з метою посилення матеріальної зацікавленості та відповідальності за забезпечення безпеки руху поїздів працівників локомотивної бригади необхідно вживати до них заходів матеріального та морального стимулювання.

Черговий по станції, після отримання інформації від локомотивної бригади про точне місце зміни вогню на локомотивному світлофорі, зобов'язаний негайно повідомити поїзного диспетчера та працівників дистанції сигналізації та зв’язку і дистанції колії з наступним записом про це у журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46 із зазначенням місця зміни вогню локомотивного світлофора (км, пк) та часу отримання інформації від локомотивної бригади і надання інформації відповідним працівникам причетних дистанцій.

Поїзний диспетчер, до отримання інформації від працівників дистанції сигналізації та зв’язку і дистанції колії про відсутність зламу рейки чи усунення його наслідків, організовує рух поїздів по неправильній колії дво- чи багатоколійного перегону, або в об’їзд місця перешкоди іншими дільницями.

На одноколійній дільниці рух поїздів забороняється, крім випадків доставки працівників дистанції сигналізації та зв’язку і дистанції колії для огляду колії, матеріалів верхньої будови колії, відповідних засобів механізації та інструменту.

У випадку, коли локомотивною бригадою першого поїзда не виявлено зламу рейки, поїзди, які вже знаходяться на перегоні, слідують згідно зазначеного вище порядку.

Порядок пропуску поїздів у кожному окремому випадку встановлює працівник дистанції колії за посадою не нижче бригадира колії, який при цьому повинен керуватися вимогами розділу 7 "Класифікації і каталогу  дефектів і пошкоджень рейок" ЦП-0061.

4.4  Порядок дій при пропуску поїздів по небезпечних місцях земляного полотна під час підтоплення повеневими та зливовими водами

Для своєчасного виявлення деформацій і розмивів земляного полотна, його підтоплення, необхідно враховувати ознаки, які свідчать про реальну загрозу безпеці руху, збереженню об’єктів колійного господарства.

До таких ознак, згідно вимог розділу шостого Інструкції з утримання земляного полотна залізниць України ЦП/0072, належать:
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- змиви: - патьоки й мікровимоїни на укосах; відкладення висохлого затверділого грунту біля основи укосу;

- розмиви укосів земляного полотна, яке підтоплюється: - велика швидкість течії води на ділянках тимчасового або постійного підтоплення; наявність у водному потоці повалених дерев, пеньків, колод, сторонніх предметів; проходження льодоходу на високих рівнях підтоплення з ударами крижин, крижаних полів в укоси насипу або по конструкціях регуляційних і захисних споруд; поява тріщин у швах і конструкціях кріплень укосів земляного полотна; здимання укріпленої поверхні укосів; у аварійних випадках - злами плит кріплення й місцеві розмиви грунту під плитами;
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- розмиви відкритих водовідводів (канав, кюветів тощо): - місцеві руйнування укосів дна поздовжніх канав, кюветів, відвідних русел від дренажів у місцях з’єднання (злиття) канав, випусків води з канав на поверхню землі з утворенням вимоїн, русел, нагромаджень розмитого грунту, деталей кріплення дна, укосів, перепадів, гасителів енергії водяного потоку;
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- замулення кюветів і канав: - відкладення глинистих і супіщаних грунтів на дні кюветів і канав, у першу чергу - у місцях зменшення їхніх поздовжніх ухилів; зменшення глибини видовідводів з уширенням їхнього дна; заростання канав чагарником, травами;
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-  підмив берега моря (озера, водосовища) поблизу земляного полотна, захисних і укріплювальних споруд: - утворення ніш на рівні горизонту води з нависанням грунтових масивів; велика крутизна берегового схилу; наявність обвалених великих масивів грунту, валунів, повалених стовбурів дерев у зоні прибою; поздовжні тріщини в береговому масиві, по яких відбувається відшарування й завалення підмитих масивів; викривлення початкових форм і зміна стану конструкцій кріплення берегів, підпірних стінок, хвилеломів, зрубових і габіонних стінок, скельних відсипань (гірської маси);
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- підмив основи земляного полотна водними потоками: - розмив берега моря біля основи укосу земляного полотна з відкладеннями наносів біля закрутів і підмивами нижніх частин укосів; захаращення русла корчами, валунами, дрібним камінням і піском з утворенням місцевих підпорів води й підняттям її до верху земляного полотна; під час сильних атмосферних опадів, танення льоду можливе повне затоплення колії з розмивами баластового шару, пошкодженнями й руйнуваннями регуляційних споруд, опор мостів, водопропускних труб; при катастрофічних паводках виникає загроза безпеці руху;
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- яроутворення: - поодинокі або розгалужені, витягнуті уздовж колії вимоїни з крутими бортами (укосами) і дном, яке інтенсивно розмивається; круті борти оголені й на них не встигає приживатися трав’яна або чагарникова рослинність; поверхня бортів покрита тріщинами; профіль дна яру, крутий біля вершини, поступово уположується до його гирла, де яр має широке розпластане дно й більш пологі борти, іноді покриті травою й чагарниками. У періоди танення снігу й випадання злив дно яру розмивається й укоси обрушуються, що супроводжується виникненням підпружених застоїв води;
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- завал земляного полотна сніговими лавинами: - лавинонебезпечні ділянки, як правило, відомі й за ними ведуться спостереження відповідно до місцевих інструкцій. Лавинні ложбини (жолоби) на поверхні схилу розпізниються за такими ознаками: відсутність дерев; крутизна схилу перевищує 15° і досягає 35°…45°; має місце нагромадження снігових масивів під час снігопадів і заметілей; накопичення талих і зливових вод;
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- завали колії селевими відкладеннями: - наявність селенебезпечних балок, що мають нестійкі борти; відкладення селевих мас у руслах, на підходах до мостів (валунів, стовбурів дерев), біля різких поворотів русла селенебезпечної балки; настання періодів масового танення снігу й зливових опадів, що активізують розмиви, осипи, спливи, зсуви; утворення підпертих водоймищ, що загрожують проривами й проходженнями шквальних потоків;
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- захаращення колії й підмостових отворів полоями: - наростання шарів криги в місцях виходу на поверхню грунтових вод, перемерзання постійного водотоку на перекатах; нагромадження криги біля штучних споруд (малих мостів, труб); заповнення кригою дрібних балок, русел тимчасових або постійних струмків із поступовим наближенням до колії розпластаних крижаних полів; періодичне весняне денне танення снігу й криги з нічним замерзанням талої води в кюветах, канавах, лотках, тимчасових відвідних канавах. Полої, що виходять на колію, захаращують її, перезволожують грунт земляного полотна, можуть викликати полоєві пучини, створювати аварійні ситуації;
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- пошкодження земляного полотна під час повеней: - прогноз небезпечних метеорологічних явищ (зливи, бурхливе сніготанення, розливи рік); інтенсивне й тривале підняття рівня води в прилеглих водотоках, водоймищах, суходолах, на низинних територіях; переповнення водовідвідних споруд (канав, лотків, кюветів); заповнення регуляційних і захисних споруд біля мостів, на прилеглих ділянках; розмиви укосів підтопленого земляного полотна; розмиви й інші руйнування укріплювальних споруд (дамб, кріплень укосів і берм, поперечних бун та інших конструкцій); вихід води на колію.

- протікання води вздовж земляного полотна із збільшеною швидкістю течії;

- насиченість вологою ґрунту окремих місць та укосів виїмок земляного полотна з просочуванням води; 

- виникнення вирів, завихрень, промоїн глибиною більше 1 м від обрізу фундаментів біля малих штучних споруд; 

- рівень підпирання води нижче бровки земляного полотна менше ніж на 0,5 м;  

-  великі вири біля проміжних опор мостів з помутнінням води; 

- підйом води в кюветах та канавах вище розрахункового рівня (менше 0,25 м від бровки кювету);

- вихід рідкої грязі або більш каламутної води із низового кінця напірної труби.

При виявленні зазначених вище ознак будь-яким працівником залізничного транспорту, він зобов'язаний негайно (особисто або через посильного) повідомити чергового по станції або поїзного диспетчера через усі можливі засоби зв'язку, а при виявленні розмиву колії або деформації земляного полотна - діяти згідно вимог п. 1.3 Правил технічної експлуатації залізниць України, а саме: подавати сигнал зупинки поїзду чи маневруючому складу та вжити заходів щодо огородження небезпечного місця.

При виявлення зазначених вище ознак локомотивною бригадою, машиніст зобов'язаний:

- ужити заходів щодо зменшення швидкості руху до 15 км/год. з готовністю негайно зупинити поїзд у разі необхідності;

- негайно доповісти черговому по станції, поїзному диспетчеру, машиністам парних та непарних поїздів, зазначивши конкретне місце: кілометр, пікет, номер опори контактної мережі тощо;

- у випадку, коли рівень води не дає можливості визначити стан колії,  рух поїздів дозволяється здійснювати тільки з дозволу працівника дистанції колії за посадою не нижче бригадира колії.

Черговий по станції, після отримання доповіді від локомотивної бригади про небезпечне місце, зобов’язаний негайно доповісти поїзному диспетчеру, повідомити диспетчера  дистанції колії, колійного майстра або бригадира колії, машиністів поїздів, що прямують по перегону та чергових по станціях, що обмежують перегін, з наступним записом у журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі форми ДУ-46 із зазначенням часу отримання інформації від локомотивної бригади та надання повідомлення відповідним працівникам дистанції колії, та діяти надалі згідно системи "Поштовх у колії".

До надання висновку працівниками дистанції колії (за посадою не нижче бригадира колії) про обстеження стану колії рух поїздів здійснюється зі швидкістю не більше 15 км/год. 

5 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ГОСПОДАРСТВІ ПЕРЕВЕЗЕНЬ

5.1
Порядок дій працівників у разі порушення встановленого графіка руху поїздів

У разі порушення на дільниці встановленого графіка руху поїздів, що спричинило запізнення пасажирських поїздів, поїзний диспетчер повідомляє черговим по станції порядок їх пропуску.

Черговий по станції, у випадках запізнення пасажирських поїздів, що прямують на станцію із зупинкою більше ніж на 5 хвилин, або у випадках затримки їх біля вхідного, маршрутного, вихідного світлофора із заборонним показанням, при появі поїзда на другій блок-дільниці наближення викликає машиніста через поїзний радіозв’язок і передає йому інформацію про порядок приймання, проходження через станцію і відправлення поїзда за такою формою:

"Машиніст поїзда № XXX. Я черговий по станції A. Вхідний (маршрутний, вихідний) світлофор закритий через віддалення поїзда № ZZZ".  

Машиніст поїзда підтверджує отриману інформацію, повторюючи її, черговий по станції підтверджує вірність зрозуміння команди машиністом.

Машиністи всіх поїздів перед наближенням до станції, а також при проходженні поїздів через станцію, за умов порушення графіка руху поїздів, викликають чергового по станції через поїзний радіозв’язок і уточнюють подальший порядок проходження поїзда. 

Черговий по станції відповідає машиністу на його виклик і надає необхідну інформацію про проходження поїзда за формою:



"Я черговий по станції A, поїзд № XXX пропускаю по (зазначається номер) колії (зазначається назва) парку, вихідний світлофор відкритий". 

5.2
Порядок дій працівників у разі прямування дільницею пасажирського поїзда, пропуск якого не передбачений розкладом руху поїздів (у т.ч. й при зміні маршруту прямування)

Отримавши повідомлення про пасажирський поїзд, прямування якого на дільниці не передбачено розкладом руху поїздів, поїзний диспетчер відмічає на графіку виконаного руху час проходження поїзда через станції дільниці і повідомляє про це чергових по станціях і машиніста поїзда.

Черговий по станції отриману інформацію доводить до відома причетних працівників станції, вокзалу, локомотивного і вагонного депо.

Черговий по локомотивному депо (при необхідності) виділяє провідника із числа машиністів, котрі мають відповідний висновок машиніста-інструктора про їх знання профілю та умови ведення поїздів на такій дільниці. 

Черговий по вокзалу організовує інформування пасажирів про зміну маршрутів прямування пасажирських поїздів.

Машиніст пасажирського поїзда по радіозв’язку "Машиніст-начальник поїзда" повідомляє начальника поїзда, а він, у свою чергу, провідників вагонів, про зміну маршруту прямування поїзда. Якщо радіозв’язок не працює, то на станції, з якої починається змінений маршрут прямування поїзда, помічник машиніста повідомляє провідника першого вагона, а той повідомляє інших провідників про зміну маршруту.

Черговий по станції, отримавши інформацію від поїзного диспетчера, доводить до відома причетних працівників станції (складачів поїздів і їх помічників, операторів постів централізації, працівників дистанцій колії, сигналізації та зв’язку, електропостачання, локомотивного та вагонного депо)  необхідну інформацію за формою:

"Я черговий по станції А (прізвище). О R год. W хв. на (по) колію (ї) № S парку (назва) прибуде (прослідує) поїзд № XXX зі станції Б на станцію В із зупинкою (без зупинки)".

При прийманні поїзда на станцію черговий по станції викликає через радіозв’язок машиніста поїзда, повідомляє йому колію приймання і порядок пропуску через станцію за формою: 

"Машиніст поїзда № XXX. Я черговий по станції А (прізвище). Маршрут поїзду готовий на колію № S парку (назва). Маршрутний (вихідний) світлофор відкритий (закритий)".

Машиніст підтверджує отриману інформацію, повторюючи її.

5.3 Порядок дій працівників господарств перевезень та локомотивного у випадках, коли поїзд прямує на станцію без управління автогальмами, у т.ч. з перегону , що має затяжний спуск 

У випадках відмови автогальм локомотивна бригада через  радіозв’язок повідомляє поїзного диспетчера, чергових по станціях, що обмежують перегін, машиністів зустрічних і попутних поїздів, що знаходяться на перегоні, а також начальника поїзда, якщо поїзд пасажирський, за формою: 

"УВАГА! УВАГА! СЛУХАЙТЕ ВСІ! Я машиніст (прізвище) поїзда № XXX, що прямує перегоном А-Б, пікет J, км YYY, поїзд утратив управління автогальмами. Уживайте заходів безпеки!", після чого подає сигнал загальної тривоги відповідно до п. 9.2 Інструкції з сигналізації на залізницях України: 

"Сигнал "Загальна тривога" подається групами з одного довгого та трьох коротких звуків у таких випадках:

▬ ● ● ●
▬ ● ● ●
▬ ● ● ●
▬ ● ● ●
▬ ● ● ●
▬ ● ● ●

при виявленні на колії несправності, що загрожує безпеці руху;

 при зупинці поїзда у сніговому заносі, при аварії поїзда та в інших випадках, коли потрібна допомога.

Сигнал подається у разі необхідності кожним працівником залізниці".

У разі наявності у складі поїзда небезпечних вантажів, у т.ч. небезпечних вантажів класу 1 (вибухові матеріали), машиніст локомотива обов’язково доповідає про це черговим по станціях, що обмежують перегін, і поїзному диспетчеру.

До одержання відповіді поїзного диспетчера і чергового по станції  машиністу необхідно повторювати виклик.

Черговий по станції, отримавши повідомлення про прямування на станцію  поїзда, що втратив управління автогальмами, зобов(язаний:

- залежно від поїзної обстановки на станції негайно приготувати маршрут приймання поїзда на вільну колію;

· за узгодженням з поїзним диспетчером прийняти одне із наступних рішень:

· організувати всіма наявними засобами зупинку поїзда (укладання гальмових башмаків, використання локомотива та інші.);
· спрямувати поїзд в уловлюючий тупик або запобіжний тупик, на інші колії, на яких можна його зупинити і зменшити тяжкість наслідків;
· пропустити поїзд на вільний перегін (у разі відсутності на перегоні затяжного спуску).
Передача черговим по станції розпоряджень проводиться за формою: 

"Оператори постів централізації №№ U,D,G (прізвища), на колію № S приймається вантажний поїзд зі станції Б з несправними автогальмами. Укладіть (кількість) гальмових башмаків на обидві рейки. Черговий по станції А (прізвище)".   

"Машиніст тепловоза (електровоза) № RRRR. Я черговий по станції А. Із станції Б по колії S прямує поїзд, що втратив управління автогальмами. Для зупинки його на перегоні Вам приготовлений маршрут і відкритий сигнал (назва світлофора). Зупиніть його на перегоні до станції С".

Рішення щодо використання локомотива для зупинки некерованого поїзда (вагонів) приймається за згоди машиніста при умові наявності  інформації про швидкість руху поїзда (вагонів), його вагу, можливість зупинки поїзда (вагонів) гальмівними засобами локомотива.

При неможливості зупинити поїзд черговий по станції повинен забезпечити його пропуск на наступний перегін, якщо на цьому перегоні немає пасажирського поїзда і поїздів з небезпечними вантажем класу 1 (ВМ).

Для пропуску поїзда на вільний перегін черговий по станції стрілки вихідної горловини станції встановлює за маршрутом прямування і надає інформацію черговому по сусідній станції про те, що до неї прямує поїзд, що втратив управління автогальмами.

Якщо відсутні вільні колії, а також немає змоги зупинити поїзд за допомогою гальмових башмаків або локомотива, черговий по станції направляє поїзд на одну із зайнятих рухомим складом колій, окрім колій, зайнятих вагонами з людьми, небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали), а також іншими небезпечними вантажами.

За умов приймання поїзда на зайняту колію при наявності у поїзді небезпечних вантажів викликати аварійну бригаду.

У таких випадках черговий по станції, використовуючи усі види зв’язку, повинен інформувати працівників, що знаходяться на коліях станції і особливо в зоні передбаченої небезпеки, пов’язаної з прийманням поїзда, що втратив управління автогальмами, за формою: 

"Працівники станції А, вагонного та локомотивного депо, дистанцій колії, сигналізації та зв’язку, електропостачання! На колію № S прямує поїзд без управління автогальмами. Негайно вийдіть із небезпечної зони!".

"Машиніст поїзда № XXX, що втратив управління автогальмами, приймаю поїзд на зайняту колію № S. Вживайте заходів особистої безпеки!  Черговий по станції А (прізвище)".

В усіх випадках приймання поїзда, що втратив управління автогальмами, на вільну колію, йому повинен бути приготовлений маршрут на прослідування через станцію. 

Якщо на перегоні знаходиться поїзд зустрічного напрямку, поїзний диспетчер, черговий по станції зобов’язані через радіозв’язок довести до машиніста зустрічного поїзда інформацію про ситуацію, що склалася.

У таких випадках машиніст повинен зупинити поїзд, загальмувати состав, відчепити від нього локомотив, від’їхати, за можливості, на якомога більшу відстань, привести локомотив у неробочий стан, покинути його, а помічник машиніста - укласти якомога далі від локомотива гальмові башмаки на обидві рейки колії з дотриманням заходів особистої безпеки.

За можливості поїзд, що рухається назустріч некерованому поїзду, необхідно  повернути  на станцію відправлення.

Поїзний диспетчер контролює дії чергового по станції і приймає оптимальний варіант для зупинки поїзда, що втратив управління автогальмами, (дозволяє пропуск до сусідньої станції, попереджає чергового по сусідній станції, закриває перегін тощо), попереджає чергових по залізничних переїздах.

На двоколійних, багатоколійних перегонах поїзний диспетчер надає інформацію машиністам поїздів, що рухаються по сусідній колії про необхідність, за змоги, зупинитися і вкласти гальмові башмаки на колію прямування поїзда, що втратив управління автогальмами.
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Рис. 12. Запобіжний та вловлюючий тупики.

5.4  Порядок дій працівників у випадках виходу рухомого складу зі станції на перегін

Отримавши повідомлення про вихід вагонів (рухомого складу) на перегін працівники станцій, локомотивні бригади, чергові по переїздах і працівники інших служб для затримання, попередження зіткнення з поїздами повинні діяти оперативно, без затримок.

Черговий по станції, отримавши інформацію про вихід рухомого складу на перегін, повинен  негайно:

- використовуючи усі наявні засоби зв’язку, за сигналом аварійної ситуації повідомити машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні, поїзного диспетчера, чергових по сусідніх станціях і переїздах, інших працівників з метою затримки зустрічних поїздів і вжиття заходів до зупинки рухомого складу, що вийшов на перегін, за формою: 

"УВАГА! УВАГА! СЛУХАЙТЕ ВСІ! На перегін А-Б самостійно вийшов і рухається некерований состав (вагони) зі станції А. Чергові по станції Б припиніть відправлення поїздів на перегін А-Б. Уживайте заходів до зупинки состава (вагонів) на перегоні. Черговий по станції А (прізвище)";

- терміново поінформувати усіх працівників станції та працівників суміжних служб, що працюють на коліях, за формою: 

"Працівники станції А (парку), парної (непарної) горловини парку (назва), з колії № S станції в напрямку станції Б самостійно вийшов (вийшли) і рухається состав (вагони). Покладіть гальмові башмаки на   колію (номер). Черговий по станції А (прізвище)";

- за узгодженням з поїзним диспетчером прийняти одне із наступних рішень:

- організувати всіма наявними засобами зупинку состава (укладання гальмових башмаків, використання локомотива та інші). За наявності на станції автотранспорту і паралельного розміщення автомобільних доріг з перегоном направити працівника станції з гальмовими башмаками на автомобілі з метою зупинки рухомого складу, що вийшов на перегін;

- відправити встановленим Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України порядком локомотив услід за вагонами, що вийшли на перегін, або по сусідній колії на двоколійному перегоні для затримання рухомого складу і  попередження зіткнення з іншим рухомим складом;

- викликати на станцію начальника станції, його заступника, ревізора руху (ДНЧ), а за їх відсутності - вільного від чергування чергового по станції для надання допомоги.
Черговий по сусідній станції, отримавши повідомлення про вихід рухомого складу на перегін, приймає одне із наступних рішень:

- уживає заходів щодо затримки відправлення поїздів на перегін або колію перегону, на яку допущено вихід рухомого складу;

- спрямовує вагони в уловлюючий тупик або запобіжний тупик (витяжну колію), на інші колії, на яких можна його зупинити і зменшити тяжкість наслідків, укладає гальмові башмаки для попередження сходу. Якщо маршрут приготовлений на вільну колію, то в одному створі необхідно укласти два гальмових башмаки і на відстані 60 м підготувати для укладання ще два гальмових башмаки на випадок, якщо гальмові башмаки будуть вибиті. Гальмові башмаки повинні знаходитись під охороною працівників станції. Працівники станції після укладання гальмових башмаків мають відійти в сторону від них на безпечну відстань;

- у залежності від поїзної обстановки на станції приготувати маршрут приймання поїзда на вільну колію;

- у разі відсутності вільної колії направити працівника станції з гальмовими башмаками  назустріч рухомому складу, що вийшов на перегін, для його затримки. У таких випадках черговий по станції проводить працівнику інструктаж щодо дотримання заходів особистої безпеки;

Передача  черговим по станції розпоряджень проводиться за формою:

"Оператори постів централізації №№ L, K, H. На колію № S приймається поїзд (вагони), що самостійно вийшов (вийшли) на перегін зі станції А. Укладіть (кількість) гальмових башмаків на обидві рейки колії. Черговий по станції Б (прізвище)".

"Машиніст тепловоза (електровоза) № RRRR. Я черговий по станції Б. Із станції А прямує (прямують) поїзд (вагони), що самостійно вийшов (вийшли) на перегін. Вживайте заходів до його (їх) зупинки на перегоні. Вам приготовлений маршрут відправлення і відкритий сигнал (номер). Зупиніть вагони (поїзд) на перегоні А-Б. Черговий по станції Б (прізвище)".

Рішення щодо використання локомотива для зупинки некерованого поїзда (вагонів) приймається за згоди машиніста при умові наявності  інформації про швидкість руху поїзда (вагонів), його вагу, можливість зупинки поїзда (вагонів) гальмівними засобами локомотива.

Якщо рухомий склад, що вийшов на перегін, затримати не вдалося, черговий по станції зобов’язаний терміново повідомити поїзного диспетчера, чергового по сусідній станції, у напрямку якої рухаються вагони, а також машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні.

Крім зазначених, черговий по станції зобов’язаний ужити всіх заходів щодо недопущення виходу рухомого складу на колії, що зайняті пасажирським поїздом, використовуючи при цьому всі наявні засоби, у т. ч. -    переведення стрілки під рухомим складом або відправлення назустріч рухомому складу одиночного локомотива або локомотива з порожніми вагонами чи з вагонами з безпечними вантажами (окрім цистерн).

Машиніст вантажного поїзда, отримавши повідомлення про те, що йому назустріч рухаються вагони, що самостійно вийшли на перегін, терміново зупиняє поїзд і вживає заходів щодо закріплення состава, а також дає вказівку помічнику машиніста взяти гальмові башмаки, після чого направляє його для затримки вагонів, що рухаються. Після закріплення состава машиніст відчіплює локомотив від состава і виїжджає назустріч вагонам, що рухаються.

Завчасно локомотивною бригадою вживаються заходи щодо зупинки локомотива. Помічник машиніста іде назустріч вагонам і укладає гальмові башмаки. Машиніст локомотива  встановленим порядком приводить локомотив у неробочий стан (опускає струмоприймач, вимикає двигун) і покидає його.

Машиніст пасажирського поїзда, якщо є зв’язок із начальником поїзда, дає вказівку про приведення в дію ручних гальм. Наступні дії здійснюються аналогічно вищенаведеним.

У разі відсутності зв’язку помічник машиніста, відчепивши локомотив, залишається біля пасажирського поїзда для закріплення состава і контролю за приведенням у дію ручних гальм.

Машиніст із локомотивом прямує назустріч вагонам, що рухаються. При появі їх у полі зору зупиняється, приводить локомотив у неробочий стан, загальмовує і залишає його.

Машиніст моторвагонного рухомого складу терміново загальмовує состав і вживає заходів щодо безпечної евакуації пасажирів.

За можливості і відсутності позаду поїздів, із дозволу поїзного диспетчера машиніст може осадити моторвагонний рухомий склад назад для вирівнювання швидкості поїзда із некерованим составом, зчеплення та використання всіх засобів негайної зупинки.

На двоколійних перегонах машиністи поїздів, що отримали повідомлення про  вихід вагонів зі станції і рух їх по сусідній колії, терміново зупиняють поїзди, повідомляють машиніста поїзда, назустріч якому рухаються вагони, і направляють помічників машиністів із гальмовими башмаками для зупинки вагонів, що рухаються, і попередження зіткнення.

Помічник машиніста для затримання вагонів укладає два гальмових башмаки на рейки в одному створі. Забороняється укладати гальмові башмаки безпосередньо перед рейковим стиком (не ближче 1 м.), на стику (якщо він не зварений) і на зовнішній рейці у кривій.

Про зупинку рухомого складу, що вийшов, машиністи локомотива повинні терміново інформувати чергового по станції, що обмежує перегін, і поїзного диспетчера для вирішення питання про звільнення перегону.

В усіх зазначених вище випадках машиніст локомотива проводить інструктаж помічнику машиніста щодо дотримання заходів особистої безпеки.

Чергові по переїздах припиняють рух автотранспорту через переїзд, умикають переїзну сигналізацію, приводять у дію автоматичні шлагбауми та надають інформацію черговим по станціях про місце знаходження вагонів, що вийшли на перегін, напрямок їх руху та приблизну швидкість, уживають заходів щодо їх затримання і попередження зіткнення.

5.5  Порядок дій працівників господарства перевезень при наданні допомоги поїзду, що зупинився на перегоні

У разі вимушеної зупинки поїзда на перегоні черговий по станції, отримавши повідомлення машиніста поїзда, повинен відповісти машиністу, а потім доповісти поїзному диспетчеру про необхідність надання допомоги поїзду, який зупинився на перегоні. 

Поїзний диспетчер терміново викликає через радіозв’язок машиністів поїздів, що прямують услід, і додатково повідомляє їх про зупинку поїзда на перегоні.

При необхідності, черговий по станції терміново припиняє відправлення поїздів на перегін, а також попереджає чергового по сусідній станції про припинення відправлення зустрічних поїздів по іншій колії. 

Через машиніста локомотива поїзда, що зупинився на перегоні, черговий по станції повинен з’ясувати причини і можливість подальшого руху поїзда.

Якщо рух поїзда не може бути відновлений протягом 20 і більше хвилин, машиніст локомотива додатково сповіщає через поїзний радіозв’язок чергового по станції або поїзного диспетчера про причини зупинки та необхідні заходи з ліквідації перешкод для руху, що виникли, і вживає заходів щодо їх усунення, а в необхідних випадках - забезпечує огородження поїзда та суміжної колії порядком, установленим пунктами 8.5-8.10 Правил технічної експлуатації залізниць України, а також Інструкцією з сигналізації на залізницях України.

"Будь-які перешкоди для руху (місце, що вимагає зупинки) на перегоні і станції, а також місце виконання робіт, небезпечне для руху, що вимагає зупинки чи зменшення швидкості, мають бути огороджені сигналами з обох боків незалежно від того, очікується поїзд (маневровий состав) чи ні.

Забороняється:

розпочинати роботу до огородження сигналами перешкод або місця виконання робіт, небезпечних для руху;

знімати сигнали, що огороджують перешкоди або місце виконання робіт, до усунення перешкоди, повного завершення робіт, перевірки стану колії, контактної мережі і дотримування габариту.

Порядок огородження перешкод і місць виконання робіт визначається Інструкцією з сигналізації на залізницях України.

Для встановлення й охорони переносних сигналів, які огороджують місце виконання робіт на колії, керівник робіт виділяє сигналістів з числа працівників бригади, що склали відповідні  іспити. Сигналісти повинні мати головні убори оранжевого кольору, що відрізняються від загальноприйнятих для інших працівників залізниці.

В умовах виконання робіт на колії розгорнутим фронтом, а також на кривих ділянках малого радіусу, виїмках і інших місцях з поганою видимістю сигналів і на ділянках з інтенсивним рухом поїздів керівник робіт зобов(язаний встановити зв(язок (телефонний чи по радіо) з працівниками, які знаходяться біля сигналів, що огороджують місце робіт. Сигналісти і керівники робіт повинні мати при собі переносні радіостанції. Порядок забезпечення зв(язком місць виконання робіт встановлюється начальником залізниці."

Перешкоди на перегоні огороджуються з обох боків на відстані 50 м від меж огороджувальної дільниці переносними червоними сигналами. Від цих сигналів на відстані Б, вказані в графі 4 табл. 3.1 Інструкції з сигналізації на залізницях України, у залежності від керуючого спуску та максимально допустимої швидкості руху поїздів на перегоні укладається по три петарди і на відстані 200 м від першої, ближчої до місця робіт, петарди у напрямку від місця робіт встановлюються переносні сигнали зменшення швидкості.

Таблиця 1

	№ п/п
	Керуючий спуск і максимально допустима швидкість руху поїздів

на перегоні
	Відстань від сигнальних знаків "Початок небезпечного місця( і (Кінець небезпечного місця( до сигналів зменшення швидкості,  А
	Відстань від переносних червоних сигналів 

і від місця несподіваної перешкоди, що виникла, до першої петарди, 

Б

	1
	На перегонах, де знаходяться керуючі спуски менше 0,006, при швидкості руху :

вантажних поїздів – не більше             80 км/год, пасажирських і рефриже-раторних поїздів –  не більше 100 км/год 
	800
	1000

	
	рефрижераторних поїздів - більше 100 км/год, але не більше 120 км/год і пасажирських поїздів – більше         100 км/год, але не більше 140 км/год 
	1000
	1200

	
	вантажних поїздів – більше           80 км/год, але не більше 90 км/год
	1100
	1300

	
	вантажних поїздів – більше           90 км/год, але не більше 100 км/год, пасажирських поїздів – більше         140 км/год, але не більше 160 км/год
	1400
	1600

	2
	На перегонах, де є керуючі спуски 0,006 і крутіше, але не більше 0,010, при швидкості руху:

вантажних поїздів – не більше      80 км/год, пасажирських і рефрижераторних поїздів – не більше 100 км/год 
	1000
	1200

	
	рефрижераторних поїздів –  більше 100 км/год, але не більше   120 км/год  і пасажирських поїздів – більше       100 км/год, але не більше    140 км/год
	1100
	1300

	
	вантажних поїздів – більше           80 км/год, але не більше 90 км/год
	1300
	1500

	
	пасажирських поїздів – більше     140 км/год, але не більше 160 км/год
	1500
	1700



	3
	На перегонах, де є керуючі спуски крутіше 0,010
	Встановлюються начальником залізниці


Схеми огородження перешкод і місць проведення робіт показані на рис. 13: а – на одноколійній дільниці, б – на одній із колій двоколійної дільниці, в – на обох коліях двоколійної дільниці, г – у випадку виконання робіт розгорнутим фронтом (більше 200 м).
   


       Рис. 13
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Переносні сигнали зменшення швидкості та петарди, також переносні червоні сигнали у випадку виконання робіт розгорнутим фронтом мають знаходитися під охороною сигналістів, які стоять з ручними червоними сигналами.

Сигналісти виділяються із числа працівників бригади, що склали відповідні іспити, і повинні мати головні убори з верхом жовтого кольору. Між сигналістами і керівниками робіт встановлюється зв(язок (телефонний чи по радіо), якщо роботи виконуються розгорнутим фронтом, з поганою видимістю сигналів і на дільницях з інтенсивним рухом поїздів.

Якщо місце проведення робіт на перегоні знаходиться біля станції і огородити це місце встановленим порядком неможливо, то з боку перегону воно огороджується так, як вказано вище, а з боку станції переносний червоний сигнал установлюється на осі колії проти вхідного сигналу (або сигнального знака (Межа станції() з укладанням трьох петард, що охороняються сигналістом (рис.13, д). Якщо місце проведення робіт розміщене на відстані менше 60 м від вхідного сигналу, то петарди з боку станції не укладаються.

Місця виконання робіт, що вимагають зменшення швидкості руху поїздів, огороджуються з обох боків на відстані 50 м від меж небезпечного місця переносними знаками (Початок небезпечного місця( та (Кінець небезпечного місця(. Від них на відстані А, вказаній у графі 3 табл.1, у залежності від керуючого спуску та максимальної допустимої швидкості руху поїздів на перегоні, встановлюються переносні сигнали зменшення швидкості.  

[image: image13.png]14 Heosnewe micue (D1 i
4 ) 50,
D]
o
HaGeanewse icie
= %
PR s,] e
o T 1
i) ! [ ey
2203 =
) ‘HeGeanewe micue
|
—D !
A 0, 50,





Рис 14. Схеми огородження місць проведення робіт, що вимагають зменшення швидкості руху поїздів:

а – на одноколійній дільниці, б – на одній із колій двоколійної дільниці,                                        в – на обох коліях двоколійної дільниці.

Якщо місце, що вимагає зменшення швидкості на перегоні, розміщене поблизу станції та огородити його у встановленому порядку не можливо, то з боку перегону воно огороджується так, як вказано вище, а з боку станції -  у порядку, показаному на рис. 15.
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Рис. 15. Схема огородження місця проведення робіт, що викликають зменшення швидкості руху поїздів, якщо воно розміщене поблизу станції

При огородженні місця проведення робіт сигналами зупинки на станціях усі стрілки, що ведуть до цього місця, встановлюються у таке положення, щоб на нього не міг виїхати рухомий склад, і  замикаються або зашиваються костилями. На місці проведення робіт на осі колії встановлюється переносний червоний сигнал (рис. 16, а).

Якщо які-небудь з цих стрілок направлені гостряками у бік місця проведення робіт і не дають можливості ізолювати колію, таке місце з обох боків огороджується переносними червоними сигналами, встановленими на відстані 50 м від меж місця проведення робіт (рис. 16, б). У випадку, коли гостряки стрілок розміщені ближче, ніж на 50 м від місця проведення робіт, між гостряками кожної такої стрілки встановлюється переносний червоний сигнал (рис. 16, в). 

Якщо місце проведення робіт знаходиться між вхідною стрілкою та вхідним сигналом, то з боку перегону воно огороджується закритим вхідним сигналом, а з боку станції – переносним червоним сигналом, встановленим між гостряками вхідної стрілки (рис.16, г).
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Рис. 16. Схеми огородження сигналами зупинки місць проведення робіт на станційних коліях

Схеми огородження сигналами зупинки місць проведення робіт на стрілочних переводах показані на рис. 17.

[image: image16.png])

Micue nepeunody /
kit
Tpamssl cmodnwx
50
D] )
Crpinka sameryra
Micue nepeuody 260 3aumra
4l
[panimui cmoSauun
50
D) Micye nepeunody
il
Tpamreari caobovw

aridwis =)




Рис. 17. Схеми огородження сигналами зупинки місць проведення робіт на стрілочних переводах

Місце, що вимагає зменшення швидкості, розміщене на головній колії станції, огороджується переносними сигналами зменшення швидкості та сигнальними знаками (Початок небезпечного місця( та (Кінець небезпечного місця(, як показано на рис. 18.
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Рис. 18. Схеми огородження місць, що вимагають зменшення швидкості руху поїздів на головних станційних коліях:

а та б – на одноколійних дільницях;  в та г – на двоколійних дільницях.

Місце, що вимагає зменшення швидкості, на інших станційних коліях огороджується тільки переносними сигналами зменшення швидкості         (рис. 19).
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Рис. 19. Схема огородження місця, що вимагає зменшення швидкості на приймально-відправних коліях

"Закриття перегону для виконання робіт на одноколійній ділянці, а на двоколійній або багатоколійній ділянці – однієї чи декількох колій, проводиться за дозволом начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) і за погодженням з начальником служби перевезень, якщо воно не викликає зміни встановлених розмірів руху з сусідніми залізницями. Якщо таке закриття викликає зміну визначених розмірів руху поїздів на сусідні залізниці, воно може бути дозволене начальником залізниці за погодженням з Головним управлінням перевезень Державної адміністрації залізничного транспорту України.

Закриття перегону або колій, що викликає необхідність пропускання поїздів в обхід по інших дільницях даної залізниці або по інших залізницях, допускається тільки у виключних випадках з дозволу Державної адміністрації залізничного транспорту України.

Про наступне закриття перегону на одноколійній дільниці, а на двоколійній  і багатоколійній – однієї або декількох колій, начальник дирекції залізничних перевезень не пізніше, ніж за добу повідомляє відповідних керівників робіт.

Закриття і відкриття перегону або колій проводиться за наказом поїзного диспетчера перед початком і після закінчення робіт.

Забороняється починати роботу до одержання керівником робіт наказу поїзного диспетчера (у формі письмового повідомлення, телефонограми чи телеграми) про закриття перегону або колій, що відбулося, і до огородження сигналами місця робіт.

Відкриття перегону або колій проводиться тільки після письмового повідомлення, телефонограми або телеграми начальника дистанції колії чи уповноваженого ним працівника за посадою, не нижчою шляхового майстра, про закінчення колійних робіт або робіт на штучних спорудах і відсутності перешкод для безперервного і безпечного руху поїздів незалежно від того, яка організація виконувала ці роботи.

Відновлюється дія існуючих пристроїв СЦБ і зв(язку чи електропостачання після одержання повідомлення відповідно від старшого електромеханіка СЦБ і зв(язку або енергодиспетчера."

Черговий по станції (поїзний диспетчер), отримавши повідомлення машиніста про надання допоміжного локомотива, зобов’язаний повторити це повідомлення, звернувши особливу увагу на точне місце зупинки голови поїзда, а локомотивна бригада – переконатися, що повідомлення сприйнято правильно. 

Текст із вимогою про надання допомоги, одержаний по радіозв’язку чи телефону, черговим по станції розбірливо записується до Журналу руху поїздів форми ДУ-3 (ДУ-2). Виправлення тексту не допускаються.

Якщо повідомлення машиніста прийняв поїзний диспетчер особисто (або через чергового по станції), то останній також повинен повторити і записати у Журнал форми ДУ-58 це повідомлення, а черговий по станції – переконатися, що поїзний диспетчер правильно зрозумів це повідомлення.

Після отримання заявки на виклик допоміжного локомотива поїзний диспетчер негайно доповідає про це черговому по дирекції залізничних перевезень. Черговий по дирекції залізничних перевезень та поїзний диспетчер спільно визначають з якої із станцій, що обмежують перегін, має бути надана допомога і на яку станцію буде виведений з перегону поїзд чи група вагонів.

Поїзний диспетчер (безпосередньо або через чергового по станції) повинен повідомити машиністу поїзда, що зупинився, про порядок та час надання допомоги, і тільки після цього закрити перегін (відповідну колію перегону) для руху інших поїздів, а також забезпечити, при необхідності, якомога швидше проходження відбудовних, пожежних поїздів та допоміжних локомотивів. За наявності відповідних оперативних відомостей поїзний диспетчер, черговий по дирекції повинні оперативно інформувати начальників відбудовних (пожежних) поїздів, машиніста допоміжного локомотива про ситуацію на місці та підготовку поїздів до роботи.

Черговий по станції видає машиністу допоміжного локомотива, який направляється для допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, який закритий для руху всіх інших поїздів, дозвіл на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі форми ДУ-64. У ньому, на підставі вимоги та в залежності від того, з якої станції (з голови або хвоста поїзда) буде надаватися допомога, повинно бути зазначене місце (кілометр та пікет, до якого повинен прямувати відбудовний (пожежний) поїзд або допоміжний локомотив).

Машиніст допоміжного локомотива після відправлення на перегін повинен додатково по радіозв’язку перевірити у машиніста поїзда, що зупинився, правильність вказання кілометру та пікету в дозволі форми ДУ-61, за один кілометр до вказаного місця знизити швидкість до 20 км/год.

Якщо допомога надається з хвоста поїзда, кілометр, зазначений у повідомленні про допомогу машиністу поїзда, що зупинився на перегоні, змінюється, і тоді в дозволі на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі форми ДУ-64 зазначається змінений кілометр і пікет з урахуванням довжини поїзда.

Зазначений дозвіл дає право відправитися машиністу допоміжного локомотива на перегін для надання допомоги при заборонному показанні вихідного світлофора та обов’язковому підтвердженні черговим по станції правильності приготування маршруту відправлення.

При відправленні допоміжного локомотива по неправильній колії і наявності переїздів на шляху його прямування, черговий по станції, крім дозволу форми ДУ-64, видає машиністу допоміжного локомотива  попередження форми ДУ-61 із зазначенням  швидкості  руху, у т.ч. через переїзд.

Про час відправлення допоміжного локомотива на перегін, а також час повернення з перегону черговий по станції здійснює відмітку в Журналі руху поїздів форми ДУ-3 (ДУ-2), негайно повідомляє чергового по сусідній станції, що обмежує перегін, і доповідає поїзному диспетчеру.

5.6  Порядок дій працівників господарства перевезень при наданні допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, локомотивом поїзда, що прямує позаду

На дільницях, обладнаних автоблокуванням і поїзним радіозв'язком, за умов хорошої видимості для надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, можна використовувати:

- поодинокий локомотив, що прямує перегоном услід за поїздом, що зупинився;

- локомотив, відчеплений від состава вантажного поїзда, який прямує по перегону за поїздом, що зупинився;

- вантажний поїзд, що прямує позаду поїзда, що зупинився, без відчеплення від нього ведучого локомотива.

Той чи інший спосіб надання допомоги здійснюється на підставі реєстрованого наказу поїзного диспетчера, який передається машиністам обох локомотивів після всебічної оцінки ним обставин, що склалися.

Забороняється для надання допомоги відчіпляти локомотив від людського поїзда та поїзда, в якому є небезпечні вантажі класу 1 (вибухові матеріали). Такі поїзди не можна також використовувати для надання допомоги без відчеплення локомотива від состава.

Коли допомога надається поодиноким локомоти​вом, який прямує перегоном слідом за поїздом, що зупинився, наказ передається за формою:

"Машиністу локомотива поїзда № XXX. Надайте допомогу поїзду № MMM, що зупинився попереду на YYY км, пк J. Черговий по станції А (прізвище)".

При наданні допомоги поодиноким локомотивом, який відчіплюється від состава поїзда, що йде позаду, наказ передається за формою:

"Машиністу поїзда № XXX. Закріпіть состав поїзда, відчепіться від нього і надайте допомогу поїзду № МММ, що зупинився попереду на YYY км, пк J. Черговий по станції А (прізвище)".

До передачі такого наказу поїзний диспетчер зобов'язаний переконатися у тому, що состав поїзда, від якого потрібно відчепити локомотив, розташований на сприятливому профілі, його можна закріпити від самовільного виходу гальмовими башмаками і ручними гальмами у порядку, передбаченому у пункті Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України: 

"Відчіплювати локомотив від состава дозволяється лише після закріплення вагонів від виходу укладанням під колеса вагонів гальмових башмаків та приведення в дію ручних гальм. Перед відчепленням локомотива від состава повинні бути приведені в дію також і автогальма вагонів, що залишаються (повним відкриттям кінцевого крана). Якщо за умовами профілю колії, на якій стоїть состав поїзда, що зупинився, наявних засобів для закріплення вагонів недостатньо, відчіплювати локомотив від состава забороняється". 

Машиністу локомотива забороняється відчіплювати локомотив від состава поїзда без закріплення вагонів від самовільного виходу.

Надання допомоги поїзду, що зупинився на пере​гоні, поїздом, що прямує позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива здійснюється у виняткових випадках, лише на дільницях, що встановлюються начальником залізниці, та за умови, що вага та довжина поїзда, що використовується для надання допомоги, не перевищує встановлених норм. Водночас з установленням дільниць та перегонів, де такий спосіб надання допомоги дозволяється застосовувати, на​чальником залізниці повинен бути визначений порядок дій працівників (поїзних диспетчерів, машиністів поїзних локомотивів, чергових по станціях та інших) при виконанні вказаної операції.

Надання допомоги для з'єднання частин состава вантажного поїзда, який розчепився на перегоні, здійснюється у випадках, передбачених у  Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України   тільки на прохання машиніста состава, в якому трапилося роз'єднання. 

"Забороняється з’єднувати частини поїзда на перегоні:

а) під час туману, заметілі та інших несприятливих умов, коли сигнали важко помітити;

б) якщо частина, що відчепилася, знаходиться на уклоні, крутішому за 0,0025, та від поштовху при з’єднуванні може відійти у бік, зворотний напрямку руху поїзда.

У виняткових випадках для з’єднання з частиною состава, що відчепилася, може бути використаний локомотив поїзда, що йде позаду.

Допомога може бути надана поодиноким локомотивом, що прямує за поїздом, що розчепився, або вантажним поїздом, що прямує за ним, без відчеплення від нього ведучого локомотива.

Наказ диспетчера про надання допомоги передається у цих випадках за формою:

"Машиністу локомотива поїзда № XXX. З'єднайтеся із хвостовими вагонами, що відчепилися від поїзда № МММ, що зупинився попереду, та надайте допомогу при з'єднанні цих вагонів з головною частиною состава. Поїзний диспетчер (прізвище)".

Незалежно від того, здійснюється допомога поодиноким локомотивом або локомотивом разом із составом поїзда, що йде позаду, повинно здійснюватися зчеплення локомотива, який надає допомогу, з останнім вагоном частини поїзда, що відчепилася. Подальші дії виконуються за вказівкою машиніста локомотива першого поїзда, при цьому, у залежності від відстані між вагонами, що розчепилися, кількості вагонів у головній і частині состава, що відчепилася, профілю колії тощо з’єднання може здійснюватися або шляхом осадження головної частини першого поїзда, або шляхом насування вагонів, що відчепилися, до з’єднання їх з головною частиною першого поїзда. Після з’єднання розщеплених частин помічник машиніста другого поїзда відчіплює локомотив від останнього вагона і обидва поїзди продовжують рух самостійно, керуючись сигналами автоблокування.

Машиніст локомотива першого поїзда зобов’язаний:

через помічника машиніста перевірити стан состава та зчіпних приладів у вагонів, що роз’єдналися, та при їх справності зчепити состав поїзда. Осаджувати частини состава, що роз’єдналися, для зчеплення треба з особливою обережністю, аби при співударі вагонів швидкість не перевищувала 3 км/год.;

пошкоджені гальмові рукава замінити запасними або знятими з хвостового вагона і біля переднього бруса локомотива.

В усіх випадках, коли операції щодо з’єднання частин состава, що роз’єдналися, не можуть бути виконані протягом 20 та більше хвилин, машиніст локомотива зобов’язаний ужити заходів для того, щоб частина состава, що залишилася без локомотива, була закріплена гальмовими башмаками та ручними гальмами.

Якщо частина состава, що залишилася без локомотива, знаходиться на спуску, протилежному руху, то вона закріплюється негайно.

Після зчеплення частин, що роз’єдналися, помічник машиніста за номером кінцевого вагона та наявністю на ньому поїзного сигналу повинен переконатися у цілості состава. Перед відновленням руху повинні бути вилучені гальмові башмаки з-під вагонів, відпущені ручні гальма та проведене скорочене випробування гальм."

Наказ диспетчера про надання допомоги передається у цих випадках за формою: "Машиністу локомотива поїзда N___. З'єднайтеся із хвостовими вагонами, що відчепилися від поїзда №.
, що зупинився попереду, та надайте допомогу під час з'єднання цих вагонів з головною частиною состава. ДНЦ
(прізвище)".

При зупинці на перегоні, обладнаному автоблокуванням, поодинокого локомотива або дрезини незнімного типу, коли їхній подальший самостійний  рух неможливий, виведення їх з перегону до найближчої станції може бути здійснене поїздом, що йде позаду, без відчіплювання локо​мотива від состава цього поїзда. Це здійснюється також за наказом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох локомотивів та черговому по станції, розташованій попереду. У цьому випадку здійснюється зчеплення локомо​тива (дрезини), що зупинився, з локомотивом поїзда, що йде позаду. Швидкість подальшого прямування до найближчої станції не повинна перевищувати 25 км/год.

Можливість застосування такого порядку на дільницях установлюється начальником залізниці залежно від плану та профілю колії.

Якщо вантажний поїзд, що прямував по перегону, обладнаному автоблокуванням, зупинився на підйомі і для можливості подальшого руху його необхідно осадити на більш пологий профіль, це може бути здійснене тільки за реєстрованим наказом поїзного диспетчера, що передається машиністу локомотива та черговому по станції, що знаходиться позаду, при вільності від поїздів дільниці колії від хвоста поїзда до цієї станції:

"Машиністу поїзда № XXX. Дозволяю осадити состав на більш пологий профіль, дільниця колії до вхідного світлофора (сигнального знака "Межа станції") станції А вільна від поїздів. Поїзний диспетчер (прізвище)".

Черговому по станції, який отримав такий наказ, забороняється відправляти поїзди на перегін аж до вказівки поїзного диспетчера, яка передається після повідомлення машиніста про відновлення руху поїздів уперед.

Під час вимушеної зупинки моторвагонного поїзда на перегоні та коли його подальший самостійний рух неможливий, дозволяється причіплювати до нього мотор​вагонний поїзд, що йде позаду, для виведення з перегону до першої попутної станції здвоєним составом. Автогальма обох поїздів повинні бути включені у спільну магістраль.

З'єднання составів здійснюється за реєстрованим нака​зом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох поїздів (з використанням для цієї мети всіх наявних засобів зв'язку) за формою:

"Машиністи поїздів № XXX і № МММ. З'єднайте поїзди та здвоєним составом прямуйте до станції А. Поїзний диспетчер (прізвище)".

Порядок дії працівників господарства перевезень та локомотивних бригад обох поїздів при з’єднанні та прямуванні здвоєними составами встановлюється начальником залізниці відповідно до місцевих умов.

5.7 Порядок дій працівників у випадках раптового пошкодження контактної мережі або інших пристроїв електропостачання

У разі вимушеної зупинки поїзда на перегоні через відсутність напруги, пошкодження контактної мережі або інших пристроїв електропостачання черговий по станції, отримавши повідомлення машиніста поїзда, повинен відповісти машиністу, доповісти поїзному диспетчеру та енергодиспетчеру, терміново припинити відправлення поїздів на перегін, а також попередити чергового по сусідній станції про припинення відправлення зустрічних поїздів та через машиніста локомотива поїзда, що зупинився на перегоні, з’ясувати причини випадку і можливість подальшого руху поїзда.

Поїзний диспетчер повинен терміново викликати через радіозв’язок машиністів поїздів, що прямують услід, і додатково повідомити про зупинку поїзда на перегоні, подальші дії з відновлення руху поїзда виконувати спільно (узгоджувати) з енергодиспетчером. Енергодиспетчер приймає рішення щодо виїзду на місце пошкодження працівників району контактної мережі.

Якщо рух поїзда не може бути відновлений протягом 20 і більше хвилин, машиніст локомотива додатково сповіщає через поїзний радіозв’язок чергового по станції або поїзного диспетчера про причини зупинки та необхідні заходи, які потрібно вжити з ліквідації перешкод для руху. Після цього самостійно вживає заходів щодо їх усунення, а в необхідних випадках забезпечує огородження поїзда та суміжної колії порядком, установленим Інструкцією з сигналізації на залізницях України.

Першим поїздом услід тому, який виявив пошкодження, або з поїздом, що повинен прямувати по сусідній колії, черговий по станції відправляє на перегін, з якого отримане повідомлення про пошкодження контактної мережі, працівників району контактної мережі з видачею попередження про порядок прямування. У цьому попередженні зазначається місце зупинки (кілометр, пікет) для висадки працівників району контактної мережі. Подальше прямування поїзда здійснюється за вказівкою працівників, які супроводжують поїзд.

Машиністи поїздів, що рухаються вслід за першим поїздом, відправленим на перегін у супроводі працівників району контактної мережі, отримавши повідомлення про пошкодження контактної мережі, затримуються на станції до отримання від працівників району контактної мережі повідомлення про наступний порядок проходження поїздами небезпечного місця.

При необхідності виклику відбудовних засобів для усунення пошкодження на електрифікованих дільницях першим до місця пошкодження направляється спеціальний рухомий склад району контактної мережі для відключення і заземлення контактної мережі.

У разі виявлення несправностей контактної мережі (провисання проводів, пошкодження ізоляторів, нахил фіксатора, обривання струни, нахил опори  і т. і.), які не входять у габарит рухомого складу, працівники дистанції електропостачання, які виявили несправність, повинні огородити цю дільницю і подавати сигнал "Опустити струмоприймач" машиністам електрорухомого складу відповідно до вимог пункту 5.20 Інструкції з сигналізації на залізницях України.

"У випадку несподіваного виявлення пошкодження контактної мережі, що не допускає прямування електрорухомого складу з піднятими струмоприймачами, працівник дистанції електропостачання, який виявив це пошкодження, зобов’язаний відійти на 500 м у бік очікуваного поїзда та подавати машиністу поїзда, що наближається, ручний сигнал "Опустити струмоприймач":

удень - повторними горизонтальними рухами правої руки перед собою при піднятій вертикально лівій руці;

уночі - повторними вертикальними і горизонтальними рухами ліхтаря з прозоро-білим вогнем.

Машиніст зобов’язаний: подати сповіщальний сигнал, при відсутності струму в електричному колі опустити струмоприймач і з особливою пильністю проїхати місце пошкодження, переконавшись у справності контактної мережі, підняти струмоприймачі та продовжувати рух". 

Місце виявлення несправності контактної мережі (обрив проводу, падіння фіксатора, консолі, опори і т. і.) з порушенням габариту рухомого складу необхідно огородити, як раптово виниклу перешкоду, відповідно до вимог Інструкції з сигналізації на залізницях України.

У випадках виявлення несправностей на лініях електропостачання (обрив проводу, нахил опори, загоряння пристроїв і т. і.) огороджується місце перешкоди відповідно до вимог Інструкції з сигналізації на залізницях України.

В усіх випадках виявлення несправностей на лініях електропостачання, контактній мережі необхідно повідомити про те, що сталося, енергодиспетчера, поїзного диспетчера, чергового по станції, машиністів поїздів, що прямують станцією чи перегоном, зазначивши колію, кілометр, пікет, номер опори, характер пошкодження, ужиті заходи.

Працівник, який виявив пошкодження (окрім локомотивних бригад), зобов’язаний залишатися на місці, забезпечувати огородження місця перешкоди до прибуття відбудовної бригади району електропостачання або контактної мережі.

Поїзний диспетчер або енергодиспетчер, отримавши повідомлення про пошкодження, терміново інформують один одного і чергового по дирекції залізничних перевезень і намічають порядок дій щодо ліквідації пошкодження, відновлення руху поїздів і організації відбудовних робіт.

Черговий по дирекції залізничних перевезень і поїзний диспетчер при пошкодженні контактної мережі зобов’язані:

- терміново установити порядок руху поїздів з урахуванням можливостей схеми живлення і секціонування контактної мережі;

- закрити перегін для руху поїздів у залежності від характеру пошкодження - для всіх поїздів, чи тільки тих, які прямують  електротягою;

- організувати виведення поїзда з відключеної дільниці контактної мережі і звільнити перегін;

- при необхідності відправлення відбудовного спеціального рухомого складу району контактної мережі видати наказ на їх прямування до місця пошкодження на правах відбудовного поїзда.

При одночасному відключенні електропостачання пристроїв контактної мережі і СЦБ на одному перегоні або станції енергодиспетчер повідомляє поїзного диспетчера і поновлює електропостачання в такій послідовності:

- електропостачання пристроїв СЦБ (основне або резервне, у т.ч. ДГА);

- електропостачання пристроїв контактної мережі;

- електропостачання пристроїв СЦБ від другого джерела живлення (за затвердженою схемою). 

Чергові по станції, поїзні диспетчери у разі пошкодження контактної мережі зобов’язані позачергово надавати всі види зв’язку для переговорів локомотивних бригад, енергодиспетчера та інших причетних працівників з метою з(ясування характеру пошкодження та особливостей пропуску поїздів.

5.8 Порядок дій працівників у випадках сильного (штормового) вітру

Черговий по станції (маневровий диспетчер), отримавши повідомлення про наближення сильного вітру або у випадках сильного (штормового) вітру, зобов’язаний:

- особисто або через виконавців перевірити надійність закріплення рухомого складу на коліях станції від їх виходу (самовільного руху);

- при сильному (більше 15 м/с) вітрі, напрямок якого збігається з напрямком можливого виходу вагонів, норму закріплення вагонів (на кожні 200 осей закріпленої групи), збільшити укладанням під колеса вагонів трьох додаткових гальмових башмаків, а при дуже сильному (штормовому) вітрі - семи гальмових башмаків;

  - провести інструктаж складачам поїздів та їх помічникам, черговим стрілочного поста, сигналістам та іншим причетним працівникам про збільшення норми закріплення вагонів гальмовими башмаками і контролювати виконання. За відсутності виконавців - особисто виконати таку роботу;

- викликати начальника станції і доповісти про обставини, що склалися.

5.9  Порядок дій працівників у разі виявлення загрози безпеці руху поїздів

Чергові по станції, чергові стрілочних постів, оператори постів централізації, сигналісти при зустрічі, проводжанні і пропуску локомотивів і составів вантажних та пасажирських поїздів повинні бути уважні та пильні, щоб не пропустити технічну або комерційну несправність у вагонах та локомотивах поїздів, що проходять через станцію, яка може створити загрозу для життя та здоров’я людей, безпеки руху та забруднення навколишнього природного середовища.

Зазначені вище та інші працівники, які виявили несправність у поїзді або отримали повідомлення про це, повинні терміново зупинити поїзд усіма наявними засобами.

До несправностей вагонів (кріплення вантажів), які потребують термінової зупинки поїзда всіма наявними засобами відноситься:

· заклинення колісної пари;

· наявність повзуна (наявність ударів колеса об рейку);

· горіння букс;

· обрив дверей критого вагона, бортів платформ або торцевих дверей напіввагонів;

· обрив або роз’єднання гальмівних тяг, запобіжних пристроїв і тріангеля, опускання розчіпного важеля;

· руйнування роликової букси; 

· відкриття або обрив кришки люка і зрушення візка вагона з вузла п’ятник-підп’ятник; 

· злам надресорної балки і боковини візка; 

· порушення кріплення вантажів ;

· розвалювання вантажу і розширення кузова;

· витікання наливних вантажів або забруднення навколишнього природного середовища;

· наявність навару більше 2 мм;

· злам диску колеса;

· схід колісної пари з рейки

· злам частин локомотива, вагонів та інші несправності, які створюють загрозу безпеці руху поїздів.

Черговий по станції (поїзний диспетчер) терміново через радіозв’язок, а в разі не проходження виклику - закриттям вхідного, маршрутного або вихідного світлофора, доповіддю поїзному диспетчеру, повідомленням черговому по переїзду і черговому по сусідній станції, дає вказівку машиністу поїзда про його зупинку для огляду несправного рухомого складу та усунення несправності.

Машиніст поїзда, отримавши повідомлення про несправності у поїзді, терміново зупиняє поїзд, направляє  помічника машиніста для огляду поїзда, а в разі його стажу роботи менше 6 місяців – оглядає сам, та приймає рішення про порядок подальшого його руху і машиніст повідомляє про це поїзному диспетчеру або черговому по станції (з якою швидкістю можливий прийом на станцію по стрілочних переводах, на пряму або бокову колію та інше).

Після доповіді машиніста про особливість виявленої несправності поїзний диспетчер спільно з черговими по станції та машиністом повинні вирішити питання про подальший рух поїзда.

При виявленні за допомогою апаратури ПОНАБ, ДИСК, АСДК-Б, КТСМ тощо несправних вагонів у поїзді чергові по станції повинні, при необхідності, закрити вихідний сигнал, повідомити машиніста про наявність  несправних вагонів, вид несправності і майбутню зупинку поїзда а також записати в Журнал руху поїздів форми ДУ-3 (ДУ-2) номер несправного вагона і вид несправності.

Машиніст повинен зупинити поїзд і доповісти черговому по станції про зупинку згідно з регламентом, викликати начальника пасажирського поїзда. 

Оглядачі  вагонів після зупинки поїзда за показаннями пристроїв контролю, здійснюють огляд несправних вагонів і їх ремонт. При необхідності - повідомляють черговому по станції про відчеплення несправних вагонів.

При відсутності на станції оглядача вагонів або інших працівників, на яких наказом начальника залізниці покладено виконання обов’язків оглядача вагонів, машиніст направляє помічника машиніста для огляду нагрітої букси, попереджуючи його про дотримання вимог особистої безпеки. У разі виявлення нагрітої букси машиніст поїзда спільно з черговим по станції і поїзним диспетчером вирішують питання про подальше прямування поїзда або відчеплення вагона. 

Відправлення поїздів, які були зупинені за показаннями пристроїв контролю, проводиться черговим по станції після доповіді оглядача вагонів або машиніста поїзда про проведення ремонту вагона і можливість подальшого руху поїзда.

5.10 Порядок дії працівників при відмовах у роботі пристроїв СЦБ

Приймання та відправлення поїздів при відсутності електричного контролю

У разі відсутності контролю положення централізованої стрілки її справність і правильність установлення в маршруті мають бути перевірені на місці (особисто черго​вим по станції або іншим працівником, вказаним у технічно-розпорядчому акті станції). Крім того, така стрілка має бути замкнена на закладку та навісний замок, а в її електроприводі вимкнений блок-контакт. Ключ від замкненої стрілки має зберігатися у чергового по станції або іншого працівника згідно з технічно-розпорядчим актом станції.

Рух поїздів по такій стрілці проводиться при забороня​ючому показанні світлофора до усунення несправності або виключення стрілки зі збереженням користування сигналами. По маршрутах, в які стрілка входить у положенні, яке контролюється на пульті управління, поїзди можуть пропус​катися при дозволяючих показаннях відповідних світлофорів.

Неможливість переведення стрілки (стрілок) з пульта управління 

Якщо стрілка не переводиться з пульта управління, то після зовнішнього огляду до прибуття електромеханіка черговий по станції з відома поїзного диспетчера може перевести стрілку на ручне управління (курбелем). Переве​дення стрілки курбелем здійснюється черговим по станції, оператором поста централізації, сигналістом або іншим працівником служби перевезень, вказаним у технічно-розпо​рядчому акті станції. З доповідей цих працівників черговий по станції переконується у правильності встановлення стрілки у відповідному маршруті. Для одержання контролю положен​ня стрілки після переведення її курбелем необхідно виконати на пульті операції, що відповідають переведенню стрілки: повернути стрілочну рукоятку (натиснути кнопку відповідного положення); якщо ізольована ділянка, в яку входить стрілка, показує зайнятість, то після перевірки вільності стрілки і наявності проходів по суміжних коліях додатково розплом​бувати і натиснути кнопку допоміжного переведення стрілки (в разі необхідності - і кнопки штучного оброблення маршруту). Якщо при цьому на пульті управління після переведення стрілки курбелем зберігається контроль її положення, то приймання, відправлення поїздів і маневрові переміщення здійснюються при дозволяючих показаннях відповідних світлофорів.

У разі відсутності контролю положення стрілки на пульті управління приготування маршрутів приймання, відправлення поїздів і маневрових переміщень здійснюється у порядку, викладеному в попередньому пункті.

Втрата контролю положення стрілки в маршруті, несправжній контроль стрілки (спарених стрілок)

У випадку втрати контролю положення централізованої стрілки (несправжнього контролю) на пульті управління під поїздом (маневровим складом), що проходить по ній, черговий по станції (оператор поста централізації) вживає заходів щодо зупинки поїзда (ма​неврового складу), який рухається по цій стрілці. Далі приготування маршрутів приймання,   відправлення поїздів і маневрових переміщень здійснюється у порядку, викладеному вище.

Приймання та відправлення поїздів при несправжній зайнятості ізольованої ділянки колії

Під час несправжньої зайнятості стрілочних ізольованих ділянок відповідні стрілки переводяться за до​помогою допоміжної кнопки, про зрив пломб з якої черговий по станції повинен зробити запис у журналі огляду. Перед кожним переведенням такої стрілки черговий по станції зобов'язаний переконуватися у вільності її від рухомого складу, а також у наявності проходу по суміжних коліях. Приймання та відправлення поїздів і маневрові переміщення за маршрутами, в які входять помилково зайняті ділянки, проводяться при забороняючих показаннях світлофорів.

Дії працівників при несправжній вільності колії та ізольованих ділянок

Якщо черговий по станції виявить, що під час фактичної зайнятості станційної колії, стрілочної чи безстрілочної ділянки або першої блок-ділянки віддалення, контрольні прилади на апараті управління показують їх вільність (помилкову), він повинен:

- негайно зробити про це запис у журналі огляду та викликати електромеханіка СЦБ;

- якщо світлофори знаходились на автодії — зняти їх з автодії та перейти на індивідуальне управління ними.

До усунення несправності черговому по станції дозволяється:

- встановлювати маршрути для приймання, відправлення поїздів і маневрових переміщень тільки після того, як він переконається у вільності ізольованої ділянки від рухомого складу особисто або через інших працівників станції;

- приймання та відправлення поїздів і маневрові переміщення здійснювати при забороняючих показаннях світлофорів у порядку, встановленому технічно-розпоряд​чим актом станції.

Після прибуття електромеханік СЦБ зобов'язаний усуну​ти несправність, а в разі неможливості — виключити ділянку без збереження користування сигналами.

5.11 Дії працівників при порушенні електроживлення пристроїв СЦБ

У разі відключення обох фідерів живлення пристроїв СЦБ вхідні світлофори сигналізують забороняючими вогнями. Вихідні, маршрутні і маневрові світлофори погашені. Є можливість відкрити з пульта керування тільки запрошувальний сигнал на вхідному світлофорі, живлення якого забезпечується від акумуляторів, встановлюваних біля вхідних світлофорів.

Пульт-табло не освітлюється. Горять лампочки червоного кольору на повторювачах вхідних світлофорів і фідерів. Дільниці віддалення і наближення показують зайнятість. Відсутній контроль положення стрілок, колій і стрілочних ізольованих ділянок.

Поїзний радіозв'язок не працює.

Черговий по станції:

1) записує в журнал огляду про відсутність живлення  пристроїв на I і II фідерах, вилучення курбеля для приготування маршрутів: "Відсутнє живлення  пристроїв, пульт-табло не освітлюється. Вилучені курбелі № ... для приготування маршрутів прийому і відправлення поїздів. ДСП", повідомляє поїзному диспетчеру, енергодиспетчеру, електромеханікові, шляховому майстру, бригадиру колії і викликає начальника станції, а у разі відсутності ДСЗ або вільного від чергування ДСП.

Прибулі працівники забезпечують перевірку вільності колій, переведення курбелем усіх стрілок для приготування маршруту, переконуються в правильності установки всіх стрілок у маршруті за положенням і щільним приляганням гостряків до рамних рейок із замиканням їх закладкою і навісним замком. В електроприводах виключаються блоки-контакти. Час явки начальника станції (ДСЗ або вільного від чергування ДСП) черговий по станції відмічає в журналі руху поїздів і повідомляє поїзному диспетчерові. При наявності рухомих  сердечників хрестовин перевіряється правильність їхнього положення в маршруті із запиранням їх навісними замками;

2) перед прийманням, відправленням поїзда за доповідями зазначених вище працівників переконується  у вільності  колій  приймання,  стрілочних ізольованих ділянок, правильності приготування маршруту, замикання всіх стрілок, у тому числі рухомих сердечників хрестовин, які  входять до маршруту, навісними замками або особисто виконує зазначені операції при неможливості виклику вищеперелічених працівників станції. Натискає кнопку "Закриття переїзду";

3) переконується у вільності першої блок-дільниці або перегону;

4) доповідає поїзному диспетчеру про готовність маршруту, замикання всіх стрілок у маршруті навісними замками, вільність колій прийому і першої блок-дільниці й отримує його дозвіл на приймання або відправлення поїзда;

5) приймання поїзда проводиться за запрошувальним сигналом, при несправності його — за письмовим дозволом чергового по станції або наказом переданим по телефону. Відправлення поїзда здійснюється за письмовим дозволом.

Поїзний диспетчер, отримавши повідомлення чергового по
станції про відсутність живлення пристроїв, терміново доповідає
про це черговому по дирекції і енергодиспетчеру, робить запис у
Книзі обліку порушень роботи пристроїв СЦБ і зв'язку, встановлює
рух поїздів по телефонних засобах зв'язку і спільно з черговим по
дирекції здійснює контроль за виконанням усіх операцій працівниками станції з приймання і відправлення поїздів, особливо щодо дотримання ними регламенту часу на готування маршрутів.

З появою живлення  черговий по станції разом з електромеханіком перевіряє роботу електричної централізації. Включення блоків-контактів стрілок, переведених курбелем через відсутність живлення, виконує електромеханік. Електромеханік СЦБ або електромеханік дистанції електропостачання здійснює запис у журналі огляду про те, що живлення електроенергією пристроїв ЭЦ відновлено. Електромеханік здійснює запис у журналі огляду про опломбування курбелів і про те, що пристрої перевірені і працюють нормально.

У деяких системах електричної централізації для поновлення нормальної роботи станції черговий по станції повинен виконати штучне розмикання всіх секцій станції шляхом натискання на всі кнопки штучного розмикання.

За наявності живлення від акумуляторних батарей електричне переведення стрілок може виконуватись тільки за допомогою допоміжних кнопок. Контроль положення стрілок переходить на
аварійне живлення. Після відновлення живлення черговий по станції
повинен повністю закінчити раніше розпочаті операції з приймання,
відправлення поїздів та маневрові пересування і лише після цього
поновлювати на станції нормальну роботу за сигналами.

Про  відновлення роботи пристроїв електричної централізації черговий по станції доповідає поїзному диспетчеру та енергодиспетчеру.

5.12 Дії працівників при неможливості переводу стрілки курбелем

При несправності стрілки або електропривода, коли стрілка курбелем не переводиться, а електромеханік СЦБ відсутній, черговий по станції повинен надіти на стрілочну рукоятку (кнопки) цієї стрілки червоний ковпачок (ковпачки).

Якщо викликати електромеханіка СЦБ неможливо, то черговий по станції за згодою поїзного диспетчера дає вказівку працівнику колійного господарства, який знаходиться на залізничній станції, від'єднати робочі і контрольні тяги електропривода від гостряків стрілки (рухомого осердя хрестовини) і закріпити їх в потрібному положенні, про що працівник колійного господарства повинен зробити запис в Журналі форми ДУ-46.

Перед пропусканням поїздів по такій стрілці черговий по станції (після запису працівника колійного господарства в Журналі форми ДУ-46 про закріплення гостряків) впевнюється в положенні стрілки по маршруту особисто або з доповіді призначеного працівника господарства перевезень, який замикає стрілку на закладку і навісний замок. У цьому випадку рух поїздів по маршруту повинен виконуватися при забороняючих показаннях світлофорів. Показаннями контрольних приладів положення стрілки на пульті управління черговому по станції у цьому випадку керуватися забо​роняється.

Контроль за положенням стрілки із закріпленими гостряками в марш​руті здійснює працівник господарства перевезень.

5.13 Відправлення поїздів при забороняючому показанні вихідного світлофора на одноколійний перегін та при несправжній зайнятості першої блок дільниці, що обладнана АБ

На одноколійний перегін або по неправильній колії двоколійного перегону з двостороннім автоблокуванням при забороняючому показанні вихідного світлофора поїзд може бути відправлений:

а)
за реєстрованим наказом чергового по станції, що передається машиністу поїзда по радіозв'язку за формою:

„Дозволяю поїзду №.... відправитися з .... колії по ....головній колії при забороняючому показанні вихідного світлофора і рухатися до першого прохідного світлофора, а далі керуватися сигналами автоблокування. ДСП”;

б)
за дозволом на бланку зеленого кольору із заповненням пункту І.

Відправлення поїзда на одноколійний перегін і по неправильній колії двоколійного перегону за запрошуваль​ним сигналом забороняється.

Перед відправленням поїзда черговий по станції зобов'язаний одержати реєстрований наказ поїзного диспетчера, який підтверджує вільність перегону (колії) від зустрічних поїздів:

«Дозволяю відправити поїзд №... зі станції по ... головній колії при забороняючому показанні вихідного світлофора. Перегін (головна колія перегону) від зустрічних поїздів вільний. ДНЦ...».

Такий наказ може бути переданий на відправлення зі станції при забороняючому показанні вихідного світлофора одного або декількох (одного за іншим) попутних поїздів;

- встановити блок-систему у напрямку поїзда, що відправляється;

- вилучити з апарата ключ-жезл відповідного перегону (колії перегону).

Вилучений ключ-жезл повертається в апарат після фак​тичного заняття перегону поїздом, що відправляється (після вступу його на першу блок-дільницю віддалення).

Порядок відправлення поїздів при забороняючому пока​занні вихідного світлофора на одноколійні перегони без прохідних світлофорів, не обладнаних пристроями для зміни напрямку, при відсутності в апаратах управління ключів-жезлів, встановлюється начальником залізниці, вказується в технічно-розпорядчих актах станції і місцевих інструкціях про порядок користування пристроями СЦБ. Відправлення поїзда у цьому випадку здійснюється за дозволами, вказаними у підпунктах «а» і «б».

На двоколійних перегонах, обладнаних автоблокуванням з рухом по неправильній колії за показаннями локомотивного світлофора, якщо вихідний світлофор на неправильну колію не відкривається або відсутній, відправлення поїзда здійснюється після припинення дії автоблокування.

5.14 Порядок організації та виконання робіт, які пов'язані з виключенням пристроїв СЦБ із залежності

Перелік керівників  та фахівців (ШЧУ, ШНС) дистанції сигналізації та зв’язку, яким дозволяється виконувати виключення пристроїв СЦБ зі збереженням користування сигналами, встановлюється комісією відповідного рівня за результатами проведення кваліфікаційних випробувань і затверджується керівництвом служби сигналізації та зв'язку залізниці.

Затверджений перелік керівників  та фахівців дистанції сигналізації та зв’язку, яким дозволяється виконувати виключення пристроїв СЦБ зі збережен​ням користування сигналами, повинен знаходитися у змінного інженера дистанції сигналізації та зв'язку, а виписки з цього переліку повинні бути надані начальнику кожної залізничної станції.

Виключення виконується терміном:

· до 8 годин — з дозволу начальника залізничної станції, а на дільницях із диспетчерською централізацією  - з дозволу поїзного диспетчера; 

· більше 8 годин (до 5 діб включно) — з дозволу начальника дирекції залізничних перевезень;

· більше 5 діб — з дозволу начальника залізниці.

В усіх випадках дозвіл на виключення стрілок і ізольованих ділянок зі збереженням користування сигналами повинен передаватися через чер​гового по станції.

Порядок організації та виконання робіт, які пов’язані з виключенням пристроїв СЦБ із залежності визначено в Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування на залізницях України.

5.15  Порядок дії працівників при порушенні нормальної роботи пристроїв переїзної автоматики

За будь-якої несправності переїзної та загороджувальної сигналізації й автоматичних шлагбаумів, а також телефонного (радіо) зв'язку черговий по переїзду зобов'язаний негайно повідомити чергових найближчих роздільних пунктів (поїзного диспетчера), електромеханіка СЦБ.

У разі вимикання переїзної сигналізації або її несправності черговому найближчої станції або поїзному диспетчеру на дільницях з диспетчерською централізацією подається автоматичне сповіщення про несправність переїзної сигналізації

Черговий по станції або поїзний диспетчер, одержавши повідомлення, повинен зробити запис про несправність автоматики на переїзді в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв сигналізації, централізації, блокування, зв'язку і контактної мережі (форми   ДУ-46),   повідомити про це чергових сусідніх станцій та електромеханіка СЦБ.

Електромеханік СЦБ повинен негайно прибути на місце та вжити термінових заходів щодо усунення несправностей.

Черговий по станції або диспетчер по радіозв'язку негайно передає повідомлення машиністам поїздів, які слідують без зупинок на роздільних пунктах у напрямку переїзду, про несправність пристроїв автоматики на переїзді та необхідність проїжджати його з особливою пильністю та швидкістю, яка встановлена для переїздів без чергового 25 км/год, та 40 км/год - для переїздів з черговим.

Для поїздів, які зупиняються на станції, про несправність переїзної сигналізації видаються письмові попередження.

До усунення несправності і відмітки про це електромеханіка СЦБ у Книзі приймання і здавання чергування та огляду пристроїв на переїзді користуватися несправними пристроями забороняється.

Порядок інформування чергового по переїзду про рух поїздів при несправності пристроїв автоматики на переїзді та в усіх випадках при прямуванні спеціального самохідного рухомого складу, зважаючи на можливість нешунтування ними рейкових кіл, установлюється начальником залізниці.

5.16 Порядок дій працівників при відправленні поїздів неправильною колією
Відправлення поїздів по неправильній колії проводиться для регулювання їх руху у випадках зупинки поїзда на одній із колій перегону, при несправності колії, контактної мережі та з інших причин.

Поїзному диспетчеру дозволяється відправляти по неправильній колії тільки вантажні поїзди. Відправлення пасажирських поїздів по неправильній колії дозволяється лише у виняткових випадках за наказом чергового по дирекції залізничних перевезень.

Підписаний поїзним диспетчером наказ передається на станції. Якщо необхідно відправити  по неправильній колії один за одним декілька поїздів, то в наказі вказуються їх номери або здійснюється запис: "До відміни непарні (парні) поїзди відправляти по (номер) неправильній колії". До передавання наказу про відправлення поїзда по неправильній колії необхідно перевірити її вільність від зустрічних поїздів.

Обмін поїзними телефонограмами проводиться через диспетчерський зв’язок черговими по станції під контролем поїзного диспетчера. Поїзний диспетчер контролює роботу чергових по станції, отримує від них доповіді про наявність і видачу попереджень, що діють при русі поїздів по неправильній колії, про вільність колії на перегоні, готовність маршруту відправлення і його перевірку і дає дозвіл на відправлення поїзда.

На двоколійних електрифікованих дільницях з одностороннім колійним блокуванням, на яких застосовується одностороннє огородження знімних рухомих одиниць, відправлення поїзда для регулювання руху по неправильній колії поїзний диспетчер попередньо узгоджує з енергодиспетчером.
Черговий по станції або поїзний диспетчер негайно повідомляє  чергового по переїзду про прямування поїздів неправильною колією. Машиністи поїздів, які прямують неправильною колією, прослідують переїзди з особливою пильністю та швидкістю для переїздів без чергового 25 км/год., та 40 км/год - для переїздів з черговим.

Відправлення поїздів по неправильній колії на двоколійних перегонах, обладнаних двостороннім блокуванням, а також постійними пристроями, що забезпечують рух поїздів по неправильній колії за сигналами локомотивних світлофорів, здійснюється за усним розпорядженням поїзного диспетчера і після переключення блокування на відповідний напрямок руху.

За наявності тимчасових пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації для руху по неправильній колії їх введення в дію проводиться наказом поїзного диспетчера після попередньої перевірки роботи пристроїв працівниками дистанції сигналізації і зв’язку і вставлення в пульт управління ключа-жезла, який зберігається у начальника станції. Після отримання зі станції повідомлення про прибуття останнього поїзда по неправильній колії поїзний диспетчер реєстрованим наказом поновлює на перегоні нормальний порядок руху поїздів.

6 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ПАСАЖИРСЬКОМУ ГОСПОДАРСТВІ (відповідно до вимог Інструкції провіднику пасажирських вагонів ЦЛ-0038)

6.1 Порядок дій провідника при виникненні нестандартних ситуацій

У випадку виникнення короткого замикання на землю (корпус) будь-якого із полюсів електрообладнання вагона (одна лампа на щиті управління потухла, друга горить на повну потужність) відключити усі споживачі електроенер​гії, крім ланцюгів аварійного освітлення (вночі) та сигна​лізації, і викликати поїзного електромеханіка або начальника поїзда.

При виникненні несправності у вагоні, яка загрожує життю людей або безпеці руху, стороннього шуму під вагоном, а також у випадку спрацювання системи сигналізації контролю нагрівання букс СКНБ (постійно працює акустичний сигнал і горить сигнальна лампа) негайно зупинити стоп-краном поїзд, по телефону (радіозв’язку) або ланцюжком викликати поїзного електромеханіка або начальника поїзда для прийняття оперативного рішення і на дотик визначати міру нагрівання букс вагона (усіх букс з обох сторін вагона). Начальник поїзда і машиніст приймають рішення згідно вимог Правил технічної експлуатації залізниць України. На вагонах, обладнаних СКНБ з позисторними термодатчиками, у разі розриву ланцюга від механічних пошкоджень провіднику вагона подається переривчастий  акустичний сигнал. При появленні цих сигналів провідник повинен відключити СКНБ і викликати поїзного електромеханіка. Поїзд стоп-краном при цьому не зупиняти. 

Під час руху поїзда на вагонах забороняється установлювати головний пакетний перемикач режимів роботи системи електропостачання в нульове положення, так як при цьому система контролю нагрівання букс виявляється відключеною.

У всіх випадках, при відключеному ланцюгу, який відмовив у системі контролю нагрівання букс, під час зупинок поїзда необхідно на дотик проконтролювати ступінь нагрівання букс.
У разі вимушеної зупинки пасажирського поїзда на перегоні, якщо рух поїзда не може бути відновлений протягом 20 і більше хвилин і немає можливості  утримувати поїзд на місці автогальмами, провідники вагонів за сигналом машиніста локомотива "Гальмувати" (▬ ▬ ▬ три довгих свистки) - повинні привести у дію ручні гальма у вагонах, які вони обслуговують, а перед приведенням поїзда до руху за сигналом машиніста локомотива "Відпустити гальма" (▬ ▬ два довгих свистки) - відпустити ручні гальма у вагонах, які вони обслуговують. 
У випадку виявлення локомотивною бригадою відмови автогальм у поїзді, за марної спроби зупинити поїзд, остання подає сигнал загальної  тривоги групами з одного довгого та трьох коротких звуків (▬ ● ● ●).
Провідник вагона, після того, як почув сигнал загальної тривоги або побачив сигнали зупинки, зобов’язаний відкрити стоп-кран і привести в дію ручне гальмо на вагоні, який він обслуговує.

У випадку спрацювання пожежної сигналізації провідник повинен  переконатися у достовірності показань шляхом огляду цього місця та визначити місце пожежі; при помилковому сигналі про пожежу викликати поїзного електро​механіка або начальника поїзда.

При виявленні пожежі провідники зобов'язані:

· зупинити поїзд стоп-краном, за винятком випадків, коли поїзд знаходиться в тунелі, на мосту, віадуці, шля​хопроводі, під мостом або в інших місцях, які не дають змо​ги організувати евакуацію пасажирів та заважають орга​нізації гасіння пожежі. Якщо пожежа виявлена при знаходженні поїзда у зазначених місцях, поїзд повинен бути зупинений після їх проходження;

· викликати по радіостанції або по ланцюжку начальника поїзда та поїзного електромеханіка, сповістити про пожежу провідникам суміжних вагонів;

· відчинити зовнішні двері (при відсутності високої платформи) і фартухи обох тамбурів у аварійному вагоні та закріпити їх на клямки, відчинити аварійні виходи (там, де вони передбачені конструкцією вагона), двері у суміжні вагони та забезпечити прохід пасажирів;

· відчинити або розбити вікна, розташовані за осередком пожежі, евакуацію пасажирів (за можливості) здійснювати з урахуванням того, що вогонь розповсюджується у напрямку, протилежному руху поїзда;

· сповістити пасажирів, організувати їх евакуацію та надати допомогу тим, хто її потребує;

· перевірити, чи всі пасажири залишили вагон та приступити до гасіння       (локалізації) пожежі наявними засобами пожежегасіння.

У разі виникнення пожежі на пультах та в щитах управління електрообладнання, світильниках, а також у зоні розміщення вентилятора приточної вентиляції відключити відповідними перемикачами усі споживачі елект​роенергії високої та низької напруги, крім ланцюгів аварійного освітлення вагона (уночі).

При виявленні несправності електрообладнання пультів та щитів управління провідник повинен сповістити про це начальника поїзда або поїзного електромеханіка Провіднику забороняється ремонтувати та регулю​вати електрообладнання, а також установку пожежної сиг​налізації. При виявленні несправності він зобов'язаний відключити всі споживачі електроенергії, крім чер​гового освітлення (уночі) та ланцюгів сигналізації, і викликати поїзного електромеханіка.

При екстреному гальмуванні (вимушеній зупинці пасажирського поїзда  на перегоні із вагона поїзда стоп-краном) або через порушення цілісності гальмівної магістралі провідник повинен з’ясувати причину зупинки поїзда шляхом візуального огляду у своєму вагоні ходових частин, букс, кріплення деталей автогальм та електрообладнання. У випадку виявлення несправності у цьому вагоні, яка є перешкодою для подальшого руху поїзда, провідник зобов’язаний негайно подати сигнал зупинки у бік локомотива і викликати начальника поїзда, який організовує усунення несправності або приймає рішення про можливість подальшого прямування поїзда.

Після відпускання машиністом локомотива автогальм, провідник вагона зобов’язаний перевірити відпускання гальм у вагоні, який обслуговується ним, а після відправлення поїзда провідники вагонів повинні з тамбура спостерігати за рухом поїзда, і, у випадку невідпускання гальм, іскріння або інших несправностей - ужити заходів до зупинки поїзда.

При виникненні саморозчеплення автозчепу у складі поїзда, провідники, після зупинки вагонів, негайно приводять у дію ручне гальмо, кожний у своєму вагоні. Провідники вагонів, між якими стався саморозчеп, після зупинки, приведення у дію ручного гальма, дотримуючись заходів безпеки повинен оглянути автозчіпний пристрій вагона, звертаючи увагу на наявність сторонніх предметів або криги у зіві головки автозчепу, на центруючій балочці, стан маятникових підвісок, стан елементів розчіпного приводу. Звернути особливу увагу на положення замка автозчепу (нормальне положення, утоплений, виступаючий) та важеля розчіпного приводу (нормальне положення або лежить на поличці кронштейна). Після прибуття начальника поїзда, поїзного електромеханіка та членів локомотивної бригади скласти первинний акт огляду автозчепів, де зазначити вищенаведені несправності. До прибуття начальника поїзда, поїзного електромеханіка, членів локомотивної бригади забороняється торкатися будь-яких деталей розчіпного приводу або автозчепу, приводити їх у нормальне положення тощо. Після з’єднання частин поїзда, що розчепилися, провідники суміжних вагонів, де сталося саморозчеплення, повинні зачинити перехідні тамбурні двері на спеціальний ключ (зі сторони саморозчеплення).

При отриманні від начальника поїзда інформації про зміну маршруту провідник сповіщає пасажирів про порядок прямування поїзда за новим маршрутом.

У випадку відчеплення вагона через несправність завчасно інформувати пасажирів про їх розміщення в інших вагонах поїзда.

Про нещасний випадок, що трапився з пасажиром у поїзді, провідник повинен терміново повідомити начальника поїзда, прийняти участь у складанні акта встановленого зразка та надати потерпілому першу долікарняну допомогу.

6.2 Порядок взаємодій працівників у випадку виведення пасажирського поїзда з перегону з несправними хвостовими сигналами

У разі виявлення черговим по переїзду, що вогні хвостових сигналів  у пасажирському поїзді  не горять, він повідомляє про це чергового по станції, що обмежує перегін, по телефону та, при можливості, машиніста поїзда по радіозв’язку. Черговий по станції при виявленні (або при отриманні повідомлення від працівників суміжних служб), що хвостові сигнали у пасажирському поїзді не горять, повідомляє машиніста поїзда та поїзного диспетчера. Машиніст, отримавши інформацію про це від чергового по станції (переїзду), повідомляє начальнику поїзда.

При виявленні непрацюючих хвостових сигналів у вагоні пасажирського поїзда та неможливості усунення несправності, провідник хвостового вагона повинен негайно сповістити начальника поїзда і поїзного електромеханіка.

Уразі неможливості відновити роботу хвостових сигналів на місці начальник поїзда по радіозв’язку сповіщає локомотивну бригаду.

Начальник поїзда призначає провідника, який у тамбурі вагона з несправними хвостовими сигналами сигналізує червоним світлом переносного ліхтаря (через скло перехідних дверей).

Машиніст локомотива негайно по радіозв'язку повідомляє машиністів усіх поїздів, що прямують по перегону у парному та непарному напрямках, чергових по станціях, що обмежують перегін, поїзного диспетчера із зазначенням часу та місця виходу з ладу хвостових сигналів у поїзді.

Якщо відновити роботу хвостових сигналів не вдалося, поїзний диспетчер після узгодження із черговим по дирекції залізничних перевезень на першій дільничний станції, де є можливість переформування состава, організовує переставляння вагона зі справними хвостовими сигналами в хвіст поїзда.

6.1 Порядок дії при зупинці пасажирського поїзда засобами автоматичного контролю технічного стану рухомого складу СКНБ

При отриманні інформації від чергового по станції чи машиніста про виявлення в поїзді нагріву буксового вузла приладами ПОНАБ, ДИСК-Б, КТСМ, АСДК, начальник поїзда сповіщає по радіозв'язку про це провідника, у вагоні якого виявлено нагрів буксового вузла.

При спрацьовуванні системи КНБ провідник повинний негайно зупинити поїзд стоп-краном у будь-якому місці його перебування, виставити червоний сигнал, викликати начальника поїзда і поїзного електромеханіка.

До прибуття  начальника поїзда, поїзного електромеханіка, помічника машиніста провідник має  перевірити на дотик нагрів буксового вузла.

Оглядач вагонів, начальник поїзда, поїзний електромеханік у присутності помічника машиніста поїзда (якщо поїзд зупинився на перегоні або на станції де немає оглядача вагонів, - начальник поїзда, поїзний електромеханік у присутності помічника машиніста поїзда) контактним термометром ДТ-838 або ТТ-Ц016 не пізніше ніж через 15 хвилин після зупинки поїзда визначає нагрів корпуса букси та її технічний стан. Для цього, спочатку заміряється температура зовнішнього повітря в тіні, яка висвічується у вікні цифрової індикації.

Після заміру температури навколишнього повітря контактний термометр прикладається до передньої та задньої частини корпусу букси у верхній площині (для вимірювання температури переднього та заднього підшипників), а також до оглядової кришки шийки вісі зі сторони колісного центру. На табло індикації висвічується температура нагріву.

Для оцінки ступеню нагріву букси виявленої засобами контролю, оглядач вагонів разом з начальником поїзда та поїзним електромеханіком заміряють температуру корпусів інших букс цього ж вагона. При контролі нагріву букс перевіряється температура нагріву дисків коліс цього вагону, приводів генераторів ТРКП та ТК-2. Результати заміру температури корпусу букси, колісної пари вагона, що зафіксованого засобами контролю, начальник поїзда через машиніста поїзда передає черговому по станції.

Якщо в результаті огляду буде встановлено, що у вагонах відсутні несправні буксові вузли, то вони повинні бути, оглянуті (оглядачем вагонів чи поїзною бригадою) у двох суміжних вагона в кожну сторону від зафіксованого. При відсутності несправностей в оглянутих п'яти вагонах і наявності інформації про збої засобів контролю в рахунку вагонів на цей поїзд, проводиться огляд усіх вагонів із зазначеного боку поїзда.

При підтверджені нагріву буксового вузла оглядач вагонів знімає оглядову кришку буксового вузла і визначає можливість проходження даного вагона в складі поїзда, (у випадку відсутності оглядача вагона аналогічні дії проводять начальник поїзда і поїзний електромеханік). Після обслідування нагрітого буксового вузла складається акт у 3-х примірниках за підписом начальника поїзда, поїзного електромеханіка, провідника вагона, оглядача вагонів, машиніста.

Якщо можливість слідування вагона з нагрітим буксовим вузлом визначили начальник поїзда і поїзний електромеханік (без оглядача вагонів), то поїзд зупиняється на кожній станції на шляху прямування (незалежно від того, передбачена розкладом руху зупинка чи ні), де проводиться перевірка стану буксового вузла. У випадку підтвердження аварійного стану буксового вузла вживаються заходи щодо переселення пасажирів до інших вагонів поїзда і відчеплення вагона з несправним буксовим вузлом на станції.

7 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ВАГОННОМУ ГОСПОДАРСТВІ

7.1  Порядок дій при пошкодженні планки нижнього габариту на переїзді

При виявленні черговим по переїзду пошкодженої планки нижнього габариту обладнанням рухомого складу, він зобов'язаний негайно по радіозв'язку повідомити чергового по станції та, при можливості, - локомотивну бригаду про необхідність зупинки у зв 'язку з несправністю у поїзді, дотримуючись регламенту переговорів, із наступним записом у Журналі прийому та здачі чергувань форми ПУ-67 із зазначенням часу та колії (парна, непарна), а також у журнал обліку несправностей, виявлених у поїздах що рухаються. Якщо планка збита чи пошкоджена внаслідок випадіння валика підйомника, незакріпленим з'єднувальним рукавом хвостового вагона чи опускання скоби пристрою рівномірного зносу гальмівних колодок, поїзд необхідно зупиняти для огляду на станції. 

Машиніст поїзда, після отримання інформації від чергового по переїзду про пошкодження планки нижнього габариту, зобов’язаний негайно вжити заходів для зупинки поїзда, передати інформацію машиністам та черговим по станціях, що обмежують перегін, начальнику поїзда про зупинку, після чого оглянути рухомий склад.

При зупинці поїзда на станції чи перегоні, рухомий склад оглядається локомотивною бригадою. В разі необхідності для огляду рухомого складу залучаються працівники вагонного господарства.
Черговий по станції, після отримання інформації від чергового по переїзду та локомотивної бригади про місце зупинки поїзда, зобов’язаний негайно повідомити поїзного диспетчера з наступним записом у Журналі огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку та контактної мережі  форми ДУ-46 із зазначенням часу отримання інформації. 

Чергові по станціях (на ділянці обладнаній диспетчерською централізацією – поїзні диспетчери), незалежно від результатів огляду поїзда локомотивною бригадою, повідомляють усім постам безпеки, які знаходяться на шляху прямування поїзда до станції, що обмежує перегін, та працівників пунктів технічного огляду вагонів найближчої станції для проведення натурного огляду поїзда з особливою пильністю.
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Рис. 20. Пристрої для виявлення нижньої негабаритності в поїздах: 1 – дерев’яна планка розміром 140х1300х15; 2 – болт або валик; 3 – металевий штир; 4 – шпала.

7.2 Порядок дій при виявленні повзуна (вибоїни), наварів на поверхні кочення колеса у вагонів, локомотивів, моторвагонного і спеціального рухомого складу

Працівники, які виявили ознаки наявності повзуна або отримали повідомлення про це, повинні терміново вжити заходів щодо зупинки цього рухомого складу та всіма можливими засобами повідомити про це локомотивну бригаду, чергового по станції, поїзного диспетчера.

Черговий по станції (при диспетчерській централізації - поїзний диспетчер) терміново по радіозв’язку (у разі не проходження виклику - закриттям вхідного, маршрутного або вихідного світлофорів) надає вказівку локомотивній бригаді на зупинку, огляд несправного рухомого складу і визначення можливості та умов подальшого руху та доповідає про це поїзному диспетчеру. В разі необхідності інформує працівників вагонного та колійного господарства, чергового по сусідній станції.

Машиніст поїзда, отримавши відповідне повідомлення про можливу наявність повзуна, терміново зупиняє рухомий склад. Поїзд оглядає помічник машиніста або в разі стажу його роботи менше 6 місяців (за наявності - із працівником вагонного господарства, пасажирського господарства, начальником поїзда чи працівником, який навчений виконанню обов’язків оглядача вагонів)  і в залежності від глибини повзуна (вибоїни) діють згідно з вимогами п.10.3(г) Правил технічної експлуатації залізниць України і особисто або через чергового по станції повідомляють поїзному диспетчеру інформацію про номер вагона, глибину повзуна та швидкість, з якою можливий подальший рух до найближчої станції.

"Забороняється випускати в експлуатацію і допускати до руху в поїздах рухомий склад, включаючи спеціальний рухомий склад з тріщиною в будь-якій частині осі колісної пари чи тріщиною в ободі, диску і ступиці колеса, за наявності гострокінцевого накату на ділянці сполучення підрізаної частини гребеня колісної пари з його вершиною, а також при таких зношеннях і пошкодженнях колісних пар, які порушують нормальну взаємодію колії та рухомого складу: 

г) повзун (вибоїна) на поверхні катання у локомотивів, моторвагонного і спеціального рухомого складу, а також у тендерів паровозів і вагонів з роликовими буксовими підшипниками - понад 1 мм, а у тендерів з підшипниками ковзання - понад 2 мм. 

Якщо на шляху прямування у вагона, крім моторного вагона моторвагонного рухомого складу або тендера з роликовими буксовими підшипниками, виявлено повзун (вибоїну) глибиною понад 1 мм, але не більше 2 мм, дозволяється довести такий вагон (тендер) без відчеплення від поїзда (пасажирський - із швидкістю, не більшою 100 км/год., вантажний - не більшою 70 км/год.) до найближчого пункту технічного обслуговування, що має засоби для заміни колісних пар. 

При величині повзуна у вагонів, крім моторного вагона моторвагонного рухомого складу, від 2 до 6 мм, у локомотива і моторного вагона моторвагонного рухомого складу, а також спеціального самохідного рухомого складу - від 1 до 2 мм допускається рух поїзда до найближчої станції із швидкістю 15 км/год., а при величині повзуна відповідно більше 6 до 12 мм і більше 2 до 4 мм - із швидкістю 10 км/год., де колісна пара має бути замінена. При повзуні понад 12 мм - у вагона і тендера, понад 4 мм - у локомотива і моторного вагона моторвагонного рухомого складу дозволяється рух із швидкістю 10 км/год. за умови виключення можливості обертання колісної пари. Локомотив у цьому випадку має бути відчеплений від поїзда, гальмівні циліндри і тяговий електродвигун (група електродвигунів) пошкодженої колісної пари - вимкнені. 

Коли вантажні вагони додаються до пасажирських поїздів, норми утримання колісних пар мають відповідати нормам, що встановлені для пасажирських поїздів." 

Зазначену інформацію машиніст поїзда записує в журнал технічного стану локомотива форми ТУ-152 із зазначенням прізвища чергового по станції та поїзного диспетчера, які прийняли цю інформацію, а черговий по станції та поїзний диспетчер, відповідно, у журналі руху поїздів та на графіку виконаного руху поїздів із зазначенням прізвища машиніста поїзда.

Після цього черговий по станції повідомляє чергового по дистанції колії про місце виявлення в рухомому складі повзуна та його глибину, якщо є така інформація, для подальшого обстеження колії, по якій прослідував рухомий склад з повзуном. 
8 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ЛОКОМОТИВНОМУ ГОСПОДАРСТВІ

8.1  Порядок дій при сході рухомого складу на перегоні з порушенням габариту на суміжних коліях

Після зупинки поїзда з причини сходу рухомого складу з виходом за габарит це місце повинно бути огороджене згідно Інструкції з сигналізації на залізницях України. По радіозв’язку машиніст зобов’язаний повідомити про схід. Одночасно ввімкнути буферні ліхтарі червоного кольору, а помічник машиніста - огородити місце сходу.

При обслуговуванні локомотива одним машиністом спочатку передається повідомлення про схід по радіозв’язку і, після отримання відповіді, виконується огородження місця сходу.

Повідомлення передається машиністам зустрічних та попутних поїздів, черговим по станціях, які обмежують перегін, поїзному диспетчеру до отримання відповіді. Особливу увагу необхідно звернути на відповідь машиніста поїзда, який прямує по сусідній колії, потім машиніста поїзда, який прямує позаду. Усі машиністи поїздів, які знаходяться в зоні дії радіозв’язку, почувши повідомлення, розпочате словами "Увага! Увага! Слухайте всі!", зобов’язані уважно його вислухати та вжити заходів до безпечного прямування свого поїзда, тобто зменшити швидкість та зупинитись не менше, ніж за одну блок-дільницю до поїзда, що зупинився.

Машиніст поїзда, у складі якого стався схід, при появі зустрічного поїзда викликає його локомотивну бригаду по радіозв’язку та повідомляє про небезпеку, одночасно даючи сигнал миготливими вогнями прожектора до отримання відповіді аналогічним сигналом, а також подає сигнал загальної тривоги.

Машиніст зустрічного поїзда, помітивши миготливий сигнал прожектора або почувши повідомлення по радіозв’язку, уживає заходів щодо зупинки свого поїзда з таким розрахунком, щоб не проминути локомотив поїзда, який зупинився, подає сигнал прожектором у відповідь, подальші дії узгоджує з машиністом поїзда, що зупинився та поїзним диспетчером.

Чергові по станціях, які обмежують перегін, машиністи поїздів, які знаходяться на даному перегоні повинні відповісти машиністу, який доповів про схід, та негайно доповісти про те, що сталося, поїзному диспетчеру.

Поїзний диспетчер негайно викликає машиністів поїздів, що прямують позаду та машиніста поїзда, що прямує по сусідній колії і додатково повідомляє про зупинку поїзда внаслідок сходу рухомого складу, а також закриває перегін для руху до визначення можливості пропуску поїздів.

При одночасному знеструмленні контактної мережі та падінні тиску в гальмівній магістралі машиніст зобов’язаний зупинити поїзд екстреним гальмуванням, негайно повідомити про це по радіозв’язку, направити помічника машиніста для огляду рухомого складу та виявлення причини, попередивши його про дотримання правил особистої безпеки. 

В усіх випадках локомотивна бригада повинна закріпити гальмовими башмаками та ручними гальмами вагонів частину поїзда, яка залишилася за вагонами, що зійшли, або за вагонами, які розосереджені у випадку пожежі в поїзді згідно встановленого порядку. Частина пасажирського поїзда закріплюється за вимогою машиніста провідниками вагонів ручними гальмами всіх вагонів.

8.2 Порядок дій при виявленні повторного передаварійного або аварійного рівнів нагрівання букси в поїзді
При прослідуванні напільних пристроїв приладів виявлення нагрітих букс (ПОНАБ, ДИСК, АСДК-Б, КТСМ) члени локомотивної бригади зобов’язані надавати один одному інформацію за формою:

"Увага! В’їжджаємо в зону контролю букс".

У разі отримання сигналу приладу ПОНАБ, ДИСК, АСДК-Б, КТСМ про аварійний нагрів букси у поїзді черговий по станції негайно викликає машиніста по радіозв’язку, встановленим регламентом переговорів сповіщає про це машиніста та вживає заходів для зупинки поїзда на станції.

Отримавши таке повідомлення машиніст повинен зменшити швидкість руху поїзда, застосувавши службове гальмування. 


За сигналом "Тривога 1" вжити заходів до плавного зниження швидкості до 20 км/год службовим гальмуванням, прямувати з особливою пильністю, спостерігаючи за составом поїзда і готовністю негайно зупинитися при виникненні аварійної ситуації, проїхати поїздом вхідну стрілку станції зі швидкістю не більше 15 км/год, зупинити состав поїзда на колії прийому незалежно від показання вихідного (маршрутного) сигналу світлофора.

За сигналом "Тривога 2" повідомити чергового по станції (поїзного диспетчера) про отримання інформації від мовного інформатора (якщо до цього часу не було отримане повідомлення по радіозв'язку від чергового по станції), плавно зупинити поїзд службовим гальмуванням на перегоні, проїхавши хвостовою частиною польові пристрої засобів контролю зі швидкістю не нижче 10 км/год, повідомити про зупинку поїзда машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні.

При цьому локомотивна бригада повинна вести поїзд з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитися в разі виявлення порушень у русі поїзда або самовільного падіння тиску в гальмівній магістралі. Прибуваючи на станцію, що розташована попереду, машиніст повинен керуватися вимогами пункту 5.7 Інструкції з сигналізації на залізницях України:

"На дільницях залізниць, де встановлені пристрої виявлення перегрітих букс у поїздах, що проходять, застосовуються сигнальні світлові покажчики, що розміщуються на опорах контактної мережі чи окремих щоглах.

Під час появи на сигнальному покажчику смуг прозоро-білого кольору, що світяться, які сигналізують про наявність перегрітих букс у складі поїзда, машиніст зобов’язаний ужити заходів щодо повільного зниження швидкості під час підходу до станції з тим, щоб пройти вхідну стрілку із швидкістю не більше 20 км/год., а потім зупинити поїзд на колії приймання незалежно від показань вихідного світлофора.

Нормально покажчики не освітлюються і сигнального значення не мають".
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Рис. 21. Покажчики наявності перегрітих букс

Після отримання такої команди машиніст зобов’язаний зупинити поїзд та доповісти черговому по станції про зупинення поїзда. Під час прослідування поїзда, в якому виявлено перегріту буксу, локомотивна бригада зустрічного поїзда, що зупинилася для його пропуску, повинна з особливою пильністю оглядати стан рухомого складу і при виявленні відхилень від нормальної роботи ходових частин негайно сповістити про це машиніста. 

Черговому по станції, до якої рухається поїзд із перегрітою буксою, до його прибуття і зупинки забороняється відправляти поїзди зустрічного напрямку. 

При виявленні перегрітої букси або інших несправностей в зустрічному поїзді машиніст, який виявив нагрів або іншу несправність, зобов’язаний повідомити про це машиністу зустрічного поїзда по радіозв’язку. 

Машиніст поїзда, в якому виявлена несправність, повинен зупинити поїзд, застосувавши ступінь службового гальмування, повідомити про це по радіозв’язку машиністам поїздів, що рухаються услід та зустрічним, черговим по станціях, що обмежують перегін. Після цього направити помічника машиніста для огляду поїзда, попередньо проінструктувавши його про небезпеку з боку поїздів по суміжній колії та обережність при огляді перегрітої букси. 

Повідомлення машиніст повинен передавати до тих пір, поки не отримає відповіді від машиністів поїзда зустрічного напрямку, поїзда, що прямує позаду, та чергових по станціях, що обмежують перегін.

Таким же чином машиніст повинен діяти при отриманні повідомлення про перегрів букси від чергових по переїздах, інших працівників залізниці.

Чергові по станціях після отримання повідомлення про зупинку поїзда на перегоні доповідають про зупинку та її причини поїзному диспетчеру.

Після огляду поїзда помічником машиніста або, у разі стажу його роботи менше 6 місяців - машиністом, визначення можливості або неможливості відновити рух машиніст зобов’язаний докладно доповісти про всі обставини через чергового по станції поїзному диспетчеру..

Помічник машиніста або машиніст проводить візуальний огляд буксових вузлів зареєстрованого вагона з обов’язковим одночасним доторканням тильною стороною долоні (контактним або безконтактним термометром при його наявності) передньої та задньої частин корпусів букс у верхній площині, а також оглядових кришок. Ступінь нагріву конкретної зареєстрованої букси оцінює в порівнянні з температурою корпусів інших букс цього ж вагона (або сусіднього). При контролі нагріву букс, помічник машиніста одночасно перевіряє на дотик тильною стороною долоні температуру нагріву дисків коліс і проводить візуальний огляд поверхні кочення коліс з метою виявлення повзунів, наварів, кольорів мінливості колісних пар через їх загальмованість (при несправностях автогальмового обладнання вагонів), шків привода генератора пасажирського вагона.

Під час проведення контрольного огляду стану буксового вузла помічник машиніста або машиніст зобов’язаний звернути особливу увагу на: наявність "свіжого" викиду мастила на диск, обід, ступицю колеса, деталі гальмової важільної передачі; стан оглядової та кріпильної кришок (наявність окалини, здиблювання фарби, наявність кольорів мінливості, деформації, потертостей, пробоїн оглядової кришки, щільність прилягання оглядової кришки до кріпильної, кріпильної - до корпусу букси); наявність болтів кріплення оглядової і кріпильної кришок, їх можливість відкручування та послаблення; свіжі патьоки мастила в нижній частині корпусу букси, наявність запаху розігрітого мастила. Для виявлення причин нагріву обов’язково відкривати оглядову кришку буксового вузла (вузлів), при наявності посвідчення на право проміжної ревізії, для визначення стану мастила, торцевого кріплення; зміщення (сповзання) корпусу букси відносно лабіринтового кільця або в порівнянні з сусідньою буксою; перекіс букси, розворот її в буксовому прорізі бокової рами візка, перекіс бокової рами; у зимовий час - на розтоплення снігу на корпусі букси (на відміну від інших букс).

Якщо в результаті огляду встановлено, що у показаного засобами контролю вагона відсутні несправності букс та гальмового обладнання, повинні бути оглянуті по два суміжні вагони в кожну сторону від зафіксованого.

При відсутності несправностей букс, а також загальмованих колісних пар в оглянутих п’яти вагонах та при наявності інформації про збій засобів контролю у підрахунку вагонів цього поїзда виконується огляд усіх вагонів з вказаної сторони поїзда.

Якщо нагрів корпусу букси, зафіксований системою контролю відрізняється від нагріву інших корпусів букс (особливо при наявності додаткових ознак, які наведені вище), показання вважаються підтвердженими і вагон підлягає відчепленню. До прибуття такого поїзда на станцію рух інших поїздів по суміжній колії забороняється.

У разі, коли оглядом складу поїзда помічник машиніста не виявив перегріту буксу, він повинен оглянути рухомий склад на наявність інших несправностей, які могли викликати спрацювання пристроїв виявлення перегріву букс. Під час огляду необхідно пам’ятати, що причинами нагріву ходових частин можуть бути тертя колісних пар об кузов вагона в разі зміщення візка, заклинювання колісної пари, невідпущені гальма, биття по колії деталей гальмівної передачі або інших деталей вагона внаслідок їх руйнування, ослаблення ременів приводу генератора. 

У разі, коли й ці несправності не були виявлені, поїзд повинен бути оглянутий під час руху зі швидкістю не більше 40 км/год. працівниками станцій, постів безпеки, черговими по переїздах. При зупинці поїзда через повторне виявлення несправності забороняється відновлювати рух до виявлення та усунення несправності. При необхідності, машиніст повинен через чергового по станції викликати на перегін для огляду поїзда та усунення несправності фахівців вагонного господарства або інших причетних господарств.

8.3 Виявлення передумов до аварійних ситуацій засобами автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда (відповідно до вимог Інструкції з розміщення, встановлення та експлуатації засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда ЦВ-ЦШ-0053)

До засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда відносяться стаціонарні системи виявлення окремих видів несправностей рухомого складу під час руху поїзда (далі - засоби контролю), які є додатковими засобами підвищення безпеки руху поїздів.

Основне призначення засобів контролю полягає у підвищенні безпеки руху поїздів завдяки своєчасному виявленню несправностей рухомого складу.

Поїзди, у яких за допомогою засобів контролю виявлені несправні вагони (локомотиви), зупиняються на станції (при видачі сигналу "Тривога" аварійного рівня чи одержанні інформації про прогресування розвитку дефекту при спостереженні за його динамікою) або на підході до станції (при видачі сигналу "Тривога" критичного рівня), перед якою розташовані ці засоби контролю, для огляду, усунення несправностей чи відчеплення вагона (локомотива).

На дільницях, обладнаних засобами контролю, із працівників локомотивного, вагонного і пасажирського господарств не знімається  відповідальність за суворе дотримання вимог Правил технічної експлуатації залізниць України стосовно утримання рухомого складу у технічно справному стані.

Склад, призначення і принцип дії засобів контролю

До складу засобів контролю рухомого складу входять:

· системи  виявлення перегрітих букс;

· системи виявлення загальмованих колісних пар;

· системи виявлення деталей, що волочаться; 

· системи контролю сходу рухомого складу;

· системи виявлення дефектів коліс по колу кочення;

· системи виявлення відхилень верхнього та бокового габариту рухомого складу;

· системи виявлення перевантаження вагонів.

Засоби контролю на кожному пункті встановлення містять у собі перегінне і станційне обладнання, яке пов'язане між собою кабельною лінією зв'язку. Перегінне обладнання у свою чергу розподіляється на польове і постове, а станційне - на реєструюче і сигналізуюче. Технічні характеристики існуючих у експлуатації на залізницях України типів засобів контролю і типова схема розміщення засобів контролю на станції наведені нижче.

Польове обладнання засобів контролю встановлюється безпосередньо на залізничній колії і призначене для зчитування інформації з рухомого складу. Сигнали від польового обладнання надходять по кабелю до постового обладнання, розміщеного у спеціальному приміщенні в безпосередній близькості від польового в габариті наближення будівель. 

У момент виявлення засобами контролю несправних рухомих одиниць відповідні сигнали про це зі станційного або перегінного обладнання передаються на світловий сигнальний покажчик, установлений між перегінним обладнанням і вхідним світлофором станції, чи на мовний інформатор для повідомлення машиніста поїзда та чергового по станції. Одночасно відповідні сигнали з перегінного обладнання передаються на сигналізуючі та реєструючі пристрої станційного обладнання чергового персоналу станції, оператора пункту технічного обслуговування вагонів (далі - ПТО), а на дільницях із диспетчерською централізацією і (або)  при наявності засобів централізованого контролю - на пульт оператора централізованого контролю або на автоматизоване робоче місце поїзного диспетчера. Сигналізуючі пристрої обладнання засобів контролю видають звукові і світлові сигнали тривоги. При цьому, у залежності від ступеня аварійності, виду несправності рухомого складу  видаються сигнали тривоги  передаварійного рівня "Тривога 0" (не потрібна зупинка поїзда), аварійного рівня "Тривога 1" (потрібна зупинка поїзда на станції) і критичного рівня "Тривога 2" (потрібна зупинка поїзда на перегоні). 

Засоби виявлення перегрітих букс забезпечують контроль безконтактним методом температури корпусів букс, яка характеризує технічний стан підшипників буксових вузлів, розпізнавання за визначеними критеріями несправних букс, передачу і реєстрацію інформації про наявність і розташування таких букс у поїзді. При цьому засоби контролю видають сигнал про відповідний рівень нагрівання букс: "Тривога 0", "Тривога 1" чи "Тривога 2".

До проведення повної модернізації допускається експлуатація існуючої апаратури засобів контролю типу ПОНАБ-3, ДИСК-Б, АСДК-Б без розподілу формування сигналу трьох відповідних рівнів за ступінню нагрівання букс.

При цьому для апаратури ПОНАБ-3 вказуються порядкові номери рухомих одиниць (починаючи з голови поїзда) з перегрітими буксами, сторона поїзда, загальна кількість вагонів у поїзді, загальне число вагонів з перегрітими буксами, справність ПОНАБ.

Підсистема ДИСК-Б забезпечує додатково видачу інформації про порядковий номер осі з перегрітою буксою у вагоні, ступінь перегріву букси "Тривога 1" та "Тривога 2", час контролю поїзда, його порядковий номер та інше.

Підсистема базова АСДК-Б забезпечує видачу інформації про: температуру повітря (°С) в місці розміщення перегінного обладнання; встановлений поріг за температурою підшипника для даного пункту контролю; порядковий номер поїзда; швидкість поїзда при проходженні пункту контролю (км/год); кількість рухомих одиниць в поїзді (ПЕ); кількість виявлених аварійних вузлів - вузлів, температура яких перевищила поріг, визначений для даного пункту контролю. 

При наявності в поїзді буксових вузлів з рівнем нагріву, що перевищує поріг, який відповідає температурі підшипника 70°С, додатково надається таблиця з інформацією про буксові вузли, яка містить: порядковий номер рухомої одиниці, починаючи з голови поїзда; порядковий номер осі у вказаній рухомій одиниці з указівкою загальної кількості осей у рухомій одиниці; сторону рухомої одиниці по ходу поїзда; місце перегріву - корпус букси чи ступиці; виміряна температура вузла (°С); відповідний (розрахований по виміряній температурі вузла) поріг за температурою підшипника  (90 °С, 100 °С, 120 °С, 140 °С, 160 °С чи 180 °С). Інформація про аварійні буксові вузли передається в перших рядках таблиці.

Засоби виявлення загальмованих колісних пар забезпечують контроль безконтактним методом температури ступиці (дисків) коліс кожної рухомої одиниці, що характеризує наявність тертя гальмових колодок об обід колеса, розпізнавання за певними критеріями рухомої одиниці з несправним гальмовим обладнанням, передачу і реєстрацію отриманої інформації з видачею сигналу "Тривога 1". (При використанні цих засобів у складі систем комплексного контролю використовуються загальні перегінні і станційні пристрої електроживлення, обліку рухомих одиниць, сигналізації і реєстрації даних).

Засоби виявлення деталей, що волочаться, забезпечують контроль безконтактним методом порушення нижнього габариту рухомого складу, а також наявності деталі, що волочиться, при механічному зіткненні вузлів і деталей рухомої одиниці рухомого складу, що виходить за межі нижнього габариту, з елементами польового датчика та забезпечують передачу і реєстрацію інформації про наявність деталі, що волочиться. При цьому системи видають сигнал "Тривога 2".  (При використанні цих засобів у складі систем комплексного контролю використовуються загальні перегінні і станційні пристрої електроживлення, обліку рухомих одиниць, сигналізації і реєстрації даних).

Засоби контролю сходу рухомого складу забезпечують виявлення наявності волочіння тих деталей, що значно виступають за межі нижнього габариту, і сходу з рейок колісних пар при їх механічній взаємодії (руйнуванні) з польовими датчиками. При цьому система видає сигнал "Тривога 2", а також здійснює електричну взаємодію з апаратурою управління вхідними світлофорами, які при спрацюванні датчиків контролю сходу рухомого складу з дозволяючого показання перекриваються на червоний вогонь і забороняють проїхати поїзду з перегону на станцію. (Допускається спільне використання цих засобів із пристроями виявлення перегрітих букс і системами комплексного контролю рухомого складу при забезпеченні взаємодії їх з апаратурою управління вхідними світлофорами згідно з вимогами типового проекту). 

Засоби виявлення дефектів коліс по колу кочення забезпечують контроль параметрів динамічного впливу колеса на рейку, які характеризують величину і вид дефекту колеса. Якщо динамічний вплив колеса на рейку перевищує задане граничне значення для заданого діапазону швидкостей руху поїздів, засоби виявлення дефектів коліс передають та реєструють інформацію про розташування несправних рухомих одиниць у поїзді і коліс у рухомій одиниці. При цьому видаються сигнали "Тривога 0", "Тривога 1" чи "Тривога 2". (При використанні цих засобів у складі систем комплексного контролю використовуються загальні перегінні і станційні пристрої електроживлення, обліку рухомих одиниць, сигналізації і реєстрації даних).

Засоби виявлення відхилення бокового і верхнього габариту рухомого складу забезпечують видачу сигналу при виході за встановлені бокові чи верхні межі габариту вантажу або частин рухомих одиниць, передачу і реєстрацію інформації про наявність і розташування таких рухомих одиниць у поїзді. При цьому системи видають сигнал "Тривога 2".

Засоби виявлення перевантаження вагонів забезпечують видачу сигналів при перевищенні встановленого значення маси брутто, навантаження на вісь чи нерівномірного завантаження рухомих одиниць по сторонах чи візках, передачу і реєстрацію інформації про наявність, вид перевантаження і місце розташування перевантажених вагонів у поїзді. При цьому системи видають сигнал "Тривога 1".

При роботі засобів контролю в централізованому режимі централізація інформації про дефекти в рухомому складі здійснюється комплексно в межах гарантійної дільниці руху поїздів між сусідніми пунктами технічного обслуговування вагонів (ПТО), у межах дирекції залізничних перевезень залізниці, у межах залізниці чи регіону. Інформація збирається на диспетчерському посту за допомогою програмно-апаратних комплексів (ПАК) з веденням загальної бази даних на всі поїзди і виводом на дисплей оператора всієї службової і діагностичної інформації, включаючи сигнали тривоги про несправний рухомий склад ("Тривога 0", "Тривога 1", "Тривога 2"). Додаткові сигнали тривоги видаються при прогресуючому розвитку дефектів рухомого складу в процесі руху поїзда між пунктами контролю (режим моніторингу "спостереження"). 

Основні положення з технічного обслуговування засобів контролю

Перевірка, настроювання і поточний ремонт апаратури повинні виконуватися, як правило, без порушення контролю за технічним станом рухомих одиниць у поїздах, що проходять. Попередження збоїв у роботі та відмов технічних засобів контролю рухомого складу, забезпечення нормативних термінів їх служби повинні бути головним у роботі осіб, відповідальних за технічне утримання засобів контролю.

Відповідальність за забезпечення справного технічного стану засобів контролю і підтримання заданих рівнів їх настроювання у процесі експлуатації покладається на персонал дистанцій сигналізації та зв'язку залізниць.

Колія та місце розташування польового обладнання засобів контролю повинні утримуватися в справному стані працівниками дистанції колії. Щоквартально старшим електромеханіком, який обслуговує засоби контролю, і бригадиром колії виконується комісійна перевірка колії з оформленням запису у журналі форми ДУ-46. Один раз на рік комісію очолює начальник дільниці засобів контролю дистанції сигналізації та зв’язку (при його відсутності старший електромеханік) та старший шляховий майстер дистанції колії. Виявлені відхилення колії від вимог норм повинні бути усунені працівниками дистанції колії у термін, узгоджений з працівниками дистанції сигналізації та зв’язку.  

На кожний пункт, де встановлюються засоби контролю, начальником залізниці або його заступниками затверджується місцева Інструкція, яка визначає порядок поточного утримання апаратури та її експлуатації з урахуванням конкретних умов роботи на цьому пункті (місця установки обладнання, розмірів руху поїздів, наявності штату працівників та ін.), порядок інформаційної взаємодії та регламент переговорів працівників, причетних до експлуатації засобів контролю.

Інструкція розроблюється працівниками вагонного депо спільно з працівниками дистанції сигналізації та зв’язку, станції, дистанцій колії, електропостачання, локомотивного депо, пасажирського та вагонного депо і узгоджується зі службами вагонного господарства, сигналізації та зв’язку, перевезень, локомотивного господарства, колії, електропостачання, пасажирською, а також апаратом з безпеки руху поїздів і автотранспорту ревізорської дільниці залізниці чи залізниці.

Технічне обслуговування засобів контролю виконується відповідно до затверджених начальником дистанції сигналізації та зв'язку графіків щомісячного і річного технологічних процесів, розроблених на основі нормативних документів на засоби контролю, типової технології обслуговування конкретних засобів контролю, затверджених Головним управлінням автоматики, телемеханіки та зв’язку Укрзалізниці. Технічне обслуговування систем централізації інформації засобів контролю виконується відповідно до затверджених підрозділами інформаційно-статистичного центру залізниці та погоджених керівниками відповідних дистанцій сигналізації та зв'язку графіків щомісячного і річного технологічних процесів, розроблених на основі нормативних документів на системи централізації, типової технології обслуговування систем централізації, затверджених Головним управлінням інформатики та статистики Укрзалізниці. 

З метою забезпечення якості контролю рухомого складу системами виявлення перегрітих букс та загальмованих коліс типу ПОНАБ-3 та ДИСК-Б обслуговуючий персонал повинен проводити позапланові калібрування прийомно-підсилюючих трактів апаратури при зміні температури зовнішнього середовища більше ніж на 20 0С відносно її значення при останньому калібруванні згідно з нормативними документами на конкретний тип обладнання.

На кожний комплект апаратури засобів контролю або централізації інформації повинен бути оформлений технічний паспорт, контрольний екземпляр якого знаходиться в технічному відділі дистанції сигналізації та зв’язку. У технічному паспорті повинні міститися відомості з розміщення засобів контролю, їх ув'язка з пристроями електропостачання, засобами зв'язку, приміщеннями, ділянкою залізничної колії, плани кабельних мереж, паспорти на заземлюючі пристрої. 

У дистанції сигналізації та зв'язку заводиться контрольний екземпляр нормативних документів, у якому фіксуються всі зміни схем і конструкції апаратури.

Робота, передбачена  графіком технологічного процесу обслуговування засобів контролю та систем централізації інформації повинна виконуватися, як правило, без порушення процесу контролю поїздів. Робота, пов'язана з короткочасними відключеннями засобів контролю, повинна виконуватися у перерві між поїздами або в технологічні "вікна" на дільниці з повідомленням чергового по станції, персоналу, відповідального за зчитування показань апаратури, про початок і закінчення робіт. Результати всіх робіт за графіком технологічного процесу детально фіксуються в робочих журналах електромеханіка форми ШУ-2 і детально в журналах результатів вимірювань, які оформлюються окремо для перегінного, станційного та центрального обладнання. 

При централізації інформації засобів контролю усі види робіт, пов'язані з перевіркою, настроюванням і ремонтом апаратури, повинні виконуватися з обов'язковим повідомленням персоналу центрального посту контролю про початок і закінчення робіт.

Пристрої електропостачання засобів контролю та сигнального світлового покажчика наявності несправних вагонів у поїздах обслуговуються працівниками дистанції електропостачання, які зобов’язані забезпечити безперебійність електроживлення та його встановлені норми. Межа обслуговування пристроїв електропостачання перегінного обладнання установлюється на клемах кабельного ящика біля спуску від живильного трансформатора.

Сигнальний світловий покажчик наявності несправних рухомих одиниць у поїздах і сигналізуючі пристрої, розташовані на пульті ДСП, обслуговуються цехом СЦБ, кабельні лінії зв’язку - цехом кабельників, апаратура зв’язку - цехом зв’язку, мовний інформатор - цехом радіо дистанції сигналізації та зв'язку. Обладнання систем контролю та програмного забезпечення з обробки, зберігання та реєстрації даних систем централізації інформації, включаючи ПЕОМ, автоматизовані місця ЦПК обслуговуються підрозділами інформаційно-статистичного центру залізниці за участю працівників дистанцій сигналізації та зв’язку. 

Для ремонту та технічного обслуговування засобів контролю дистанції сигналізації та зв'язку забезпечуються ремонтними комплектами, запасними виробами, підмінним фондом, блоками та чарунками, контрольно-вимірювальними приладами у кількості, визначеній нормативними документами з обслуговування засобів контролю, через служби матеріально-технічного забезпечення залізниць у встановленому порядку за рахунок коштів експлуатації та (або) капремонту служб сигналізації та зв’язку, витратними матеріалами (картриджами, фарбувальними та рулонними стрічками) за рахунок коштів експлуатації та (або) капремонту вагонного господарства.

Для виконання ремонтно-профілактичних робіт у дистанції сигналізації та зв'язку організуються контрольно-ремонтні пункти засобів контролю з виділенням їм приміщення площею не менше 25 м2 для розміщення робочих місць (верстаків), випробувальних та налагоджувальних стендів, контрольно-вимірювальних приладів, підмінного фонду, блоків та чарунок згідно з установленими нормами. В якості випробувальних стендів можуть використовуватися резервні комплекти засобів контролю чи штатні стенди, розроблені спеціально для цих цілей.

Ремонт типових засобів обчислювальної техніки, які використовуються в засобах контролю та централізації інформації, організується залізницею через підрозділи інформаційно-статистичного центру залізниці із залученням, при необхідності, спеціалізованих організацій із сервісного обслуговування ПЕОМ. 

При необхідності, для складних ремонтів засобів контролю та обладнання централізації інформації можуть організовуватися центри технічного обслуговування залізниць та регіональні.

Основні положення з експлуатації засобів контролю

Прямування поїздів перегонами, на яких розташовані польові пристрої засобів контролю, виконується з установленими графіком руху поїздів швидкостями. У випадках, коли поїзд не приймається на станцію і зупиняється на перегоні, або при непередбачених зупинках поїзда на перегоні, де розташовані польові пристрої засобів контролю, машиніст повинен вибирати місце зупинки та режим подальшого руху поїзда з таким розрахунком, щоб проїхати польовий пристрій засобів контролю, при можливості, рівномірно зі швидкістю не менше 10 км/год.

Щорічно у січні місяці вагонними депо спільно з причетними дистанціями сигналізації та зв’язку надається в локомотивні депо, відділи перевезень дирекції залізничних перевезень залізниці, в Дорожні центри управління (ДЦУ), дистанції колії та колійні машинні станції затверджена схема розміщення польових пристроїв засобів контролю по дільницях, в тому числі нововведених в експлуатацію, із прив’язкою до сигнальних точок автоблокування. Ця схема повинна розміщуватися в кімнатах інструктажів локомотивних бригад. Проведення інструктажу локомотивних бригад про необхідний режим прямування поїздів по дільниці розміщення польових пристроїв засобів контролю покладається на керівництво локомотивних депо.

Черговий по станції (при диспетчерській централізації - поїзний диспетчер), керуючись показаннями сигналізуючих чи реєструючих пристроїв або вимогами осіб, які знімають показання з реєструючих пристроїв засобів контролю, передає по радіозв’язку вказівку машиністу про необхідність зупинки поїзда, у якому виявлені несправні рухомі одиниці, на перегоні або на станції та забезпечує закриття відповідного вхідного або вихідного світлофора станції. Відповідальність за зупинку поїзда на перегоні або на станції покладається на машиніста локомотива цього поїзда, який керується при цьому показаннями сигнального світлового покажчика наявності несправних вагонів у поїзді або мовного інформатора, вказівкою чергового по станції (поїзного диспетчера) незалежно від показань вхідного або вихідного світлофора станції (при виході з ладу радіозв’язку та відсутності сигнального покажчика машиніст керується показаннями вхідного та вихідного світлофорів станції).

Порядок дій чергового по станції (при диспетчерській централізації - поїзного диспетчера):

· при виявленні буксового вузла з нагрівом критичного рівня, деталей, що волочаться, порушення бокового або верхнього габариту рухомого складу за сигналом "Тривога 2" негайно: повідомити машиніста про наявність у поїзді несправних вагонів або локомотивів, про вид несправності і необхідність зупинки поїзда на перегоні, закрити вхідний світлофор (при цьому необхідно передати порядковий номер несправної рухомої одиниці з голови поїзда, номер осі і сторону нагріву за напрямком руху, наявність збою у підрахунку осей рухомих одиниць);

· при виявленні буксового вузла з нагрівом аварійного рівня, дефектів колеса по колу кочення, загальмованих коліс, перевантаження або нерівномірного навантаження вагона за сигналом "Тривога 1": повідомити машиніста про наявність у поїзді несправних вагонів або локомотивів, про вид несправності та необхідність зупинки поїзда на станції і закрити вихідний світлофор. 

У залежності від місця розташування перегінних пристроїв засобів контролю і прийнятої місцевою Інструкцією системи їх експлуатації черговий по станції (поїзний диспетчер), при можливості, повинен також переробити маршрут і прийняти поїзд на таку колію, де його зупинка найменше вплине на безперебійне, безперешкодне прямування інших поїздів.

Черговий по станції (поїзний диспетчер) уживає додаткових заходів, що забезпечують безпечний пропуск поїздів по дільниці наближення до станції: інформує машиністів поїздів, що прямують по суміжних коліях, і, при необхідності, затримує відправлення поїздів зі станції до моменту з'ясування ситуації за повідомленням машиніста поїзда, зупиненого за показанням засобів контролю поїзда. 

Порядок дій причетних при виявленні в поїзді несправних вагонів (локомотивів) за допомогою засобів контролю на закритих станціях чи на станціях, переведених на автодію, установлюється начальником залізниці.

На дільницях залізниці, де засоби контролю обладнані системою централізації інформації, з появою повторних показань із передаварійним нагріванням "Тривога 0" оператор центрального поста контролю зобов'язаний у визначеному порядку сповістити про це чергового по станції. При цьому черговий по станції повідомляє машиніста поїзда про повторні передаварійні показання і вживає заходи щодо зупинки поїзда на станції для огляду вагонів.

При експлуатації систем контролю, обладнаних пристроєм розпізнання нагріву шківів приводу генераторів пасажирських вагонів, зупинка поїзда при виявленні нагрітого шківа здійснюється тільки за сигналом "Тривога 2". При цьому, інформація про передаварійний рівень нагріву шківа не видається на сигналізуючий пристрій, а тільки реєструється обладнанням засобів контролю лінійного пункту та центрального поста.

Машиніст поїзда, при виявленні у поїзді за допомогою засобів контролю несправного рухомого складу, керуючись показанням сигнального світлового покажчика наявності несправних рухомих одиниць у поїзді,  інформацією мовного інформатора або переданою йому вказівкою по радіозв'язку від чергового по станції (поїзного диспетчера) та показаннями вихідного (або вхідного) світлофора станції про можливість прямування поїзда на станцію (або необхідності негайної зупинки його на перегоні), зобов’язаний:

· за сигналом "Тривога 1" ужити заходів до плавного зниження швидкості до 20 км/год службовим гальмуванням, прямувати з особливою пильністю, спостерігаючи за составом поїзда і готовністю негайно зупинитися при виникненні аварійної ситуації, проїхати поїздом вхідну стрілку станції зі швидкістю не більше 15 км/год, зупинити состав поїзда на колії прийому незалежно від показання вихідного (маршрутного) сигналу світлофора;

· за сигналом "Тривога 2":

- повідомити чергового по станції (поїзного диспетчера) про отримання інформації від мовного інформатора (якщо до цього часу не було отримане повідомлення по радіозв’язку від чергового по станції), плавно зупинити поїзд службовим гальмуванням на перегоні, проїхавши хвостовою частиною польові пристрої засобів контролю зі швидкістю не нижче 10 км/год, повідомити про зупинку поїзда машиністів поїздів, що знаходяться на перегоні;

- оглянути несправні вагони (локомотиви):

1) після уточнювання інформації машиніст зобов’язаний, знаючи порядковий номер вагона, з урахуванням кількості секцій локомотивів незалежно від їх режиму (в гарячому чи холодному стані), по натурному листу визначити його інвентарний номер і направити помічника машиніста для огляду зареєстрованого вагона (вагонів). Огляд повинен проводитися не пізніше 15 хвилин після зупинки поїзда. Кожна секція локомотива вважається як одна одиниця рухомого складу;

2) помічник машиніста проводить візуальний огляд буксових вузлів зареєстрованого вагона з обов’язковим одночасним доторканням тильною стороною долоні (контактним або безконтактним термометром при його наявності) передньої та задньої частин корпусів букс у верхній площині, а також оглядових кришок. Ступінь нагріву конкретної зареєстрованої букси оцінює в порівнянні з температурою корпусів інших букс цього ж вагона (або сусіднього). При контролі нагріву букс, помічник машиніста одночасно перевіряє на дотик тильною стороною долоні температуру нагріву дисків коліс і проводить візуальний огляд поверхні кочення коліс з метою виявлення повзунів, наварів, кольорів мінливості колісних пар через їх загальмованість (при несправностях автогальмового обладнання вагонів), шків привода генератора пасажирського вагона;

3) під час проведення контрольного огляду стану буксового вузла помічник машиніста зобов’язаний звернути особливу увагу на: наявність "свіжого" викиду мастила на диск, обід, ступицю колеса, деталі гальмової важільної передачі; стан оглядової та кріпильної кришок (наявність окалини, здиблювання фарби, наявність кольорів мінливості, деформації, потертостей, пробоїн оглядової кришки, щільність прилягання оглядової кришки до кріпильної, кріпильної - до корпусу букси); наявність болтів кріплення оглядової і кріпильної кришок, їх можливість відкручування та послаблення; свіжі патьоки мастила в нижній частині корпусу букси, наявність запаху розігрітого мастила. Для виявлення причин нагріву обов’язково відкривати оглядову кришку буксового вузла (вузлів) для визначення стану мастила, торцевого кріплення; зміщення (сповзання) корпусу букси відносно лабіринтового кільця або в порівнянні з сусідньою буксою; перекіс букси, розворот її в буксовому прорізі бокової рами візка, перекіс бокової рами; у зимовий час - на розтоплення снігу на корпусі букси (на відміну від інших букс);

4) якщо в результаті огляду встановлено, що у показаного засобами контролю вагона відсутні несправності букс та гальмового обладнання, повинні бути оглянуті по два суміжні вагони в кожну сторону від зафіксованого;

5) при відсутності несправностей букс, а також загальмованих колісних пар в оглянутих п’яти вагонах та при наявності інформації про збій засобів контролю у підрахунку вагонів цього поїзда виконується огляд усіх вагонів з вказаної сторони поїзда;

· якщо нагрів корпусу букси, зафіксований системою контролю відрізняється від нагріву інших корпусів букс (особливо при наявності додаткових ознак, які наведені вище), показання вважаються підтвердженими і вагон підлягає відчепленню;

· після закінчення виконаної роботи машиніст поїзда зобов’язаний доповісти черговому по станції (поїзному диспетчеру) про стан перевірених вагонів та виконаної роботи, повідомити при цьому номери оглянутих вагонів і дати висновок про можливість подальшого руху на станцію або необхідність виклику до поїзда оглядачів вагонів (при наявності їх на станції прибуття поїзда) чи про необхідність отримання консультації від оглядачів вагонів ПТО щодо можливості подальшого прямування в складі поїзда несправного вагона. 

У випадку зупинки пасажирського поїзда, машиніст зобов'язаний сповістити про це начальника поїзда і разом з ним оглянути несправні вагони. У залежності від стану вузлів вагонів начальник поїзда спільно з машиністом приймає рішення про можливість їх прямування з поїздом, про що машиніст доповідає черговому по станції (поїзному диспетчеру).

При прийнятті рішення про можливість прямування несправної рухомої одиниці з поїздом на станцію, машиніст поїзда повинен вести поїзд зі швидкістю не більше 20 км/год з особливою пильністю, спостерігаючи за составом поїзда і готовністю негайно зупинитися при виникненні аварійної ситуації, проїхати вхідну стрілку станції зі швидкістю не більше 15 км/год, зупинити состав поїзда на колії прийому незалежно від показання вихідного (маршрутного) сигналу світлофора.

У випадку зупинки поїзда за показаннями засобів контролю на перегоні, якщо після огляду рухомого складу була встановлена  несправність рухомого складу, при якій локомотивна бригада не змогла прийняти рішення про прямування поїзда на станцію, черговий по станції (поїзний диспетчер) викликає на перегін працівників вагонного господарства, які вживають заходи щодо подальшого прямування поїзда на станцію. 

При отриманні від машиніста поїзда інформації про неможливість подальшого прямування, за заявкою машиніста черговий по станції (поїзний диспетчер) забезпечує виклик відбудовних засобів.

Конкретний порядок прийому поїзда з несправними рухомими одиницями на станцію визначається місцевою Інструкцією. 

Працівники, які знімають показання реєструючих та сигналізуючих пристроїв засобів контролю та централізації інформації, повинні пройти перевірку знань щодо знімання, розшифрування та використання інформації, що видається цими пристроями, згідно з установленим порядком вивчення та перевірки знань нормативних актів з безпеки руху поїздів та маневрової роботи працівниками залізничного транспорту України. 

Працівники, які знімають показання реєструючих пристроїв засобів контролю на лінійному пункті чи на центральному посту, зобов'язані негайно повідомити чергового по станції (поїзного диспетчера) та оглядачів вагонів (при їх відсутності через ДСП - локомотивну бригаду) про наявність у поїзді, що прибуває, несправних рухомих одиниць, їх кількість, розміщення у поїзді, вид несправностей, значення контролюючого параметра, а також наявність збоїв засобів контролю у  підрахунку вагонів. 

При зупинках поїзда на станції за графіком руху чи у випадках виявлення в ньому несправних вагонів (локомотивів) засобами контролю (за сигналами "Тривога 1" чи "Тривога 2") особи, які знімають показання реєструючих пристроїв, зобов'язані повідомити оглядачів вагонів (при їх відсутності через ДСП - локомотивну бригаду) про наявність і розташування у цьому поїзді вагонів із передаварійним рівнем нагрівання буксових вузлів, шківів приводу генератора, дефекту колеса по колу кочення та інших несправностей, виявлених засобами контролю.

Знімання показань реєструючих пристроїв засобів контролю при їх роботі в автономному режимі здійснюється черговим персоналом станції (ДСП, оператором ПТО, оператором станції), а при централізованому режимі - оператором центрального поста. У випадку відмови в роботі обладнання системи централізації інформації, відповідна команда передається автоматично або телефоном на станцію лінійного пункту контролю. У цих випадках знімання показань реєструючих пристроїв здійснюється особами, відповідальними за знімання показань на лінійних станціях, а передача повідомлень машиністу локомотива про наявність, розміщення у поїзді несправних рухомих одиниць та про вид несправностей здійснюється черговим по станції.

Для забезпечення дублювання дій поїзного диспетчера за показаннями засобів контролю на станціях, що закриваються, повинно здійснюватися перенесення станційного обладнання на сусідню станцію або станційне обладнання на станціях, що закриваються, повинно доповнюватися мовним інформатором чи сигнальним світловим покажчиком наявності несправних вагонів у поїзді.

Оглядачі вагонів (при відсутності даної посади на станції - локомотивна бригада) після зупинки поїзда за показаннями засобів контролю на станції зобов'язані зробити огляд показаних вагонів (при виявленні несправних букс або загальмованих коліс) не пізніше ніж за 10 хвилин після зупинки поїзда. Огляд пасажирських вагонів здійснюється спільно з начальником поїзда. Огляд локомотивів та вагонів електропоїзда здійснюється локомотивною бригадою, а тих, що прямують у недіючому стані, крім того, провідниками локомотивів.

Порядок дій оглядачів вагонів:

· якщо в результаті огляду буде встановлено, що в показаних засобами контролю вагонах відсутні несправні вузли (за сигналами "Тривога 1" або "Тривога 2"), то повинні бути оглянуті з обох сторін по два суміжних вагони в кожну сторону від зафіксованого. При відсутності несправностей в оглянутих п'яти вагонах та при наявності інформації про збої засобів контролю у підрахунку вагонів на цей поїзд проводиться огляд усіх вагонів із зазначеної сторони поїзда;

· при зупинках поїзда за показаннями засобів контролю або за графіком руху поїздів оглядачі вагонів (локомотивна бригада) зобов'язані також оглянути вагони з передаварійним станом нагріву буксового вузла, перевірити стан шківа приводу генератора або дефекту колеса, якщо вони були показані засобами контролю з видачею сигналу "Тривога 0". Ремонт вагонів на станції здійснюють оглядачі вагонів згідно із затвердженим технологічним процесом роботи ПТО (ПКТО, ППВ). Про необхідність відчеплення несправних вагонів оглядачі повідомляють чергового по станції з видачею повідомлення на ремонт вагона форми ВУ-23М, передають дані оператору ПТО для видачі інформаційно-статистичному центру залізниці інформації 1353 "Зарахування вагона до складу несправних";

· після закінчення огляду і ремонту вагонів (локомотива) оглядачі вагонів (локомотивна бригада) сповіщають чергового по станції чи особу, яка знімає показання з реєструючого пристрою, про готовність поїзда до відправлення.

Якщо при огляді вагонів (локомотивів), показаних засобами контролю на лінійних пунктах дільниці руху поїздів, буде встановлено, що їх ремонт не потрібен і поїзд може бути відправлений зі станції, то інформація про це, а також про номер вагона (локомотива), місце його розміщення в поїзді, вид несправності передається через оператора ПТО або центрального поста засобів контролю на наступний лінійний пункт контролю для підвищення пильності оглядачів вагонів, а при зупинці поїзда - для огляду таких вагонів. Аналогічна інформація передається на ці пункти також у випадку, коли буксові вузли або шківи привода генератора з передаварійним рівнем нагріву не оглядалися на даному пункті контролю з причини неможливості або відсутності зупинки поїзда на станції за графіком руху, у тому числі машиністам поїздів, які прямують по сусідніх коліях, та постам безпеки.

У випадку коли при огляді поїздів на станції з ПКТО (КП), перед якою встановлені засоби контролю, будуть виявлені несправні вузли рухомого складу, проконтрольовані, але не зареєстровані цими засобами контролю, і які потребують відчеплення вагона чи локомотива, за результатами обстеження таких вагонів оглядачем вагонів і електромеханіком, що обслуговує засоби контролю, складається акт, у якому відмічаються дані про технічний стан контрольованого вузла вагона, номер поїзда, номер вагона, час контролю та ін. Аналогічні акти складаються працівниками вагонного депо і дистанції сигналізації та зв'язку у випадках, коли мають місце відчеплення вагонів через перегрів букс до наступного лінійного пункту контролю (у межах 10 км від місця розміщення польового обладнання засобів контролю). Рішення про причетність засобів контролю до пропуску аварійної букси приймається індивідуально в кожному конкретному випадку після перевірки працездатності апаратури і встановлення причин, які викликали нагрів, після повного обстеження буксового вузла.

При встановленні засобів контролю перед ПТО і кінцевими станціями руху пасажирських поїздів, де проводиться технічне обслуговування пасажирських вагонів, звертається особлива увага на несправні вагони, показані засобами контролю. У технологічному процесі роботи ПТО повинен бути встановлений чіткий порядок відшукування у поїзді та огляду несправних вагонів, показаних засобами контролю, а також повинні бути відображені питання інформаційної взаємодії персоналу станції в частині знімання та використання показань засобів контролю.

В обов'язки оператора засобів контролю на ПТО (оператора центрального поста при централізації інформації), крім питань використання інформації від засобів контролю на цьому пункті, входить також збір даних про затримки поїздів за показаннями засобів контролю на дільницях, у тому числі про повторні затримки за показаннями засобів контролю одного і того ж самого несправного вагона на декількох пунктах. З метою більш повного використання інформації від засобів контролю на ПТО організовується видача даних оглядачам вагонів про показання засобів контролю на найближчих до ПТО лінійних пунктах контролю.

Кожний випадок зупинки поїзда на перегоні за показанням засобів контролю повинен бути комісійно розслідуваний. При збільшенні кількості зупинок на проміжних станціях у порівнянні з попереднім місяцем або при наявності на дільниці частих повторних зупинок поїздів за показаннями засобів контролю одного і того ж самого несправного вагона на декількох, послідовно розташованих пунктах контролю, керівництвом вагонного депо і дистанції сигналізації та зв'язку (при показаннях засобами контролю інших рухомих одиниць - за участю керівників відповідних господарств) організовується комісійний розбір цих затримок. За результатами такого розбору розробляються і вживаються конкретні заходи для зменшення кількості необґрунтованих зупинок рухомого складу, поліпшення технічного обслуговування засобів контролю та поїздів на ПТО.

Кожна затримка поїзда за показанням засобів контролю фіксується за формою ВО-19 і відноситься на вину відповідних служб: 

· на службу вагонного господарства - затримки поїздів за показанням несправностей вантажних вагонів;

· на службу локомотивного господарства - затримки поїздів за показанням несправностей локомотивів і вагонів електропоїздів;

· на пасажирську службу - затримки поїздів за показанням несправностей пасажирських вагонів;

· на службу комерційної роботи та маркетингу - затримки поїздів з причини порушення габариту навантаження;

· на службу електропостачання – затримки поїздів через відключення електроенергії чи відхилення від норм напруги електроживлення засобів контролю;

· на службу сигналізації та зв’язку – затримки трьох поїздів підряд, в яких показання не підтвердилися з причини несправності апаратури систем контролю лінійних пунктів, ліній зв’язку, засобів передачі;

· на господарство інформаційно-статистичного центру залізниці - затримки поїздів з причини несправності обладнання систем контролю та програмного забезпечення з обробки, зберігання та реєстрації даних систем централізації, включаючи ПЕОМ, автоматизовані робочі місця ЦПК.

Затримки поїздів з причини впливу на засоби контролю стихійного лиха (грози, повені та ін.), аварійного відключення електропостачання, сонячного опромінення, гарячого вантажу (налив, бітум та ін.) відносяться до інших причин, які не зараховуються за відповідною службою.

Збої показань у визначенні рухомих одиниць реєструючих пристроїв дизель-поїздів, моторвагонного транспорту, спеціального самохідного рухомого складу всіх господарств, база осей яких не відповідає стандартній, відмовою у роботі засобів контролю не вважається. Всі випадки збоїв показань у визначенні рухомих одиниць підлягають комісійному розслідуванню працівниками дистанції сигналізації та зв’язку за участю  працівників вагонного депо та станції з оформленням акту.

При зупинці за показаннями засобів контролю трьох поїздів підряд з відсутністю несправностей у показаних рухомих одиницях або при пропуску несправних рухомих одиниць на пункті встановлення засобів контролю у трьох поїздах підряд (у тому та іншому випадках значення контролюючого параметра буде відповідно нижче і вище встановленого для засобів контролю рівня), а також при явній несправності апаратури після проходу одного поїзда, засоби контролю вважаються несправними. При цьому працівниками, які знімають показання засобів контролю, проводиться запис у журналі ДУ-46 з повідомленням причетних: чергового інженера дистанції сигналізації та зв’язку, чергових прилеглих станцій та постів безпеки, локомотивних бригад і поїзного диспетчера для посилення контролю за пропуском поїздів. При цьому, черговий інженер дистанції сигналізації та зв’язку повідомляє оператора ПТО. Наступні показання цих засобів контролю до уваги не приймаються.

Усі випадки виключення з роботи засобів контролю відображаються в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв’язку та контактної мережі форми ДУ-46, що зберігається у осіб, які знімають показання з реєструючих пристроїв засобів контролю і відповідають за правильність його ведення, а технічні дані з ремонту - в Журналі обліку відмов у роботі засобів контролю. Журнали обліку відмов у роботі засобів контролю працівниками дистанції сигналізації та зв’язку ведуться окремо для перегінного, станційного обладнання та обладнання центрального поста засобів контролю і зберігаються за місцем виконання робіт.

У всіх випадках виключення обладнання засобів контролю працівниками дистанції сигналізації та зв’язку виконується в наступному порядку:

· працівник дистанції сигналізації та зв’язку, який обслуговує обладнання засобів контролю, у робочий час повинен передати телефонограму черговому інженеру дистанції сигналізації та зв'язку, черговому по станції або оператору ПТО про виключення із роботи обладнання парного або непарного напрямку (відповідно) із зазначенням дати, часу виключення, причин виключення, кому передана телефонограма (посада та прізвище). Тільки після цього електромеханік виключає апаратуру із роботи. Текст телефонограми записується у робочий журнал. В неробочий час телефонограму про виключення апаратури із роботи дає черговий інженер дистанції сигналізації та зв'язку на адресу черговому по станції (при диспетчерській централізації – поїзному диспетчеру) із записом її змісту у свій журнал;

· після отримання телефонограми працівника дистанції сигналізації та зв’язку черговий по станції або оператор ПТО відмічає усі випадки виключення обладнання із роботи у журналі форми ДУ-46 і повідомляє про це поїзному диспетчеру, начальнику найближчого ПТО вагонного депо, на пости безпеки прилеглих перегонів для посилення контролю за станом букс у рухомому складі до моменту включення обладнання в роботу;

· після усунення несправностей працівник дистанції сигналізації та зв’язку повинен передати телефонограму про включення обладнання в роботу черговому по станції та черговому інженеру дистанції сигналізації та зв’язку із записом тексту телефонограми у робочий журнал, із зазначенням дати, часу включення, причини несправностей та вжитих заходів, а також кому передана телефонограма (посада та прізвище). Після цього електромеханік робить запис у Журнал обліку відмов обладнання засобів контролю, який ведеться окремо для перегінного та станційного обладнання і зберігається на місцях виконання робіт;

· черговий по станції або оператор ПТО записує інформацію про включення обладнання у роботу в журналі ДУ-46 і повідомляє про включення обладнання засобів контролю на пости безпеки прилеглих перегонів, поїзному диспетчеру, начальнику найближчого ПТО вагонного депо;

· працівник дистанції сигналізації та зв’язку після прибуття на станцію повинен поставити свій підпис під обома телефонограмами спільно з черговим по станції або оператором ПТО.

Облік результатів роботи засобів контролю ведеться працівниками ПТО, ПКТО, КП чи центрального поста у Журналі обліку показань засобів контролю форми ВУ-100. Відомості про зупинки поїздів за показаннями засобів контролю, огляд та ремонт рухомого складу та ін. отримують від працівників, які знімають показання реєструючих пристроїв засобів контролю. 

У випадках, коли засоби контролю виключаються з роботи, електромеханік, що обслуговує засоби контролю на даній станції, зобов'язаний позапланово перевірити основні параметри настроювання апаратури і перевірити її роботу в режимі автоконтролю та при проході поїздів по дільниці розміщення польових пристроїв. Відповідальність за правильну оцінку стану показаних засобами контролю чи додатково виявлених несправних вагонів несуть оглядачі вагонів чи інші відповідальні за огляд рухомого складу особи, а відповідальність за правильність показань засобів контролю несуть електромеханіки, що обслуговують засоби контролю.

На період часу впливу сонячного випромінювання на роботу засобів контролю, виявленого на практиці і зафіксованого в місцевій Інструкції, засоби контролю із роботи не виключаються, а необґрунтовані затримки поїздів цими засобами з причини впливу сонячного випромінювання не приймаються до обліку при оцінці показників їх роботи.

Період і час впливу сонячного випромінювання на роботу засобів контролю визначаються розрахунком для апаратури ПОНАБ та ДИСК згідно з техно-робочим проектом "Размещение аппаратуры ПОНАБ" № 417719, а для апаратури АСДК-Б - відповідно до "Руководства по эксплуатации  ААБР.665235.001РЭ" для кожного підверженого впливу сонця комплекту, уточнюються за результатами експлуатації і вносяться в місцеву Інструкцію, яка затверджується начальником залізниці або його заступниками. Для зменшення впливу сонячного випромінювання начальником залізниці вживаються термінові заходи щодо оснащення комплектів апаратури ПОНАБ та ДИСК сонцезахисними фільтрами.

Служби сигналізації та зв'язку відповідно до затвердженого плану проводять не рідше одного разу на рік перевірку дистанції сигналізації та зв'язку з питань організації технічного обслуговування засобів контролю та їх експлуатації. 

Системи виявлення перегрітих букс додатково перевіряються контролюючою системою СКАП, яка встановлена у вагон-лабораторії залізниці. Графік перевірки засобів контролю системою СКАП затверджується керівництвом залізниці. Періодичність перевірки засобів контролю встановлюється не рідше одного разу на квартал для вантажонапружених дільниць і не рідше одного разу на півріччя для решти дільниць, оснащених засобами контролю. При перевірці систем виявлення перегрітих букс системної СКАП перевищення температури на імітаторах корпуса букси відносно температури, що задається для відповідного рівня настроювання системи при калібруванні її прийомо-підсилюючих трактів повинне становити 5 0С (система не повинна видавати сигнал " Тривога 1") і зниження температури на імітаторах СКАП відносно того ж значення - 5 0С (система не повинна видавати сигнал "Тривога 1"). При показанні засобів контролю вагон-лабораторії під час перевірки системою СКАП поїзд для перевірки нагріву букс не зупиняється.

При необхідності, проводяться позачергові перевірки окремих дільниць за участю працівників служби вагонного господарства, служби сигналізації та зв’язку і ревізорського апарату. Результати всіх перевірок оформлюються актом.

При пропуску засобами контролю несправного буксового вузла і зламу шийки осі, а також при катастрофах (аварії або серйозному інциденті) поїзда на відстані до 10 км від польових пристроїв з причини несправностей інших вузлів рухомого складу, які контролюються і не виявлені засобами контролю, для оцінки технічного стану засобів контролю керівництвом залізниці створюється комісія з працівників вагонного господарства, сигналізації та зв'язку, ревізорського апарату, а при наявності комп’ютерних пристроїв або систем централізації - також інформаційно-статистичного центру залізниці.

До початку роботи комісії начальник дистанції сигналізації та зв’язку забезпечує припинення допуску обслуговуючого персоналу до перегінних, станційних та центральних пристроїв засобів контролю. Голова комісії здійснює контроль за припиненням допуску. Результати роботи комісії оформляються актом з висновком роботи засобів контролю.

Після закінчення кожної зміни дані про роботу засобів контролю за зміну передаються працівниками, які знімають показання з реєструючих пристроїв засобів контролю у вагонні депо через оператора ПТО, копія довідки оператором ПТО передається черговому інженеру дистанції сигналізації та зв’язку. При знятті показань реєструючих пристроїв черговими по станції і відсутності оглядачів вагонів інформація про роботу засобів контролю узагальнюється оператором ПТО через чергового по станції. Оператор основного ПТО за кожну зміну складає довідку про роботу засобів контролю по всіх станціях їх розміщення в межах гарантованих дільниць ПТО.

Дані про затримки поїздів на проміжних станціях передаються у терміни і порядком, установленим Інструктивними вказівками про порядок складання звіту про затримки поїздів на проміжних  станціях  за  показаннями засобів контролю  (форма ВО-19).

За підсумками роботи за місяць вагонні депо на основі наведених у довідках даних складають довідку-аналіз роботи засобів контролю в межах дільниці, що обслуговується ними, яку підписують начальники вагонного депо та дистанції сигналізації та зв’язку. Довідка-аналіз до 5-го числа наступного за звітним місяця направляється у службу вагонного господарства, у службу сигналізації та зв'язку залізниці та в інформаційно-статистичний центр залізниці. Інформація про затримки засобами контролю локомотивів, електропоїздів і пасажирських вагонів направляється службою вагонного господарства відповідно в локомотивні та пасажирські служби залізниць.

До довідки-аналізу додаються акти обстеження несправних вагонів, не виявлених засобами контролю, але які привели до відчеплення вагонів, і довідки про відмови у роботі (несправності) засобів контролю із зазначенням причин і часу простою. На основі аналізу звітів про роботу засобів контролю розроблюються і вживаються необхідні заходи, як щодо поліпшення роботи пунктів технічного обслуговування, так і роботи засобів контролю. 

Служба вагонного господарства залізниці на основі звітів вагонних депо про роботу засобів контролю щоквартально спільно з керівництвом і відповідальними працівниками служб сигналізації та зв’язку і інформаційно-статистичного центру залізниці проводить розбір результатів роботи технічних засобів контролю і роботи ПТО та розробляє конкретні заходи щодо покращення якості технічного обслуговування вагонів, підвищення ефективності використання засобів контролю. 

Усі види робіт, пов'язані з ремонтом, перемонтажем, заміною пристроїв засобів контролю, виконанням складних видів робіт згідно з графіком технологічного процесу і вимагають виключення апаратури із роботи тривалістю до 3 годин, виконуються з дозволу керівництва дистанції сигналізації та зв'язку з повідомленням про це керівництва вагонного депо або ПТО, тривалістю до 12 годин - з дозволу начальника дистанції сигналізації та зв'язку за узгодженням з начальником вагонного депо, до 5 діб - з дозволу начальника дирекції залізничних перевезень залізниці (начальника залізниці), понад 5 діб - з дозволу начальника залізниці. В усіх випадках про виключення апаратури негайно повідомляються керівники депо або ПТО з метою посилення пильності при контролі вагонів і проходженні поїздів, а при виключенні із роботи засобів контролю більш ніж на 2 доби - для вживання заходів з тимчасового перенастроювання систем виявлення перегрітих букс на попередньому пункті контролю на більш низький рівень настроювання.

Демонтаж польового обладнання засобів контролю для проведення планових колійних робіт повинен виконуватися за заявками шляхових майстрів або бригадирів колії, поданими у дистанцію сигналізації та зв'язку за 2 - 3 доби та в дирекцію залізничних перевезень за 5 діб до початку робіт. У випадках, що загрожують безпеці руху або вимагають обмеження швидкості руху поїздів, демонтаж обладнання для проведення колійних робіт з метою усунення несправності колії повинен виконуватися негайно після одержання заявки, яка може бути передана телефоном з подальшим письмовим її підтвердженням. Монтаж польового обладнання після закінчення колійних робіт повинен виконуватися в термін не більше 3 діб.

Забороняється одночасне виключення з роботи засобів контролю двох сусідніх пунктів одного напрямку руху. 

У випадку планового або аварійного відключення електроживлення апаратури засобів контролю черговий енергодиспетчер зобов'язаний сповістити про це дистанцію сигналізації та зв'язку і вагонні депо (при плановому відключенні - за добу, а при аварійному - негайно). Планове відключення повинно виконуватися, як правило, при відсутності поїздів на дільниці розміщення перегінного обладнання засобів контролю.

У випадку відхилення величини номінальної напруги джерел електроживлення засобів контролю за поріг норм, установлених вимогою пункту 7.2 Правил технічної експлуатації залізниць України ("номінальна напруга змінного струму на пристроях СЦБ має бути 115, 230 або 380 В. Відхилення від зазначених величин номінальної напруги допускається в бік зменшення не більше 10 %, а в бік збільшення - не більше 5%"), повинні бути вжиті негайні заходи для приведення напруги джерел електроживлення до норми. 

Порядок очищення польового обладнання засобів контролю від снігу, піску і криги та ін. встановлюється начальником дирекції залізничних перевезень (керівництвом залізниці) при здачі засобів контролю в експлуатацію. На період несприятливих погодних умов (сильний снігопад, буран, заметіль) до роботи з очищення польового обладнання з метою забезпечення безперебійності роботи засобів контролю за заявкою дистанції сигналізації та зв’язку можуть залучатися, з дозволу керівництва дирекції залізничних перевезень  залізниці (керівництва залізниці), додатково робітники вагонного депо та дистанції колії, що конкретизується в місцевій Інструкції.

Засоби виявлення перегрітих букс для видачі аварійного сигналу "Тривога 1" повинні бути настроєні:

· при розміщенні польових пристроїв перед станціями, що мають ПТО, ППВ, і перед кінцевими станціями руху пасажирських поїздів  для виявлення в діагностичному режимі буксових вузлів у початковій стадії нагрівання (калібрування апаратури на нагрів від 90 до 100 0С за умовною температурою підшипника у залежності від пори року);

· при розміщенні польових пристроїв перед станціями, що мають ПКТО (ПОТ), ППВ, де всі поїзди мають зупинку за графіком руху поїздів для технічних цілей, для виявлення перегрітих букс із нагрівом від 100 до 120 0С за умовною температурою підшипника;

· при розташуванні польових пристроїв перед станціями з ПКТО, ППВ, де зупинка поїзда за графіком руху не передбачена, для виявлення перегрітих букс із нагріванням від 120 до 140 0С за умовною температурою підшипника;

· при розташуванні польових пристроїв перед станціями, що знаходяться між ПТО, ПКТО, ППВ, КП і перед штучними спорудами на вантажонапружених напрямках для виявлення перегрітих букс із нагріванням від 140 до 160 0С за умовною температурою підшипника.

При відстані до сусіднього пункту встановлення перегінного обладнання засобів контролю одного напрямку понад 30 км рівень настроювання систем встановлюється в межах від 100 до 120 0С, а на малодіяльних дільницях - у межах від 90 до 100 0С за умовною температурою підшипника.

При будь-якому із перерахованих варіантів настроювання систем виявлення перегрітих букс сигнал "Тривога 2" повинен видаватися при значенні рівня, який  передається на реєстратор інформації, що перевищує (на 35-50%) значення рівня сигналу "Тривога 1". Передаварійний сигнал "Тривога 0" рекомендується видавати при значенні рівня, меншого (на 25-30%) значення рівня сигналу "Тривога-1". При настроюванні систем на станціях з ПТО, ППВ (калібрування апаратури на нагрів від 90 до 100 0С) видавати сигнал "Тривога 0" не рекомендується. 

Апаратура типу АСДК-Б вимірює та реєструє абсолютну температуру буксового вузла з прив’язкою до відповідної умовної температури підшипника. Апаратура АСДК-Б калібрується автоматично і не потребує настроювання порогових значень.

Для комплексу засобів контролю типу АСДК-Б відношення між рівнями сигналів "Тривога 0", "Тривога 1", "Тривога 2" може задаватися в табличній формі на моніторі ПЕОМ з приведенням відповідних значень абсолютної умовної температури підшипника індивідуально для кожного конкретного встановлення. 

Для систем, які визначають тип рухомої одиниці, рівень настроювання для локомотивів установлюється Головним управлінням локомотивного господарства Укрзалізниці.

Рівень настроювання апаратури систем виявлення перегрітих букс для конкретної станції встановлюється службою вагонного господарства залізниці з урахуванням місцевих умов. 

Для забезпечення можливості спостереження за динамікою розвитку несправностей програмно-апаратними засобами систем централізованого контролю рівні сигналів, що видаються на роздруківку принтера і на збереження в базі даних АРМ ЦПК,  повинні бути  на 50% менше від рівня сигналу "Тривога 1".

У кожному вагонному депо реєструються фактично встановлені рівні настроювання систем виявлення перегрітих букс по всіх пунктах контролю даного вагонного депо відповідно до вимог, заданих службою вагонного господарства залізниці, із зазначенням терміну дії встановленого рівня настроювання по кожному з пунктів контролю.

Під умовною температурою підшипника мається на увазі температура нагрівання підшипника букси, при якій зовнішня температура корпуса букси відповідає температурі випромінювача-імітатора нагрітої букси, що задається при калібруванні засобів контролю температури букс.

Несправність буксових вузлів, виявлених засобами контролю, оглядач вагонів чи машиніст локомотива визначає при їх огляді візуально і на дотик. Оцінка температури нагрівання корпусів букс (ступиць, дисків коліс) повинна виконуватися з використанням спеціальних засобів вимірювальної техніки (до оснащення залізниць приладами для вимірювання температури буксових вузлів дозволяється оцінювати температуру на дотик) і порівнюється з температурою корпусів інших букс (ступиць, дисків коліс) цього чи сусіднього вагона (локомотива, вагона електропоїзда). Якщо нагрів корпусів (ступиць, дисків коліс), а також редукторів чи шківів приводу генератора пасажирських вагонів, має значення вище рівня настроювання системи контролю чи помітно відрізняється від нагріву інших букс (ступиць, дисків коліс) цього чи сусіднього вагона, то таке показання засобів контролю вважається підтвердженим, незалежно від того, зроблений ремонт буксового вузла (відчеплення вагона) чи після огляду вагон відправлений у складі поїзда далі. В останньому випадку відповідальність за безаварійне проходження вагона в поїзді несе оглядач вагонів, що виконував його огляд, і працівники останнього ПТО, що відправили поїзд.

Зазначені випадки зупинки поїзда і відправлення показаного засобами контролю вагона в складі поїзда не є порушенням вимог пункту 12.13 Правил технічної експлуатації залізниць України працівниками вагонного господарства.

Слід ураховувати, що на показання засобів контролю може вплинути будь-яке стороннє джерело інфрачервоного-випромінювання (нагріте тіло) у межах показаного вагона, що потрапило в поле огляду прийомних камер.

Системи виявлення загальмованих колісних пар, які використовують роздільний або загальний із засобами виявлення перегрітих букс канал контролю температури елемента колеса, у залежності від пунктів їх установлення настроюються за тими ж критеріями, що і системи виявлення перегрітих букс з підвищеним рівнем формування сигналу "Тривога 1" (на 30-50%). Конкретне значення параметра настроювання порогових пристроїв задається у вимогах інструкції (керівництва) з експлуатації конкретного типу систем виявлення загальмованих коліс. 

Підтвердженим показання вважається в тому випадку, коли нагрів елементів коліс показаного вагона з причини сильного та тривалого притискання гальмових колодок при неправильній роботі обладнання гальмування (можливо з причини несправності декількох буксових вузлів у вагоні) перевищує рівень настроювання систем. 

Система виявлення дефектів коліс по колу кочення повинна бути настроєна: 

· при розміщенні польових пристроїв перед станціями з ПТО чи ППВ - на виявлення повзунів і наварів глибиною (висотою) від 1 мм і вище, а вищербин - довжиною більше 50 мм, нерівномірного прокату від 2 мм і вище на довжину дуги окружності колеса до 500 мм;

· при розміщенні польових пристроїв перед станціями з ПКТО на виявлення повзунів, наварів і нерівномірного прокату (у вантажних та в пасажирських вагонах) глибиною (висотою) від 2 мм і вище, а вищербин - довжиною більше 85 мм.

Система виявлення деталей, що волочаться, і контролю сходу вагонів повинна бути настроєна на виявлення деталей рухомого складу, що виходять за нижній обрис габариту рухомого складу в зоні:

· по ширині колії на відстань 1540 мм - в обидва боки від осі колії;

· по висоті на відстань від 0 до 10 мм над рівнем головки рейки, за винятком зони проходу колеса і центральної зони (по 215 мм в обидва боки від осі колії), що приймаються відповідно на 50 мм та 20 мм нижче рівня головки рейки.

Системи виявлення відхилень бокового та верхнього габариту рухомого складу повинні настроюватися на виявлення частин рухомого складу, що виходять за межі габариту "Т" (крім струмоприймачів електровозів та електропоїздів) у зоні:

- по ширині колії на відстані 1950 мм - в обидві сторони осі колії;


- по висоті на відстані 5400 мм від рівня головки  рейки. 

Системи виявлення перевантаження вагонів при встановленні їх на станціях з ПТО, ППВ з метою недопущення подальшого прямування по дільницях вагонів з перевантаженням або нерівномірним завантаженням з причини загрози безпеці руху повинні настроюватися на виявлення вагонів з середнім навантаженням на вісь, починаючи з 25 т та вище, або з коефіцієнтом нерівномірного завантаження вагонів по сторонах або візках (змінюється в залежності від його ваги брутто), починаючи з 0,25 (при навантаженні на вісь 25 т) та вище. Конкретні значення параметрів настроювання засобів виявлення перевантаження вагонів на кожному пункті їх розміщення встановлюється службою вагонного господарства залізниці.

При розміщенні систем виявлення перевантаження вагонів на стикових станціях залізниць та на станціях, що примикають до пунктів масового навантаження, рівень настроювання систем установлюється за розпорядженням начальника залізниці.

Конкретний порядок зняття показань із реєструючих і сигналізуючих пристроїв засобів контролю, забезпечення зупинки поїзда з несправними вагонами (локомотивами) на станції, організації огляду і ремонту рухомого складу у поїздах, зупинених за показаннями засобів контролю, технічного обслуговування засобів контролю визначається місцевою Інструкцією, затвердженою начальником залізниці або його заступником для кожного пункту контролю на основі типових технологічних процесів і вказівок про виконання таких операцій, з урахуванням характеру та особливостей роботи станції, наявного штату, місця розташування апаратури засобів контролю та інших умов.

8.4 Порядок дій при виведенні поїзда з перегону з пошкодженою гальмівною магістраллю

При зупинці поїзда з причини падіння тиску в гальмівній магістралі машиніст повинен негайно по радіозв’язку встановленим регламентом повідомити про це машиністів поїздів та чергових по станціях, що обмежують перегін, начальника поїзда. Після цього направити помічника машиніста для з’ясування та усунення причин падіння тиску, попередньо проінструктувавши його про можливу небезпеку при прямуванні поїзда по суміжній колії.

До отримання інформації про несправність і визначення виводу поїзда з перегону, поїзний диспетчер повинен закрити перегін для руху до з’ясування можливості пропускання поїздів.

Чергові по суміжних станціях, що обмежують перегін, припиняють відправлення поїздів на цей перегін.

У випадках, коли при зупинці поїзда внаслідок падіння тиску в гальмівній магістралі, виявлено пошкодження, яке не може бути усунено самостійно, а у хвостовій групі вагонів, яка знаходиться за місцем пошкодження, гальма вимкнені, машиніст поїзда зобов’язаний заявити вимогу допоміжного локомотива з хвоста поїзда. Поїзний диспетчер зобов’язаний організувати виведення такого поїзда з перегону за допомогою допоміжного локомотива в хвості поїзда. При цьому, машиніст допоміжного локомотива зобов’язаний задіяти гальма хвостової частини поїзда від свого локомотива, а на шляху прямування виконувати команди машиніста головного локомотива щодо ведення поїзда. Швидкість виведення пасажирського поїзда з допоміжним локомотивом – не більше 15 км/год., вантажного поїзда – не більше 25 км/год.

 При очікуванні допоміжного локомотива машиніст зобов’язаний закріпити частину поїзда з непрацюючими гальмами гальмівними башмаками та ручними гальмами вагонів установленим порядком.

Закріплення пасажирського поїзда виконується провідниками вагонів за вимогою машиніста. У дію приводяться ручні гальма всіх вагонів з непрацюючими автоматичними гальмами.

Якщо причиною спрацювання автогальм є роз'єднання або обрив гальмових рукавів, несправність повітророзподільника, обрив гальмової мережі, трубок або інші пошкодження гальмової мережі, які можливо усунути на місці, локомотивна бригада (у пасажирському поїзді - разом із начальником поїзда та поїзним електромеханіком) повинна вжити заходів щодо усунення несправності та відновлення цілісності гальмової мережі у поїзді.

Перед відновленням руху поїзда повинно бути проведене скорочене випробування автогальм (у пасажирському поїзді - із залученням начальника поїзда та провідника хвостового вагона) із відміткою у довідці форми ВУ-45. Після цього помічник машиніста вилучає гальмові башмаки з-під вагонів (у пасажирському поїзді начальник поїзда забезпечує відпускання ручних гальм вагонів).

8.5 Порядок дій при розриві та саморозчепленні автозчепів

При виявленні помічником машиніста розриву автозчепу вагона у вантажному поїзді машиніст зобов’язаний закріпити хвостову частину поїзда встановленим порядком. У випадку, коли силами локомотивної бригади неможливо ліквідувати несправність, хвостова частина поїзда, в якому виявлено розрив автозчепу, повинна бути відправлена допоміжним локомотивом до станції відправлення допоміжного локомотива.

У разі, коли на перегоні за поїздом, в якому стався розрив автозчепу, знаходяться інші поїзди, установлюється наступний порядок дій:

· якщо за поїздом, в якому виявлено розрив автозчепу, знаходиться вантажний поїзд, а кількість вагонів, які повинні бути виведені з перегону допоміжним локомотивом, не перевищує десяти, – перегін звільняється шляхом об’єднання поїзда, що зупинився позаду з групою вагонів, що залишилися після розриву, з наступним рухом вагонами відчепленої частини вперед. Для цього машиністу надається наказ поїзного диспетчера, швидкість руху не повинна перевищувати 5 км/год. Перед наданням наказу поїзний диспетчер повинен упевнитися, що головна частина поїзда, в якому сталося саморозчеплення чи обрив автозчепу, прибула на станцію та черговий по станції, що знаходиться попереду, повністю приготував маршрут прийому поїзда, і сповістити про це машиніста. На першому за напрямком руху вагоні повинен знаходитися працівник локомотивної бригади або інший працівник залізниці за вимогою машиніста. При цьому повинна бути забезпечена видимість ручних сигналів. Головна частина поїзда виводиться встановленим порядком за сигналами автоблокування;

· якщо кількість вагонів, які повинні бути виведені з перегону, більше 10 та в усіх інших випадках перегін звільняється від поїздів, відправлених услід за поїздом, в якому стався розрив автозчепу і виведення залишеної на перегоні частини поїзду здійснюється допоміжним локомотивом. 

При зупинці поїзда внаслідок саморозчеплення вагонів локомотивна бригада повинна діяти також згідно вимог п.п. 7.9., 7.10 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України.
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Рис. 22. Автозчепний пристрій:

1 – голова автозчепу; 2 – обмежувальна планка; 3 – запобіжна планка; 4 – тяговий хомут; 5 - об’єднаний задній упорний косинець; 6 – підтримуюча планка; 7 – поглинаючий апарат; 8 – упорна плита; 9 – клин тягового хомута; 10 - об’єднаний передній упорний косинець; 11 – розетка; 12 – маятникова підвіска; 13 – центрувальна балочка; 14 – ланцюг розчіпного важеля; 15 – державка; 16 – кронштейн; 17 – розчіпний важіль; 18 – малий зуб; 19 – великий зуб автозчепу; 20 – замок. 

8.6 Порядок взаємодії працівників у випадку, якщо машиніст поїзда не відповідає по радіостанції

У випадку, якщо машиніст не відповідає по радіостанції на неодноразові періодичні виклики чергового по станції, ДСП повинен:

· негайно доповісти про це поїзному диспетчеру дільниці;

· перекрити цьому поїзду на забороняюче показання вхідний, маршрутний, вихідний світлофор;

· приготувати маршрут приймання поїзда на вільну колію, із якої немає виходу на маршрути прямування пасажирських поїздів.

Якщо машиніст електровоза (електропоїзда) не реагує на заборонні показання поїзних світлофорів і продовжує рух, ДНЦ дає вказівку енергодиспетчеру щодо відключення живлення контактної мережі відповідної дільниці.

9 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ГОСПОДАРСТВІ АВТОМАТИКИ, ТЕЛЕМЕХАНІКИ ТА ЗВ’ЯЗКУ

9.1 Дії електромеханіка (старшого електромеханіка) після одержання повідомлення про несправжній контроль стрілки (спарених стрілок), або несправжню вільність ізольованої дільниці (колії), або при появі на польовому або локомотивному світлофорі дозволяючого показання сигналу замість заборонного або поява більш дозволяючого показання сигналу

При отриманні повідомлення про вищезазначені відмови в роботі пристроїв електромеханік (старший електромеханік) у найкоротший строк повинен прибути до чергового по станції, поставити підпис у Журналі форми ДУ-46 під записом ДСП із зазначенням часу прибуття, сповістити про це змінного інженера або керівництво дистанції сигналізації та зв'язку.

Отримавши дозвіл змінного інженера дистанції негайно виключити стрілки або ізольовану дільницю без збереження користування сигналами або виключити світлофори з управління згідно з вимогами пп. 2.2.2, 4.2 або 6.4 Інструкції ЦШЕОТ/0018. Приступити до усунення несправності.

Про заходи, що вживаються, доповідати змінному інженеру. Якщо неможливо самостійно виявити та усунути відмову, - негайно сповістити про це змінного інженера або вищестоящого керівника.

 Після усунення несправності відновлення дії пристроїв СЦБ, робота яких припинялась, проводиться старшим електромеханіком СЦБ тільки після спільної з черговим по станції практичної їх перевірки за встановленою програмою, упевненості в справності пристроїв СЦБ і правильності показань контрольних приладів на пульті управління та оформлення запису в Журналі форми ДУ-46 у відповідності з вимогами Інструкції ЦШЕОТ/0018. 

9.2. Дії електромеханіка СЦБ (старшого електромеханіка СЦБ) після одержання повідомлення про розріз стрілки (стрілок), схід рухомого складу

При отриманні повідомлення про розріз стрілки (стрілок), схід рухомого складу електромеханік (старший електромеханік) повинен у найкоротший строк прибути до чергового по станції, поставити підпис у Журналі форми ДУ-46 під записом ДСП із зазначенням часу прибуття, сповістити про це змінного інженера або керівництво дистанції сигналізації та зв'язку.    

Скласти акт щодо показань контрольних приладів на пульті управління, положення стрілочних рукояток, показання лічильників запрошувальних сигналів, пломбування кнопок аварійного переведення стрілок тощо.

З метою запобігання можливості переведення стрілки з пульта і отримання контролю її положення електромеханік (ШНС) повинен вилучити контрольні та робочі запобіжники або дужки в лінійному колі, зробивши про це запис в Журналі форми ДУ-46.

Перевірити стан пристроїв СЦБ на стрілці (електропривод, стрілочний контрольний замок, гарнітуру) і визначити необхідність виключення стрілки для ремонту пристроїв СЦБ. Виключення стрілки з централізації повинно виконуватися згідно з вимогами Інструкції ЦШЕОТ-0018. До відновлення нормальної дії пристроїв СЦБ дозволяється приступати тільки за вказівкою керівництва дистанції сигналізації та зв’язку.

Після закінчення ремонтних робіт на стрілці, старший електромеханік СЦБ включення стрілок в централізацію повинен виконати відповідно до вимог Інструкції ЦШЕОТ/0018.


9.3 Порядок взаємодії працівників у випадку перекриття сигналу світлофора з дозволяючого на заборонне з проїздом його поїздом

При перекритті сигналу світлофора з дозволяючого на заборонне з проїздом його поїздом черговий по станції зобов’язаний зробити відповідний запис у Журналі форми ДУ-46, за показаннями контрольних приладів перевірити стан станційних пристроїв. При їх справності, відправити поїзд за реєстрованим наказом ДСП, що передається по радіозв’язку, або за дозволом на бланку зеленого кольору із заповненням пункту  І. Черговий по станції по телефону повідомляє про це електромеханіка СЦБ (змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку), а також, при необхідності, - працівників причетних служб.

Вхідний (маршрутний, вихідний) світлофор надалі вважається несправним, користування ним припиняється, поїзди, до виявлення та усунення несправності, мають прийматися (або відправлятися) при забороняючому показанні цього світлофора порядком, передбаченим п.14.4 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України ("Якщо зовнішнім оглядом причина порушення нормальної дії пристроїв СЦБ не виявлена, то до прибуття електромеханіка та усунення пошкодження черговий по станції повинен приймати та відправляти поїзди і проводити маневрові переміщення, забезпечуючи перевірку вільності колії, стрілок і приготування маршруту порядком, передбаченим для таких випадків у технічно-розпорядчому акті станції"), технічно-розпорядчим актом станції, картками "Послідовності дій працівників при порушенні нормальної роботи пристроїв СЦБ та зв’язку".

Черговому по станції забороняється користування несправними пристроями до усунення причини перекриття світлофора на забороняюче показання, перевірки в установленому порядку роботи пристроїв та виконання відповідних записів електромеханіком СЦБ і працівником причетної служби (при необхідності) у журналі форми ДУ-46.

9.4 Заходи щодо забезпечення шунтової чутливості
Під час снігопаду, хуртовини, ожеледі внаслідок напресування на головках рейок снігу або криги, можлива втрата шунта і поява на пульт-табло ДСП помилкової вільності колій або стрілочних ізольованих дільниць.

Ураховуючи ці обставини, при снігопадах, хуртовинах, ожеледях черговий по станції зобов'язаний:

- при прийманні і формуванні поїздів, що не вміщуються в межах корисної довжини колії, та при наступному їх підтягуванні, переконуватися у місці знаходження голови і хвоста поїзда;

- у випадках, коли на приймально-відправних коліях залишаються одиночні вагони, при можливості ставити стрілки, що ведуть на ці колії, в охоронне положення і навішувати на кнопки або рукоятки управління даними стрілками червоні ковпачки, які повинні зніматися тільки після того, як черговий по станції переконається про звільнення цих колій від рухомого складу.

Забороняється працівникам усіх служб при виконанні будівельних і ремонтних робіт на коліях, обладнаних електричними рейковими колами, забруднювати головки рейок піском, землею, щебенем, цементом, баластом, снігом, бітумом і іншими матеріалами.

Керівники робіт, або виділені для нагляду представники відповідних служб, у всіх випадках при роботах, пов'язаних із забрудненням головок рейок, зобов'язані зробити запис у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку форми ДУ-46 і тільки після одержання згоди чергового по станції приступати до виконання цих робіт. Після закінчення робіт головки рейок повинні бути очищені від забруднення, про що вказується керівником робіт при виконанні виписки у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку форми ДУ-46.

У тих випадках, коли роботи, пов'язані із забрудненням головок рейок, провадяться з установленням на ізольовані дільниці рухомого складу, відповідні рейкові кола за заявкою керівника робіт повинні бути виключені електромеханіком СЦБ із централізації без збереження користування сигналами.

Забороняється вивантажувати сипучі вантажі, крім баласту, на коліях і стрілочних переводах, що мають ізоляцію. При вивантаженні баласту електромеханік, згідно заявки шляхового майстра, зобов'язаний виключити дане рейкове коло із централізації без збереження користування сигналами. 

Включення рейкового кола в централізацію проводиться за умови очищення головок рейок від баласту, спільного огляду рейкового кола електромеханіком СЦБ і шляховим майстром та перевірки його на шунтову чутливість.

Локомотивним бригадам та керівникам маневрів забороняється залишати вагони і локомотиви в місцях, де головки рейок на дільницях, що обладнані рейковими колами, запісочені або покриті іржею, бітумом, мазутом, кригою, напресованим снігом, землею, цементом або іншими сипучими матеріалами.

Подачу вагонів на колії, що обладнані рейковими колами і причіплювання їх до поїздів після вивантаження бітуму, мазуту і інших ізолюючих вантажів, необхідно проводити тільки після ретельного очищення одержувачем вантажу бандажів і поверхні кочення колісних пар від цих матеріалів.

Після заміни колісних пар у вагонах їх поверхні кочення повинні бути ретельно очищені від іржі працівниками господарства, що виконували цю заміну.   

Контроль за якістю очищення бандажів і поверхні кочення колісних пар вагонів після вивантаження ізолюючих вантажів (мазуту, бітуму, тощо), заміни колісних пар покладається на працівників станції, що відповідають за виконання правил навантажування і вивантаження вантажів. 

          Якщо станційна колія або стрілочна ізольована дільниця зайняті рухомим складом на для тривалої стоянки (у резерві, в очікуванні подачі на ВРЗ тощо) термін більше доби, то черговий по станції повинен повідомити про це електромеханіка СЦБ для їх виключення без збереження користування сигналами, про що робиться відповідній запис в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку форми ДУ-46.

 Включення таких ізольованих дільниць проводиться після прибирання рухомого складу з колії, виконання її обкатки рухомим складом та перевірки на шунтову чутливість. У разі задовільної шунтової чутливості рейкові кола  включаються  у залежність установленим порядком. 

         
Тривале перебування у відстої рухомого складу приводить до покриття іржею не тільки рейок, але й колісних пар вагонів. Тому, при прямуванні такого рухомого складу, на табло може з'явитися помилкова вільність колії та стрілочних дільниць.

         Для запобігання переведення стрілок під рухомим складом  при приготуванні маршрутів, до яких входять рейкові кола, що мають незадовільну шунтову чутливість, а також якщо у складі поїзда чи маневрового складу є вагони, що мають іржаві або забруднені колісні пари, черговий по станції повинен установити рукоятки стрілочних комутаторів у положення, відповідне положенню стрілок та надіти на них, або на кнопки управління стрілками, червоні ковпачки.

Знімати ковпачки і переводити стрілки для приготування іншого маршруту черговому по станції дозволяється тільки після перевірки фактичного використання маршруту і вільності стрілочних ізольованих дільниць від рухомого складу. 

Для очищення головок рейок від іржі і забруднення малодіяльні колії, стрілочні та безстрілочні ізольовані дільниці повинні періодично обкатуватися рухомим складом у відповідності з графіком, складеним за участю ШЧ та ДС і затвердженим начальником дирекції залізничних перевезень, який має щорічно перескладатися. 

При незабезпеченні шунтової чутливості рейкового кола обкатка ізольованої дільниці, за вимогою електромеханіка СЦБ, має виконуватися у найкоротші терміни. 

На табло ДСП малодіяльні дільниці станції повинні бути позначені жовтим кольором.    

У разі порушення термінів проведення обкатки малодіяльних рейкових кіл, черговий по станції повинен додатково впевнюватись у фактичній вільності колії, стрілочних та безстрілочних дільниць порядком, установленим ТРА станції.

Контроль за чистотою головок рейок покладається:

- на електромеханіка і електромонтера - при перевірці стану рейкових кіл та при перевірці їх на шунтову чутливість згідно графіку технічного обслуговування;

- на шляхових майстрів і бригадирів колії – при виконанні огляду колій.

 У разі незадовільного стану головок рейок електромеханік СЦБ або бригадир колії повинні зробити запис до Журналу огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку форми ДУ-46.

Під час проведення комісійного місячного огляду на станціях і сортувальних гірках комісія повинна перевіряти чистоту поверхні головок рейок згідно вимог пункту 4.2 Практичних рекомендацій з проведення комісійних місячних оглядів колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі на станціях залізниць України ЦД/0032.

 При виявленні іржі, мазуту, напресування снігу або криги, а також покриття головок рейок іншими ізолюючими матеріалами, проводиться перевірка рейкових кіл, що мають зазначені недоліки, на шунтову чутливість.

 У разі незабезпечення шунтової чутливості в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку форми ДУ-46 проводиться запис із вимогою очищення або обкатки рейкових кіл, а рейкове коло, згідно вимог пункту 12.10 Інструкції ЦШЕОТ-0018, виключається із залежності без збереження користування сигналами. 

З метою підвищення безпеки руху поїздів при проходженні автомотрис, дрезин та мотовозів по дільницях і станціях, обладнаних рейковими колами повинні  виконуватися наступні вимоги:

· забороняється виїзд спеціального самохідного рухомого складу (автомотрис, дрезин та мотовозів) на ці дільниці без наявності документів, що підтверджують перевірку працездатності шунтуючих пристроїв;

· при пропусканні спеціального самохідного рухомого складу по станції, черговий по станції зобов'язаний ставити рукоятки стрілочних комутаторів стрілок, що входять у маршрут, у положення, в якому знаходяться стрілки і навішувати на них червоні ковпачки;

· при зупинці автомотриси, дрезини або мотовоза на ізольованій колії або секції, черговий по станції повинен особливо уважно стежити за контролем зайнятості цієї колії;

· при відправленні поїзда услід за дрезиною, автомотрисою чи мотовозом на перегін, де є прохідні світлофори, черговий по станції повинен сповіщати машиніста поїзда по радіо про знаходження на перегоні спеціального самохідного рухомого складу.

У зв'язку з наявністю на прилеглих перегонах переїздів, обладнаних автошлагбаумами, перед відправленням автомотрис, дрезин, мотовозів зі станції на вказані перегони, черговий по станції зобов'язаний повідомити про це чергових по переїздах. Черговий по переїзду при отриманні такого повідомлення зобов'язаний з особливою увагою слідкувати за проїздом спеціального самохідного рухомого складу, а при його наближенні до переїзду натиснути кнопку “Закриття шлагбаума” і залишити її натиснутою до повного проїзду дрезини, мотовоза або автомотриси через переїзд. 

10 НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ГОСПОДАРСТВІ ЕЛЕКТРОПОСТАЧАННЯ (відповідно до вимог Інструкції про порядок дій локомотивних бригад і працівників дистанцій електропостачання при пошкодженнях струмоприймачів, контактної мережі та комісійному їх розгляді ЦТ-ЦЕ-0077)

10.1 Порядок дій локомотивних бригад і працівників дистанцій електропостачання при пошкодженнях струмоприймачів, контактної мережі та їх розгляд.

Виявлення та повідомлення про випадок пошкодження струмоприймачів ЕРС або КМ

Про кожен випадок пошкодження або відмови в роботі струмоприймачів електровозів і електропоїздів, пристроїв контактної мережі  під час руху або під час стоянки локомотивна бригада по радіозв'язку негайно передає первинне повідомлення. Таке повідомлення передається машиністом через чергового по станції - поїзному диспетчеру (при ДЦ - безпосередньо ДНЦ). Черговий по станції (поїзний диспетчер) надає це повідомлення енергодиспетчеру.

ЕЧЦ повідомляє про обставини випадку ЕЧК та керівництву ЕЧ, а поїзний диспетчер - локомотивному диспетчеру (при відсутності ТНЦ повідомлення передається локомотивному диспетчеру залізниці). 
Текст повідомлення локомотивної бригади повинен бути чітким, містити всі дані для прийняття рішення про порядок відновлення руху і відповідати типовому тексту.
Повідомлення машиніста ДСП записує в журналі руху форми ДУ-2 (ДУ-3), а ДНЦ - в книгу диспетчерських розпоряджень форми ДУ-58. Прізвище ДСП (ДНЦ), дату і час прийняття повідомлення машиніст записує в журнал технічного стану локомотива форми ТУ-152, а після приїзду в депо – у книгу зауважень машиністів.
ЕЧЦ організовує негайний виїзд бригади ЕЧК на місце пошкодження струмоприймача або КМ для огляду їх стану і за результатами огляду приймає рішення про порядок прослідування ЕРС на дільниці, де було допущене пошкодження або відмова.
Начальник залізниці з урахуванням організаційно-штатної структури залізниці та місцевих умов роботи має право встановлювати інший порядок передачі первинного повідомлення про порушення безпеки руху у відповідні структурні підрозділи залізниці.
Порядок передачі первинного повідомлення про пошкодження або відмову струмоприймачів і КМ повинен бути встановлений у наказі начальника залізниці (начальників залізниць, що спільно експлуатують ЕРС).

Порядок передачі первинного повідомлення про пошкодження або відмову струмоприймачів, контактної мережі вивчається з усіма причетними фахівцями, а їх робочі місця забезпечуються виписками з цієї Інструкції, переліками адрес, номерами телефонів, за якими необхідно передавати інформацію.

Дії персоналу з визначення пошкодження

У випадку пошкодження струмоприймача або контактної мережі машиніст вживає заходів до негайної зупинки поїзда із застосуванням екстреного гальмування, відключає на ЕРС силові і допоміжні кола, контактори опалення вагонів пасажирських поїздів і електропоїздів, опускає струмоприймачі та згідно з Правилами технічної експлуатації залізниць України і порядком, установленим наказом начальника залізниці, закріплює поїзд. При пошкодженнях контактної мережі, що загрожують пошкодженням справних струмоприймачів, що залишилися, останні опускаються. Про вимушену зупинку поїзда машиніст повідомляє по радіозв'язку машиністам інших поїздів, що рухаються вслід, і ДСП найближчої залізничної станції.
Після зупинки ЕРС локомотивна бригада візуально перевіряє стан струмоприймачів і пристроїв контактної мережі з дотриманням особистої безпеки без підйому на дах ЕРС. Про результати огляду машиніст повідомляє ЕЧЦ через ДСП найближчої залізничної станції.

Організація руху на справних струмоприймачах

Якщо пошкоджений струмоприймач знаходиться в межах габариту і не може під час подальшого руху ЕРС торкнутися контактного проводу і даху ЕРС, машиністу дозволяється проїхати до залізничної станції призначення або пункту зміни локомотива на справних струмоприймачах. Пошкоджений струмоприймач попередньо відключається від силового кола високовольтним роз'єднувачем (де вони передбачені конструкцією ЕРС). Крім того, перекривається кран підведення стиснутого повітря до електропневматичного клапана пошкодженого струмоприймача.
При необхідності підв'язування струмоприймача поїзд доводиться до найближчої залізничної станції, якщо це не загрожує безпеці руху поїздів. В іншому випадку робота з підв'язування струмоприймача виконується на місці його пошкодження. Підв'язуванню підлягає і струмоприймач із відсутнім з якихось причин полозом. 

Для підв'язування струмоприймача, відновлення пошкодженої контактної мережі ЕЧЦ організовує негайний виїзд на місце пошкодження працівників ЕЧК. Роботи з огляду та підв'язування струмоприймача виконуються машиністом під керівництвом працівника ЕЧК. 

Працівники ЕЧ приступають до відбудовних робіт на контактній мережі тільки після одержання від ЕЧЦ наказу на виконання робіт. ЕЧЦ через ДСП або ДНЦ повідомляє машиніста про зняття напруги з контактної мережі на місці пошкодження та її заземлення. 

Машиніст разом із працівником ЕЧК (не менше ІV кваліфікаційної групи) підв'язує струмоприймач після зняття напруги і заземлення контактної мережі з обох сторін від місця виконання робіт на ЕРС працівниками ЕЧК. Заземлення контактної мережі виконується відповідно до "Правил безпеки при експлуатації контактної мережі і пристроїв електропостачання автоблокування залізниць". Першим на дах ЕРС піднімається працівник ЕЧК.
При виявленні на даху електровоза пошкодженого електричного устаткування (пробій або перекриття напругою їх ізоляції), яке неможливо виключити з роботи за допомогою високовольтного зовнішнього роз'єднувача, виконується від'єднання гнучкого шунта в електричному колі струмоприймача між секціями електровоза. Шунт від'єднується від секції, у якої електричне коло струмоприймача (струмоприймачів при роботі електровозів ВЛ11, ВЛ11М, ВЛ80С, ВЛ80К, ВЛ80Т, ВЛ-8, ДЕ-1, ЧС-7, ЧС-8 та електропоїздів змінного струму) буде знаходитися під напругою при підйомі справних струмоприймачів. Від'єднаний шунт закріплюється. Відповідальним за технічний стан устаткування ЕРС є машиніст.

Після закінчення огляду та підв'язування струмоприймачів, ремонту контактної мережі працівник ЕЧК знімає заземлюючі штанги в присутності машиніста або його помічника і надає повідомлення про це ЕЧЦ. Поїзд, після підв'язування струмоприймача, відправляється до станції призначення або пункту зміни локомотива.
Кількість робочих струмоприймачів ЕРС (при відключенні від силового кола пошкоджених струмоприймачів) повинна відповідати вимогам Інструкції про порядок використання струмоприймачів електрорухомого складу в різних умовах експлуатації. У випадку невідповідності - машиніст викликає допоміжний локомотив для подальшого руху поїзда. Необхідність у виклику допоміжного локомотива машиніст ЕРС визначає заздалегідь для того, щоб не допустити невиправдану затримку руху поїздів. 

Роботи з ремонту контактної мережі повинні виконуватися в можливо короткий термін із застосуванням варіантів прискореного відновлення контактної мережі.

Організація руху з опущеним струмоприймачем

При пошкодженнях контактної мережі, що дозволяють рух ЕРС з опущеними струмоприймачами, машиніст повідомляє ДСП (ДНЦ), а останній - ЕЧЦ номер залізничної колії, кілометр, номер пікету і номери опор початку і кінця пошкодженої дільниці контактної мережі. 

У місцях, що не допускають прослідування ЕРС із піднятими струмоприймачами (при несправності контактної мережі, а також при виконанні планових ремонтних і будівельних робіт), працівники ЕЧК установлюють тимчасові сигнальні знаки з відбивачами відповідно до вимог Інструкції з сигналізації на залізницях України. 

У випадку раптового виявлення пошкодження контактної мережі, що не допускає прослідування ЕРС із піднятими струмоприймачами, працівник ЕЧ (або працівник іншої служби), що виявив це пошкодження, подає ручний сигнал "Опустити струмоприймач". Машиніст опускає струмоприймачі і проїжджає місце пошкодження з виконанням вимог, передбачених Інструкцією з сигналізації на залізницях України. Про таке пошкодження машиніст повідомляє по радіозв'язку ДСП найближчої станції.

Організація відбудови КМ

При пошкодженнях контактної мережі, струмоприймачів та іншого дахового устаткування, при яких рух поїзда неможливий (вимушена зупинка поїзда на перегоні), машиніст та інші працівники діють у порядку, передбаченому пунктом 16.43 Правил технічної експлуатації залізниць України. Після закріплення поїзда машиніст негайно повідомляє про такі пошкодження визначеним вище посадовим особам.
ЕЧЦ організує негайний виїзд на місце пошкодження працівників ЕЧК для підв'язування струмоприймачів або відновлення контактної мережі відповідно до вимог Інструкції про порядок відбудови пошкодженої контактної мережі електрифікованих залізниць. 
Працівники ЕЧК разом з локомотивною бригадою визначають можливість подальшого проходження ЕРС і вживають необхідних заходів щодо найшвидшого звільнення перегону і відкриття руху поїздів з піднятими або опущеними струмоприймачами.

Огляд КМ для виявлення можливого пошкодження

У випадку виникнення короткого замикання через пробій або перекриття електричною дугою ізоляції дахового устаткування ЕРС, що викликало спрацьовування захисту на тяговій підстанції, машиніст сповіщає про це негайно ЕЧЦ через ДСП (ДНЦ), а далі - у передбаченому вище порядку. ЕЧЦ вживає невідкладних заходів щодо огляду працівниками ЕЧК пристроїв контактної мережі, щоб переконатися у відсутності можливих підпалів контактних проводів.

Дії персоналу при знеструмленні КМ

При знятті напруги з контактної мережі локомотивні бригади і працівники ЕЧК виконують наступні дії.
В інтервалі часу до однієї хвилини включно перевіряється стан пристроїв контактної мережі і струмоприймачів, включається швидкодіючий вимикач (далі - ШВ) або масляний (вакуумний, елегазовий) вимикач (далі - МВ) на тяговій підстанції.
У випадку пошкодження контактної мережі або струмоприймачів машиніст діє в передбаченому вище порядку.
При відсутності пошкодження струмоприймачів і контактної мережі рух поїзда фідерною зоною, на якій знімалася напруга з контактної мережі, здійснюється за інерцією з відключеними тяговими двигунами, допоміжними машинами і контактором опалення вагонів пасажирських поїздів. Машиніст контролює наявність напруги в КМ через показання кіловольтметра на пульті керування. При успішній подачі напруги в контактну мережу рух поїзда відновлюється в тяговому режимі.
В інтервалі часу від одної до двох хвилин включно опускаються струмоприймачі зі зняттям навантаження на всьому ЕРС, з якого знімалася напруга, у випадку неуспішної подачі напруги в контактну мережу з тягової підстанції.
В інтервалі часу від 2 до 4 хвилин включно, після першого зняття напруги та опускання струмоприймачів на ЕРС, перевіряється справність пристроїв електропостачання і виконується зупинка поїзда на сприятливому для огляду місці (за умови, що поїзд не треба було зупинити раніше) у порядку, передбаченому пунктом 16.43 Правил технічної експлуатації залізниць України; включається ШВ (МВ) на тяговій підстанції і подається напруга в контактну мережу для перевірки стану її ізоляції. Успішне включення ШВ (МВ) свідчить про справний стан пристроїв електропостачання. Не допускається зупинка поїзда на ізолюючому спряженні або нейтральній вставці.

В інтервалі часу від 4 до 10 хвилин після першого зняття напруги з контактної мережі локомотивні бригади приступають, за вказівкою ЕЧЦ через ДСП (ДНЦ), до почергового підйому струмоприймачів на ЕРС. При цьому уважно спостерігають за станом струмоприймачів, іншого дахового електрообладнання, а також за підвагонним високовольтним устаткуванням для виявлення його несправності. При перебуванні у фідерній зоні декількох одиниць ЕРС підйом струмоприймачів ведеться на них по черзі на кожній одиниці ЕРС. При відсутності видимих несправностей на ЕРС включаються силові і допоміжні кола, контактор опалення вагонів пасажирських поїздів і електропоїздів. При наявності напруги в контактній мережі відновлюється рух у тяговому режимі. Якщо в цей час відбудеться відключення ШВ (МВ) на тяговій підстанції, це буде свідчити про наявність короткого замикання на ЕРС.
ЕЧЦ після закінчення 2-х хвилин з моменту зазначеного відключення повторно включає ШВ (МВ) на тяговій підстанції. У випадку повторного відключення ШВ (МВ) третє включення здійснюється після закінчення 3-х хвилин. Якщо при цьому відбудеться знову відключення ШВ (МВ) на підстанції, подача напруги в контактну мережу припиняється до одержання повідомлення з лінії від локомотивної бригади про усунення пошкодження (відмови) на ЕРС.
При виявленні несправності електроустаткування машиніст негайно опускає струмоприймачі на пошкодженому електровозі або електропоїзді і повідомляє про це ДСП (ДНЦ), які далі надають інформацію у порядку, передбаченому вище.
Виявлення місця пошкодження контактної мережі на електрифікованих коліях ТЧ

При живленні контактної мережі ТЧ окремим фідером тягової підстанції його автоматичне повторне включення (далі - АПВ) з роботи виводиться. Після аварійного відключення деповського фідера його включення виконується тільки після повідомлення від чергового по ТЧ енергодиспетчеру про причину відключення і вжиті заходи щодо недопущення повторного відключення. На електрифікованих залізничних коліях ТЧ забороняється здійснювати пошук місця пошкодження електрообладнання ЕРС підняттям струмоприймача на контактну мережу, що знаходиться під напругою. Пошук місця пошкодження, а також перевірка ізоляції силових кіл ЕРС, що знаходиться на електрифікованих залізничних коліях ТЧ, повинні виконуватись вимірювальними приладами і засобами виявлення пошкодження.

Дії локомотивної бригади при виявленні пошкодження КМ попереду прямування поїзда або на сусідній колії

Якщо локомотивна бригада виявила пошкодження контактної мережі попереду прямування поїзда, яке не дозволяє проїхати пошкоджену дільницю з піднятими або опущеними струмоприймачами, машиніст вживає заходів до екстреної зупинки поїзда, опускання струмоприймачів і закріплення поїзда.
Про пошкодження контактної мережі машиніст повідомляє машиністам інших поїздів, що рухаються вслід, ЕЧЦ через ДСП (ДНЦ).

При виявленні пошкодження контактної мережі на сусідній залізничній колії машиніст повідомляє про пошкодження машиністам поїздів, що прямують на пошкоджену дільницю, ЕЧЦ через ДСП (ДНЦ).

ЕЧЦ негайно направляє на місце пошкодження контактної мережі бригаду працівників ЕЧК для виконання відбудовних робіт.

Дії персоналу при виявленні ненадійного струмознімання

Під час руху ЕРС із появою ненадійного струмознімання (сильне іскріння між контактним проводом і струмоприймачами, відриви струмоприймачів унаслідок несправності контактної мережі або струмоприймачів) машиніст сповіщає про це ЕЧЦ через ДСП (ДНЦ), і робить зміну струмоприймачів: струмоприймачі, що працювали, опускаються, а ті, що не працювали - піднімаються.
ЕЧЦ направляє на місце ненадійного струмознімання працівників ЕЧК для перевірки стану контактної мережі.
Якщо ненадійне струмознімання відбувається в результаті утворення на контактній мережі і струмоприймачах ожеледі, паморозі або інею, підвищених струмових навантажень, машиніст піднімає на ЕРС додатковий струмоприймач відповідно до вимог Інструкції про порядок використання струмоприймачів електрорухомого складу при різних умовах експлуатації.

Дії ремонтного персоналу ТЧ при виявленні пошкодження струмоприймача

При виявленні на пункті технічного обслуговування локомотивів (далі - ПТОЛ) і в ТЧ слідів ударів, забиттів на струмоприймачах, сколів і тріщин вугільних вставок, відривів металокерамічних або металовуглецевих накладок, слідів взаємодії контактного проводу за межами робочої частини полоза струмоприймача майстер ПТОЛ сповіщає про це ЕЧЦ. Особлива увага при цьому звертається на однотипні пошкодження вугільних вставок, накладок полозів, місця їх розташування на полозі. Про це здійснюється запис у спеціально заведеному журналі із зазначенням дати, часу, характеру пошкодження, прізвища ЕЧЦ, якому передане повідомлення.
ЕЧЦ негайно організовує позачерговий огляд контактної мережі з метою виявлення та усунення її несправностей і про вжиті заходи повідомляє ТЧ.

Оформлення акту пошкодження струмоприймача або КМ

На місці пошкодження струмоприймача і контактної мережі чи після прибуття ЕРС на станцію або в ТЧ складається первинний акт довільної форми в двох екземплярах за підписом машиніста або представника ТЧ і працівника ЕЧК (ЕЧ) із зазначенням характеру пошкодження або відмови і причин, що викликали пошкодження або відмову струмоприймачів або контактної мережі. Дозволяється при наявності часу складати первинний акт на місці пошкодження або відмови, не допускаючи при цьому невиправданої затримки поїздів. У первинному акті вказуються прізвище, ім'я, по батькові машиніста і його помічника, дані про місце, дату і час пошкодження або відмови, відомості про поїзд (номер, число вісей, маса), серія і номер ЕРС, ТЧ приписки ЕРС і ТЧ приписки локомотивної бригади. Докладно викладається, що пошкоджено на струмоприймачі і контактній мережі, а також обставини, при яких відбулося пошкодження (відмова) струмоприймачів або контактної мережі: під час руху, стоянки, відправлення; при підйомі або опусканні струмоприймачів; при якій кількості піднятих струмоприймачів; при яких погодних умовах і інші обставини, а також передбачувана або  вже відома причина пошкодження (відмови). При цьому неприпустимі загальні формулювання типу "неправильні дії машиніста", "несправність електровоза", "несправність контактної мережі" без визначення конкретного виду несправності устаткування, вузла, деталі і неправильних дій машиніста. Допускається запис: "Причину пошкодження встановити не вдалося".

Затримка відправлення поїзда з причини складання акту забороняється.
Представники ТЧ і ЕЧК передають комісії ТЧ і ЕЧ первинні акти та пошкоджені частини пристроїв контактної мережі (обрізані кінці перепаленого або обірваного контактного проводу, фіксатори, струнки, клемні затискачі, ізолятори та інші деталі) і струмоприймачів (полози, вугільні вставки або струмоз'ємні накладки, каретки, шарнірні вузли, труби верхніх або нижніх рам, опорні ізолятори струмоприймачів, повітряні поліетиленові рукави та інші деталі). В акт вносять перелік пошкоджених деталей, відібраних для подальшого розслідування.

Розслідування пошкоджень струмоприймачів або КМ

Розслідування пошкоджень і відмов струмоприймачів ЕРС, контактної мережі в результаті незадовільної їх взаємодії проводиться комісією, в яку входять керівники та фахівці ТЧ і ЕЧ.
Розслідування випадків пошкоджень і відмов струмоприймачів, контактної мережі, виконується згідно з Інструкцією про порядок службового розслідування транспортних подій на залізницях України і Інструкцією про порядок розслідування та обліку випадків псувань, несправностей, непланового ремонту, пошкоджень і відмов локомотивів і моторвагонного рухомого складу.

Розслідування випадків пошкоджень (відмов) струмоприймачів, контактної мережі, які відповідно до класифікації транспортних подій на залізничному транспорті України відносяться до інцидентів, очолює начальник дирекції залізничних перевезень.
Розслідування випадків пошкоджень (відмов) струмоприймачів, контактної мережі, які відповідно до класифікації транспортних подій на залізничному транспорті України відносяться до порушень, проводиться керівниками ТЧ і ЕЧ за участю ревізорів з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці.

 Якщо вищевказані посадові особи не прийшли до загальної думки у встановленні причини пошкодження контактної мережі або струмоприймачів, то такі випадки розглядаються головним ревізором з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці, який приймає рішення щодо віднесення випадку транспортної події за ТЧ або ЕЧ.
Типовий текст повідомлення

Перегін (залізнична станція), залізнична колія, км, пікет, парк, горловина, поїзд, маса поїзда, локомотив, електропоїзд серія, №, ТЧ приписки, дата, година, хв., прізвище, ім'я, по батькові машиніста, ТЧ приписки локомотивної бригади.
Характер     пошкодження     (відмови)     і     його     наслідки.

 Передбачувана або вже відома причина пошкодження (відмови).
Рішення   про  подальші дії  локомотивної  бригади.  

Приклади повідомлення про характер пошкодження або відмови

· падіння опори. Перешкода по _____ і _____ залізничних коліях;
· вихлоп займистих газів тепловоза, обрив контактного проводу;
· обрив струни КМ. Можливий прохід ЕРС з опущеними струмоприймачами;
· обрив фіксатора КМ. Прохід з опущеними струмоприймачами неможливий;
· перепалювання контактних проводів при підйомі струмоприймача на стоянці. Причина - коротке замикання в даховому устаткуванні ЕРС;
· перепалювання контактного проводу. Причина - коротке замикання на відкритий люк цистерни;
· приварювання струмоприймача до контактного проводу;
· злам струмоприймача на повітряній стрілці;
· обрив контактного проводу;
· нахил опори контактної мережі і завищений зиґзаґ контактного проводу.
10.2 Порядок взаємодії причетних працівників при виникненні штормового вітру на електрифікованих дільницях

Енергодиспетчер, отримавши повідомлення про наближення сильного вітру швидкістю більше 20 м/сек. зобов’язаний:

· засобами зв’язку перевірити наявність на місці в лінійних підрозділах відповідальних чергових, з’ясувати інформацію про наявність та стан спеціального самохідного рухомого складу і автотранспортних засобів;

· дати наказ на встановлення цілодобового чергування бригад електромонтерів контактної мережі;

· доповісти про обставини, що склалися, та вжиті заходи начальнику дистанції електропостачання або відповідальному черговому по дистанції і керівництву служби електропостачання.

При швидкості вітру більше 25 м/сек. організовується цілодобове чергування на місцях керівництва дистанцій електропостачання та бригад у районах контактної мережі. Організовуються об’їзди контактної мережі та ліній електропостачання бригадами районів контактної мережі і районів електропостачання. Запроваджується цілодобове чергування оперативного персоналу на всіх тягових підстанціях.

При швидкості вітру більше 30 м/сек. установлюється порядок пропуску аварійно-відбудовних дрезин на правах відбудовного поїзда по перегонах, що знаходяться на вітрових дільницях з метою виявлення та термінового усунення недоліків у роботі контактної мережі, ліній ДПР, ПЕ і автоблокування. Випуск дрезин виконується на підставі заявок начальників районів контактної мережі, переданих поїзному диспетчеру через енергодиспетчера.

При виявленні автоколивань проводів контактної мережі або можливості пошкодження контактної мережі внаслідок видування контактного проводу при сильному вітрі, машиніст електрорухомого складу зобов’язаний прослідувати цю дільницю з опущеними струмоприймачами або зі швидкістю не більше 30 км/год. При прямуванні у зчепі, загальна кількість струмоприймачів повинна бути не більше трьох. Підіймання другого струмоприймача в таких умовах дозволяється тільки на головних коліях станцій і на перегонах при швидкості руху до 30 км/год. та при вимкнених силових ланках, крім місць сполучень та повітряних стрілок.

При спаді сильного (більше 25 м/с) вітру організовуються позачергові огляди контактної мережі, ліній електропередач і усуваються виявлені несправності.

10.3 Порядок дій працівників господарства електропостачання при відключенні зовнішнього електропостачання однієї і більше тягових підстанцій (суміжних)

При аварійному відключенні однієї тягової підстанції енергодиспетчер повинен ужити заходів щодо забезпечення безперебійного руху поїздів, а саме: 

· подати живлення на знеструмлені дільниці контактної мережі від суміжних тягових підстанцій, усунувши можливість підживлення пошкодженої дільниці. На суміжних тягових підстанціях включити в роботу по два трансформатори;

· викликати черговий персонал на тягову підстанцію;

· відновити живлення ліній ДПР, автоблокування та поздовжнього електропостачання від суміжних джерел, виконавши необхідні оперативні перемикання;

· доповісти керівництву дистанції та служби електропостачання;

· пояснити становище поїзному диспетчеру, черговому по дирекції, диспетчеру дистанції сигналізації та зв'язку. При великих струмах навантаження та заниженій напрузі енергодиспетчер передає поїзному диспетчеру реєстрований наказ на установлення інтервалу руху для вантажних поїздів. Поїзний диспетчер наказ енергодиспетчера записує у журнал диспетчерських розпоряджень та вживає заходів щодо регулювання інтервалу руху поїздів;

· разом із черговим персоналом тягової підстанції з’ясувати причину аварійного відключення. При аварійному відключенні двох та більше суміжних тягових підстанцій енергодиспетчер повинен шляхом оперативних перемикань забезпечити електроживлення контактної мережі, лінії автоблокування та ДПР, або поздовжнього електропостачання за аварійними схемами живлення, розробленими за місцевими умовами та затвердженими начальником служби електропостачання;

· викликати оперативно-ремонтний персонал тягових підстанцій, районів контактної мережі, районів електропостачання;

· доповісти керівництву ЕЧ, служби Е. Дати роз’яснення ситуації, що склалася ДНЦ, ДНЦО, ШЧД;

· при великих струмах навантаження і зменшенні потужності працюючих тягових підстанцій разом з ДНЦ, ДНЦО вжити заходів щодо обмеження руху поїздів, а саме: заборонити відправлення великовогових поїздів, збільшити інтервал часу відправлення вантажних поїздів. ЕЧЦ надає ДНЦ наказ, що реєструється записом в оперативному журналі енергодиспетчера;

· передбачити можливість живлення пристроїв СЦБ від резервних джерел живлення - стаціонарних ДГА та переносних дизель-електростанцій;

· ЕЧЦ зобов’язаний з’ясувати у диспетчера енергосистеми причини відключення тягових підстанцій та можливість подачі напруги до живлячих ліній. Подальші дії енергодиспетчера виконуються за узгодженням і під керівництвом диспетчера енергосистеми;

· при переході на аварійну схему живлення контактної мережі та неможливості забезпечення мінімального рівня напруги в ній на всьому плечі живлення, керівництво дирекції залізничних перевезень вирішує питання з керівництвом дистанції електропостачання про пропуск поїздів на автономному джерелі живлення на визначених дільницях.

10.4 Дії працівників при ожеледі

При надходженні повідомлення про появу ожеледі на контактній мережі дистанції електропостачання енергодиспетчер повідомляє ДНЦО, ДНЦ і всіх працівників ЕЧ по схемі аварійного виклику.

На дистанції електропостачання через 20 хвилин після отримання повідомлення всі засоби, призначені для очищення ожеледі повинні бути підготовлені до дії та викликані на роботу начальники районів контактної мережі та тягових підстанцій.

Начальники районів контактної мережі силами наявного штату працівників організовують цілодобове чергування водіїв дрезин і бригади електромонтерів контактної мережі чисельністю не менше 2-х чоловік.

Організувується цілодобове чергування керівного складу ЕЧ в приміщенні енергодиспетчера або на робочому місці.

При отриманні повідомлення про утворення ожеледі енергодиспетчер повинен:

- при необхідності організувати перевірку струмоз'єму електромонтерами з кабіни електровозів і електропоїздів;

- організувати спостереження працівниками районів контактної мережі за відкладенням ожеледі;

- організувати з керівництвом дистанції електропостачання чергування бригад у районах контактної мережі і районах електропостачання;

- перевірити зв'язок з диспетчерами енергосистеми, енергодиспетчерами суміжних дирекцій залізничних перевезень, районами контактної мережі, тяговими підстанціями і забезпечити його дію;

-  заборонити виконання робіт на контактній мережі і відключення тягових підстанцій, крім аварійних випадків. При виконанні робіт у "вікно" в аварійних випадках під час утворення ожеледі на місці робіт повинен бути присутній начальник або старший електромеханік району контактної мережі.  Керівник робіт повинен підтримувати безперервний зв'язок з енергодиспетчером, а після закінчення робіт знаходитися на місці виконання робіт до проходження поїзда на електротязі на даній дільниці з  обов’язковим повідомленням енергодиспетчера;

- дати заявку ДНЦО про прямування електровозів із двома піднятими струмоприймачами, а на електропоїздах - із піднятими струмоприймачами за схемою;

- надати заявку ДНЦО про підготовку і випуск електровозів із вібропантографоми із записом цієї заявки у журналі ДНЦО і ЕЧЦ;

-  дати наказ ЕЧК про виділення супроводжуючих електромонтерів на електровози з вібропантографами, з указанням номера електровоза, з яким вони будуть відправлятись – згідно наказу, виданого поїзним диспетчером;

-  забезпечити не пізніше ніж через 30 хвилин виїзд дрезин з механічною установкою для очищення ожеледі на дільниці, очищення виконувати згідно затвердженого плану для всіх станцій;

- ужити необхідних заходів щодо підготовки схем плавки ожеледі і виконати необхідні дії згідно місцевої інструкції;

- при утворенні ожеледі на проводах з товщиною більше 3 мм застосовувати плавлення ожеледі згідно затверджених інструкцій, які знаходяться в енергодиспетчера;

-  після закінчення утворення ожеледі організувати огляди і об'їзди контактної мережі працівниками районів контактної мережі;

· при утворенні ожеледі на живлячих ЛЕП-110 кВ енергодиспетчер повинен керуватись інструкцією "Про взаємодію енергодиспетчера залізниці з диспетчером енергосистеми".

Начальники тягових підстанцій і районів контактної мережі повинні знаходитися біля селектора, особисто приймати розпорядження енергодиспетчера, здійснювати операції зі збирання схем плавлення, а при виникненні аварійних режимів уживати заходів для їх ліквідації.

При виконанні робіт по боротьбі з ожеледдю на контактній мережі і тягових підстанціях суворо дотримуватись правил техніки безпеки.

Отримавши повідомлення про утворення ожеледі поїзний диспетчер зобов'язані:

- спільно з енергодиспетчером перевірити стан на дільниці, вжити заходів щодо організації безперешкодного прямування поїздів, і в першу чергу, пасажирських;

- забезпечити роботу електровоза з вібропантографом згідно поданої заявки енергодиспетчером;

- зупинку поїздів для обгону проводити на станціях, де є чергові пости районів контактної мережі.

- за заявкою енергодиспетчера закрити для руху поїздів на електротязі відповідні перегони, з’їзди  і колії. Давати вказівки машиністам по поїзному радіозв'язку або через чергових по станціях про опускання пантографів для можливості плавлення ожеледі струмами короткого замикання;

- організувати прослідування поїздів окремими дільницями  з опушеними пантографами;

- при необхідності, за вимогою енергодиспетчера надавати " вікна" для плавлення ожеледі електричним струмом, забезпечивши опускання пантографів на електровозах, які знаходяться в зоні плавки, із забезпеченням відповідного оповіщення локомотивних бригад;

- при отриманні заявки від енергодиспетчера забезпечити відправлення аварійно-відбудовних дрезин районів контактної мережі на правах відбудовних поїздів. 

При ожеледі, паморозі і іскрінні на пантографах локомотивні бригади повинні:

- при відправленні зі станції з одним електровозом піднімати два пантографи, при подвійній тязі або сплотці з двох електровозів – піднімати три пантографи, з них два на першому по ходу електровозі. На електропоїздах повинні бути підняті струмоприймачі на моторних вагонах згідно затвердженої схеми;

- при відправленні зі станції провести обтрушування льоду з пантографів та контактного проводу шляхом підйому та опускання кожного пантографа 2-3 рази без вмикання навантаження;

- при слідуванні при значному іскрінні негайно сповістити про це чергового найближчої станції, при цьому швидкості руху поїздів не зменшувати. ДСП, одержавши повідомлення від локомотивної бригади, негайно передає його енергодиспетчеру;

- в цілях недопущення зменшення тиску пантографа на контактний провід і самовільного опускання при тривалих стоянках (більше однієї години) на станційних та деповських коліях через наявність ожеледі на рухомій рамі та робочій поверхні полозів струмоприймачів очищати пантографи шляхом повторного підняття та опускання його через 15-20 хвилин при відключених силових та допоміжних колах;

- перед відправленням поїзда після стоянки 15 хвилин відчепити від состава електровоз, підняти два пантографи і з дозволу чергового по станції обкатати контактний провід (проїзд 2-3 рази вперед і назад) в межах дільниці, дозволеної черговим по станції, відстань обкатки повинна бути не менше 80 м;

- у випадку непередбаченої зупинки електровоза на перегоні та довготривалої його стоянки при наявності великої ожеледі, що загрожує перепалу контактного проводу, не рухатися з місця без допоміжного локомотива;

- при відправленні вібропантографа прийняти його від бригадира ПТО ТЧ та після повернення здати, не користуватися вібропантографом на стоянці, при слідуванні перегонами та станціями швидкість тримати не більше 25-40 км/год для більш ефективної роботи вібропантографа;

- машиніст ЕРС зобов'язаний на вимогу чергового по станції опускати пантографи для можливості плавлення ожеледі струмом короткого замикання;

- вібраційні пристрої, підготовлені до роботи, зберігаються в локомотивних депо.

Перед видачею електровоза із депо, при одержанні повідомлення про ожеледоутворення, черговий по депо або пункту обороту, майстер пункту технічного огляду і машиніст зобов'язані:

- старанно перевірити стан пантографів, при наявності ожеледі очистити пантограф від льоду і покрити його протиожеледним мастилом або сумішшю трансформаторного масла з гасом (керосином);

- за вимогою локомотивного диспетчера обладнати електровози вібропантографами, після їх встановлення перевірити  зусилля, необхідне для підйому та опускання пантографа, пантограф з вібропантографом повинен бути підключений від силового кола.


Під час ожеледоутворення працівники залізничного транспорту зобов’язані:

- слідкувати за струмоз’ємом і при сильному іскрінні під час пропуску електровозів і електропоїздів чи пошкодженні на контактній мережі негайно повідомити енергодиспетчера чи поїзного диспетчера;

- не допускати відправлення електропоїздів після довготривалих стоянок на станціях без попереднього очищення ним льоду з контактного проводу;

- за вимогою енергодиспетчера чи начальника району контактної мережі негайно в першу чергу надати засоби зв'язку;

- слідкувати за справним станом  радіозв'язку поїзного та маневрового;

- не допускати видачі електровозів під поїзди з несправним радіозв'язком; 

- заборонити ДСП та машиністам поїздів відключення радіозв'язку, особливо в період ожеледі;

- організувати негайну доставку адресатам телеграм, прогнозів  геофізичної станції залізниці.

10.5 Дії працівників при зниженні температури повітря нижче -20°С

Установити цілодобове чергування командного складу дистанцій електропостачання і районів контактної мережі.

Організувати обходи і об’їзди  з оглядом контактної мережі, ЛЕП 10 кВ, ліній автоблокування начальниками, старшими електромеханіками, електромеханіками або електромонтерами, звертаючи особливу увагу на стан підвіски в штучних спорудах і дотримання необхідних відстаней від контактних проводів до стержнів зворотних фіксаторів, що перехрещуються, нижніх фіксуючих тросів та заземлених частин.

Вмикати підігрів баків масляних вимикачів в ВРУ, підігрів приводів масляних вимикачів ВРУ, відокремлювачів, короткозамикачів, роз'єднувачів з моторними приводами при температурі -25°С.

На електровозах і електропоїздах проводити 4-5 кратний цикл підйому і опускання кожного струмоприймача (при відключених допоміжних колах) через 3-4 години. 

У період сильних снігопадів енергодиспетчер повинен дати команду працівникам районів контактної мережі, тягових підстанцій і районів електропостачання про очищення закріплених за кожним цехом стрілок і під'їзних колій згідно наказу ДН.

У випадку пошкодження на контактній мережі або ЛЕП при неможливості виїзду автомашиною при сильних снігових заметах поїзний диспетчер повинен на першу вимогу енергодиспетчера випускати аварійно-відновлювальні дрезини на правах відбудовних поїздів.

11  НЕСТАНДАРТНІ СИТУАЦІЇ У ГОСПОДАРСТВІ ВАНТАЖНОЇ ТА КОМЕРЦІЙНОЇ РОБОТИ

 Порядок дій при виявленні витікання, розсипання, випаровування небезпечного вантажу з вагона на шляху прямування поїзда


Локомотивна бригада при отриманні перевізних документів перед відправленням поїзда ознайомлюється з натурним листом щодо наявності небезпечних вантажів у поїзді.


У разі виникнення аварійної ситуації на перегоні у поїзді, у складі якого є вагони з небезпечними вантажами, машиніст локомотива зобов'язаний:

· зупинити поїзд у зоні, віддаленій від житлових та побутових приміщень, штучних споруд, річок та водоймищ;

· негайно вжити заходів щодо захисту членів локомотивної бригади від можливого впливу небезпечних вантажів;

· сповістити про аварійну ситуацію чергових по станціях, що обмежують перегін, та машиністів локомотивів, які знаходяться в цей час на перегоні;

· розкрити пакет з перевізними документами, установити найменування вантажу, номер аварійної картки або номер ООН вантажу згідно накладної внутрішнього сполучення (у графі "найменування вантажу"), або СМГС (у графі 11) і надати ці дані поїзному диспетчеру по поїзному диспетчерському радіозв'язку, або через чергового по станції;

· за вказівкою поїзного диспетчера або провідника, який супроводжує небезпечний вантаж, уживати заходів згідно з аварійною карткою на даний небезпечний вантаж.

Черговий по станції, при отриманні повідомлення від машиніста локомотива про аварійну ситуацію з небезпечними вантажами, зобов'язаний:

· негайно сповістити про ситуацію поїзного диспетчера та начальника станції;

· припинити відправлення на перегін усіх поїздів, крім відбудовних та пожежних;

· припинити рух поїздів та маневрову роботу в небезпечній зоні;

· переставити вагони з небезпечним вантажем на визначені в ТРА колії, які призначені для виконання заходів, що передбачені Правилами безпеки та порядку ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом та вимогами аварійної картки.

12 ПОРЯДОК ДІЙ ПРАЦІВНИКІВ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ У РАЗІ ВИНИКНЕННЯ ПОЖЕЖІ У РУЖОМОМУ СКЛАДІ (відповідно до вимог Інструкції про порядок дій працівників залізничного транспорту при виявленні і гасінні пожеж у рухомому складі залізничного транспорту ЦУО-0022)

 Порядок дій працівників залізничного транспорту при виявленні і гасінні пожеж у рухомому складі залізничного транспорту
Обов'язки працівників залізничного транспорту при виявленні пожежі у рухомому складі залізничного транспорту
При виявленні пожежі у вантажному, дизель або електропоїзді, електровозі, тепловозі та іншому рухомому складі машиніст локомотива зобов'язаний:
-   подати сигнал пожежної тривоги;

· загальмувати поїзд і після його зупинки терміново сповістити
про  це  по  радіозв'язку машиністам  парних  і  непарних  поїздів,   що прямують перегоном, на якому виникла пожежа, черговим по станціях, що обмежують цей перегін, доповісти поїзному  диспетчеру; через чергового по станції або поїзного диспетчера викликати пожежні підрозділи Державної пожежної охорони МНС України або пожежний поїзд. Категорично забороняється зупиняти поїзд з вагонами, що горять, незалежно від виду вантажу, у місцях, де створюється загроза швидкого поширення вогню або існують перешкоди гасінню пожежі і рятуванню людей (залізничні мости, шляхопроводи, віадуки, тунелі, естакади, акведуки тощо). В окремих випадках, коли пожежа виявлена на несприятливій для її гасіння дільниці залізничної колії (виїмка, високий насип, водойма тощо) і погасити її наявними засобами пожежегасіння неможливо, машиніст поїзда, упевнившись за перевізними документами у відсутності у вагоні, де виявлена пожежа, і сусідніх з ним вагонах небезпечних вантажів, за погодженням з поїзним диспетчером може продовжувати рух до найближчої станції чи дільниці, по можливості горизонтальної і придатної для під'їзду пожежних автомобілів. При цьому має бути виключена можливість попадання розлитих рідин у водоймища, ріки та загроза загазованості отруйними речовинами територій населених пунктів та найближчих об'єктів;

· розкрити пакет з перевізними документами (у разі виникнення
пожежі у вантажному поїзді) і встановити найменування вантажу, що горить, а також наявність у складі поїзда вагонів з  небезпечними вантажами і супроводжуваних провідниками, повідомити чергових по станціях і поїзного диспетчера про найменування вантажу, що горить, та наявність вагонів з   небезпечними вантажами і супроводжуваних провідниками;
· разом з помічником приступити до ліквідації пожежі наявними
засобами пожежегасіння (переносними вогнегасниками, піском, водою тощо; при виникненні пожежі у тепловозах, електровозах,  моторних вагонах дизель-поїздів - крім цього, установками пожежегасіння, якими вони обладнані). Гасіння пожежі на   локомотивах, моторвагонному рухомому складі та у вантажних   вагонах необхідно здійснювати відповідно до вимог "Инструкции по обеспечению пожарной безопасности на локомотивах и моторвагонном подвижном составе", а у вагонах з
небезпечними вантажами - також і Правил безпеки та порядку ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при   перевезенні їх залізничним транспортом;
· у разі неможливості ліквідувати пожежу наявними засобами
пожежогасіння вжити заходів до розосередження рухомого складу.
Розосередження рухомого складу необхідно проводити у такій послідовності: загальмувати та закріпити хвостову групу вагонів, що залишаються, відвести головну групу вагонів з вагоном чи вагонами, які горять, на відстань, що виключає можливість перенесення вогню на вагони, що залишаються, та будівлі і споруди, але не менше 10 м (при пожежі у вагонах з легкозаймистими   вантажами та цистернах зі зрідженими і стиснутими газами - на відстань не менше 200 м; у вагонах з небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали) - на відстань неменше 300 м), відчепити та закріпити гальмовими башмаками вагон, у якому виявлено пожежу,    відвести головну частину вагонів, що залишилися, на вищезазначену відстань і закріпити їх. При пожежі двосекційних тепловозах    або електровозах необхідно провести розчеплення та розосередження їх секцій на відстань не менше 10 м одна від одної та від головного вагона;
· на електрифікованих дільницях через чергового по найближчій
станції або поїзного диспетчера передати вимогу про зняття напруги у контактній мережі;
· у разі виникнення пожежі у вагоні (вагонах) пасажирського
поїзда локомотивна бригада повинна діяти за вказівками начальника пасажирського поїзда. Дії працівників поїзної бригади
пасажирського поїзда при виникненні пожежі у пасажирському вагоні (вагонах) регламентуються "Инструкцией по обеспечению пожарной безопасности в вагонах пассажирских поездов" та "Инструкцией по обеспечению пожарной безопасности в вагонах пассажирских поездов международного сообщения между государствами-участниками СНГ, Латвийской Республикой, Литовской Республикой, Эстонской Республикой".

Черговий по станції, отримавши повідомлення про пожежу в
рухомому складі, що знаходиться на перегоні або на станції,
зобов'язаний:

· затримати готові до відправлення поїзди (у разі виникнення
пожежі в рухомому складі на перегоні);

· уточнити, у разі необхідності, дані про пожежу (найменування
та кількість вантажу, що горить; наявність потерпілих; імовірність
перенесення вогню на сусідні вагони або локомотив; імовірність вибуху вантажу, що загорівся; можливість під'їзду пожежних автомобілів тощо);
· здійснити запис у журналі руху поїздів форми ДУ-3 (ДУ-2);
· негайно доповісти про пожежу поїзному диспетчеру і
викликати особисто або через поїзного диспетчера найближчі пожежні підрозділи Державної пожежної охорони МНС України або пожежний поїзд, начальника   станції, майстра з поточного утримання колії, електромеханіка зв'язку, електромонтера дистанції контактної мережі (на електрифікованій дільниці залізниці), а якщо є потерпілі - швидку медичну допомогу;
· у разі прямування на станцію поїзда, в якому знаходяться
вагони, що горять, підготувати колії до його прийому; по можливості прийняти його на не електрифіковану колію;
· якщо пожежа виникла у рухомому складі на станції, негайно
вжити заходів щодо розосередження вагонів на безпечну відстань від місця пожежі (не менше 200 м) та звільнення не менше трьох сусідніх колій з обох сторін колії, на якій виникла пожежа;
· на електрифікованих дільницях після одержання повідомлення від  машиніста поїзда, у якому виникла пожежа, про закінчення розосередження вагонів або неможливість його проведення,
зажадати від енергодиспетчера особисто або через поїзного диспетчера зняття напруги з контактної мережі та заземлення її встановленим порядком.

Начальник найближчої станції, що обмежує перегін, або його
заступник, одержавши повідомлення про пожежу, зобов'язаний:

· негайно прибути на місце виникнення пожежі, уточнити дані
про наявність потерпілих, небезпечних вантажів у вагонах, що горять, а також у сусідніх з ними вагонах, визначити за перевізними документами найменування небезпечних вантажів і негайно доповісти про це поїзному диспетчеру;

· у випадку виникнення пожежі у вантажних вагонах з небезпечними вантажами негайно повідомити місцеві органи влади, штаб цивільного захисту населення, огородити заражене місце відповідно до вимог  п. 9.7 Інструкції з сигналізації на залізницях України.

Поїзний диспетчер, одержавши повідомлення про пожежу від
машиніста поїзда, чергового по станції або іншої особи, зобов'язаний:

· негайно доповісти про пожежу черговому по дирекції залізничних перевезень (диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень), повідомити чергових по станціях,  що обмежують перегін, машиністів поїздів, що перебувають на перегоні, а на електрифікованій дільниці, крім того, енергодиспетчера дистанції електропостачання,  припинити відправлення поїздів на перегін та закрити його для руху;

· одержати від машиніста, чергового по станції відомості про
наявність небезпечних вантажів у вагоні, де виникла пожежа, та сусідніх з ним вагонах, їх найменування та номер аварійної картки, доповісти про це черговому по дирекції залізничних перевезень;
· при неодержанні відомостей про склад поїзда протягом 20 хв.,
а також у випадку втрати перевізних документів дати вказівку одній з технічних станцій, що обмежують дільницю, де виникла   пожежа, визначити наявність і місце знаходження в поїзді вагонів з небезпечними вантажами за телеграмою-натурним листом на цей поїзд відповідно з переліком і видами вантажів у натурному листі. Одержані відомості про наявність   і   знаходження  таких  вагонів  у   поїзді поїзний диспетчер повідомляє машиністу поїзда, у якому виникла пожежа, черговим по станціях, що обмежують перегін,  черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому  диспетчеру   оперативно-розпорядчого  відділу служби перевезень залізниці;
· на електрифікованих дільницях після одержання повідомлення від  машиніста поїзда, у якому виникла пожежа, про закінчення розосередження вагонів або неможливість його проведення зажадати від енергодиспетчера зняття напруги з контактної мережі та заземлення її встановленим порядком;
· забезпечити безперешкодний рух пожежного поїзда до місця
пожежі відповідно до Положення про пожежні поїзди на залізничному транспорті та своєчасно проінформувати начальника караулу пожежного поїзда про найменування вантажу, що горить.

Черговий по дирекції залізничних перевезень, одержавши
повідомлення про пожежу у рухомому складі, зобов'язаний:

· негайно дати наказ поїзному диспетчеру про відправлення найближчого до місця пожежі пожежного поїзда. Якщо найближчий до місця пожежі пожежний поїзд дислокований на суміжній дирекції залізничних перевезень або на сусідній залізниці, доповісти про це старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці для віддання   ним наказу про відправлення пожежного поїзда суміжної дирекції або заявки про допомогу від сусідньої залізниці;

· доповісти про пожежу начальнику дирекції залізничних перевезень, начальнику відділу перевезень, старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, передати інформацію диспетчеру центрального пункту пожежного зв'язку загону воєнізованої охорони, а при виникненні пожежі у вагонах з небезпечними вантажами - здійснити оповіщення причетних відповідно до Правил безпеки та порядку ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом. Оповіщення керівників структурних підрозділів залізниці (локомотивного, вагонного депо, дистанцій колії, сигналізації та зв'язку, електропостачання, вантажно-розвантажувальних робіт, цивільних споруд) здійснюється порядком, установленим начальником дирекції залізничних перевезень.
Енергодиспетчер зобов'язаний:

· за вимогою поїзного диспетчера, чергового по станції або
керівника гасіння пожежі забезпечити зняття напруги у контактній мережі та лініях електропередач у зоні пожежі;

· направити до місця пожежі бригаду електромонтерів для
зняття напруги з контактної мережі та ліній електропередач, їх заземлення, видачі керівнику гасіння пожежі письмового дозволу на гасіння пожежі відповідно до Положення про порядок заземлення пристроїв контактної мережі і повітряних ліній електропередач електрифікованих дільниць залізниці при гасінні пожеж та нагляду за дотриманням   особами,   які   беруть   участь   у   гасінні   пожежі, вимог електробезпеки відповідно до Правил безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях.

Начальник дистанції сигналізації та зв'язку зобов'язаний
забезпечити виїзд бригади електромеханіків, які, прибувши на місце
робіт, негайно організовують за допомогою технічних засобів надійний
зв'язок з дирекцією залізничних перевезень та управлінням залізниці.

Диспетчер   центрального   пункту   пожежного   зв'язку   загону
воєнізованої охорони зобов'язаний:

· продублювати повідомлення про пожежу у пожежний поїзд,
який може бути направлений на гасіння пожежі;

· доповісти про пожежу диспетчеру центрального пункту
пожежного зв'язку служби воєнізованої охорони та начальнику
(заступнику начальника) загону;
· упевнитися за схемою залізниць України, що на гасіння пожежі
направлено найближчий пожежний поїзд;
· періодично контролювати через поїзного диспетчера рух
пожежного поїзда до місця пожежі та його повернення. У разі   необхідності підтримувати телефонний зв'язок з центральним пунктом пожежного зв'язку управлінь державної пожежної охорони МНС України в Автономній Республіці Крим, в областях, містах Києві та Севастополі з питань залучення сил та засобів для гасіння пожежі.

Старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби
перевезень доповідає про пожежу начальнику залізниці та його
заступникам, головному диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу
Головного управління перевезень Укрзалізниці, повідомляє начальників
причетних служб, у разі необхідності - подає заявку суміжній залізниці
про відправлення до місця пожежі пожежного поїзда, що приписаний до
цієї залізниці, відповідно до Положення про пожежні поїзди на
залізничному транспорті.

Диспетчер центрального пункту пожежного зв'язку служби
воєнізованої охорони зобов'язаний доповісти про пожежу начальнику
служби воєнізованої охорони (заступнику), після уточнення даних про
пожежу негайно, але не пізніше 2-х годин з моменту її виникнення:
-
 у робочий час - в Управління воєнізованої охорони Укрзалізниці;
-
у неробочий час, вихідні та святкові дні - диспетчеру служби
воєнізованої охорони Південно-Західної залізниці; підтримувати
телефонний зв'язок з центральним пунктом пожежного зв'язку управлінь
державної пожежної охорони МНС України в Автономній Республіці
Крим, областях, містах Києві та Севастополі з питань залучення сил та засобів для ліквідації пожежі.

Порядок оповіщення про пожежу керівників головних управлінь,
управлінь Укрзалізниці та надання інформації Міністерству транспорту та зв’язку України встановлюється Укрзалізницею.

Порядок відправлення і руху пожежних поїздів визначається
Положенням про пожежні поїзди на залізничному транспорті










        Рис. 23
Схема сповіщення про пожежу у рухомому складі 

залізничного транспорту













Організація гасіння пожеж
 Відповідальність за своєчасний виклик пожежної охорони, організацію і керівництво гасінням пожежі наявними засобами пожежегасіння, виведення людей з небезпечної зони і евакуацію матеріальних цінностей до прибуття пожежних підрозділів покладається:
· у вантажному поїзді на перегоні - на машиніста поїзда;

· у вантажних вагонах на станції - на начальника станції, а у разі
його відсутності - на чергового по станції;
· на підприємстві залізничного транспорту - на керівника
підприємства (його заступника);

· у пасажирському поїзді - на начальника поїзда;
· у дизель - або електропоїзді - на машиніста поїзда;
· у рефрижераторному поїзді (секції) - на начальника поїзда
(головного механіка секції).

При гасінні пожежі силами пожежних підрозділів відомчої
воєнізованої охорони на залізничному транспорті керівництво гасінням
пожежі здійснюється начальником пожежного поїзда (команди, караулу)
або старшою посадовою особою відомчої воєнізованої охорони, яка
прибула на місце пожежі.

При ліквідації пожежі силами пожежних підрозділів Державної
пожежної охорони МНС України та відомчої воєнізованої охорони на
залізничному транспорті керівництво гасінням пожежі здійснює старша
посадова особа пожежної охорони МНС відповідно до Інструкції про
порядок здійснення державного пожежного нагляду на об'єктах
залізничного транспорту і взаємодії Державної пожежної охорони і
пожежних підрозділів відомчої воєнізованої охорони залізничного транспорту під час гасіння пожеж та ліквідації наслідків аварій.
Усі вимоги керівника гасіння пожежі, пов'язані з гасінням пожежі,
рятуванням людей та матеріальних цінностей, повинні негайно виконуватися працівниками усіх служб залізничного транспорту.

13. ОРГАНІЗАЦІЯ ТА ПРОВЕДЕННЯ ВІДБУДОВНИХ РОБІТ (відповідно до вимог Інструкції з організації відбудовних робіт при ліквідації  наслідків  транспортних  подій  на  залізницях  України ЦРБ-0021)

Загальні положення

Відповідальність за постійну готовність, а також за утримання технічних засобів відбудовних поїздів у справному стані покладається на керівників дирекцій залізничних перевезень, у складі яких знаходиться відбудовний поїзд.

Порядок повідомлення про транспортні події на залізницях
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Залізниці, дирекції залізничних перевезень розробляють і затверджують інструкції, інші нормативні документи з урахуванням особливостей організаційної роботи з відновлення руху залежно від місцевих умов і технічної оснащеності відбудовних поїздів, порядок їх взаємодії, при необхідності, із формуваннями Міністерства України з питань надзвичайних ситуацій, іншими підрозділами, які приймають участь у відбудовних роботах.

      
У випадках виникнення транспортної події, що призвела до сходу та/або зіткнення рухо​мого складу на перегоні або самовільного падіння тиску в гальмовій магістралі локомотивна бригада зобов'язана:

· Загальмувати поїзд і після його зупинки терміново сповістити про це по радіозв'язку машиністам парних і непарних поїздів, що прямують перегоном, черговим по станціях, що обмежу​ють перегін, поїзному диспетчеру й одержати від них відповідь. Особливу увагу звернути на відповіді машиністів  тих поїздів, що прямують слідом, та першого зустрічного поїзда, що рухається сусідньою колією. Одночасно помічник машиніста огороджує місце сходу рухомого складу так, як передбачено Інструкцією з сигналізації на залізницях України. Усі машиністи поїздів, що перебувають у зоні дії радіозв'язку на даному перегоні, почувши повідомлення про транспортну подію, що починається словами: "Увага! Увага! Слухайте всі", повинні уважно його вислухати і вжити заходів до негайної зупинки поїзда біля місця перешкоди чи прохідного світлофора. Чергові по станціях, що обмежу​ють перегін, і машиністи поїздів повинні відповісти машиністу, який передав повідомлення, і терміново доповісти про те, що трапилося, поїзному диспетчеру. Поїзний диспетчер негайно викликає машиніста поїзда, що прямує слідом, і поїзда, що рухається сусідньою колією, і додатково сповіщає про необхідність зупинки поїзда через схід рухомого складу й закриття перегону для руху поїздів;

· якщо після повідомлення по радіозв'язку на сусідній колії з'явиться зустрічний поїзд, викликати його машиніста по радіозв'язку повторно й сповістити про небезпеку, одночасно подати сигнали короткочасним миганням прожектора до одержання аналогічного сигналу у відповідь. Машиніст зустрічного поїзда, сприйнявши сигнали прожек​тора, що подаються поїздом, або інформацію по радіозв'язку, застосовує екстрене гальмування, подає у відповідь сигнал прожектором, подальші свої дії погоджує з машиністом поїзда, що зупинився;

· якщо є потерпілі, надати невідкладну медичну допо​могу;

· розкрити пакет із перевізними документами й упевнитися в наявності в складі поїзда вагонів із небезпечними вантажами і таких, що супроводжуються провідниками, при їх наявності повідомити про це черговому по станції і поїзному диспетчеру. У цьому випадку працівники, що беруть участь у відбудовних роботах, повинні діяти у відповідності з Правилами безпеки та порядком ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом;

· при відсутності небезпечних вантажів і виникненні пожежі вжити заходів до виклику пожежних підрозділів, розосередження рухомого складу та гасіння пожежі наявними засобами;

· визначити характер сходу, умови місцевості, профіль колії, закріпити вагони, що залишилися на рейках, від виходу ручними гальмами і гальмовими башмаками;

· визначити характер пошкодження колії, контактної мережі, інших споруд та пристроїв, кількість і тип рухомого складу, що зійшов і пошкодився, його розташування, вид вантажу, що розвалився, і наявність габариту на сусідній колії;

· про характер події і вжиті заходи повторно й докладно доповісти по радіозв'язку, телефону або через інші можливі засоби поїзному диспетчеру або черговим по станціях, що обмежу​ють перегін, і одержати вказівки щодо подальших дій.

Черговий по станції, одержавши повідомлення про випадок сходу рухомого складу на перегоні або станції, повинен, при необхідності, затри​мати готові до відправлення поїзди, уточнити дані про наслідки, зробити запис у журналі руху поїздів, негайно доповісти про це поїзному диспетчеру, вжити заходів до виклику найближчої аварійно-польової команди, начальника станції, шляхового майстра, електромеханіків СЦБ і зв'язку, а якщо є потерпілі - швидкої медичної допомоги.

Начальник найближчої станції, що обмежує перегін, або його заступник, одержавши повідомлення про схід, зобов'язаний:

· негайно прибути на місце сходу рухомого складу, уточнити дані про наявність потерпілих, небезпечних вантажів у рухомому складі, що зійшов і пошкодився, визначити за перевізними документами найменування небезпечних вантажів і негайно доповісти про це поїзному диспетчеру;

· у випадку, якщо у рухомому складі, що зійшов, є небезпечні вантажі, негайно повідомити місцеві органи влади, регіональні органи Міністерства України з питань надзвичайних ситуацій для залучення спеціалізованих формувань, призначених для ліквідації наслідків транспортних подій із небезпечними вантажами і спільно з ними організувати евакуацію людей, що проживають і знаходяться в зоні події. У необхідних випадках для ліквідації події можуть залуча​тися відповідні спеціалісти або аварійно-рятувальні формування розташованих поблизу підприємств. Порядок евакуації людей, огородження небезпечного або зараженого місця встановлюється начальником дирекції залізничних перевезень;

· при відсутності у составі поїзда, що зійшов або пошкодився, вагонів із небезпечними вантажами: - негайно вжити заходів щодо відправлення до місця сходу рухомого складу аварійно-польової команди зі станції її дислокації й техніки найближчих територіальних організацій, яку можна використати при відбудовних роботах, особисто здійснювати керівництво роботою аварійно-польової команди до прибуття відбудовного поїзда або до закінчення робіт у разі, коли відбудовний поїзд не викликався; у випадку пожежі викликати підрозділи пожежної охорони, а при наявності потерпілих - працівників місцевих медичних установ; за вказівкою поїзного диспетчера організувати прибирання головної й хвостової частин поїзда й особисто зберігати перевізні документи на рухомий склад, що зійшов і пошкодився; не пізніше 50 хвилин після повідомлення про подію, разом із причетними фахівцями відповідних служб залізниці визначити обсяги руйнування колії, контактної мережі, інших споруд та пристроїв, рухомого складу і доповісти з місця події начальнику дирекції залізничних перевезень або його заступнику, а також поїзному диспетчеру.

Поїзний диспетчер, одержавши повідомлення про те, що трапилося, від машиніста, чергового по станції або іншої посадової особи зобов’язаний:

· негайно доповісти про подію черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, а на електрифікованій дільниці й енергодиспетчеру дистанції електропостачання, сповістити черго​вих по станціях, що обмежують перегін, і машиністів поїздів, що перебувають на перегоні, припинити відправлення поїздів на закритий перегін;

· вимагати й одержувати від чергового по станції відомості про характер сходу, наявність небезпечних вантажів у поїзді, їх найменування й клас, доповідати про це черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці;

· при неодержанні відомостей про склад поїзда протя​гом 20 хвилин, а також у випадку втрати перевізних документів, дати вказівку працівникам однієї із станцій, що обмежують дільницю, де трапився випадок сходу, на визначення наявності й місця розташування у поїзді вагонів із небезпечними вантажами за телеграмою - натурним листом на цей поїзд у відповідності з переліком і видами вантажів у натур​ному листі. Одержані відомості про наявність і розташування таких вагонів у поїзді сповістити черговим по станціях, що обмежують перегін, черговому по дирекції залізничних перевезень, старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці.

Шляховий майстер (бригадир колії), електромеханік СЦБ і електромеханік зв’язку, одержавши повідомлення про схід рухомого складу, закриття руху або іншу надзвичайну ситуацію зобов’язані негайно прибути на станцію, доповісти поїзному диспетчеру та диспетчеру дистанції про явку, з’ясувати обставини, що склалися, план дій і негайно відправитися на місце події.

Електромеханік зв’язку, прибувши на місце події, організовує за допомогою наявних засобів зв'язок із черговими по станціях або поїзним диспетчером.

Шляховий майстер (бригадир колії), прибувши на місце події, уточнює обсяги руйнування колії, земляного полотна, штучних споруд і негайно доповідає через поїзного диспетчера керівникам дистанції колії.

Черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, одер​жавши повідомлення про випадок сходу рухомого складу

· негайно дає наказ поїзному диспетчеру, старшій по зміні телефоністці телефонної станції за місцем дислокації відбудовних поїздів, і старшій телефоністці телефонної станції дирекції залізничних перевезень про відправлення відбудовних (а при необхідності - і пожежних) поїздів, додаткової робочої сили, аварійно-відбудовних дрезин району контактної мережі (на електри​фікованих дільницях) і про оповіщення причетних працівників, інформує начальників відбудовних поїздів про характер сходу рухомого складу;

· доповідає про те, що трапилося, начальнику дирекції залізничних перевезень, головному ревізору з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці, старшому диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, а у випадках пошкодження вагонів із небезпечними вантажами, загибелі і травмування людей, пошкодження локомотивів та вагонів, значного пошкодження й завалу колії з можливою перервою у русі поїздів на дільниці протягом однієї години й більше - сповіщає відповідні органи проку​ратури, Служби безпеки України, місцеві органи виконавчої влади та органи місцевого самоврядування, управління з надзвичайних ситуацій та цивільного захисту населення області, лінійну санітарно-епідеміологічну станцію, начальника спеціального сектору дирекції залізничних перевезень або спеціальної служби залізниці, чергового помічника військового коменданта залізничної дільниці і станції. У випадку, якщо схід або пошкодження вагонів відбулися з небезпечними вантажами, доповідає про їх найменування й клас.

Черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, а також поїзні диспетчери несуть персональну відповідальність за своєчасне виведення з перегону головної та хвостової частин поїзда, у якому стався схід рухомого складу, а також за просування відбудовних формувань, що приймають участь у відбудовних роботах, до місця події.

Виклик відбудовних поїздів та аварійно-польових ко​манд дозволяється:

· у межах дирекції залізничних перевезень - черговому по дирекції залізничних перевезень. При перерві руху відбудовні поїзди до місця події повинні відправлятися з двох боків;

· у межах залізниці - старшому диспет​черу оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці з наступною доповіддю Головному ревізору з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці та його заступнику з відбудовних засобів;

· у межах кількох залізниць — головному диспетчеру оперативно-розпорядчого відділу Головного управління перевезень Укрзалізниці з наступною доповіддю Головному ревізору з безпеки руху поїздів і автотранспорту Укрзалізниці.

Начальник дирекції залізничних перевезень або його перший заступник, одержавши доповідь чергового по дирекції залізничних перевезень, або повідомлення старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці про схід і пошкодження рухомого складу, організують виклик спеціалістів, замовляють необхідну кількість спецодягу та засобів індивідуального захисту.

Відповідальність за своєчасне забезпечення засобами індивідуального захисту всіх учасників відбудовних робіт несе начальник штабу цивільної оборо​ни дирекції залізничних перевезень.

Порядок виклику, доставки спеціалістів, спецодягу та захис​них засобів установлюється інструкцією, затвердженою начальником дирекції залізничних перевезень.

Старший зміни телефонної станції, одержавши наказ від чергового по дирекції залізничних перевезень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці про відправлення відбудовних поїздів, оповіщає про подію у порядку, встановленому начальником дирекції залізничних перевезень, працівників відбудовних поїздів, начальників відділів дирекції залізничних перевезень, начальників локомотивного й вагонного депо, дистанції колії, дистанції сигналізації та зв'язку, механізованої дистанції вантажно-ро​звантажувальних робіт, дистанції електропостачання, а там, де їх немає - начальників районів електропостачання, начальника або диспетчера центрального пункту пожежного зв’язку загону воєнізованої охорони, головного лікаря лікарні або його заступника, військового коменданта залізничної дільниці, чергового лінійного відділу міліції.

Начальник або диспетчер центрального пункту пожежного зв’язку загону воєнізованої охорони, одержавши реєстрований наказ від чергового по дирекції залізничних перевезень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці висилає наряд стрільців для охорони вантажу.

Старший диспетчер оперативно-розпоряд​чого відділу служби перевезень залізниці: доповідає про подію начальнику залізниці та інформує про неї радника начальника залізниці з режиму, головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці, заступника головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці, який відає відбудовними засобами, заступників начальника залізниці, начальника оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, а у випадку катастрофи чи аварії, крім того, і чергових відповідних органів прокуратури, Служби безпеки України, чергового по управлінню транспортної міліції, чергового по управлінню військових сполучень на залізниці, оперативного чергового по управлінню (відділу) з питань надзвичайних ситуацій та цивільного захисту населення (при сході й зіткненні вагонів з небезпечними вантажа​ми); віддає наказ черговому інженеру по забезпеченню зв'язку служби сигналізації та зв'язку на оповіщення командного складу; здійснює контроль та несе персональну відповідальність за забезпечення просування до місця події відбудовних та пожежних поїздів, що викликані з інших дирекцій залізничних перевезень чи залізниць.

Черговий інженер по забезпеченню зв'язку, одержавши наказ від старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці, негайно оповіщає про подію начальників служб перевезень, комерційної роботи, пасажирської, сигналізації та зв'язку, електропостачання, локомотивного, вагонного господарства, колії, спеціальної, лікарської, матеріально-технічного забезпечення, воєнізованої пожежної охорони (при відсутності - їхніх заступників).

Керівники структурних підрозділів або їхні заступники, одержавши наказ про відправлення відбудовного поїзда і додаткової робочої сили, особисто виїжджають на місце події з додатковою робочою силою в кількості, затвердженій начальником дирекції залізничних перевезень. Началь​ник структурного підрозділу несе персональну відповідальність за своєчасний виїзд робітників до місця робіт.

Черговий відбудовного поїзда, одержавши і зареєстру​вавши в журналі наказ чергового по дирекції залізничних перевезень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці про відправлення відбудовного поїзда:

· негайно доповідає про подію начальнику відбудовного поїзда, викликає працівників відбудовного поїзда, що не мають квартир​них телефонів, у порядку, встановленому начальником дирекції залізничних перевезень, уточнює у чергового по депо, з якого боку буде подано локомотив до відбудовного поїзда;

· готує до відправлення відбудовний поїзд, узгодивши порядок його відправлення з місця стоянки з начальником поїзда.

Начальник дистанції сигналізації та зв'язку забезпечує виїзд бригади електромеханіків, які, прибувши на місце робіт, негайно організовують за допомогою технічних засобів надійний зв’язок із дирекцією залізничних перевезень, управлінням залізниці, а також розгортають пункт оперативно-технологічного радіозв’язку.

Головний лікар залізничної лікарні за місцем дислокації відбудовного поїзда забезпечує відправлення медпрацівників установленим порядком.

Порядок відправлення і просування відбудовних, пожежних поїздів і відбудовних автолетючок

Черговий по станції, локомотивний диспетчер дирекції залізничних перевезень, оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці і черговий по локомотивному депо, одержавши наказ про відправлення відбудовного поїзда, зобов'язані забезпечити видачу локомотива не пізніше як через 15 хвилин. При відправлені одночасно і пожежного поїзда під нього видається окремий локомотив. При відсутності локомотива на контрольному пості під відбудовний і пожежний поїзди видаються локомотиви з-під будь-якого поїзда, що знаходиться на станції.

Відправлення відбудовного поїзда зі станції дислокації повинно бути забезпечене не пізніше 50 хвилин після одержання наказу в робочий час і через 60 хвилин в інший час доби. До цього часу керівники відбудовного поїзда повинні забезпечити готовність поїзда до відправлення, а состав поїзда повинен бути оглянутий працівниками пункту технічного обслуговування вагонів.

Черговий по станції одночасно із затребуванням локомотива повинен підготувати і бригаду складачів поїздів.

При виклику пожежного поїзда, дислокованого в пункті стоянки відбудовного поїзда, він відправляється самостійно.

Начальник відбудовного поїзда або його заступник перед відправленням повідомляє чергового по станції про ступінь негабаритності відбудовного поїзда і максимальну швидкість його слідування.

На електрифікованих дільницях із пунктів постійної стоян​ки відбудовний поїзд, як правило, повинен бути відправлений тепловозом. При відправленні відбудовного поїзда електрово​зом черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці зобов'язаний підготувати до прибуття відбудовного поїзда на кінцеву станцію, перед місцем пригоди, тепловоз і замінити ним електровоз.

Відбудовний поїзд на закритий перегін відправляється начальником станції або його заступником за схемою, заявленою начальником відбудовного поїзда (краном уперед, локомотивом уперед, вагоном уперед і т.п.), і в супроводі начальника станції чи вільного від зміни чергового по станції. При цьому начальник станції повинен зробити запис у журналі руху поїздів про наявність чи відсутність у складі поїзда, що зупинився на перегоні, небезпечних вантажів. Якщо в поїзді, що зупинився, є пошкоджені вагони з небезпечними вантажами, відбудовний поїзд відправляється на закритий перегін із врученням начальни​ку поїзда наказу поїзного диспетчера із зазначенням заходів безпеки, наданих відповідними спеціалістами після проведеного огляду місця події та видачі письмового дозволу на виконання відбудовних робіт.

В усіх випадках відправлення відбудовного поїзда до місця робіт при наявності пошкоджених вагонів і таких, що зійшли з рейок із легкозаймистими вантажами, черговий по дирекції залізничних перевезень, старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці повинні організувати відправлення пожежного поїзда і викликати територіальні пожежні частини. Відбудовні роботи в цьому випадку повинні проводитися з особливою обережністю і під наглядом працівників пожежної охорони, чиї вказівки обов'язкові для всіх учасників відбудови.

Якщо вантажопідіймальний кран відбудовного поїзда має обмеження швидкості, він відправляється окремим локомотивом слідом за відбудовним поїздом у супроводі представника крано​вої бригади.

У виняткових випадках, за вимогою начальника відбудовного поїзда, зазначені крани можуть бути відправлені у складі відбудовного поїзда.

Відбудовний поїзд або окремо один вантажопідіймальний кран, тягова техніка на ліквідацію наслідків транспортних подій на сусідню залізницю відправляється тим же порядком і за тим же регламентом після одержання заявки від залізниці, на якій трапилась подія. Оплата за використання відбудовних засобів у таких випадках проводиться за рахунок залізниці, що їх затребувала.

Відправлення відбудовного поїзда на під'їзні колії, що примикають до залізниці, для ліквідації наслідків сходу рухомого складу виконується за дозволом Головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці або його заступника та за вказівкою начальника дирекції залізничних перевезень, як правило, в робочий час після одержання начальником станції чи його заступником письмової заявки власника під'їзних колій і при придатності колії для прямування кранової техніки, підтвердженій довідкою шляхового майстра станції примикан​ня, виданою на ім'я начальника дирекції залізничних перевезень, яка вручається начальнику відбудовного поїзда.

Черговий по станції, з якої відправляється відбудовний поїзд, передає поїзному диспетчеру інформацію про ступінь негабаритності відбудовного поїзда та максимальну швидкість його слідування, забезпечує видачу попередження машиністу локомотива, виданого під відбудовний поїзд.

Поїзний диспетчер у кожному випадку передачі реєстрованого наказу про відправлення відбудовного поїзда на станції й дільниці, зобов’язаний указати ступінь негабаритності відбудовного поїзда й забезпечити умови його безпечно​го пропуску по дільниці, керуючись вимогами діючих інструкцій та правил.

Чергові по станціях, отримавши наказ поїзного диспетчера, здійснюють пропуск відбудовного поїзда з негабаритною технікою згідно з вимогами технічно-розпорядчого акту станції.

При прямуванні відбудовного поїзда по кількох дільницях, що належать до різних дирекцій залізничних перевезень, поїзний диспетчер дільниці наказом сповіщає поїзних диспетчерів сусідніх дільниць і дирекцій залізничних перевезень про негабаритність та швидкість слідування поїзда, що пря​мує.

Відбудовні засоби електропостачання викликаються лише за наказом чергового по дирекції залізничних перевезень, старшого диспетчера оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці через енергодиспетчера. Час готовності й відправлення встановлюється від одержання наказу не більше, ніж 30 хвилин.

Поїзний диспетчер, на дільниці якого трапився схід рухомого складу, зобов'язаний:

· своєчасно підготувати найближчі станції й дільницю для безперешкодного просування відбудовного поїзда і, при необхідності, забезпечити підведення до місця відбудовних робіт необхідної кількості тепловозів із складачами;

· забезпечити оперативне, без затримок, просування відбудовних поїздів, інформуючи по поїзному радіозв'язку начальників відбудовних поїздів про одержані додаткові відомості й характер сходу, кількість вагонів, що зійшли, ступінь їх пошкодження, наявність вагонів із небезпечними вантажами для визначення порядку дій і підготовки особового складу поїздів до роботи. Зупинка відбудовних поїздів на шляху прямування допускається лише для посадки працівників, що направляються на відбудовні роботи, заміни локомотива й видачі машиністу документів на зайняття перегону. Швидкість руху відбудовних поїздів на дільниці повинна відповідати встановленій із дотриманням діючих обмежень за станом колії та рухомого складу відбудовного поїзда;

· вивести з перегону до прибуття відбудовного поїзда головну й хвостову частини поїзда, у якому стався схід рухомого складу, і забезпечити на станціях, що обмежують перегін, вільність колій для необхідних маневрів відбудовних поїздів, що прибувають.

Прямування відбудовних поїздів до місця події забезпечується переважно перед усіма поїздами. Відповідальність за своєчасне відправлення, безперешкодний пропуск відбудовних поїздів до місця роботи і назад несуть: у межах дирекції залізничних перевезень - черговий по дирекції залізничних перевезень; на залізниці - старший диспет​чер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці. 

Зворотне прямування відбудовних і пожежних поїздів до місця постійної дислокації забезпечується безпосередньо після пропуску пасажирських поїздів. До постановки відбудовних і пожежних поїздів на місце постійної дислокації забороняється залишати їх без локомотива.

Забороняється причеплення до відбудовного поїзда рухомого складу, що направляється після сходу з рейок та зіткнень до пунктів його ремонту. Причеплення такого рухомого складу допускається лише для виведення його з перегону на станцію, що обмежує цей перегін.

Організація робіт з ліквідації наслідків транспортних подій на залізницях

Для оперативного керівництва роботами з метою якнайшвидшої ліквідації наслідків транспортних подій, що призвели до сходів та зіткнень рухомо​го складу, інших надзвичайних ситуацій, організації відновлення перерваного руху поїздів, зміни схеми формування відбудовного поїзда перед відправленням, забезпечення вивезення пасажирів, постачання матеріалами, механізмами, обладнанням та харчуванням, виділення й доставки додаткової кількості працівників, а у випадку сходу рухомого складу з небезпечними вантажами - визначення найменування вантажу, ступеня його небезпечності, виклику спеціалістів, до​ставки спецодягу та засобів індивідуального захисту до місця пригоди, розв'язання з відправниками вантажів інших питань за характеристикою небез​печних вантажів створюються та негайно залучаються до роботи оперативні штаби в дирекціях залізничних перевезень під керівництвом першого заступни​ка начальника дирекції залізничних перевезень за участю працівників галузевих відділів, а в управлінні залізниці - під керівництвом першого заступника начальника залізниці за учас​тю керівників відповідних служб і відділів.

Склад оперативних груп у дирекції залізничних перевезень визначає начальник дирекції залізничних перевезень, а на залізниці - начальник залізниці. 

Зазначені оперативні групи повинні мати точну інформацію про розташування поїзда, що зійшов або зіткнувся з іншим рухомим складом і хід ведення відбудовних робіт із використанням усіх наявних видів зв'язку.

Забороняється починати роботи з ліквідації наслідків сходів та зіткнень рухомого складу з небезпечними вантажами до прибуття відповідної аварійної служби та одержання інструктажу на ведення відбудовних робіт. У цьому випадку відбудовні роботи повинні проводитися лише під керівництвом начальника дирекції залізничних перевезень через начальників відбудовних поїздів.

Аварійно-польова команда, прибувши на місце робіт, вживає необхідних заходів по звільненню перегону від рухомого складу, що зійшов, а якщо звільнити перегін неможливо, то вона виконує підготовчі заходи для спільної роботи з відбудовним поїздом. 

Відповідальність за своєчасне огородження місця виконання робіт при ліквідації наслідків сходу рухомого складу покладається на начальника дистанції колії.

Відбудовні роботи повинні бути виконані у найкоротший термін. Відповідальність за організацію всього комплексу відбудовних робіт при максимальному збереженні рухомого складу і якомога швидше відкриття руху покладається на начальника дирекції залізничних перевезень. 

Начальник відбудовного поїзда відповідає за суворе вико​нання оперативного плану відбудови в частині підняття рухомого складу, що зійшов із рейок. Прибирання або перекидання рухомого складу з додатковими його пошкодженнями виконується лише після одержання наказу начальника залізниці з наступною передачею у Головне управління безпеки руху та екології номерів рухомого складу, що одержав додаткові пошкодження. 

Начальник дирекції залізничних перевезень, при​бувши на місце робіт, зобов'язаний:

· разом із начальником відбудовного поїзда й керівниками структурних підрозділів розглянути й затвердити оперативний план відбудовних робіт. План повинен передбачати мобілізацію необхідної техніки та обладнання дирекції залізничних перевезень, територіальних організацій, підприємств і військових частин із залученням робочої сили для забезпечення якнайшвидшої ліквідації наслідків сходу рухомого складу, а також організацію й створення, при необхідності, умов для надання першої медичної допомоги потерпілим. Перелік організацій, механізми яких мож​на використовувати на відбудовних роботах, а також порядок їх доставки до місця робіт визначаються заздалегідь начальником дирекції залізничних перевезень;

· організувати фотографування елементів верхньої будови колії, рухомого складу, що зійшов і пошкодився в обсязі, необхідному для проведення розслідування;

· періодично доповідати про хід відбудовних робіт начальнику залізниці;

· у необхідних випадках для організації руху поїздів відкрити тимчасовий пост.

Роботи з ліквідації наслідків сходу рухомого складу виконуються негайно, не чекаючи прибуття на місце працівників для розслідування, і ведуться, як правило, із двох боків, а також з боку поля, із використанням усіх наявних відбудовних засобів. Начальник відбудовного поїзда повинен добре знати особливості і мати схеми-карти місцевості закріпленої дільниці для роботи тягачами з поля у світлу і темну пору доби.

Начальник відділу перевезень дирекції залізничних перевезень, начальник служби перевезень залізниці зобов'язані своєчасно призначити відповідальних осіб із числа працівників відділу перевезень та залізничних станцій для організації руху поїздів, маневрової роботи на станціях, що обмежують перегін, і тимчасових постах.

Начальники структурних підрозділів залізниці, прибувши на місце сходу або зіткнення, зобов'язані:

· за вказівкою начальника відбудовного поїзда виділити у його розпорядження робітників на чолі з відповідальними керівниками для робіт із ліквідації наслідків. Усі вимоги та вказівки начальника відбудовного поїзда, пов'язані з відбудовними роботами, обов'язкові для виконання працівниками усіх служб;

· за своїми напрямками діяльності організувати й очолити роботи з відбудови пошкодженої колії, локомотивів, вагонів, пристроїв сигналізації, централізації, блокування і зв'язку, електропостачання. Ці роботи повинні вестися, як правило, паралельно з підніманням рухомого складу, що зійшов, за погодженням із начальником відбудовного поїзда;

· визначити потребу матеріалів, обладнання, робочої сили і забезпечити їх доставку до місця роботи;

· оперативно вирішити питання, пов'язані з відправленням із перегону піднятого рухомого складу, його кріпленням, установ​ленням габаритності, швидкості руху по перегону, огородженням місця виконання робіт тощо;

· організувати огляд рухомого складу, що зійшов або пошкодився, пристроїв СЦБ і зв'язку, контактної мережі, інших споруд та пристроїв з метою оформлення відповідних документів.

Начальник дистанції електропостачання організує у нічний час освітлення місця виконання робіт, а на електрифікованих дільницях терміново забезпечує демонтаж, ремонт та наступний монтаж контактної мережі згідно встановленого нормативного часу.

Начальник відділу комерційної роботи дирекції залізничних перевезень, начальник комерційної служби залізниці, прибувши на місце приго​ди, зобов'язані:

· оглянути рухомий склад для визначення правильності навантаження, кріплення вантажу та його наявності, відібрати перевізні документи на вагони, що мають схід і пошкодження;

· забезпечити доставку необхідної кількості робочої сили, механізмів і матеріалів до місця роботи для перевантажен​ня, вивантаження й кріплення вантажів, рухомого складу і спільно з начальником загону воєнізованої охорони забезпечити їх збереження й охорону.

Начальник дирекції залізничних перевезень, одер​жавши повідомлення про виклик додаткової робочої сили на ліквідацію наслідків сходу рухомого складу, зобов'язаний з'ясувати загальну кількість працюючих, організувати приготування й доставку гарячої їжі до місця роботи не пізніше як через 4 години після виклику для забезпечення безкоштовного харчування з періодичністю через 6 годин до закінчення відбудовних робіт і приби​рання рухомого складу.

Начальники служб управління залізниці після прибуття на місце беруть на себе загальне керівництво координацією відбудовних робіт по своїх господарствах і, в необхідних випадках, забезпечують доставку матеріалів, механізмів і робочої сили з інших дирекцій залізничних перевезень та структурних підрозділів залізниці. 

Заступник головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту залізниці, що відає відбудовними засобами, прибувши на місце події, здійснює контроль за роботою відбудовних поїздів із піднімання та прибирання рухомого складу, що зійшов, для забезпечення відновлення руху поїздів у найкоротший термін.

Після закінчення відбудовних робіт відкриття перегону або колій проводиться тільки після письмового повідомлення, телефонограми або телеграми начальника дистанції колії чи уповноваженого ним працівника за посадою, не нижчою майстра з поточного утримання колії, про закінчення колійних робіт або робіт на штучних спорудах і відсутності перешкод для безперервного й безпечного руху поїздів незалежно від того, яка організація виконувала ці роботи.

Дія існуючих пристроїв СЦБ і зв’язку чи електропостачання відновлюється після одержання повідомлення відповідно від старшого електромеханіка СЦБ і зв’язку або енергодиспетчера.

Після повернення відбудовного поїзда до місця дислокації головний ревізор з безпе​ки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці спільно з начальником поїзда проводять розбір ходу робіт із відкриття руху, оцінюють дії працівників усіх структурних підрозділів, що приймали участь у відбудовних роботах, готують пропозиції начальнику дирекції залізничних перевезень або начальнику залізниці щодо затвердження заходів для покращення організації відбудовних робіт.

Начальник дирекції залізничних перевезень при розборі випадку сходу рухомого складу аналізує роботу відбудовних поїздів, недоліки в організації збору основного штату і додаткової робочої сили, затримки в подачі локомотивів, прибиранні головної та хвостової частини поїзда чи маневрового складу, у якому стався схід, просуванні відбудовного поїзда до місця робіт і назад з ужиттям заходів до винних.

Поповнення відбудовних поїздів обладнанням, матеріалами, продуктами харчування тощо до встановлених норм, а також ремонт обладнання, агрегатів, пристосувань відбудовних поїздів та аварійно-польових команд, що вийшли з ладу при веденні відбудовних робіт, виконуються структурними підрозділами залізниці за заявкою начальника відбудовного поїзда раніше інших робіт у добовий термін після прибуття поїзда на місце дислокації під безпосереднім контролем головного ревізора з безпеки руху поїздів і автотранспорту дільниці залізниці.

За несвоєчасне виконання зазначених робіт керівники структурних підрозділів несуть персональну відповідальність.

Усі фактичні витрати, у тому числі й витрати на харчування, пов'язані з ліквідацією наслідків сходів і зіткнень рухомого складу, відносяться на рахунок винних організацій та підприємств в установленому порядку.                                                                                                   
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КОРОТКІ ТЕХНІЧНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ ЗАЛІЗНИЧНИХ КРАНІВ

	Тип залізничного

крана


	Максимальна

Вантажопідйомність гака, 

т
	Максимальна

висота підйому гака, м


	Глибина

опускання

гака, 

м


	Виліт стріли

гака, 

м


	Задній виліт

поворотної платформи, м


	Відстань від головки рейок до низу поворот​ної 

плат​форми, м
	Довжина підкранової плат​фор​ми. м


	Опорна база крана,

рекомендована при 

розчищенні завалів, м

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	головного


	допоміжного
	головного


	допоміжного
	головного
	допоміжного
	головного
	допо​між​ного


	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	ЕДК-2000
	250
	90
	17
	22
	8,5
	10,5
	8-19
	9,5-23
	11,0
	1,7
	15,3
	9х9

	ЕДК-1000
	125
	20
	22
	27
	13
	15
	7-25
	8,2-27
	8,2(
	1,7
	17,5
	7х2,27

	ЕДК-1000/2
	125
	25
	22
	26
	13
	15
	7-23
	8,2-27
	8,2(
	1,7
	16,2
	7х2,27

	ЕДК-1000/4
	125
	25
	22
	26
	16,5
	19,5
	8-26,5
	7-28,5
	9,7
	1,7
	24,5
	7х2,27

	ЕДК-500
	80
	---
	18
	---
	12
	---
	6,25-21
	---
	5,3
	1,6
	11,84
	6х6

	ЕДК-300
	60
	---
	13,5
	---
	5
	---
	5,5-14
	---
	4,6
	---
	10,85
	4,8х4,8

	ЕДК-300/2
	60
	---
	15,0
	---
	5
	---
	5,5-14
	---
	4,75
	1,9
	10,85-18
	5,3х5,3

	ЕДК-50
	50
	---
	10,0
	---
	---
	---
	5,5-12
	---
	6,33
	---
	10,77
	4,8х4,8


( При двох противагах
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КОРОТКІ ТЕХНІЧНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ ТЯГОВИХ ЗАСОБІВ

	Найменування

технічних

засобів,

виробник


	Тип


	Маса,

т

	Потужність

двигуна

номінальна, кВт


	Швидкість

руху

на 1-й

передачі,

км/год


	Максимальна
напруга

на гаку, тс


	Технічні показники лебідки

	
	
	
	
	
	
	Тягова

напруга, тс


	Швидкість

намотування

каната

на барабан,

м/хвил.
	Довжина пов​на

 (робоча),

м


	Діаметр,

мм



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	на 

канаті
	з поліспастом
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Бульдозер, Росія
	Т-330
	51,2
	243
	3,6
	68,3
	---
	---
	---
	---
	---

	Бульдозер, Росія
	ДЕТ-250
	34,4
	220
	1,2-12,5
	27
	---
	---
	---
	---
	---

	Бульдозер, Японія
	Д-355А
	51,5
	307
	3,2
	100
	---
	---
	---
	---
	---

	Трактор
	Т-180
	14,7
	132
	2,86
	14,8
	---
	---
	---
	---
	---

	Трактор
	Т-130
	13,85
	103
	3,6
	9,5
	---
	---
	---
	---
	---

	Трактор
	Т-100М
	11,1
	80
	2,36
	9,5
	---
	---
	---
	---
	---

	Трактор трелювальний
	ТТ-4
	12,5
	81
	2,2
	10
	10
	---
	44-56
	50
	22-25

	Тягач
	БТТ-1
	46,0
	383
	3,7
	26
	25
	50-75
	11,3
	200
	28,5

	Тягач
	Т-34
	26
	331
	6,65
	15
	---
	---
	---
	---
	---

	Тягач
	АТТ
	26
	305
	5,4
	15
	25
	50
	7,4
	110
	28,5

	Тягач, Україна
	ГТУ-1
	28
	329
	6,85
	18
	25
	50-75
	11,3
	200
	28



       Рис. 29

ХАРАКТЕРИСТИКИ НАКОЧУВАЛЬНИХ БАШМАКІВ

	Тип
	Ширина

 прий​мальної частини, мм
	Загальна

довжина, мм


	Висота накладної частини, мм
	Загальна маса одного башмака, кг

	Р43 накладний                                 665                      1000                                  233                                               160
Р50 накладний                                 682                      1090                                  235                                               170
Р65 розбірний накладний               700                      1360                                 300                                               265
Стиковий                                          400                      1380                                   ---                                               153
Універсальний титановий               740                     1340                                 282                                                 85


П  О  Ш  Т  О  В  Х        У       К  О  Л  І  Ї





Ст. Б





Увага! Увага! Слухайте всі! ДСП станції А і Б, парним (непарним) поїздам.


Я, машиніст поїзда № XXX на YYY км, пікеті J виявив вертикальний


(горизонтальний) поштовх при швидкості V км/год. Причина 


(або не встановлена). Час. Машиніст (прізвище)








Ст. А





ДСП   ст.  Б (ДНЦ)





Видає попередження на перший, готовий до відправлення до місця поштовху поїзд в супроводженні ПД (ПДБ)





Повідомляє машиністів всіх непарних (парних) поїздів на перегоні А-Б: Машиніст поїзда № XXX на YYY км, 


J пікет виявив поштовх





Повідом-


ляє 


ДСП


ст. А





Здійснює запис у  журналі 


ф. ДУ-46 


 





Повідом-


ляє ПД


(ПДБ)


*





Повідом-


ляє


ДНЦ





Повідом-


ляє 


черговому ПЧ








Повідомляє ДНЦО для 


вжиття заходів





Перевірка колії (споруд) на місці поштовху, визначення умов руху поїздів та об’ємів робіт





Якщо при перевірці колії (чи споруд) у темний час доби несправність не виявлена, ПД (ПДБ) дає заявку на видачу на поїзди попередження про обмеження швидкості руху до 25 км/год. до повторної перевірки стану колії у світлий час доби





Повідомляє


ДГП





Повідомляють ДН, УРБ





Інформує про причину


поштовху та про вжиття заходів ДН, П, УРБ, РБ





Усунення несправності





РБ і П доповідають


 керівництву залізниці





Відновлення руху поїздів із установленими швидкостями





Оформлення та надання до УРБ матеріалів щодо розслідування випадку поштовху
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Диспетчер центрального пункту пожежного зв’язку загону воєнізованої охорони





Локомотивна бригада, 


інші працівники








Начальник станції





Диспетчер центрального пункту пожежного зв’язку служби воєнізованої охорони








Черговий по станції








Пожежний поїзд





Поїзний диспетчер





Начальник дирекції залізничних перевезень, начальники відповідних відділів дирекції





Управління воєнізованої охорони





Черговий по дирекції залізничних перевезень





Диспетчер центрального пункту пожежного зв’язку Державної пожежної охорони





Старший диспетчер оперативно-розпорядчого відділу служби перевезень залізниці





Начальник залізниці, начальники відповідних служб








Черговий Міністерства транспорту та зв’язку України





Головний диспетчер оперативно-розпорядчого відділу Головного управління перевезень Укрзалізниці








Начальники головних управлінь, управлінь Укрзалізниці











Ц








Н





Поїзний диспетчер дільниці





Енергодиспетчер





Причетні ДСП


Причетні ТЧМ





Відбудовний (пожежний) поїзд у межах:





Черговий по ДН





Старша телефоністка





ЦДГП





ЦРБ





залізниці





дирекції





Працівники відбудовних (пожежних) поїздів


ТЧ


ВЧД


ПЧ


ЕЧ


ШЧ


МЧ


Начальники відділів ДН


Начальник загону ВОХР


Головний лікар лікарні


Черговий помічник військового коменданта


Черговий по ЛВМ


Терком профспілки


Начальник лінійної СЕС





Черговий інженер по забезпеченню зв’язку управління залізниці (ШД)





ст. ДГП





РБ





ДН


Заступники ДН


УРБ


НОР


Транспортний прокурор


Черговий СБУ


Черговий рай., міськ., обл. адміністрації


Реґіональна чергова служба органів МНС України





Радник Н по режиму


Заступник РБ з відбудовних засобів


Усі НЗ


Транспортний  прокурор


Чергові по СБУ, управлінню транспортної міліції, ЦО, управлінню військових сполучень





Заступники Ц


ЦРБ, ЦД, ЦМ, ЦТ, ЦВ, ЦУВС,


ЦШ, ЦЕ,


ЦУО, ЦП,


ЦЛ, ЦР, СБУ


Мінтранс-зв’язку





Д, Т


В, Ш


П, Л


М, Е


НФ, НР


НО, НХ


НВС
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