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ВСТУП
Залізничний транспорт становить основу транспортної системи України, є однією з важливих базових галузей економіки, забезпечує внутрішні та зовнішні транспортно-економічні зв'язки і потреби населення в перевезеннях. Діяльність залізничного транспорту, як частини єдиної транспортної системи країни, сприяє нормальному функціонуванню всіх галузей суспільного виробництва, соціальному й економічному розвитку та зміцненню обороноздатності держави, міжнародному співробітництву України.

Безпека руху на залізничному транспорті тісно пов'язана із захистом життя й здоров'я пасажирів, забезпеченням схоронності вантажів, охороною навколишнього природного середовища. 

Метою забезпечення безпеки на транспорті є надійність функціонування транспортного комплексу, захист життєво важливих інтересів особистості, суспільства та держави в транспортному комплексі, об’єктів та суб’єктів транспортної інфраструктури, споживачів транспортних послуг.
Збірник нормативних документів з безпеки руху, що регламентують роботу господарства перевезень (далі Збірник), є допоміжним матеріалом працівникам залізничного транспорту з дотримання найважливіших положень нормативних документів, що регламентують безпеку руху поїздів і виконання маневрової роботи.
1 СФЕРА ЗАСТОСУВАНЯ
1.1 Положення Збірника поширюються на структурні підрозділи господарства перевезень залізниць України.
2 НОРМАТИВНІ ПОСИЛАННЯ

При розробленні Збірника були використані наступні нормативні документи:
Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962.
Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507.

Інструкція з сигналізації на залізницях України, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 08.07.1995 № 259.

Правила безпеки та порядок ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом, затверджені наказом Міністерства транспорту України від 16.10.2000 №567, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 23.1.2000 р. за № 857/5078.

Правила перевозок опасных грузов по железным дорогам, затвердженні на 15 засіданні Ради по залізничному транспорту 05.04.1996 р.

Інструкція з експлуатації гальм рухомого складу на залізницях України, ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015, затверджена наказом Укрзалізниці від 28.10.1997 р. № 264-Ц, із змінами і доповненнями, внесеними наказом Укрзалізниці від 07.06.2001 № 312-Ц.

Інструкція з експлуатації гальм спеціального рухомого складу залізниць України, ЦРБ-0032, затверджена наказом Укрзалізниці від 12.01.2006 р. № 016-Ц.

Інструкція з організації руху вантажних поїздів підвищеної ваги і  довжини на залізницях України, ЦД-0031 від 29 08.00 № 364/Ц.
Практичні рекомендації з проведення місячних комісійних оглядів колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв'язку, контактної мережі на залізницях України - ЦД-0032, наказ УЗ від 09.11.00 № 514-Ц.
Методичні вказівки про проведення перевірок щодо забезпечення безпеки руху у господарстві перевезень залізниць України, ЦД-0064, наказ УЗ від 11.08.06 № 299/Ц.
Порядок обліку, маркування, видачі, збереження та вилучення з експлуатації гальмових башмаків, ЦД-0041, наказ УЗ від 30.04.02 № 228/Ц.

Інструкція з підготовки господарства перевезень до роботи в осінньо-зимовий період, ЦД-0044, наказ УЗ від 21.10.02 № 532-Ц.

Положення про технічне навчання працівників господарства перевезень, ЦД-0047, наказ УЗ від 23.12.02 № 650-Ц.

Інструкція з оперативного планування поїзної і вантажної роботи на залізницях України, ЦД-0052, наказ УЗ від 15.12.04 № 969-ЦЗ.

Інструктивні вказівки з організації вагонопотоків на залізницях України, ЦД-0053, наказ УЗ від 29.12.04 № 1028-ЦЗ.

Загальне положення про залізничну станцію, ЦД-0054, наказ УЗ від 30.12.04 № 1041-ЦЗ.

Інструкція з перевезення негабаритних і великовагових вантажів залізницями України, ЦД-0055, наказ МТУ від 23.11.04 №1026, зареєстрована в Мін'юсті від 24.12.04 за № 1640/10239.

Інструкція про порядок надання і використання вікон у графіку руху поїздів для ремонтних і будівельних робіт на залізницях. України, ЦД-0029, наказ УЗ від 13.03.00 № 96-Ц.

Практичний посібник єдиних форм записів на вик. робіт в межах станції ЦД-0042, наказ УЗ від 15.08.02 № 425-Ц.
Регламент дій працівників господарства перевезень, пов’язаних з рухом поїздів у нестандартних ситуаціях, ЦД-0048, наказ УЗ від 20.08.03 № 222-Ц.

Методичні вказівки з розрахунку норм закріплення рухомого складу гальмівними башмаками на станційних коліях, ЦД-0051, наказ УЗ від 31.03.04 № 224-ЦЗ.
Інструкція зі складання технічно-розпорядчих актів станцій, ЦД-0059, наказ УЗ від 22.12.05 №428-Ц.
Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц.
Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні колійних робіт, ЦП-0067, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 11.12.2000 № 692.
Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц.
Інструкція з установлення, експлуатації та обслуговування пристроїв контролю порушення нижнього габариту, наказ УЗ від 19.12.05 № 413-Ц (ЦШ-0039).

Інструкція з складання графіка руху поїздів на залізницях України, ЦД-0040, наказ УЗ від 05.04.02 № 170-Ц.
Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, ЦШЕОТ-0018, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 12.10.1999 № 492.
Методичні рекомендації 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, наказ УЗ від 20.12.04 № 992-ЦЗ.
Інструкція з розміщення, встановлення та експлуатації засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда, ЦВ-ЦШ-0053, наказ УЗ від 17.03.03 № 69-Ц
Тимчасова інструкція з експлуатації дільниць з шириною  колії  750 мм на залізницях України, наказ УЗ від 23.12.02 № 656-Ц.
Норми устрою та утримання  суміщеної залізничної колії ( 1520 і 1435 мм ) і колії 1435 мм, ЦП-0102, наказ УЗ від 30.07.03 № 287-ЦЗ.
Методичні вказівки зі складання масштабних і схематичних планів станцій  та поздовжніх профілів колій, ЦП-0125, наказ УЗ від 15.12.04 № 972-ЦЗ.
Інструкція з улаштування та утримання колії залізниць України, ЦП-0138, наказ УЗ від 22.12.05 № 427-Ц.
3 ОСНОВНІ ОБОВ'ЯЗКИ ПРАЦІВНИКІВ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ
3.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.1.1 Основними обов'язками працівників залізничного транспорту є: задоволення потреб щодо перевезень пасажирів та вантажів при безумовному забезпеченні безпеки руху та збереження вантажів, що перевозяться, ефективне використання технічних засобів, дотримання вимог охорони праці та навколишнього природного середовища.

п.1.2 Кожний працівник, пов'язаний з рухом поїздів, несе в межах своїх обов'язків особисту відповідальність за виконання Правил технічної експлуатації, вимог охорони праці й безпеку руху.

Відповідальність за дотримання Правил працівниками залізничного транспорту покладається на керівників відповідних підрозділів.

Порушення Правил працівниками залізничного транспорту тягне за собою відповідальність згідно з чинним законодавством.
п.1.3. 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.”

„п.1.5. Працівники залізничного транспорту повинні утримувати у належному стані робоче місце та довірені їм технічні засоби. 

Працівники, для яких встановлені форма одягу та знаки розрізнення, повинні бути одягнені по формі у відповідності з Положенням про дисципліну працівників залізничного транспорту України. 

Кожний працівник залізничного транспорту зобов'язаний дотримуватись вимог стандартів і метрологічних норм та правил, правил й інструкцій з охорони праці і пожежної безпеки, встановлених для роботи, яка ним виконується. 

Відповідальність за виконання цих Правил та інструкцій покладається на виконавців та керівників відповідних підрозділів.”

„п.1.8. Особи, які приймаються на залізничний транспорт на посади, пов'язані з рухом поїздів, повинні пройти медичний огляд для визначення придатності їх для виконання відповідної роботи. Надалі періодичне медичне обстеження цих працівників проводиться відповідно до порядку, встановленого Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

Особи, молодші 18 років, не допускаються до заняття посад та професій, передбачених Переліком важких робіт і робіт із шкідливими і небезпечними умовами праці, на яких забороняється застосування праці неповнолітніх, затвердженим наказом Міністерства охорони здоров'я України від 31 березня 1994 року N 46, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 28 липня 1994 року за N 176/385, безпосередньо пов'язаних з рухом поїздів. 

п.1.9. Працівники залізничного транспорту повинні оберігати довірене майно залізниці та вантажі, що перевозяться. 

п.1.10. Не допускається виконання обов'язків працівниками залізничного транспорту, які перебувають у стані алкогольного, токсичного або наркотичного сп'яніння. Особи, виявлені у такому стані, негайно усуваються від роботи, на них накладається дисциплінарне стягнення.”

„п.8.1. Огляд споруд, пристроїв і службово-технічних будівель здійснюється працівниками, які безпосередньо їх обслуговують, а також начальниками станцій, депо, дистанцій чи дільниць, у підпорядкуванні яких перебувають ці споруди та пристрої, згідно з порядком і в терміни, визначені відповідними положеннями й інструкціями.

Головні та приймально-відправні колії, стрілочні переводи на головних та приймально-відправних коліях, крім того, щомісячно в першій декаді повинні оглядатися комісією під головуванням начальника станції у складі колійного майстра та електромеханіка СЦБ.

Результати огляду й заходи, необхідні для усунення виявлених несправностей, заносяться до спеціального журналу, у якому зазначаються також терміни усунення несправностей і виконання намічених заходів.

п.8.2. Начальники залізниць, служб, дирекцій залізничних перевезень і керівники лінійних підприємств повинні систематично перевіряти у підвідомчих підрозділах стан господарства, дотримання трудової дисципліни і вживати необхідних заходів, що гарантують утримання усіх споруд та пристроїв у справному стані, виконання технології роботи, забезпечення безпеки руху і вимог охорони праці.

Порядок проведення таких перевірок з оглядом при цьому споруд, пристроїв, службово-технічних будівель і їх періодичність визначаються начальником залізниці. Безпосередньо начальником залізниці огляд має здійснюватися не рідше одного разу на рік, а начальником дирекції залізничних перевезень - двох разів на рік.”

3.2  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.4.1 “Кожна станція та колійний пост у частині керування рухом поїздів і кожний поїзд мають знаходитися одночасно в розпорядженні тільки одного працівника: станція – чергового по станції, а на ділянках обладнаних диспетчерською централізацією – поїзного диспетчера; пост – чергового поста; поїзд – машиніста ведучого локомотива (моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу)”.

Прийманням, відправленням і пропусканням поїздів на кожній станції і колійному посту може розпоряджатися лише один працівник – черговий по станції (ДСП) або відповідно черговий поста, а на ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, - поїзний диспетчер (ДНЦ).

На станціях у залежності від колійного розвитку може бути кілька чергових по станції, посту або парку, кожний з яких одноосібно розпоряджається рухом поїздів. Розмежування районів управління на таких станціях і коло обов’язків, пов’язаних з рухом поїздів, кожного чергового по станції, поста або чергового по парку (ДСПП) , зазначається в технічно-розпорядчому акті станції (ТРА).

п.4.2 На станціях машиніст ведучого локомотива (моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу) і всі інші працівники, які обслуговують поїзд, підкоряються наказам чергового по станції, а на станціях ділянок, обладнаних диспетчерською централізацією, - поїзного диспетчера.

п.4.3 Усі розпорядження з руху поїздів і маневрової роботи повинні даватися коротко, чітко і ясно з точним виконанням Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції з сигналізації на залізницях України, цієї Інструкції та технічно-розпорядчого акта станції. Працівник, який дав розпорядження, повинен кожного разу вимагати його повторення виконавцями, вислухати повторення розпорядження і переконатися у тому, що його зрозуміли правильно.

Про виконання розпорядження виконавець повинен особисто доповісти працівнику, від якого отримав розпорядження, з використанням наявних засобів зв’язку: двостороннього паркового, радіозв’язку, телефоном, особисто, тощо.

Працівник, який дав розпорядження, при можливості, додатково повинен переконатись за показаннями контрольних приладів або іншим шляхом у правильності його виконання. Відмінити раніше дане розпорядження може тільки особа, яка його давала попередньо, або особа, яка замінила її під час чергування чи заступила на чергування.”
„п.4.5 Управління пристроями сигналізації, централізації та блокування, відкриття і закриття світлофорів (крім автоматично діючих) проводиться:

а) на станції – черговим по станції або за його розпорядженням оператором при черговому по станції, оператором поста централізації або черговим стрілочного поста;

б) на колійному посту – черговим поста;

в) на станційному виконавчому посту – оператором поста централізації;

г) при диспетчерській централізації (ДЦ) – поїзним диспетчером або за його розпорядженням – черговим по станції, посту, оператором поста централізації;

д) при передаванні стрілок на місцеве управління з маневрової колонки – особою, яка вказана у технічно-розпорядчому акті станції.
Управління із пульта-табло пристроями СЦБ (стрілками, сигналами та ін.) з метою перевірки їх дії здійснюється черговим по станції, а на ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією – поїзним диспетчером.
Виконання вищезазначених перевірок електромеханіком СЦБ проводиться з дозволу чергового по станції і під його наглядом.

На ділянках з диспетчерською централізацією або на залізничних станціях, обладнаних мікропроцесорною системою кодового управління “Навігатор”, роботи з перевірки та утримання пристроїв СЦБ, що виконуються з дозволу чергового по станції з попереднім записом в журналі огляду, повинні виконуватися після передачі залізничної станції або її горловини на резервне управління.

п.4.6 Якщо поїзд відправляється зі станції при забороняючому показанні вихідного світлофора або з колій, які не мають вихідного світлофора, дозвіл (наказ) на заняття перегону (якщо він не передається через радіозв’язок) вручається машиністу ведучого локомотива під розпис особисто черговим по станції, парку, поста через одного із працівників локомотивної бригади поїзда, що відправляється, або одного із станційних працівників, пов’язаних з рухом поїздів, про що вказується в технічно-розпорядчому акті станції.

Машиніст (ТЧМ) зобов’язаний переконатися, чи відповідає виданий дозвіл номеру поїзда і колії перегону.

Машиністу локомотива, при наявності дозволу, забороняється приводити поїзд у рух без вказівки чергового по станції, переданої через радіозв’язок, або сигналу відправлення, який подається черговим по станції чи за його вказівкою черговим стрілочного поста, парку, або іншого працівника, пов’язаного з рухом поїздів.”

„п.4.12 Черговий по станції, який виявив (особисто або з повідомлень інших працівників) несправність колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі, пристроїв електропостачання, спрацювання засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу, повинен зробити про це запис в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі (далі – журнал огляду ф. ДУ-46) і при несправностях пристроїв СЦБ та зв’язку негайно сповістити електромеханіка СЦБ, а при відсутності його - змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, крім того, при несправностях колій, стрілочних переводів та рейкових кіл – шляхового майстра або бригадира колії, а при відсутності електропостачання, несправностях контактної мережі – чергового енергодиспетчера дистанції електропостачання та ін.
При несправності засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу черговий по станції або оператори, що обслуговують ці засоби, повідомляють локомотивні бригади і поїзного диспетчера, змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, чергових прилеглих станцій та постів безпеки. Черговий інженер дистанції сигналізації та зв’язку повідомляє оператора пункту технічного огляду вагонів (ПТО).

Інформацію про всі несправності технічних пристроїв, рухомого складу, які створюють загрозу безпеці руху або можуть викликати затримки поїздів, випадки несанкціонованого втручання в діяльність залізничного транспорту черговий по станції, крім того, повинен довести до відома поїзного диспетчера та начальника станції. При виявлені зазначених несправностей черговим по гірці, парку тощо така інформація надається черговому по станції.

Про усунення несправності відповідним працівником робиться відмітка в журналі огляду, яка засвідчується його підписом і підписом чергового по станції.”
„п.4.14 Перед заступанням на чергування черговий по станції зобов’язаний:

а) ознайомитися з планом наступної роботи, наявними вказівками і розпорядженнями, які стосуються приймання та відправлення поїздів і маневрів, наявністю і розташуванням рухомого складу на приймально-відправних коліях, положенням (вільністю або зайнятістю) прилеглих до станцій перегонів (блок-ділянок).
На станціях, де згідно з технічно-розпорядчим актом станції в обов’язки ДСП входить закріплення рухомого складу, черговий по станції повинен особисто (або через відповідних працівників) перевірити правильність і надійність закріплення рухомого складу;

б) переконатися в справності приладів управління пристроями СЦБ за показаннями контрольних приладів, пристроїв зв’язку, і наявності на приладах управління пломб згідно з описом;
в) перевірити  на робочому місці наявність і справність інструменту, сигнального приладдя та інвентарю суворого обліку;

г) ознайомитися із записами у журналі диспетчерських розпоряджень, журналі руху поїздів, книзі попереджень, журналі огляду, журналі поїзних телефонограм та інших книгах й журналах з питань руху поїздів, що ведуться черговим по станції під розпис.

Заступання на чергування оформляється записом тільки в журналі руху поїздів за формою:


“......”.........................200...р.......................год .................хв


Чергування прийняв ДСП ........................... (прізвище)






(підпис)

“.......”.......................200....р ........................год .................хв.

Чергування здав ДСП ................................... (прізвище)






(підпис)

При прийманні чергування в журналі руху поїздів перед текстом про приймання і здавання чергування черговим по станції указуються показання  лічильників (за наявності лічильників штучного спрацювання пристроїв контролю прибуття, запрошувальних сигналів,  штучної обробки маршруту, тощо).
Якщо при прийманні чергування черговий по станції виявить несправність колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі він повинен зробити відповідний запис у журналі огляду.
п.4.15 Заступивши на чергування, черговий по станції зобов’язаний:

- перевірити явку на роботу складачів поїздів, чергових постів централізації, стрілочних постів,  сигналістів та ін.;

- перевірити через них стан робочих місць, що обслуговуються ними, особливо правильність закріплення рухомого складу відповідно до технічно-розпорядчого акта станції.

За наявності недоліків вжити необхідних заходів, які забезпечують нормальну роботу і безпеку руху, а при необхідності - повідомити про це начальника станції і поїзного диспетчера.”

„п.4.17 Забороняється завчасно підписувати  не заповнені бланки попереджень та заповнювати ті, що дозволяють відправлення поїзда зі станції  (ДУ-50, ДУ-52, ДУ-54, ДУ-56, ДУ-59, ДУ-64).”

3.3  (Інструкція з сигналізації на залізницях України, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 08.07.1995 № 259).
„п.2 Інструкція з сигналізації обов'язкова для всіх підрозділів і працівників залізничного транспорту України.

Виконання вимог сигналів, встановлених Інструкцією з сигналізації, забезпечує безперервність і безпеку руху поїздів і маневрової роботи.”
„п.4.3. Черговий по станції, де йому поставлено за обов'язок проводжати поїзди, при відправленні чи проході поїзда по станції без зупинки показує: вдень – піднятий вертикально на витягнуту руку ручний диск, пофарбований у білий колір з чорною каймою, або згорнутий жовтий прапор; вночі – піднятий ручний ліхтар з зеленим вогнем (мал. 4.7). 

Для зупинки пасажирського, поштово-багажного і вантажно-пасажирського поїзда, якщо її нема за розкладом, черговий по станції, де йому поставлено за обов'язок зустрічати поїзди, повинен показувати: вдень – ручний червоний диск або розгорнутий червоний прапор; вночі – червоний вогонь ручного ліхтаря (мал. 4.8).

На станціях, де робоче місце чергового по станції винесене на стрілочний пост, черговий по станції у випадку приймання поїзда на бокову колію або з зупинкою на станції (незалежно від розкладу) показує: вдень – розгорнутий жовтий прапор; вночі – жовтий вогонь ручного ліхтаря.

Черговий по станції повинен зустрічати та проводжати поїзди у головному уборі з верхом червоного кольору.”
„п.4.4. Сигналісти та чергові стрілочних постів зустрічають поїзди:

у випадку пропуску по головній колії без зупинки на станції: вдень – із згорнутим жовтим прапором; вночі – з прозоро-білим вогнем ручного ліхтаря (мал. 4.9);

у випадку приймання поїзда на бокову колію чи з зупинкою на станції: вдень – із розгорнутим жовтим прапором; вночі – з жовтим вогнем ручного ліхтаря (мал. 4.10).

4.5. Сигналісти та чергові стрілочних постів проводжають поїзди, що відправляються зі станції, в усіх випадках із згорнутим жовтим прапором вдень і прозоро-білим вогнем ручного ліхтаря вночі.”

„6.3. При відсутності маневрових світлофорів проїзд вихідних і маршрутних світлофорів з червоним вогнем під час маневрів дозволяється черговим по станції або за його вказівкою керівником маневрів особисто, через радіозв’язок, пристрої двостороннього паркового зв’язку або за сигналом, що подається ручним сигнальним приладом.”

„6.5. Сигнали під час маневрів мають повторюватися свистками локомотива (моторвагонного рухомого складу), які підтверджують прийняття їх до виконання.

Завдання сигналісту або черговому стрілочного поста установити стрілку на ту чи іншу колію може подаватися звуками різної тривалості (свистками локомотивів і свистками керівників маневрів) або іншими засобами залежно від технічного оснащення станції у відповідності з порядком, установленим технічно-розпорядчим актом станції.”

„7.10 (ост. абз.) Працівники залізниці, які огороджують знімні ремонтні вишки, колійні вагончики та інші знімні рухомі одиниці, а також працівники, які керують переміщенням знімних одиниць, повинні мати, крім переносних щитів, ручних прапорів і сигнальних ліхтарів, петарди і духові ріжки для подачі сигналів про наближення поїзда, а також сигналів для зупинки поїзда, якщо це буде потрібно.”

„8.2 (ост. абз.) Складачі поїздів, які припинили маневри через приймання поїзда, сигналісти та чергові стрілочного поста за сповіщальним сигналом зобов'язані кожний на своїй ділянці перевірити й упевнитись у тому, що безпека руху поїзда, який приймається, забезпечена.”

„8.5. Звукові сигнали про наближення поїзда подаються: на перегоні – обхідниками залізничних колій і штучних споруд, черговими переїздів, керівниками колійних робіт і робіт по контактній мережі чи працівниками, які супроводжують знімні ремонтні вишки та колійні вагончики; на станціях – сигналістами та черговими вхідних стрілочних постів.

Оголошення про наближення непарного поїзда проводиться одним, а парного поїзда –двома довгими звуковими сигналами.

Сигналісти та чергові вхідних стрілочних постів, що почули сигнал відправлення поїзда, подають один довгий звуковий сигнал.”

3.4  (Наказ Укрзалізниці від 03.01.2006 р. № 001-Ц „Про заходи щодо забезпечення безпеки руху в структурі Укрзалізниці”).

„Головною метою системи управління безпекою руху поїздів є забезпечення безпеки процесу перевезення пасажирів та вантажів залізничним транспортом, а головним її завданням – систематизація роботи з безпеки руху, підвищення її ефективності та цілеспрямованості шляхом раціонального й планомірного використання всіх організаційних, економічних та технічних можливостей Укрзалізниці.”
„п.1.1. Постійно забезпечувати підвищення рівня безпеки руху, як одного з найбільш важливих якісних показників роботи залізничного транспорту, проводити постійну роботу щодо попередження і усунення причин, які призводять до порушень безпеки руху поїздів. Установити особистий контроль за приведенням рухомого складу та елементів інфраструктури залізничного транспорту до вимог Правил технічної експлуатації залізниць України.”
„п.1.5. Особливу увагу приділяти постійному підвищенню технічних знань працівників галузі та їх кваліфікації.”
Забезпечувати:
п.1.6. „Своєчасний перегляд нормативних документів та приведення їх у відповідність до вимог чинних нормативних актів з безпеки руху.
п.2.8. Щорічні перевірки технологічних процесів, технічно-розпорядчих актів станцій, своєчасний перегляд та коригування їх, особливо розділів, які регламентують приймання, пропускання та відправлення пасажирських поїздів. Розробку та впровадження технічних та організаційних заходів щодо забезпечення безпечного руху пасажирських поїздів, і, в першу чергу, щодо виключення можливості виходу рухомого складу на маршрути прямування пасажирських поїздів.
п.2.10. Щоденний аналіз графіка руху поїздів, розгляд причин його невиконання та порушень чинних правил, допущених під час пропускання та проходження пасажирських поїздів на станціях і дільницях.
п.3.1. „Організацію злагодженої експлуатаційної роботи залізниць України з метою забезпечення внутрішніх та зовнішніх транспортно-економічних зв'язків України і населення в перевезеннях. Організацію управління процесом перевезень, регулювання у сфері організації та забезпечення цього процесу, вирішення питань ефективного використання рухомого складу залізниць України. Удосконалення процесу перевезень на основі досягнень науково-технічного прогресу, застосування передових форм організації праці, електронно-обчислювальної техніки, прогресивних технологій і автоматизованих систем управління. Чітке виконання операцій, пов'язаних із прийманням, відправленням, пропусканням, формуванням поїздів та виконанням маневрової роботи, особливо у випадках несправності пристроїв СЦБ або їх ремонту, з узгодженням дій працівників суміжних служб; виконанню правил закріплення вагонів, правильному веденню поїзної та технічної документації, дотриманню установленого регламенту переговорів чергових по станціях з локомотивними бригадами та керівниками маневрів.”
3.5  (Методичні вказівки про проведення перевірок щодо забезпечення безпеки руху у господарстві перевезень залізниць України, ЦД-0064, наказ УЗ від 11.08.06 № 299/Ц).

„п.4.1 Безпека руху на залізничному транспорті забезпечується шляхом здійснення комплексу профілактичних заходів.”
„п.4.2 Профілактичну роботу щодо підвищення безпеки руху необхідно здійснювати:

п.4.2.1 У Головному управлінні перевезень, службах перевезень, відділах перевезень дирекцій залізничних перевезень – відповідно до річних планів, складених на основі аналізу стану безпеки руху на місцях та особистої участі кожного керівника у вирішенні питань забезпечення безпеки руху.

п.4.2.2  На станціях – відповідно до річних планів, узгоджених з річними планами служб перевезень, дорожніх центрів управління перевезеннями, відділів перевезень дирекцій залізничних перевезень; щоквартального аналізу стану та причин порушень безпеки руху, які були допущенні на станції, та вимог наказів і вказівок з безпеки руху Укрзалізниці та залізниці.

п.4.3 Перевірки стану безпеки руху у господарстві перевезень здійснюються у такому порядку:

п.4.3.1 Головне управління перевезень перевіряє служби перевезень, відділи перевезень дирекцій, станції  за планами, погодженими з Головним управлінням безпеки руху та екології і затвердженими заступником генерального директора по підпорядкуванню.

4.3.2 Начальники залізниць огляд і перевірку роботи господарства перевезень проводять двічі на рік – навесні і восени з розглядом результатів огляду та розробленням заходів щодо усунення недоліків, які мали місце.

п.4.3.3 Служби перевезень перевіряють відділи перевезень, станції згідно з основними нормативами особистої участі в проведенні мінімуму заходів щодо зміцнення дисципліни та забезпечення безпеки руху відповідно до планів, затверджених начальником залізниці.

п.4.3.4 Начальники дирекцій залізничних перевезень огляд і перевірку роботи господарства перевезень проводять двічі на рік – у березні-квітні і серпні-вересні та згідно з основними нормативами особистої участі в проведенні мінімуму заходів щодо зміцнення дисципліни та забезпечення безпеки руху протягом року, з розглядом результатів огляду та розробленням заходів щодо усунення недоліків, які мали місце.

п.4.3.5 Начальники відділів перевезень перевіряють станції згідно з основними нормативами особистої участі в проведенні мінімуму заходів щодо зміцнення дисципліни та забезпечення безпеки руху відповідно до планів, затверджених начальником дирекції залізничних перевезень.

п.4.3.6 Начальники станцій здійснюють перевірки згідно з основними нормативами особистої участі в проведенні мінімуму заходів щодо зміцнення дисципліни та забезпечення безпеки руху та згідно з планами, затвердженими начальником дирекції залізничних перевезень.

п.4.4 За результатами проведених перевірок фахівцями Головного управління перевезень, служб перевезень, відділів перевезень дирекцій залізничних перевезень та станцій складається довідка про проведену перевірку, а ревізорським апаратом, помічниками начальника з питань безпеки руху – акт про проведену перевірку.

п.4.5 З метою підвищення рівня забезпечення безпеки руху в структурних підрозділах господарства перевезень ревізори руху (ДНЧ) результати проведення цільових, раптових, комплексних перевірок оформляють з відповідним записом у Книзі ревізорських вказівок ф. РБУ-8 з дотриманням вимог її ведення.
п.4.6 Результати  всіх перевірок не пізніше одного місяця з часу їх закінчення, повинні розглядатися у трудових колективах станцій, на нарадах у відділах перевезень дирекцій залізничних перевезень, службі перевезень, Главку перевезень. При розгляді плануються заходи і терміни усунення виявлених недоліків, та вжиття конкретних заходів щодо поліпшення роботи з питань безпеки руху.

п.4.7 Перевірки, які поводяться під час чергування, і метою яких є перевірка знань нормативних документів і правильних дій працівників, безпосередньо пов’язаних з рухом поїздів і виконання маневрової роботи, здійснюється перевіряючим тільки шляхом спостереження за їхньою роботою.”
3.6  (Інструкція з експлуатації гальм рухомого складу на залізницях України, ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015, затверджена наказом Укрзалізниці від 28.10.1997 р. № 264-Ц, із змінами і доповненнями, внесеними наказом Укрзалізниці від 07.06.2001 № 312-Ц).
„п.9.1.12. Відповідальність за правильне випробування гальм у поїздах і достовірність даних довідки ВУ-45 чи журналу ТУ-152 відповідно до своїх обов'язків несуть оглядач вагонів, машиніст, а там, де немає оглядача вагонів, - працівники, які виконують випробування.”

„п.9.3.4. При причепленні до поїзда, що прибув, вагона чи групи вагонів проводиться скорочене випробування гальм з обов'язковою перевіркою їх дії в кожному причепленому вагоні та щільності ГМ поїзда, а у вантажному поїзді, крім того, необхідно перевірити цілісність гальмівної магістралі поїзда. 

При кожному скороченому випробуванні автогальм оглядач вагонів, а де ця посада не передбачена, черговий по станції, головний кондуктор, складач поїздів чи працівники, на яких покладений обов'язок виконувати випробування гальм, роблять відмітку про проведене скорочене випробування автогальм (з відміткою про зміни складу поїзда та зазначенням номера хвостового вагона) у довідці ВУ-45, яку має машиніст. У випадку зміни щільності гальмівної магістралі внаслідок причеплення (відчеплення) вагонів нові дані про щільність ГМ машиніст заносить у довідку ВУ-45.”
„п.19.1.1 За незадовільної роботи гальм машиніст зобов'язаний заявити поїзному диспетчеру (старшому дорожньому диспетчеру) безпосередньо або через чергового по станції про необхідність проведення контрольної перевірки.

Вимогу про проведення контрольної перевірки гальм поїзний диспетчер записує на графіку виконаного руху поїздів, де вказує час одержання заявки, номер поїзда та прізвище машиніста.

Враховуючи профіль колії і забезпечення безпеки руху, машиніст і поїзний диспетчер разом визначають станцію, на якій буде проведена контрольна перевірка і порядок прямування поїзда до цієї станції.

Якщо до пункту проведення контрольної перевірки поїзду потрібно проїхати більше одного перегона і заявка містить повідомлення про низьку ефективність дії гальм, то поїзний диспетчер зобов'язаний передати всім попутнім черговим по станції зареєстрований наказ про особливий режим прямування цього поїзда.

Для організації проведення контрольної перевірки гальм поїзний диспетчер (старший диспетчер залізниці) викликає причетних працівників станції, локомотивного, вагонного чи пасажирського господарств (перелік осіб і порядок такої перевірки встановлюються за наказом начальника залізниці).

п.19.1.2. Контрольну перевірку гальм проводять спільно працівники вагонного (пасажирського) і локомотивного господарств. За необхідності в перевірці беруть участь керівники станції, дирекції з перевезення пасажирів, ревізорський апарат, начальник поїзда.

3.7  (Правила безпеки та порядок ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом, затверджені наказом Міністерства транспорту України від 16.10.2000 №567, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 23.1.2000 р. за № 857/5078).

„п.1.1. Правила визначають заходи безпеки та порядок ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом і є обов'язковими для працівників залізничного транспорту, відправників та одержувачів небезпечних вантажів, а також для підприємств та організацій, які здійснюють транспортно-експедиційне обслуговування та ліквідацію наслідків аварійної ситуації.”
3.8  (Загальне положення  про залізничну станцію, ЦД-0054,  наказ  УЗ  від 30.12.04  №1041-ЦЗ).

„п.4.13 Для кожного працівника станції на основі Довідника кваліфікаційних характеристик, типових посадових інструкцій, Технологічного процесу роботи станції або технології роботи збірних поїздів на проміжних станціях складаються:

для посадових осіб - посадові інструкції;

для технічних службовців і робітників у разі необхідності – робочі інструкції.

Посадові (робочі) інструкції повинні містити повний перелік завдань та обов’язків, повноважень, відповідальності, у тому числі з охорони праці, безпечного ведення робіт та екологічної безпеки, у разі потреби мати необхідні пояснення, а всі терміни – чіткі визначення.

Посадові та робочі інструкції розробляються керівниками підрозділів на кожну посаду та робоче місце і затверджуються:

 для  станцій позакласних, І і ІІ класів – начальником станції;

 для станцій  ІІІ, ІV і V класів –  начальником дирекції залізничних перевезень. 

Посадові інструкції начальника станції, його заступників, головного інженера станції та головного бухгалтера затверджуються начальником дирекції залізничних перевезень. 

Один примірник посадової інструкції видається працівникові, другий зберігається у відділі кадрів (за відсутності відділу кадрів – у начальника станції).”
„п.6.2 Керівництво станцією забезпечується начальником станції через апарат, організаційна структура якого затверджується начальником залізниці  (начальником дирекції залізничних перевезень).

Розподіл обов’язків між керівниками станції і порядок їх підпорядкування затверджується наказом начальника станції.”
„п.6.4 Начальник станції:

- самостійно вирішує питання діяльності станції, за винятком тих, що віднесені чинним законодавством до компетенції залізниці та дирекції залізничних перевезень;

- діє на підставі доручення від імені залізниці, представляє її та станцію в усіх установах та організаціях, в митних, санітарно-карантинних та інших органах державного контролю з правом підписання документів;

- укладає на підставі доручення від імені залізниці договори, видає доручення і підписує грошові документи;

- контролює роботу та виконання посадових обов’язків, аналізує виробничі показники та забезпечує вимоги охорони праці працівників станції;

- розслідує випадки порушень нормальної роботи станції, Правил технічної експлуатації залізниць, інструкцій і наказів, розробляє заходи щодо їх запобігання;

- забезпечує поліпшення умов праці, виконання трудового законодавства, правил і норм охорони праці та виробничої санітарії, підвищення культури виробництва;

- розподіляє обов’язки між посадовими особами;

- призначає на посаду та звільняє з посади працівників згідно із затвердженою номенклатурою посад та штатним розписом на станціях позакласних, Ι та ΙΙ класу.

На станціях ІІІ, ІV і V класів приймання, переміщення та звільнення працівників з роботи здійснюється за поданням начальника станції начальником дирекції залізничних перевезень.

У випадках, коли начальник станції  ІІ класу не має права приймання, переміщення та звільнення працівників з роботи, приймання, переміщення та звільнення працівників здійснюється за поданням начальника станції начальником дирекції залізничних перевезень; 

- у межах своєї компетенції видає накази, розпорядження, обов’язкові для виконання всіма працівниками станції, вживає заходів до заохочення працівників станції;

- накладає дисциплінарні стягнення на  працівників станції за порушення трудової і виробничої дисципліни, вживає заходів до усунення порушень норм чинного законодавства, нормативних актів, наказів та розпоряджень Міністерства транспорту та зв’язку, Укрзалізниці, залізниці, дирекції залізничних перевезень;

- погоджує питання, які стосуються забезпечення роботи станції, перспективних і річних планів розвитку, впровадження нової техніки, удосконалення технології роботи, будівництва та реконструкції підприємств інших служб в межах станції.

Показники преміювання працівників всіх служб, що працюють на станції і забезпечують виконання встановлених станцією показників роботи, погоджуються з начальником станції.

В оперативному підпорядкуванні начальника станції знаходяться працівники всіх  служб, які обслуговують рухомий склад та пристрої, що розміщені на території станції.

п.6.5 Начальник прикордонної залізничної станції на підставі міждержавних Угод в межах компетенції, наданої йому начальником залізниці, з метою організації ритмічної роботи і налагодження ділових виробничих стосунків із представниками станції суміжної держави, має право перетину кордону безпосередньо через пункт пропуску, що діє на цій станції, незалежно від його статусу.”

3.9 (Порядок обліку, маркування, видачі, збереження та вилучення з експлуатації гальмових башмаків, ЦД-0041, наказ УЗ від 30.04.02 № 228/Ц).

„п.1. Чіткий порядок проведення обліку, маркування, видачі, зберігання та вилучення з експлуатації гальмових башмаків (далі Порядок) має важливе значення у забезпеченні безпеки руху при виконанні поїзної і маневрової роботи.

п.2. Цей Порядок є обов'язковим для виконання всіма працівниками, причетними до виконання робіт з обліку, маркування, таврування, видачі, зберігання та вилучення з експлуатації гальмових башмаків.

п.3. Гальмові башмаки є інвентарем суворого обліку.”

„п.7. Керівники станцій та структурних підрозділів зобов'язані періодично, а також у випадку втрати гальмових башмаків, не рідше одного разу на квартал проводити перевірки наявності і справності гальмових башмаків, а також перевірки відповідності їх маркування, тавра, інвентарним описам, правильності обліку, видачі, зберігання, вилучення з експлуатації із застосуванням необхідних заходів щодо усунення виявлених недоліків.”
„п.3.6 У процесі чергування кожний працівник у межах своїх обов'язків несе особисту відповідальність за зберігання гальмових башмаків, закріплених за постом, пунктом, маневровим районом, пучком (колією) сортувального парку, локомотивом та іншими рухомими одиницями, які він обслуговує.

п.3.7 Працівники, на яких згідно з технічно-розпорядчим актом (ТРА) станції покладено обов'язки передавання вказівок безпосередньо виконавцям, які виконують закріплення поїздів, ведуть під час чергування Журнал обліку закріплення поїздів на коліях станції.”

3.10  (Положення про технічне навчання працівників господарства перевезень, ЦД-0047, наказ УЗ від 23.12.02 № 650-Ц).

„п.1.4. Технічне навчання працівників господарства перевезень здійснюється на підставі Положення про технічне навчання працівників залізничного транспорту, затвердженого наказом Укрзалізниці від 10.09.02р № 454-Ц, та цього Положення.”

„п.2.1 Технічне навчання працівників господарства перевезень, пов’язаних із забезпеченням безпеки руху та охорони праці, проводиться безперервно протягом календарного року, починаючи з січня на основі щорічних наказів відповідно начальника  Головного управління перевезень,  служби перевезень,  дирекції залізничних перевезень (ДН), станції.”

„п.6.1 Керування технічним навчанням та забезпечення його ефективності здійснюють:

– у Головному  управлінні перевезень, службах перевезень -  головні інженери;

– у відділах перевезень дирекцій залізничних перевезень – заступник начальника відділу перевезень з технічних питань;

– на станціях – головні інженери, а за  їх відсутності – заступник начальника станції або особисто начальник станції.

п.6.2 Загальний контроль за організацією технічного навчання у господарстві перевезень залізниць України здійснює заступник Генерального директора Укрзалізниці, якому безпосередньо підпорядковане господарство перевезень.

п.6.3 Контроль за організацією і проведенням технічного навчання у Головному управлінні перевезень, службах перевезень, відділах перевезень, станціях здійснюють їх перші керівники.

Ревізори руху здійснюють контроль за організацією і проведенням технічного навчання у відділах перевезень, на станціях відповідно до встановлених нормативів.”
„п.6.6 Головне управління перевезень, служби перевезень здійснюють загальне організаційно-методичне керівництво та несуть відповідальність за ефективність технічного навчання у своїх апаратах, відділах перевезень, станціях.

п.6.7 Відповідальність за організацію і якість навчання у навчальних групах несуть керівники навчальних груп.”

3.11  (Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц).
„п.9.2 Усі операції, що пов'язані з готуванням маршрутів для пропускання швидкісних пасажирських поїздів, повинні бути закінчені за 10 хвилин до проходження поїзда.

Переведення стрілок, що входять в маршрут наскрізного пропуску швидкісного пасажирського поїзда, для готування нових маршрутів можна виконувати тільки після проходження швидкісним поїздом станції.
п.9.3 Чергові по станції, сигналісти, чергові стрілочних постів та інші працівники станції, на яких покладено обов'язки зустрічі та проводжання поїздів, не пізніше, ніж за 3 хвилини до проходження швидкісного пасажирського поїзда повинні знаходитись у встановлених для зустрічі місцях. На місці зустрічі (проводжання) поїздів працівникам забороняється наближатися до крайньої рейки колії, по якій прямує поїзд, на відстань менше ніж 5 м.

п.9.4 Вивантажені або підготовлені до навантаження багаж і пошта, поштово-багажні візки, а також інші вантажі і предмети, що знаходяться на пасажирських платформах, що розташовані біля колії, по якій пропускається швидкісний пасажирський поїзд, до його проходження повинні бути розміщені на відстані не менше 2 м від краю платформи цієї колії, а візки, окрім того, закріплені, та під наглядом причетних працівників.”

„п.9.7 Чергові по станціях, вокзалах, платформах заздалегідь інформують пасажирів, провідників вагонів у поїздах, що стоять на коліях станції, працівників станцій про наближення швидкісного пасажирського поїзду і заборону знаходження людей в небезпечній зоні. Інформація передається через зв'язок з інформування пасажирів за 15 хвилин до проходження швидкісного пасажирського поїзда шляхом триразового повторення повідомлення з інтервалом у 5 хвилин. При відсутності або несправності на станції пристроїв зв'язку для інформації пасажирів повідомлення про проходження швидкісних пасажирських поїздів повинно передаватись за допомогою мегафонів.”

„п.9.9 На двоколійних і по суміжній колії на багатоколійних перегонах не дозволяється схрещення швидкісних пасажирських поїздів з вантажними поїздами, у складі яких є: вагони з вантажами усіх ступенів бокової негабаритності та відкритий рухомий склад із сипучими вантажами.

п.9.10 При наскрізному пропусканні по станції швидкісні пасажирські поїзди повинні слідувати по головних коліях.
Порядок пропуску швидкісних пасажирських поїздів через станції, на яких відстань між осями головних і суміжних з ними колій менше 7400 мм, встановлюється технічно-розпорядчим актом станцій.
У виняткових випадках за дозволом начальника дирекції залізничних перевезень або його заступника дозволяється проходження такого поїзду по боковій приймально-відправній колії станції, а також по неправильній колії на перегоні.
Швидкість поїзда при проході по неправильній колії не повинна перевищувати 120 км/год., а при проході переїзду, якщо він обладнаний автоматичними пристроями сигналізації і загородження тільки по правильній колії, швидкість поїзду не повинна перевищувати 40 км/год. Про відправлення швидкісного пасажирського поїзду по неправильній колії або з відхиленням від розкладу руху поїздів, чергові по переїздам повинні бути проінформовані по телефону або радіозв'язку.

п.9.11 При вимушеній необхідності пропуску швидкісного пасажирського поїзда по боковій приймально-відправній колії, поїзний диспетчер завчасно, коли ще поїзд не прослідував попередню станцію, повинен через радіозв'язок повідомити машиніста поїзного локомотива про передбачуваний пропуску його по боковій колії і впевнившись, що його повідомлення сприйнято машиністом, дозволити подальше проходження поїзда.

У випадках, коли передати повідомлення через радіозв'язок машиністу локомотива швидкісного пасажирського поїзда про передбачуваний пропуск його по боковій приймально-відправній колії не можливо, поїзд за вказівкою поїзного диспетчера зупиняється на попередній станції. Після зупинки машиністу локомотива через радіозв'язок, а при несправності - через працівника станції, передається повідомлення про передбачуваний пропуск його на сусідній станції по боковій колії. В такому ж порядку (після зупинки поїзду на станції) машиністам локомотивів всіх швидкісних пасажирських поїздів передаються повідомлення про непередбачені попередження, що виникли. За необхідності пропуску швидкісного пасажирського поїзда по боковій приймально-відправній колії, коли він уже знаходиться на прилеглому до станції перегоні, поїзд повинен бути зупинений біля сигналу з заборонним показанням, а після його відкриття - прийнятий на станцію.
п.9.12 При необхідності зупинки швидкісного пасажирського поїзда на станції, де вона не передбачена розкладом, поїзний диспетчер або черговий по станції, де передбачається зупинка, заздалегідь попереджує про це машиніста через поїзний радіозв’язок.
п.9.13 При відхилені швидкісного поїзда від графіка дозволяється його пропуск тільки з міжпоїзними інтервалами, які не менше тих, що закладені у графіку руху для даного поїзда.
Про відхилення швидкісного поїзда від графіка, чергові по станціях, поїзні диспетчери повідомляють чергових по переїздах через наявний зв'язок.”

3.12  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, ЦШЕОТ-0018, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 12.10.1999 № 492).
„п.1.3. Всі роботи з технічного обслуговування, ремонту та усунення несправностей пристроїв СЦБ повинні виконуватися з додержанням вимог Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, даної Інструкції, інших нормативних актів Укрзалізниці та згідно з затвердженими технологічними процесами і технічними вказівками з обслуговування та ремонту.

п.1.4. Технічне обслуговування та ремонт пристроїв СЦБ повинні виконуватися з забезпеченням безпеки руху і, як правило, без порушення графіка руху поїздів.

Виконання планових робіт, пов'язаних з припиненням дії пристроїв СЦБ, повинно виконуватися, як правило, в технологічні «вікна», передбачені графіком руху поїздів. При відсутності таких «вікон» повинен надаватися регламентований час порядком, встановленим ПТЕ. В необхідних випадках нормальне користування пристроями СЦБ припиняється шляхом їх тимчасового виключення встановленим даною Інструкцією порядком.

3.13  (Інструкція з перевезення негабаритних і великовагових вантажів залізницями України, ЦД-0055, наказ МТУ від 23.11.04 №1026, зареєстрована в Мін'юсті від 24.12.04 за № 1640/10239).

„п.4.6. Про наявність на станції вагонів з негабаритними i великоваговими (на транспортерах) вантажами, якi підлягають відправленню зі станції, черговий станції (маневровий диспетчер) доповідає поїзному диспетчеру та надає йому необхідну інформацію: номери вагонів, індекс негабаритності вантажу, відомості про кількість осей, вантажопідйомність транспортера та навантаження на вісь, наявність дозволів на перевезення, а також про особливі умови пропуску, якщо вони є.

Поїзний диспетчер визначає, до складу якого поїзда повинні бути включені вагони (транспортери) з негабаритними (великоваговими) вантажами i за погодженням з диспетчером сусідньої дирекції залізничних перевезень (залізниці) намічає час його відправлення зі станції.”
„п.4.9. Перед відправленням поїзда з негабаритним i великоваговим вантажем поїзний диспетчер зобов'язаний:

перевірити готовність станцій ділянки до пропуску такого поїзда (за наявності у складі поїзда вантажів, що перевозяться за телеграмами);

наказом, який реєструється у журналі, завчасно сповістити чергових станції про час відправлення на ділянку поїзда з негабаритним вантажем (вантажами) та індекс його негабаритності, а при наявності у складі поїзда навантажених транспортерів - їх вантажопідйомність i навантаження на вісь та умови пропуску поїзда ділянкою;

завчасно (у вiдповiдностi з установленим на дирекції залізничних перевезень (залізниці) або в диспетчерському центрі порядком) повідомити керівництво дистанції колії i дистанції електропостачання (при необхідності) про час відправлення поїздів з негабаритними вантажами бокової i нижньої 6-го ступенів негабаритності та понаднегабаритними.

п.4.10. Під час прямування поїздів з негабаритними та великоваговими вантажами поїзний диспетчер зобов'язаний:

своєчасно вживати необхідні заходи щодо забезпечення безперешкодного i безпечного їх прямування, у тому числі через мости i тунелі, де особливо мають виконуватися вимоги щодо безпеки людей, якi там працюють;

надавати черговим станцій вiдповiднi вказівки щодо забезпечення безпеки руху при обгоні або схрещенні зустрічних поїздів (на одноколійних ділянках);

на графіку виконаного руху проти номерiв поїздiв з негабаритними вантажами проставляти відповідні індекси негабаритності та слідкувати за дотриманням черговими станцій цієї індексації при передаванні повідомлень про відправлення, прибуття i прослiдування таких поїздів.”

3.14  (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).

п.1.4 Порядок і послідовність виконання операцій з закріплення рухомого складу на станційних коліях  з зазначенням конкретних працівників, які виконують і доповідають про їх виконання, встановлюється у технічно-розпорядчому акті станції (ТРА) і додатку до ТРА – відомості під’їзної колії або інструкції про подавання прибирання вагонів на під’їзну колію, а порядок гальмування відчепів і закріплення рухомого складу на сортувальних коліях  надається у додатку до ТРА – Інструкції з роботи сортувальної гірки.”

„п.3.2.2 Машиністам локомотивів поїздів, що прибувають на станцію, забороняється відчіплювати локомотив від состава, не одержавши повідомлення про його закріплення. Таке повідомлення передається машиністу у порядку, визначеному у технічно-розпорядчому акті станції. Перед відчіпленням локомотива від поїзда машиніст в усіх випадках зобов’язаний загальмувати состав автоматичними гальмами.”

„п.3.2.4 Вагони, що прибули на станцію для тривалої стоянки (у резерві, в очікуванні подачі  на ВРЗ, тощо) мають бути поставлені на колії з ухилом, що не перевищує 2,5‰, ізольовані від маршрутів прямування поїздів. Закріплення таких вагонів має виконуватися з накатом вагонних коліс на гальмові башмаки.”

„п.3.2.7 При відправленні поїзда, у хвості якого залишається на місці група вагонів, між составом поїзда і цими вагонами має бути інтервал не менше 5 м.   При неможливості створення такого інтервалу вагони, що залишаються на місці, повинні бути надійно закріплені, враховуючи запобігання їх виходу від можливого поштовху при рушанні поїзда з місця.

„п.3.2.12 Забороняється осаджування та з’єднання вагонів на коліях без попереднього узгодження керівником маневрів цих робіт з працівниками протилежного кінця колій порядком, що визначається технічно-розпорядчим актом станції.

Перед осаджуванням складач поїздів зобов’язаний переконатися у відсутності гальмових башмаків під вагонами, у нормальному положенні розчіпних важелів вагонів і у відсутності перешкод для руху.”

„п.3.2.14 Якщо до групи вагонів, що стоїть на тій або іншій колії, у т.ч. й закріплених за встановленою нормою, додатково причіплюються вагони, керівник маневрів повинен перевірити чи не порушилась у результаті цього правильність встановлення раніше укладених башмаків, а також чи достатньо цих башмаків на збільшену кількість вагонів.

п.3.2.15 На станціях, що мають гіркові пристрої для сортування вагонів, в Інструкціях з роботи сортувальної гірки необхідно передбачати заходи, що виключають можливість виходу вагонів з сортувальних колій у протилежну від сортувальної гірки горловину (укладання огороджуючих гальмових башмаків, гальмування відчепів у глибині парку, узгодженість дій між працівниками сортувальної гірки та сортувального парку тощо).

п.3.2.16 Пересувати окремі вагони вручну допускається у виняткових випадках і тільки на горизонтальних коліях. 

Пересування вагонів вручну можливе лише під безпосереднім керівництвом відповідальної особи, яку призначає начальник відповідного лінійного підрозділу, і в кількості не більше одного навантаженого або двох порожніх вагонів при дотриманні вимог, що передбачені у  п.16.1.12 ІРП.

На головних, приймально-відправних і сортувальних коліях станції пересування вагонів вручну забороняється.
п.3.2.17 У районах примикання під’їзних і з’єднувальних колій для попередження самовільного виходу рухомого складу на станцію або перегін чергові по станції, складацькі бригади, чергові стрілочних постів після заїзду (виїзду) на примикання зобов’язані негайно установлювати стрілки (у т.ч. централізовані) запобіжних тупиків і охоронні, скидальні башмаки або стрілки у нормальне положення.
п.3.2.18 Вагони, що подаються під навантаження, вивантаження, очищення, перевірку або виконання інших операцій, які пов’язані з тривалою їх стоянкою, потрібно закріплювати з накатом колеса на гальмовий башмак.
п.3.2.19 Якщо отримано повідомлення, що очікується сильний вітер, або у разі виникнення такого вітру, якщо повідомлення про це і не було передане, працівники станції, кожний на своєму посту, зобов’язані перевірити надійність закріплення рухомого складу від виходу та покласти додатково гальмові башмаки відповідно до п.10 додатку 2 ІРП.”
„п.3.2.21 У разі виникнення небезпеки виходу рухомого складу на перегін працівники станції, локомотивні бригади, чергові по переїздах і працівники інших служб, зобов’язані негайно використати всі наявні засоби, що знаходяться у їхньому розпорядженні, для його зупинки з дотриманням заходів особистої безпеки.

При виході рухомого складу на перегін черговий по станції зобов’язаний використати усі наявні засоби, що знаходяться в його розпорядженні, для повідомлення про це машиністів поїздів, які знаходяться на перегоні, поїзного диспетчера, чергових колійних постів, чергового по сусідній станції, чергових по переїздах та інших працівників, щоб затримати зустрічні поїзди і вжити заходів до зупинки рухомого складу, що самовільно рухається.”

„п.4.4 При заступанні на чергування складацька бригада в межах свого району, черговий стрілочного поста, оператор поста централізації та сигналіст в межах поста зобов’язані перевірити наявність та розташування рухомого складу на коліях свого району, надійність його закріплення, переконатися у наявності встановлених для району засобів закріплення. Про результати перевірки повинні доповісти черговому по станції.

п.4.5 На проміжних станціях, де немає складацьких бригад і чергових стрілочних постів (сигналістів), черговий по станції зобов’язаний особисто перевірити правильність і надійність закріплення составів поїздів, що тимчасово залишаються на станції без локомотива.
п.4.6 Правильність і надійність закріплення вагонів, що прибули на станцію для тривалої стоянки (у резерві, в очікуванні подачі  на ВРЗ, тощо), повинна перевірятися начальником станції, його заступником або черговим по станції.

п.4.7 Правильність і надійність закріплення  вантажних поїздів на проміжних станціях при тимчасовому залишенні їх без локомотива або з локомотивом,  який приведений у неробочий стан (залишений без локомотивної бригади), повинні перевірятися начальником станції або його заступником, які за вказівкою поїзного диспетчера завчасно викликаються на станцію і доповідають йому про проведену перевірку правильності закріплення. При неможливості виклику вказаних керівників правильність і надійність закріплення перевіряються особисто черговим по станції, який доповідає про це поїзному диспетчеру.

Поїзний диспетчер при прийманні чергування зобов’язаний перевірити надійність закріплення всіх составів, які залишені на проміжних станціях ділянки, та позначити це на графіку.”

3.15  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні  колійних  робіт, ЦП-0067, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 11.12.2000 № 692).
„п.2. Усі роботи з ремонту й утримання колії, споруд і пристроїв колійного господарства, а також будівельні роботи повинні виконувати ся з обов'язковим дотриманням вимог чинних Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції з сигналізації на залізницях України, Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, Інструкції з улаштування та утримання колії залізниць України, цієї Інструкції, затверджених проектів, технологічних процесів ремонтів колії, технології робіт під час поточного утримання колії, технічних умов і технічних вказівок, з дотриманням вимог нормативних актів з охорони праці при виконанні робіт в колійному господарстві, правил безпеки для працівників залізничного транспорту на електрифікованих лініях.

Кожний працівник, що бере участь у ремонті й утриманні залізничної колії та споруд, зобов’язаний дотримуватися вимог цих документів та сприяти такому стосовно інших працівників.
п.3. Роботи на колії та спорудах повинні виконуватися під керівництвом посадових осіб, що витримали перевірку на володіння знаннями в обсягах, встановлених наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України. Керівники робіт забезпечують постійний контроль за дотриманням технології виконання робіт і несуть відповідальність за безпеку руху поїздів.

Якщо посадова особа керує роботами вперше, то на місці виконання робіт обов'язковою є присутність більш досвідченого працівника колійного господарства, старшого за посадою, що відповідає за безпеку руху поїздів.”

„п.7. Перед виконанням робіт, місце виконання яких огороджується сигналами зупинки або зменшення швидкості, і в усіх інших випадках, за яких необхідно попереджати локомотивні бригади про особливі умови прямування, на поїзди повинні видаватися попередження.

Від осіб, що виконують роботи і керують пересуванням рухомого складу, а також від локомотивних бригад вимагається в цих випадках особлива пильність.
Про виконання робіт, що вимагають огородження сигналами зупинки або зменшення швидкості, на станційних коліях і стрілочних переводах в обов'язковому порядку необхідно робити запис у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв’язку і контактної мережі (приклади таких записів наведено у Додатках 13 і 14).”
4 ГРАФІК РУХУ ПОЇЗДІВ
4.1  (Інструкція з складання графіка руху поїздів на залізницях України, ЦД-0040, наказ УЗ від 05.04.02 № 170-Ц).
„п.1.5 Графік руху повинен забезпечувати безперервну, ритмічну і злагоджену роботу як однієї залізниці, дирекції залізничних перевезень, транспортного підприємства, так і мережі залізниць у цілому.

Графік руху поїздів повинен бути реальним. Усі його елементи розраховуються на можливість їх безумовної реалізації.”

„п.1.7 Графік руху поїздів складається одночасно для усієї мережі залізниць на літній період і коректується на зимовий період. Розклад пасажирських поїздів, як правило, розробляється на два-три роки. Крім того, повинні складатися варіанти графіка на період значних змін розмірів пасажирського і вантажного руху, планових перерв у русі поїздів.

Порядок та терміни розробки графіка руху поїздів оголошуються Державною адміністрацією залізничного транспорту України. Причетні  Головні управління (управління) Укрзалізниці розглядають і затверджують у рамках адміністрації представлені залізницями та дирекціями залізничних перевезень матеріали для складання графіка руху поїздів: відомість допустимих швидкостей руху поїздів по перегонах і станціях; схеми розміщення локомотивного парку, дільниць роботи локомотивних бригад і гарантійних плеч обслуговування рухомого складу; завдання за розмірами пасажирського і вантажного руху; норми ваги і довжини поїздів; норми технічної і дільничної швидкості, середньодобового пробігу локомотивів.

По найважливіших напрямках мережі розглядаються та затверджуються плани капітального ремонту та будівництва колій і споруд, заходів щодо підвищення швидкостей руху, організаційно-технічних заходів щодо освоєння зростаючих перевезень.”

„п.1.10 Графік руху поїздів ув’язується з планом формування, яким визначаються розміри руху, спеціалізація ниток вантажних поїздів, розміри передачі поїздів по міжзалізничних стикових пунктах. На підставі стійких вагонопотоків по кожному напрямку розраховуються плани формування вантажних поїздів, що складають основне ядро графіка. У графіку виділяються спеціальні розклади для пропуску поїздів підвищеної ваги і довжини, порожніх маршрутів, поїздів з контейнерами, швидкопсувними та іншими вантажами.

Для забезпечення повного і раціонального використання технічних засобів станцій та рухомого складу графік руху поїздів повинен бути ув’язаний з технологією роботи сортувальних, дільничних, вантажних і пасажирських станцій.”

4.2  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.13.1. Основою організації руху поїздів є графік руху, який об'єднує діяльність усіх підрозділів і відображає план експлуатаційної роботи залізниць. Графік руху поїздів - непорушний закон для працівників залізничного транспорту, виконання якого є одним з найважливіших якісних показників роботи залізниць. Графік руху поїздів затверджується Генеральним директором Державної адміністрації залізничного транспорту України або його першим заступником. 

Дотримання графіка руху поїздів і попередження його порушень має бути головним для всіх працівників, пов'язаних з організацією руху поїздів. 

Рух поїздів за графіком забезпечується правильною організацією і виконанням технологічного процесу роботи станцій, депо, тягових підстанцій, пунктів технічного обслуговування та інших підрозділів залізниць, пов'язаних з рухом поїздів. 

Порушення графіка руху поїздів не допускається. У виняткових випадках, коли внаслідок відмови технічних засобів або стихійного лиха відбувається порушення графіка руху поїздів, працівники всіх служб зобов'язані вживати оперативних заходів для введення у графік пасажирських та вантажних поїздів, що запізнюються, і забезпечувати їх безпечне проходження.”
„п.15.26 Порядок формування та пропускання довгосоставних поїздів, великовагових, з'єднаних поїздів, а також вантажних поїздів підвищеної ваги й довжини визначається начальником залізниці відповідно до інструкції Державної адміністрації залізничного транспорту України. 

Норми ваги і довжини пасажирських поїздів далекого і місцевого сполучення і порядок розміщення вагонів у них зазначаються в книжках розкладу руху поїздів. 

Порядок причеплення до пасажирських поїздів вагонів понад норми і прямування довгосоставних пасажирських поїздів встановлюється Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

Вага та довжина поїздів визначаються згідно з таблицями, що затверджені Державною адміністрацією залізничного транспорту України. Ці таблиці вміщуються в книжках розкладу руху поїздів.”

„п.15.32 При формуванні великовагових і довгосоставних поїздів легковагові і порожні вагони повинні ставитись в останню третину поїзда.”

4.3  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.13.2 У дозволі начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) на проведення робіт має бути вказаний час, на який узгоджено закриття перегону або окремої колії, та прізвище особи, що здійснює єдине керівництво цими роботами, і відповідального за забезпечення безпеки руху. Прізвище та посаду керівника робіт поїзний диспетчер зобов’язаний повідомити черговим по станціях, що обмежують перегін.

Забороняється надання “вікна” для виконання робіт на перегоні і станції за відсутності керівника даних робіт та особи відповідальної за забезпечення безпеки руху, вказаних в дозволі начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці  або його заступника) та відсутності зв’язку між поїзним диспетчером, черговим по станції та керівником робіт.

Виконання робіт на закритому перегоні декількома організаціями повинно здійснюватися під єдиним керівництвом відповідального працівника, якого призначає начальник дирекції залізничних перевезень (начальник залізниці).  Відповідальний керівник координує роботу різних підрозділів таким чином, щоб після закінчення відбудовних колійних робіт був наданий необхідний термін часу для проведення робіт з відновлення пристроїв контактної мережі і включення напруги в електротягову мережу та відновлення роботи пристроїв СЦБ.

У разі виникнення непередбачених обставин, які вимагають зміни маршрутів прямування поїздів та відміни запланованого вікна (транспортні події, ДТП на переїздах та інші нестандартні ситуації), то відміна вікна здійснюється наказом начальника дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці) не пізніше ніж за 2 години до часу початку вікна, вказаного в дозволі начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) на його проведення з обов’язковим повідомленням керівника робіт.

Зміна часу, на який узгоджено закриття перегону або окремої колії, при необхідності, здійснюється наказом начальника дирекції залізничних перевезень після отримання інформації від керівника робіт або особи, що здійснює єдине керівництво.

п.13.3 “На станційних коліях забороняється проводити роботи, що вимагають огородження сигналами зупинки або зменшення швидкості без згоди чергового по станції та без попереднього запису керівником робіт у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку і контактної мережі. На ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, такі роботи мають виконуватися у вказаному порядку, але тільки з дозволу поїзного диспетчера. При виконанні таких робіт на контактній мережі із знятою напругою, але без порушення цілісності колії та штучних споруд, а також за виконання робіт з усунення несправностей, що виникли несподівано, запис про початок та закінчення робіт може замінятися реєстрованою в цьому Журналі телефонограмою, що передана керівником робіт черговому по станції (на ділянках з диспетчерською централізацією – поїзному диспетчеру)”.

п.13.4 Перед закриттям перегону керівник робіт не менш ніж за три години зобов’язаний подати черговим по станції, що обмежують перегін, та поїзному диспетчеру заявку про послідовність відправлення на закритий перегін господарчих поїздів, машин та агрегатів за вказівкою для кожного поїзда та машин кілометра початкової зупинки на закритому перегоні (або головній колії) та станції, куди вони повинні повертатися після закінчення робіт, а також часу повернення кожної машини.

п.13.5 Перед настанням терміну початку робіт із  закриттям перегону поїзний диспетчер установлює його вільність від поїздів або вільність відповідної колії  на двоколійній та багатоколійній ділянках,  після чого дає черговим по станціях, що обмежують перегін або головну колію, та керівнику робіт, наказ про   закриття перегону ( колії перегону) по формі, встановленій пунктом 15.10, з вказанням порядку відправлення господарчих поїздів на перегін і порядку їх повернення з перегону згідно заявки керівника робіт.

У виняткових випадках у разі відсутності на місці робіт телефонного або радіозв’язку з поїзним диспетчером наказ про фактичне закриття перегону або колії передається керівнику робіт, черговим по станції, найближчої до місця робіт (по телефону або з нарочним, який відряджається з місця робіт).

Забороняється приступати до роботи до одержання керівником робіт наказу поїзного диспетчера (письмового, по телефону або радіозв’язку) і до огородження місця виконання робіт, небезпечних для руху, установленими сигналами.

п.13.6 У разі виконання модернізації капітального, середнього, комплексно-оздоровчого  ремонту колії та інших колійних робіт із застосуванням колійних машин формування господарчих поїздів, включаючи окремі одиниці спеціального самохідного рухомого складу (далі в розділі 13 іменуються – господарчі поїзди) на станції для відправлення на перегін, а також розстановка їх на перегоні для виконання робіт виконується за розпорядженням керівника робіт відповідно до прийнятої організації і технології їх виконання.

Відправлення господарчих поїздів, спеціального самохідного рухомого складу на перегін (або колію перегону), закритий для ремонту споруд та пристроїв, проводиться за дозволом на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі (бланк форми ДУ-64) з дотриманням вимог п. 14.3.6. Згідно із заявкою керівника робіт у дозволі вказується місце (кілометр) початкової зупинки кожного поїзда та машини на перегоні.”

„п.15.4 Поїзний диспетчер веде графік виконаного руху, на якому відмічає дані про рух поїздів, а також усі порушення нормальної роботи на ділянці та їх причини.

На графіку виконаного руху або додатку до нього вказуються:

а) номери поїздів і поїзних локомотивів та одиниць спеціального самохідного рухомого складу, прізвища машиністів та час їх явки на роботу, маса та умовна довжина поїздів, поїзди, що вимагають особливих умов пропускання, а також структурний підрозділ, що є власником спеціального самохідного рухомого складу (ПЧ, ЕЧ, ШЧ тощо). Номери поїздів, що доповнюються відповідними буквами та індексами, відмічаються з цими буквами та індексами на графіку виконаного руху;

б) час відправлення, прибуття і проходження поїздів по станціях ділянок;

в) колія, по якій пропускався, приймався (відправлявся) поїзд;

г) час збільшення (зменшення) перегінного часу ходу на перегонах;

д) при порушенні нормальної дії пристроїв СЦБ – за яким дозволом приймався (відправлявся) поїзд (реєстрований наказ, колійна записка, дозвіл на бланку зеленого кольору, тощо);

ж) дані про використання локомотивів;

з) дані про поїзну і вантажну роботу станцій за встановлені періоди доби;

к) відмітки про графікове відправлення і проходження пасажирських, приміських і вантажних поїздів, при відхиленні від графіка – служба (господарство), за якою віднесена затримка поїзда та час  запізнення;

л) зайняття приймально-відправних колій на проміжних станціях окремими вагонами, господарчими поїздами або составами з вказівкою кількості укладених гальмових башмаків або стаціонарних пристроїв для закріплення вагонів при залишені рухомого складу на колії більше, ніж 1 годину;

м) всі діючі попередження, в тому числі що вимагають зниження швидкості, номера поїздів, з яких почато видачу попередження, відмітка про видачу непередбачених попереджень;

н) дані про несправності пристроїв СЦБ, контактної мережі, зв’язку, електропостачання, несправності колії; при усуненні несправності – відмітка посади особи (керівника робіт) яка усунула несправність;

о) закриття перегонів, колій та інших пристроїв, що обслуговують рух, з вказанням номера телеграми-дозволу, посади і прізвища керівника робіт і посадових осіб, відповідальних за безпеку руху при виконанні робіт у “вікно”;

п) зняття напруги з контактної мережі на головних і приймально-відправних коліях станцій ділянки та перегонів; 

р) рух поїздів по неправильній колії.

На окремих ділянках для запису необхідних для поїзного диспетчера даних, що стосуються руху поїздів і вантажної роботи, можуть використовуватися прилади й апаратура автоматизованого робочого місця, а також призначатися на допомогу диспетчерові оператори або інші працівники  дирекції залізничних перевезень.”
4.4  (Інструкція про порядок надання і використання вікон у графіку руху поїздів для ремонтних і будівельних робіт на залізницях. України, ЦД-0029, наказ УЗ від 13.03.00 № 96-Ц).

„п.1.1. Для виконання великих за обсягом ремонтних та будівельних робіт у графіку руху поїздів мають передбачатися вільні від пропуску пасажирських поїздів проміжки часу та враховуватися обмеження швидкості, які зумовлені цими роботами.
До робіт, для виконання яких необхідно надання вікон, належать: капітальний, середній, комплексно-оздоровчий і підйомочний ремонти колії, суцільна зміна рейок, заміна стрілочних переводів, ремонт мостів і тунелів, контактної мережі, лікування земляного полотна, деякі роботи при будівництві других колій, електрифікації залізниць, при яких потрібний виїзд на перегін спеціального рухомого складу.”
„п.1.2 Вікна повинні надаватися оптимальної тривалості, при якій забезпечуються мінімальні затримки поїздів за весь період ремонту та максимальний виробіток машин і механізмів в годину вікна.
При виконанні ремонтних та будівельних робіт відповідальність за затримки поїздів несе виконавець робіт у вікно.”

„п.1.11 „У своєму розпорядженні на надання вікна начальники дирекцій залізничних перевезень (начальники залізниці) призначають керівників структурних підрозділів, дирекцій, залізниці (керівників станцій, відділів перевезень, диспетчерських центрів управління, служб перевезень) відповідальних за забезпечення безпеки руху при прийманні, відправленні, пропусканні поїздів згідно варіантного графіку, виконанні маневрів з господарчими поїздами і іншими составами.
При виконанні колійних робіт у „вікно” присутність ревізорів руху відділів перевезень дирекцій залізничних перевезень (ДНЧ) є обов’язковою тільки при:

- виконанні робіт  з закриттям однієї з колій двоколійного перегону без застосування засобів двостороннього автоблокування - при організації руху за телефонними засобами зв’язку;

- виключенні стрілок або ізольованих ділянок із збереженням користування сигналами  на станціях  IІІ -V класів;

-  переключенні або уведенні в дію нових пристроїв СЦБ.

При виконанні інших видів колійних робіт у „вікно” за вказівкою начальника дирекції залізничних перевезень можуть залучатися начальники інших станцій дирекції або їх заступники.”

„п.4.3 Для прискорення відправлення господарчих поїздів до місця роботи, а також безперешкодного їх приймання з перегонів у дні надання вікон в допомогу черговому по станції повинен, як правило, виділятися помічник по кваліфікації не нижче чергового по станції.
Тривалість і порядок роботи помічника встановлюється спеціальним розпорядженням начальника відділка залізниці (державного підприємства по перевезенню вантажів і пасажирів, регіонального представництва залізниці) виходячи з місцевих умов.
п.4.4 Розроблення організаційно-технічних заходів, що забезпечують нормальну експлуатацію лінії і виконання ремонтних і будівельних робіт у вікна, провадиться на залізницях завчасно комісією, яка призначається начальником залізниці із представників служб: перевезень, колії, локомотивного господарства, електрифікації і енергетичного господарства, сигналізації і зв'язку та будівельної організації.
Начальники залізниць у листопаді поточного року для дільниць, що встановлені Укрзалізницею, подають на затвердження в Головні управління перевезень і колійного господарства Укрзалізниці план організаційно-технічних заходів з виконання ремонтних і будівельних робіт і пропускання планових вагонопотоків на наступний рік. У плані повинні бути вказані необхідні заходи з форсування пропускної і провізної спроможності на період вікон для забезпечення заданих розмірів перевезень, у тому числі пропускання з'єднаних (подвоєних і потроєних) поїздів.
Для інших дільниць план організації ремонтних і будівельних робіт та пропускання планових вагонопотоків розглядається і затверджується начальником залізниці.”
„п.4.8 На великих за часом ходу перегонах зі сприятливим планом та профілем колій, не обладнаних автоматичним блокуванням, за вказівкою поїзного диспетчера дозволяється відправляти господарчі поїзди, машини та агрегати до місця роботи, не очікуючи закриття перегону, услід за раніше відправленим вантажним поїздом, але не менше, ніж через 5 хвилин після його відправлення. Перелік таких перегонів визначається начальником залізниці.
Дозвіл передається станціям, що обмежують перегін, та керівнику робіт реєстрованим наказом поїзного диспетчера:

"У зв'язку з наступним закриттям перегону _____ ( ____ колії перегону) для проведення робіт дозволяю відправляти на цей перегін по ____ колії господарчі поїзди зі станції _______ услід за поїздом № ____ ДНЦ ____ (підпис)".
У цьому випадку кожний господарчий поїзд або машина відправляється за дозволом на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі. Згідно із заявкою керівника в дозволі вказується місце (кілометр) початкової зупинки кожного поїзда на перегоні.
Машиністу першого господарчого поїзда вручається також попередження:
"Попереду Вас о ___ год ___ хв відправлений поїзд №
_____, повідомлення про прибуття якого не одержано" (з п. 13.9 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України).
Перегін або відповідна колія перегону закривається для проведення робіт наказом чергового поїзного диспетчера після прибуття на сусідню станцію поїздів, відправлених попереду господарчих поїздів, машин та агрегатів.

Наказ про закриття перегону (колії) поїзний диспетчер дає станціям, які обмежують перегін, і колійним постам, якщо вони є на перегоні, за однією із таких (наприклад) форм:
" Наказ № ... Дата ... Час (год ... хв. ...)
Для проведення таких-то робіт ________ колія перегону ________ з ___ год ___ хв закривається для руху, крім господарчих поїздів, що відправляються на закритий перегін за заявкою керівника робіт ________ (вказується посада та прізвище)
ДНЦ ... (прізвище)"
" Наказ № ... Дата ... Час (год ... хв. ...)
Для проведення відбудовних робіт на ______ км _____ колія перегону ______ з ____ год ____ хв закривається для руху всіх поїздів, крім відбудовних
ДНЦ ... (прізвище)" (з п. 15.10 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України).
Господарчі поїзди, спеціальний рухомий склад при виконанні робіт на перегоні або в межах станцій повинні супроводжуватися керівником робіт. За вказівкою начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) на господарчі поїзди у необхідних випадках повинні призначатись складачі поїздів.
До часу закінчення встановленої перерви у русі поїздів для проведення робіт, останні повинні бути повністю завершені, споруди та пристрої приведені у стан, що забезпечує безпечний рух поїздів, сигнали зупинки зняті з залишенням, якщо необхідно, сигналів зменшення швидкості та відповідних сигнальних знаків.
Відправлення господарчих поїздів (дрезини), машин та агрегатів з перегону проводиться за вказівкою керівника робіт, узгодженою попередньо з поїзним диспетчером.
Намічений порядок повернення господарчих поїздів з перегону поїзний диспетчер повідомляє черговим по станціях, що обмежують перегін.
Після закінчення роботи господарчих поїздів, машин та агрегатів керівник робіт зобов'язаний особисто або через підлеглих працівників оглянути колію або інші пристрой що ремонтуються на всьому протязі ділянки робіт, забезпечити негайне усунення недоліків, що перешкоджають нормальному руху, а також перевірити, чи не знаходяться вантажі за межами встановлених габаритів. ”Вікно” вважається закінченим, якщо закінчені всі роботи, які були проведені у зв’язку з „вікном”  (на контактній мережі, пристроях СЦБ та зв’язку, колії, штучних спорудах тощо) і надані поїзному диспетчеру повідомлення керівником робіт про їх закінчення. 

Відкриття перегону або колій здійснюється за наказом поїзного диспетчера тільки після одержання письмового повідомлення, телефонограми (телеграми) або через радіозв’язок від керівника робіт чи уповноваженого ним працівника, за посадою не нижче шляхового майстра, електромеханіка району контактної мережі, електромеханіка дистанції сигналізації та зв’язку про закінчення, як колійних робіт,  на штучних спорудах, так і інших робіт, пов’язаних з „вікном”, про відсутність на перегоні господарчих поїздів, спеціального самохідного рухомого складу (або про відправлення їх по правильній колії двоколійного перегону), а також відсутність інших перешкод для безперервного і безпечного руху поїздів незалежно від того, яка організація виконувала ці роботи.
Повідомлення передається поїзному диспетчеру безпосередньо або через чергового по найближчій станції.
Відкриття перегону або колії проводиться поїзним диспетчером після одержання повідомлення про закінчення робіт і звільнення перегону. Повідомлення передається поїзному диспетчеру безпосередньо або через чергового по найближчій станції.
Відновлення дії існуючих пристроїв СЦБ та зв’язку або електропостачання (якщо їхня робота порушувалася) здійснюється за наказом поїзного диспетчера після одержання повідомлення відповідно від старшого електромеханіка СЦБ та зв’язку або енергодиспетчера.
Одержане повідомлення поїзний диспетчер зобов'язаний записати в журнал диспетчерських розпоряджень, вказавши час його надходження, посаду та прізвище особи, від якої воно одержане.
Наказ про відкриття перегону або колії поїзний диспетчер віддає станціям, що обмежують перегін, і колійним постам, якщо такі є на перегоні, за формою:
"Наказ № ___ від ___ числа відміняється. Рух поїздів по ____ колії перегону ______ з ____ год ____ хв відновлюється по _______ (вказуються засоби сигналізації та зв'язку     ДНЦ ... (прізвище)".

На двоколійних перегонах, обладнаних автоблокуванням, поїзному диспетчеру після одержання повідомлення про закінчення ремонтних та будівельних робіт, відсутність перешкод для руху поїздів, справну дію автоблокування, живлення, справну дію контактної мережі та про відправлення з місця робіт всіх поїздів та господарчих поїздів (спеціального самохідного рухомого складу) по правильній колії дозволяється відкривати перегін для руху поїздів за автоблокуванням не чекаючи прибуття всіх  господарчих поїздів (спеціального самохідного рухомого складу) на сусідню станцію.”
4.5  (Інструкція з організації руху вантажних поїздів підвищеної ваги і  довжини на залізницях України, ЦД-0031 від 29 08.00 № 364/Ц).

„п.1.1 Для підвищення пропускної та провізної спроможності дільниць і напрямків, скорочення затримок поїздів при наданні "вікон" для ремонтно-колійних і будівельних робіт організується рух поїздів підвищеної ваги й довжини і з'єднаних поїздів.”

„п.1.7 Рух поїздів підвищеної ваги й довжини дозволяється на одноколійних та двоколійних дільницях у будь-який час доби при температурі не нижче мінус 30°С, а поїздів із порожніх вагонів не нижче мінус 40°С.”

„п.1.9 При формуванні поїздів для з'єднання їх в поїзди підвищеної ваги. й довжини та поїзди з об'єднаною гальмівною магістраллю забороняється постановка порожніх вагонів у головний состав поїзда. Порожні вагони (цистерни, хопери- цементовози, хопери-зерновози, хопери-мінераловози, вагони-термоси, довгобазові) повинні ставитися в останню третину останнього состава з'єднаного поїзда. Формування великовагових і довгосоставних поїздів, що будуть перетинати гірські перевали, визначається начальником залізниці.

п.1.10 Не підлягають з'єднанню поїзди, у складі яких є вагони:

( з негабаритними вантажами нижньої негабаритності 3-го і вищих ступенів, бокової негабаритності 4-го і вищих ступенів, а також із понаднегабаритними вантажами;

( з небезпечними вантажами класу 1 (вибуховими матеріалами);

( із завантаженими транспортерами зчіпного типу, завантаженими транспортерами з кількістю осей 16 і більше, а також транспортери або одиниці іншого рухомого складу, що потребують особливих умов пропуску або загального обмеження швидкості руху до 50 км/год, порожні транспортери з кількістю осей 8 і більше.

Як, виняток, в останній чверті останнього поїзда можуть знаходитися порожні транспортери, що мають 8 і більше осей, а також порожні і навантажені транспортери зчіпного типу вантажопідйомністю 120 т (код типу 3960 і 3961) і вантажопідйомністю 240 т (код типу 3974) у разі перевезення їх у поїздах масою 3 тис. т. При меншій масі поїзда вказані транспортери можна ставити в будь-яку частину состава поїзда. Зазначенні вагони не дозволяється ставити у поїзди підвищеної ваги та довжини спеціального формування.
У вантажному поїзді вагою більше 12 тис. тс навантажені вагони, розміщені між локомотивами, повинні мати завантаження нетто не менше 50 тс.”

„п.1.12 Порядок з'єднання поїздів на перегонах в темний час доби встановлюється місцевою інструкцією, що розробляється начальником залізниці.

п.1.13 Рух поїздів підвищеної ваги й довжини дозволяється на дільницях з керівними спусками (включно): при наявності обмеження швидкості менше 25 км/год - до 0,008, в решті випадків - до 0,012; поїздів із порожніх вагонів з кількістю осей від 350 до 520 (включно) - до 0,018.

Пропуск вантажних поїздів підвищеної ваги й u1076 довжини з керівними спусками вище вказаних допускається з дозволу Державної адміністрації залізничного транспорту на основі позитивних результатів дослідних поїздок на конкретній дільниці.”

„п.1.21 Пропуск поїздів підвищеної ваги й довжини повинен здійснюватися, як правило, по головних коліях проміжних станцій. У виняткових випадках дозволяється пропуск таких поїздів по бокових коліях. При цьому на електрифікованих дільницях можливість пропуску таких поїздів по бокових коліях повинна бути обумовлена місцевими інструкціями, в яких обов'язково враховується фактичний поперечний переріз проводів контактної мережі.

Про час і маршрут проходження поїздів підвищеної ваги й довжини не менше як за добу повинен бути повідомлений енергодиспетчер.
п.1.22 У разі обмеженої довжини приймально-відправних колій проміжних станцій на дільницях з регулярним обертанням поїздів підвищеної ваги й довжини в графіках руху для таких поїздів виділяються спеціальні "нитки". Їх пропуск погоджується між залізницями за періодами доби в оперативному порядку.
п.1.23 Дільниці обертання поїздів підвищеної ваги й довжини встановлюються наказами та вказівками в межах:

( дільниць залізниць - начальником служби перевезень;

( двох і більше залізниць - Державної адміністрації залізничного транспорту.

1.24 З'єднання та роз'єднання поїздів, формування вантажних поїздів з постановкою локомотивів у голові поїзда, у голові й в середині состава або в голові й хвості поїзда та пропуск таких поїздів здійснюється за наказом поїзного диспетчера.”
„п.1.26 Для попередження розривів автозчепів та видавлювання вагонів повинен бути складений перелік небезпечних місць для поїздів підвищеної ваги й довжини, який має бути оголошений локомотивним бригадам, черговим по станціях і диспетчерському апарату.

Чергові по станціях або поїзні диспетчери повинні заздалегідь інформувати машиністів про зміни умов пропуску по перегонах і станціях поїздів підвищеної ваги й довжини. У разі необхідності на підставі отриманої інформації машиніст зобов'язаний своєчасно вжити заходів щодо зупинки такого поїзда на сприятливому профілі колії.”

„п.2.4 Кількість поїздів підвищеної ваги й довжини для їх нормального електропостачання в зоні між тяговими підстанціями повинна бути не більшою закладеної в графіку руху поїздів. При цьому для розрахунку завантаженості пристроїв електропостачання поїзд подвійної уніфікованої ваги й довжини враховується за два поїзди, а потрійного - за три і т.д. Повинні бути виконані перевірочні розрахунки для визначення міжпоїзного інтервалу з урахуванням роботи пристроїв електропостачання і можливості пропуску зворотного тягового струму за методикою, що наведена у додатку до цієї Інструкції, а також визначені місця і граничні значення рекуперативних струмів під час електричного гальмування.”
4.6  (Інструкція з підготовки господарства перевезень до роботи в осінньо-зимовий період, ЦД-0044, наказ УЗ від 21.10.02 № 532-Ц).
„п.1.1 З урахуванням можливих залізничних напрямків, дільниць і станцій, які піддаються сніжним заметам, у Головному управлінні перевезень і на залізницях за вказівкою начальника Головного управління перевезень та начальника служби перевезень розроблюються варіанти плану формування поїздів, які повинні вводитись при виникненні труднощів з пропуском вагонопотоків. У таких випадках поїзди направляються в об’їзд занесених снігом дільниць, а сортувальна робота переноситься на станції, які менш піддані сніжним заметам. Для надання допомоги вирішальним станціям визначаються допоміжні, які мають необхідні технічні пристрої, засоби і спроможні взяти на себе частину роботи з розформування і формування поїздів.

п.1.2 На кожній залізниці за вказівкою першого заступника начальника залізниці створюється резерв локомотивів і локомотивних бригад, які можуть в короткі терміни передислокуватись і включитися в роботу на дільницях, які мають труднощі з пропуском вагонопотоків. До резерву локомотивних бригад включаються найбільш досвідчені машиністи та їх помічники.

п.1.3 На підставі рішення Головного управління перевезень у районах масового навантаження відставляється в запас рухомий склад для подальшого його використання у випадку порушення режиму підводу порожніх вагонів.
п.1.4 З метою сталого виконання графіка руху поїздів провадиться його корегування з урахуванням відміни літніх пасажирських поїздів, приміських поїздів сезонного призначення та відміни обмеження швидкостей руху після виконання ремонтних і будівельних робіт на коліях і спорудах.
п.1.5 На залізницях, у відділах перевезень, на станціях, які мають значний обсяг роботи, з урахуванням відволікання частини маневрових локомотивів на боротьбу з ожеледицею, роботу зі снігоприбиральними і снігоочисними машинами, переглядається порядок розставлення маневрових локомотивів на станціях і районах, корегується графік їх роботи. У необхідних випадках проводиться поповнення і заміна парку маневрових локомотивів, закріплення локомотивів за снігоприбиральними і снігоочисними машинами.”

„п.2.1 По закінченню зими у Головному управлінні перевезень, усіх службах, відділах перевезень і станціях проводиться аналіз роботи за минулий зимовий період, розглядаються показники використання рухомого складу, виконання графіка руху поїздів, стан безпеки руху і виробничого травматизму, а також інші критерії роботи в ОЗП.

Дані аналізу опрацьовуються та затверджуються службами перевезень залізниць і надаються у Головне управління перевезень до 10 травня.”

„п.2.6 На протязі вересня вся снігоприбиральна техніка закріплюється за вирішальними станціями і вузлами з урахуванням першочерговості виділення найбільш надійних машин.

У першій половині вересня дистанцією колії і станцією проводиться підготовка колій і тупиків, зазначених у технічно-розпорядчому акті станцій (ТРА), для розміщення снігоприбиральних та снігоочисних машин.

На протязі вересня перевіряються колії і місця для вивантаження снігу, при необхідності проводиться ремонт цих колій, очищення від сміття, будівництво спеціальних колій.

п.2.7 На всіх найважливіших вузлах і станціях розробляється технологія прибирання снігу і графіки роботи снігоприбиральних та снігоочисних машин і механізмів з зазначенням черговості очищення від снігу і льоду станцій вузла, станційних колій і внутрішньо-вузлових з’єднань. На весь зимовий період виділяються працівники станцій і дистанцій колій, відповідальні за організацію роботи снігоприбиральної та снігоочисної техніки і прибирання снігу у кожному районі станції.

п.2.8 Керівництвом служб і відділів перевезень затверджується перелік станцій, з яких, при настанні снігопадів, через сильні замети, повинні бути виведені усі тимчасово залишені без локомотивів поїзди і вагони.

Наказом по залізниці за сортувальними станціями на весь ОЗП закріплюються працівники апарату управління залізниць, дирекцій залізничних перевезень, станцій та інших підприємств залізничного транспорту для очистки територій станцій і надання допомоги.

п.2.9 У вузлах та на найважливіших сортувальних станціях створюються штаби з снігоборотьби у складі: начальник станції (голова), начальник дистанції колії (заступник голови), начальників локомотивного і вагонного депо, дистанцій сигналізації та зв’язку, електропостачання, механізованої дистанції вантажно-розвантажувальних робіт.

На створені штаби покладається відповідальність за своєчасне очищення територій станцій, роботу снігоочисних та снігоприбиральних машин.”

„п.2.12 На станціях створюється не знижувальний запас (в кількості не менше місячних витрат) гальмових башмаків, вилок для розчеплення автозчепів і встановлення гальмових башмаків на рейки, створюється запас інвентарю для прибирання снігу і льоду, а також піску для посипання під час ожеледиці території станції, місць роботи гіркових складачів поїздів, регулювальників швидкості руху вагонів, маршрутів проходу на робочі місця.”

„п.4.1 В усіх структурних підрозділах господарства перевезень проводиться укомплектування штату провідних професій, і в першу чергу, чергових по станції, складачів поїздів і їх помічників, регулювальників швидкості руху вагонів, чергових стрілочних постів.

п.4.2 На станціях складаються списки і проводиться навчання “першозимників” безпечним прийомам праці у ОЗП, закріплення за ними наставників із числа досвідчених працівників.

Працівники станцій, згідно з діючими нормами, забезпечуються спецодягом та спецвзуттям.

З усіма працівниками, що залучаються до роботи, проводиться додатковий інструктаж про порядок виконання робіт з очищення централізованих стрілочних переводів.

п.4.3.На станціях та у відділах перевезень розроблюється тематика проведення технічного навчання з безпечних прийомів праці в ОЗП для працівників станцій та відділів перевезень, пов’язаних з рухом поїздів. 

Тематика навчання затверджується: 

– на станціях позакласних та першого класу – начальником станції;

– на станціях 2, 3, 4, 5 класів – начальником відділу перевезень дирекцій залізничних перевезень;
–у відділах перевезень дирекцій залізничних перевезень – начальником дирекції залізничних перевезень.
п.4.4 На станціях виділяються і обладнуються приміщення для обігрівання і прийняття їжі працівників, які працюють на снігоборотьбі.”

4.7  (Інструкція з оперативного планування поїзної і вантажної роботи на залізницях України, ЦД-0052, наказ УЗ від 15.12.04 № 969-ЦЗ).

„Оперативне планування поїзної і вантажної роботи на залізницях України є важливою складовою системи організації перевізного процесу і повинно забезпечувати виконання норм навантаження, вивантаження, передачі поїздів і вагонів на суміжні з Україною держави, між залізницями і дирекціями, здавання порожніх вагонів в регулювання, виконання технічних норм використання рухомого складу, нормативів графіка руху.”

„п.4.2 Метою оперативного планування роботи є забезпечення в конкретних умовах даного відрізку часу (доби, зміни) виконання  встановлених технічними нормами показників експлуатаційної роботи.

Оперативне планування є важливим засобом в забезпеченні рівномірності в поїзній і вантажній роботі й виконанні графіка руху поїздів.”
„п.5.3 Поточне планування поїзної роботи здійснюється по 4- і 6 годинних періодах і передбачає визначення часу відправлення поїздів, підв’язку локомотивів і локомотивних бригад за нитками графіка.”

4.8  (Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц).

„п.9.13 При відхиленні швидкісного поїзда від графіка дозволяється його пропуск тільки з міжпоїзними інтервалами, які не менше тих, що закладені у графіку руху для даного поїзда.

Про відхилення швидкісного поїзда від графіка, чергові по станціях, поїзні диспетчери повідомляють чергових по переїздах через наявний зв’язок.”
5 РОЗДІЛЬНІ ПУНКТИ
5.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„Допоміжний пост - пост на перегоні, що не має колійного розвитку та призначений тільки для обслуговування пункту примикання під'їзної колії (для поїздів, що проїжджають по всьому перегону, роздільним пунктом бути не може).

Колійний пост - роздільний пункт на залізничних лініях, що не має колійного розвитку (блок-пост у разі напівавтоматичного блокування, пост примикання на одноколійному перегоні з двоколійною вставкою, передвузловий пост і т. ін.).

Обгінний пункт - роздільний пункт на двоколійних лініях, що мають колійний розвиток, який допускає обгін поїздів і в необхідних випадках переведення поїзда з головної колії на іншу.

Пасажирський зупинний пункт - пункт на перегоні, що не має колійного розвитку і призначений виключно для посадки та висадки пасажирів (роздільним пунктом не є).

Роздільний пункт - пункт, що розділяє залізничну лінію на перегони чи блок-ділянки.

Роз'їзд - роздільний пункт на одноколійних лініях, що мають колійний розвиток, призначений для схрещення й обгону поїздів.
Станція - роздільний пункт з колійним розвитком, що дозволяє проводити операції з приймання, відправлення, схрещення й обгону поїздів, операції з приймання, видачі вантажів та обслуговування пасажирів, а за умови розвинених колійних пристроїв - маневрову роботу з розформування та формування поїздів і технічні операції з поїздами.”

„п.14.1. Рух поїздів здійснюється із розмежуванням їх роздільними пунктами.
Роздільними пунктами є станції, роз'їзди, обгінні пункти та колійні пости, прохідні світлофори автоблокування, а також межі блок-ділянок за автоматичної локомотивної сигналізації, що застосовується як самостійний засіб сигналізації та зв'язку.
п.14.2. Межами станції є:

– на одноколійних ділянках - вхідні світлофори;

– на двоколійних ділянках по кожній окремій головній колії з одного боку - вхідний світлофор, а з другого - сигнальний знак "Межа станції", встановлений на відстані не меншій ніж 50 м за останнім вихідним стрілочним переводом.

На двоколійних ділянках, обладнаних двостороннім автоблокуванням, а також, де встановлені вхідні світлофори для приймання поїздів по неправильній колії, межею станції по кожній окремій головній колії є вхідні світлофори.”

„п.14.3. Кожний роздільний пункт, допоміжний пост і пасажирський зупинний пункт повинен мати назву або номер. Назва має розміщуватися на пасажирській будівлі (будівлі поста) з фасаду, з обох сторін підходу поїзда, а при необхідності також на кінцях пасажирських платформ.
На пасажирських зупинних пунктах, розміщених на ділянках з інтенсивним рухом приміських поїздів, назва пункту, крім того, має вказуватись у декількох місцях вздовж пасажирської платформи.
п.14.4. Залізничні колії діляться на головні на перегонах, станційні (в тому числі головні на станціях) і спеціального призначення.

Всі колії в межах станційної території, за винятком тих, що передані у підпорядкування іншим службам та організаціям, перебувають в розпорядженні начальника станції.

п.14.5. На станціях кожна колія, стрілочний перевід, станційний пост централізації та стрілочний пост, а на перегонах кожна головна колія повинні мати номер.

Забороняється встановлювати однакові номери коліям, стрілочним переводам і постам у межах однієї станції. На станціях, що мають окремі парки, не допускається встановлювати однакові номери колій у межах одного парку.

Порядок нумерації колій і стрілочних переводів встановлюється Державною адміністрацією залізничного транспорту України.”
5.2  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.4.2 На станціях машиніст ведучого локомотива (моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу) і всі інші працівники, які обслуговують поїзд, підкоряються наказам чергового по станції, а на станціях ділянок, обладнаних диспетчерською централізацією, - поїзного диспетчера.”

„п.4.16 При скасуванні на окремих роздільних пунктах чергового штату працівників служби перевезень наказом начальника залізниці, в залежності від системи наявних пристроїв СЦБ та зв’язку, повинен бути встановлений порядок виконання операцій, пов’язаних з прийманням, відправленням поїздів і проведенням маневрів на таких роздільних пунктах.”
„п.5.7.14 Якщо один із роздільних пунктів, що обмежують перегін з несправним блокуванням, не обслуговується черговим по станції, то після припинення дії автоблокування відправлення поїздів на вільний перегін з таких роздільних пунктів (за наявності у поїзного диспетчера контролю за положенням колій та стрілок) надалі до вступу до роботи чергового по станції проводиться за наказом поїзного диспетчера, що передається машиністу локомотива за формою:

“Наказ № … … Дата …  Час (год .… хв….).

Автоблокування на перегоні (колії перегону) не діє. Поїзду № …… дозволяю відправитись зі станції … і прямувати до вхідного світлофора станції …..., а далі керуватися його показаннями.

ДНЦ … (прізвище)”.

Наказ поїзного диспетчера про закриття блокування у цих випадках передається лише на станції, де є черговий по станції. Відправлення поїздів з цієї станції після закриття блокування здійснюється за колійними записками, при цьому у випадках відправлення поїзда на одноколійний перегін колійна записка може бути видана лише після отримання черговим по станції реєстрованого наказу диспетчера за формою:

“Наказ № …  Дата … Час (год … хв…).

Перегін… ( …  колія перегону) від поїздів вільний. Дозволяю відправити поїзд № …
ДНЦ …. (прізвище)”.

„п.6.1 На ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, головним засобом сигналізації при русі поїздів є автоматичне блокування на перегонах та електрична централізація на станціях.

Управління стрілками, сигналами на роздільних пунктах та перегонах здійснюється безпосередньо поїзним диспетчером. Положення стрілок, зайнятість стрілочних ділянок, станційних колій, обладнаних рейковими колами, та прилеглих до них блок-ділянок перегонів, встановлений напрямок руху на перегонах, а також повторення показань вхідних, вихідних, маршрутних і в необхідних випадках маневрових світлофорів контролюється поїзним диспетчером за приладами апарата управління.

Усі розпорядження, що стосуються руху поїздів та маневрової роботи, поїзний диспетчер по телефону, через радіозв’язок передає безпосередньо машиністу або працівнику, на якого  покладається виконання на роздільному пункті операцій з приймання та відправлення поїздів або проведення маневрів.

п.6.2 У необхідних випадках, передбачених цією Інструкцією, поїзний диспетчер може передавати станції на резервне управління, після чого приймання та відправлення поїздів, маневрова робота, а також відкриття та закриття сигналів проводиться начальником станції або іншим працівником станції, на якого покладено виконання цих операцій на даному роздільному пункті. До передачі станції на резервне управління поїзний диспетчер зобов’язаний проінформувати цього працівника про поїзди, що знаходяться на прилягаючих перегонах.

Якщо до передачі станції на резервне управління поїзним диспетчером було дозволене виконання робіт на контактній мережі із зняттям напруги на станційних коліях, він зобов’язаний повідомити про це диспетчерським наказом працівника, який заступив на чергування.

Окремі стрілки або горловини станції можуть бути передані поїзним диспетчером на місцеве управління. Переведення стрілок в цих випадках виконується працівником, який здійснює управління маневровою роботою в цьому районі станції. Якщо передача на місцеве управління викликана необхідністю ремонту пристроїв СЦБ, що не потребує за своїм характером попереднього запису в журналі огляду, то переводити передані на місцеве управління стрілки для перевірки правильності їхньої роботи дозволяється електромеханіку.”

„п.6.5.3 Якщо перевести стрілку з центрального пульта неможливо,  поїзний диспетчер викликає працівника, що виконує очищення стрілок, або іншого працівника станції, вимагає оглянути стрілку і по можливості усунути причину порушення управління (наприклад, забрати сторонній предмет, що попав між вістряком та рамною рейкою). Якщо відповідний працівник зовнішнім оглядом не може виявити причину неможливості переведення стрілки та її усунути, диспетчер припиняє пропуск поїздів на маршрутах, для яких стрілка повинна переводитись в інше положення, викликає електромеханіка для її огляду та ремонту, а переведення цієї стрілки виконується з пульта місцевого управління або станція передається на резервне управління.

У разі неможливості перевести стрілку з пульта місцевого управління або з пульта резервного управління несправна стрілка в установленому порядку виключається з централізації і передається на ручне управління порядком, встановленим п. 18.9, що оформляється наказом поїзного диспетчера. При встановленні виключеної з централізації стрілки в маршруті приймання або відправлення поїзда вона має бути замкнена на закладку і навісний замок.

На роздільних пунктах, що не обслуговуються черговими працівниками, для огляду, а при необхідності і переведення стрілок, можуть залучатися локомотивні бригади поїздів у порядку, який встановлюється начальником залізниці.”

Зазначений наказ записується у журнал поїзних телефонограм ф. ДУ-47.”

„п.15.22 Відкриття чи закриття роздільних пунктів або допоміжних постів, що працюють не цілодобово, проводиться у порядку, затвердженому начальником залізниці, і оформлюється наказом поїзного диспетчера, який передається станціям, що обмежують перегін, за формою:

“Наказ № … Дата  … Час (год. … хв. …)

“Дія поста … км з … год. …хв. відкрита (закрита).

ДНЦ ... (прізвище)”.”

„п.22 Рух поїздів між станціями та роздільними пунктами, які знаходяться безпосередньо у підпорядкуванні структурних підрозділів Укрзалізниці, встановлюється Державною адміністрацією залізничного транспорту України”

5.3  (Загальне положення про залізничну станцію, ЦД-0054, наказ УЗ від 30.12.04 № 1041-ЦЗ).

„п.1.4 Залізнична станція є виробничим відокремленим структурним підрозділом залізниці, крім залізничних станцій структури Українського державного центру транспортного сервісу „Ліски”, який, здійснюючи в регіоні своєї діяльності оперативно-господарське використання майна залізниці, забезпечує організацію перевезень пасажирів, вантажу, вантажобагажу і пошти, а також взаємодію й координацію виробничого процесу з іншими господарськими одиницями та функціональними структурними підрозділами апарату управління залізниці, державними органами прикордонного, митного та інших видів контролю при переміщенні через державний кордон осіб, транспортних засобів, вантажів і культурних цінностей.”
„п.1.6 Залізничні станції в залежності від обсягу і складності виконання пасажирських, вантажних і технічних операцій поділяються на позакласні, І, ІІ, ІІІ, ІV і V класів і можуть бути госпрозрахункові і негоспрозрахункові. 

На господарському розрахунку, як правило, перебувають позакласні станції та станції Ι класу. Переведення залізничних станцій на господарський розрахунок проводиться за рішенням начальника залізниці.”

„п.1.8 Залізничні станції знаходяться в оперативному підпорядкуванні відповідних Головних управлінь, управлінь Укрзалізниці, служб, дирекцій залізничних перевезень. 

п.1.9 Виконання технологічних операцій, вирішення питань технічного оснащення, господарської, економічної і соціальної діяльності, матеріально-технічного забезпечення станції, оренди нежитлових приміщень, відчуження майна проводиться з розмежуванням операцій за службами перевезень, комерційної роботи та маркетингу, пасажирської та відповідно до підпорядкованості – відповідним відділам, службам, Головним управлінням Укрзалізниці.”

„п.1.11 Визначення станції за характером роботи проводиться начальником залізниці.

1.12 Залізничні станції діють на підставі Положення, яке розробляється для кожної залізничної станції на підставі цього Положення і затверджується відповідно до Статуту залізниці.”

„п.1.19 Залізнична станція не є юридичною особою. 

Станція несе відповідальність за свої зобов’язання згідно з чинним законодавством і за належне дотримання вимог нормативних документів у сфері експлуатаційної діяльності.”

„п.3.1.1 Виконання планів і завдань з перевезення вантажів, пасажирів, багажу, вантажобагажу та пошти відповідно до Статуту залізниць України, Правил перевезень вантажів на залізницях України, Правил технічної експлуатації залізниць України, Правил перевезення пасажирів, багажу, вантажобагажу та пошти залізницями України й інших нормативних актів.

п.3.1.2 Забезпечення безпеки руху поїздів і маневрової роботи, безпеки працівників залізничного транспорту і пасажирів, збереження вагонів, рухомого складу і вантажів, забезпечення вимог охорони навколишнього природного середовища, протипожежної безпеки.”

„п.3.2 Основними функціями станцій є:
п.3.2.1 Приймання, відправлення, пропуск поїздів згідно з графіком руху поїздів.

п.3.2.3 Розформування і формування поїздів згідно плану формування поїздів.

п.3.2.4 Організація роботи з пасажирськими поїздами і вагонами.
п.3.2.9 Розробка технічно-розпорядчого акта станції.”

5.4  (Практичні рекомендації з проведення місячних комісійних оглядів колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв'язку, контактної мережі на залізницях України - ЦД-0032, наказ УЗ від 09.11.00 № 514-Ц).

„п.1.3 Основною метою комісійного місячного огляду стану колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ і зв'язку, контактної мережі та технічних засобів на станції є:
– виявлення несправностей в утриманні технічних пристроїв і засобів;

– оцінка стану станційних технічних засобів у господарствах колії, сигналізації і зв'язку та електропостачання;

– визначення термінів щодо усунення несправностей і недоліків в утриманні технічних засобів;

– контроль за усуненням несправностей і недоліків.”
„п.1.6 Головні колії, приймально-відправні колії, стрілочні переводи на головних, приймально-відправних коліях, крім того, щомісячно в першій декаді повинні оглядатись комісією у складі:

– на станціях позакласних, 1 та 2 класу – начальник станції (голова комісії), дорожній майстер, старший електромеханік СЦБ або електромеханік СЦБ, начальник або електромеханік району контактної мережі; крім того, один раз на місяць на одній із станцій участь в роботі вказаної комісії бере начальник дистанції колії (або його заступник);

– на інших станціях – начальник станції (голова комісії), електромеханік СЦБ, дорожній майстер, начальник або електромеханік району контактної мережі.

На дільницях контактної мережі першої категорії начальник або електромеханік району контактної мережі бере участь у роботі комісії кожного місяця, на дільницях другої категорії – один раз на квартал і на дільницях третьої категорії – двічі на рік.

Стрілочні переводи, розташовані на під'їзних коліях, які перебувають не на балансі дистанції колії і обслуговуються локомотивами залізниць та складацькими бригадами станції, що квартально оглядаються начальником станції, дорожнім майстром, працівником під'їзної колії та іншими причетними працівниками.

На станціях позакласних та 1 класу дозволяється створювати додаткові комісії під головуванням головного інженера станції або заступника начальника станції.

На станціях, які мають механізовані сортувальні гірки, огляд стану технічних пристроїв гірки провадиться за окремим графіком комісією у складі: головний інженер станції або заступник начальника станції (голова комісії), начальник гірки або старший електромеханік СЦБ , дорожній майстер.

п.1.7 Огляди колій на маршрутах прямування пасажирських поїздів по неспеціалізованих коліях провадяться перед прийманням першого пасажирського поїзда працівниками дистанції колії за посадою не нижче шляхового майстра ( при його відсутності – бригадира колії). Результати огляду записуються в Журнал огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв'язку, контактної мережі (ф. ДУ-46).

п.1.8 Періодичність огляду інших стрілочних переводів на станції та склад комісії визначаються наказами начальників Дирекцій залізничних перевезень, а за відсутності їх у складі залізниці – наказом начальника залізниці.

Рейки та стрілочні переводи на головних та приймально-відправних коліях перевіряються дефектоскопними візками за графіком, затвердженим начальником дистанції колії.”

„п.1.11 Під час проведення комісійного місячного огляду перевіряються:

– стан головних, приймально-відправних колій та колій, призначених для відстою вагонів з небезпечними вантажами, з промірюванням за шаблоном і рівнем;

– утримання стрілочних переводів на головних та приймально-відправних коліях;

– стан запобіжних тупиків і колій для стоянки вагонів з небезпечними вантажами класу 1 (вибухові матеріали);

– стан технічних споруд і пристроїв;

– видимість вхідних, вихідних, маршрутних-світлофорів та їх запрошувальних сигналів, маневрових світлофорів, маршрутних покажчиків, зовнішній вид та заземлення світлофорів;

– наявність і стан червоних ковпачків, навісних замків, гальмових башмаків згідно з технічно-розпорядчим актом стації; наявність табличок для позначення виключених стрілок, сигнальних приладів, спеціальних пристроїв і типових скоб.

На механізованих сортувальних гірках перевіряються:

– стан колійних датчиків, фотоелектричних і радіотехнічних датчиків (огляд і перевірка габариту установки);

– справність вагонних уповільнювачів;

– стан башмакоскидачів і головок рейок в районі роботи гальмових башмаків;

– утримання гіркових стрілок;

– утримання рейкової колії у плані на вході й виході з уповільнювачів.

п.1.12 При проведенні .комісійного місячного огляду кожен член комісії несе особисту відповідальність за якість огляду і повноту виявлення несправностей та їх своєчасне усунення по своєму господарству.

п.1.13 Начальник станції (голова комісії) при проведенні комісійних місячних оглядів колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ і зв'язку, контактної мережі та контрольних оглядів несе відповідальність:

– за своєчасне проведення комісійного місячного та контрольного оглядів;

– за проведення комісійних оглядів комісією у повному складі згідно з цими Рекомендаціями;

– за своєчасне проведення аналізу із вжиттям належних заходів щодо усунення несправностей, виявлених комісією, в установлені терміни згідно з Актом, відображеним в Журналі ф. ДУ-46.”

„п.5.1 Результати огляду й заходи, необхідні для усунення виявлених несправностей, оформляються актом і зазначаються в окремому Журналі, який має назву: "Журнал комісійного місячного огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв'язку, контактної мережі форми ДУ-46".

Акт повинен бути складений не пізніше наступного дня після проведення огляду.

В акті зазначаються також терміни усунення несправностей і виконавці намічених заходів. Акт підписують всі посадові особи, які брали участь у комісійному огляді.

З результатами комісійного огляду та заходами щодо усунення виявлених несправностей, з терміном їх усунення ознайомлюються чергові по станціях та всі причетні працівники.”

„п.6.3 Персональна відповідальність за якість і своєчасність усунення несправностей, виявлених під час проведення місячного огляду, покладається на відповідальних працівників, які обслуговують ці пристрої.

п.6.4 Контроль за ходом усунення недоліків покладається на керівників підрозділів, що обслуговують ці пристрої.”

5.5  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при  виконанні  колійних  робіт,  ЦП-0067, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 11.12.2000 № 692).

„п.4.1 На станційних коліях забороняється виконувати роботи, що вимагають огородження сигналами зупинки або зменшення швидкості, без згоди на це чергового по станції і без попереднього запису, зробленого керівником робіт у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі. На ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, такі роботи повинні виконуватися згідно з зазначеним вище порядком, але тільки за згодою поїзного диспетчера.”

5.6  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, ЦШЕОТ-0018, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 12.10.1999 № 492).

„п.1.5 Роботи з технічного обслуговування, усунення несправностей, ремонту і заміни пристроїв СЦБ на залізничній станції повинні виконуватися з дозволу чергового по станції, а на залізничних станціях, розташованих на ділянках з диспетчерською централізацією – з дозволу поїзного диспетчера. Роботи можуть виконуватися з виключенням або без виключення пристроїв.”

5.7  (Інструкція з складання графіка руху поїздів на залізницях України, ЦД-0040, наказ УЗ від 05.04.02 № 170-Ц).

„п.2.3.3 Станційні і міжпоїзні інтервали встановлюються виходячи із умов повного забезпечення безпеки руху і найкращого використання пропускної спроможності залізниць.

Станційні інтервали визначаються по кожній стрілочній горловині станції (приймально-відправному парку), для кожного примикаючого до станції перегону у суворій відповідності з вимогами технічно-розпорядчого акта станції і технологічного процесу  її роботи.

Норми часу на операції з приймання, відправлення і пропуску поїздів встановлюються для кожного роздільного пункту за даними хронометражних спостережень, тягових розрахунків і згідно з рекомендаціями Інструкції з визначення станційних і міжпоїзних інтервалів.”

5.8  (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого  складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).

„п.2.2 Для кожної станції порядок закріплення вагонів і составів та кількість гальмових башмаків (спеціальних стаціонарних пристроїв), які необхідно укладати для закріплення рухомого складу на тій чи іншій колії залежно від місцевих умов, указується у технічно-розпорядчому акті станції (ТРА).”
5.9  (Методичні вказівки зі складання масштабних і схематичних планів станцій  та поздовжніх профілів колій, ЦП-0125, наказ УЗ від 15.12.04 № 972-ЦЗ).

„п.1.1. Згідно з п.3.7 ПТЕ план та профіль головних та станційних колій, а також під'їзних колій, які належать залізниці, підлягають періодичній інструментальній перевірці не рідше одного разу на 10 років.

п.1.2. Поздовжні профілі сортувальних гірок, підгіркових та витяжних колій на сортувальних, дільничних і вантажних станціях перевіряються не рідше одного разу на 3 роки, на решті станційних колій профіль перевіряється не рідше одного разу на 10 років. Після кожної перевірки у місячний термін дані про стан плану й профілю колії подаються службою колії начальнику служби перевезень. Ділянки, на яких виконуються реконструкція колії та інші роботи, що викликають зміну плану й профілю, перевіряються виконавцями робіт після їх закінчення з поданням у дистанцію колії, а на станціях – і начальнику станції відповідної документації. Зміна профілю й плану колії на електрифікованих ділянках проводиться за узгодженням із начальником дистанції електропостачання.

п.1.3. При спорудженні на території станції нових об’єктів, розширенні або перенесенні існуючих будь-яка організація, що виконує такі роботи, повинна негайно передавати начальнику дистанції колії i начальнику станції виконавчу документацію, що визначає прив'язку об'єкта до існуючого розвитку станції.

п.1.4. Організація робіт з інструментальної перевірки плану й профілю колій, виготовлення відповідної технічної документації, а також складання масштабних та схематичних планів станцій покладається на служби колій залізниць із залученням для виконання цих робіт проектних інститутів, проектно-наукових, проектно-кошторисних груп та інженерно-геологічних баз залізниці, які мають право на виконання цих робіт. Роботи виконуються згідно з технічним завданням замовника.  

п.1.5. Дистанції колій повинні мати масштабні й схематичні плани станцій, поздовжні профілі усіх головних та станційних колій, сортувальних гірок, а також під'їзних колій, де обертаються локомотиви залізниці.

п.1.6. Геодезична зйомка станцій повинна виконуватися відповідно до загальних вимог, які встановлені «Правилами технічної експлуатації залізниць України», «Инструкцией по топографической съемке в масштабах 1:5000, 1:2000, 1:1000 и 1:500», а також згідно з діючими «Правилами техники безопасности при железнодорожных изысканиях»,  «Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України»,  «Інструкції з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні колійних робіт» та вказівками Укрзалізниці з питань охорони праці та безпеки руху.”

„п.4.4. На плані станції необхідно показувати напрямок магнітного меридіану та кут між напрямком осі «Х» та магнітним меридіаном.”

„п.5.1. Поздовжні продольні профілі станційних колій складають  в масштабах: горизонтальний – 1:5000, вертикальний – 1:200 (додаток 3). При наявності кривих на профілі (графа «план колії») необхідно вказати повну характеристику плану колії: кут повороту та радіус кривої, довжини перехідних та кругових кривих, пікетажне положення початку перехідних кривих, довжини прямих вставок та величину підвищення зовнішньої рейки. Поздовжні  профілі по головних та приймально-відправних коліях, маршрутах курсування, приймання та відправлення пасажирських поїздів і колій безупинного пропуску вантажних поїздів складаються для кожної колії обов’язково, а для інших станційних колій можливе складання відомості поелементних ухилів колій (додаток 2, табл.4). Можлива побудова поздовжніх профілів декількох колій на одному листі. В цьому випадку сітка профіля складається із граф: відстань, існуюча відмітка головки рейки, спрямлені ухили та відмітка головки рейки по спрямленим ухилам.

п.5.2. Поперечні  профілі складають в масштабі 1:200, а при наявності відповідного завдання – в масштабі 1:100 (додаток 4).

п.5.3. Поздовжні та поперечні профілі станційних колій складають у відповідності затверджених еталонів робочого проекту або робочої документації.”

„п.6.1. Для станцій з колійним розвитком до 5 колій та корисною довжиною приймально-відправних колій до 850 м використовується масштабний план i схематичний план не складається. В інших випадках складається схематичний план (додаток 5) і початковим матеріалом для його складання є  масштабний план. Схематичний план складається в масштабах: поздовжній  – 1:5000, поперечний – 1:1000 або 1:2000. В необхідних випадках для отримання більш компактних схематичних планів (формат А5, А4, А3)  допускається зміна масштабу. Схематичний план станції викреслюється з розміщенням горловин, як правило, «зліва направо», по напрямку відліку  кілометрів.

При відсутності масштабного плану схематичний план складається за матеріалами вишукувальних робіт.

п.6.2. На схематичному плані над головними коліями у бік перегонів над стрілкою парного або непарного напрямку (Парний, Непарний) указується найменування найближчого роздільного пункту, а під стрілкою – вузлової станції, наприклад:
[image: image60.wmf][image: image61.wmf]     
                    Б. Церква 
Непарний


       Парний [image: image62.wmf]       Сухоліси



         Фастів-1  





          Миронівка

п.6.3. Головні колії позначаються червоними лініями, деповські колії локомотивного і вагонного господарств – синіми, електрифіковані станційні колії (крім головних) – жовтими, решта колій – чорними.  При наявності на плані колії 1520 (1435) мм та вузької (750 мм), колійний розвиток вузької колії позначається іншим кольором і в розриві цих колій дають позначення «ВК». На масштабному та схематичному планах головні колії позначаються лініями, товщиною 0,5 мм, а для решти станційних колій товщина ліній складає 0.3 мм. Під’їзні колії наносяться на план (схему) з позначкою П/К (під’їзна колія), указуючи їх відомчу належність.

На плані повинні бути нанесені номери всіх колій і стрілок, які знаходяться як у віданні служби перевезень, так і віданні інших служб.

Колії нумеруються в такому порядку:

– головні колії –римськими цифрами (I, II, III, IV), у непарному напрямку – непарними, у парному напрямку – парними;

– приймально-відправними – арабськими цифрами, починаючи з наступного номера за номером головної колії. Колії, що призначені для приймання парних поїздів, нумеруються парними цифрами (4, 6, 8, 10), а колії, що призначенні для приймання непарних поїздів – непарними цифрами (3, 5, 7, 9). На роздільних пунктах з невеликою кількістю приймально-відправних колій, які використовуються для приймання як парних, так і непарних поїздів, нумерація цих колій проводиться порядковими номерами вслід за номерами головних колій від пасажирської будівлі в польовий бік  (3, 4, 5, 6, 7). Колії окремих парків, які виділені для приймання і відправлення поїздів, нумерують арабськими цифрами порядковими номерами (парними або непарними) в залежності від приймання на них парних і непарних поїздів. Кожний приймально-відправний парк повинен мати літерну позначку або найменування. Колії сортувальних парків нумеруються двома арабськими цифрами, перша з них – номер пучка, а друга – номер колії в пучку;

– решта станційних колій, які не входять в склад парків, нумеруються арабськими цифрами послідовно, починаючи з наступного номера за останнім номером приймально-відправних колій (якщо останні не згруповані в парки) або з наступного номера за останнім номером паркових колій.

п.6.5. За межу, яка відокремлює парний бік від непарного, приймається:

– на роздільних пунктах з невеликим колійним розвитком – вісь пасажирської будівлі;

– на станціях з великим колійним розвитком при центральному розташуванні пасажирської будівлі – вісь цієї будівлі; при центрально розташованій будівлі – поперечна вісь станції, яка встановлена центрально по відношенню до колійного розвитку; при нумерації по окремих парках або однорідних групах колій – середина цих парків або груп колій.

Вказана нумерація колій і стрілок є обов'язковою для застосування при спорудженні нових роздільних пунктів і капітальній перебудові існуючих. Для роздільних пунктів, які експлуатуються та частково перебудовуються, існуюча нумерація колії і стрілок залишається без змін.”

„п.6.7. Для колійного розвитку приймально-відправних і сортувальних парків на схематичному плані вказуються корисна довжина колії, відстань між осями колій та приводяться відомості колій, стрілочних переводів, будівель, поелементних ухилів колії (додаток 2, табл.1, 2, 3, 4).

п.6.7.1. Повною довжиною наскрізної колії важають відстань між вістряками ведучих на неї стрілочних переводів, а тупикової – відстань від вістряка стрілки до упору. Корисною довжиною колії вважають  ту частину повної її довжини, в межах якої встановлюється рухомий склад, не порушуючи безпеки руху по сусідній колії. Корисна довжина колії може обмежуватися граничними стовпчиками, вихідними чи маневровими сигналами, стрілочними переводами та упорами. Вона може розраховуватися від граничного стовпчика  до вихідного сигналу, а для колій, які мають вихідні сигнали для відправлення поїздів в непарному та парному напрямках, корисна довжина визначається окремо для кожного напрямку. 

п.6.8. Для головних, приймально-відправних, сортувально-відправних колій показується спеціалізація напрямків руху:

[image: image63.wmf]– для пасажирських поїздів

(двома стрілками)

[image: image64.wmf]– для вантажних поїздів

(однією стрілкою)

[image: image65.wmf]– для ходових колій

(одна стрілка із штрихом)

– для пасажирських і вантажних поїздів

[image: image66.wmf](двома стрілками і однією стрілкою через інтервал)

п.6.9. Для колійного розвитку приймально-відправних і сортувальних парків на схематичному плані вказується корисна довжина кожної колії і відстань між осями колій.

п.6.10. На схемі наносяться контури основних будівель і споруд з літерними і цифровими позначками усередині контуру:

– пасажирська будівля





– ПБ

– приміщення маневрового диспетчера


– ДСЦ

– приміщення станційних технологічних центрів 

обробки поїзної інформації і перевізних документів
– СТЦ

– приміщення гірочного поста



– ГП

– склад палива






– ПС

– приміщення стрілочного поста та його номер

– П №3

– контрольний пост і його номер



– КСП № 3.

[image: image67.wmf][image: image68.wmf]Пости централізації викреслюються подвійними контурними лініями з умовним позначенням усередині контурів як стрілочного поста.

п.[image: image69.wmf]6.11. Сортувальні пристрої позначаються:

[image: image70.wmf]– гірки

· [image: image71.wmf]профільовані витяжки

– уповільнювачі

· [image: image72.wmf]башмаконакладачі системи Пачеса

[image: image73.wmf]– башмакоскидачі

п.[image: image74.wmf]6.12. Вхідні, вихідні, маршрутні, маневрові світлофори і колонки місцевого управління позначаються:

[image: image75.wmf]– світлофор щогловий прожекторний
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– світлофор щогловий лінзовий

[image: image77.png]


– світлофор карликовий одиночний

[image: image78.jpg]b Beauuuna
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– світлофор карликовий подвійний

– колонка місцевого управління

Біля основи світлофора проставляється його позначка у вигляді літери, яка вказує напрямок руху ( Н – непарний, Ч – парний) і найменування світлофора (НМ – маршрутний непарний, ЧМ – маршрутний парний, М – маневровий).

Біля основи літер пишеться цифра, яка позначає номер колії, для якої призначений світлофор (Нз – непарний напрямок, колія №5, Чз – парний напрямок, колія № 5) або порядковий номер маневрового світлофора (М48).

п.6.13. Стрілочні переводи позначаються:

– звичайні                                                     


   [image: image1.wmf]
– симетричні                                                                                [image: image2.wmf]
– перехресні                                                                                 [image: image3.wmf]
– глухі пересічення                                                                     [image: image4.wmf]
– з рухомим осердям хрестовини                                              [image: image5.wmf]
– стрілки, що обладнані пристроями електричної або механічної централізації, зафарбовуються   [image: image6.wmf]   [image: image7.wmf]     [image: image8.wmf]
– стрілки, що обладнані контрольними замками і які включені в залежність з сигналами, штрихуються                                                             [image: image9.wmf]
– всі інші стрілки не штрихуються                                           [image: image10.wmf]
Нормальне положення стрілок позначається:

                    [image: image11.wmf]                       [image: image12.wmf]
                            на І-шу колію                                       на ІІ-гу колію

п.6.14. Окремі споруди і пристрої на території станції позначаються:

– пасажирські платформи                                                                            [image: image13.wmf]
– криті вантажні склади                                                                                [image: image14.wmf]
– криті вантажні платформи                                                                         [image: image15.wmf]
– пішохідні містки над коліями                                                      [image: image16.wmf]
– тунель під коліями, що з'єднує платформи                                [image: image17.wmf]
– габаритні ворота                                                                           [image: image18.wmf]
– вагонні ваги                                                                                      [image: image19.wmf]
– міст                                                                                                   [image: image20.wmf]
– шляхопровід                                                                                     [image: image21.wmf]
– переїзди через колії в одному рівні                                               [image: image22.wmf]
п.6.15. На схемі станції виставляються всі кілометрові показчики відповідно до поздовжнього профілю ліній, що примикають до станції (додаток 5).     [image: image23.jpg]


  „
5.10  (Тимчасова інструкція з експлуатації дільниць з шириною  колії  750 мм на залізницях України, наказ УЗ від 23.12.02 № 656-Ц).

„п.2.2. Залізнична колія у відношенні до радіусів кривих, поєднання прямих та кривих, крутості ухилів має відповідати  затвердженому плану і профілю ліній.

п.2.3. Станції, роз’їзди і обгінні пункти  мають розміщуватись на горизонтальній площадці і на прямій, в окремих випадках допускається їх розміщення на ухилах, що не перевищують 0,004.”
6 ОРГАНІЗАЦІЯ ТЕХНІЧНОЇ РОБОТИ СТАНЦІЇ
6.1 Загальні вимоги
6.1.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.15.1. Порядок використання технічних засобів станції визначається технічно-розпорядчим актом, що регламентує безпечне і безперешкодне приймання, відправлення та проходження поїздів через станцію, безпеку внутрішньостанційної маневрової роботи і дотримання вимог техніки безпеки. 

Порядок, що встановлюється технічно-розпорядчим актом, є обов'язковим для працівників усіх служб.”
6.1.2  (Інструкція зі складання технічно-розпорядчих актів станцій, ЦД-0059, наказ УЗ від 22.12.05 №428-Ц).

„п.4.1. Технічно-розпорядчий акт розробляється для кожного роздільного пункту з колійним розвитком відповідно до вимог пунктів 2.3, 15.1 і 15.2 Правил технічної експлуатації залізниць України.

Для позакласних та І класу станцій, на яких в окремих парках (системах парків) операції з приймання, відправлення поїздів певних призначень та виконання маневрової роботи здійснюються незалежно від інших  парків або систем, можуть розроблятися окремі ТРА для кожного такого  парку (системи).

Для станцій, що розташовані на ділянці з диспетчерською централізацією, ТРА розробляються з урахуванням роботи цих роздільних пунктів у режимі резервного управління. Порядок роботи таких станцій в умовах нормальної дії диспетчерської централізації визначається інструкцією, яка складається для ділянки відповідно до вимог пункту 6.5.9 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України (далі ІРП).

Для станцій, які працюють у системі кодового управління „Навігатор”, ТРА станцій розробляються із урахуванням їх роботи у режимі резервного управління. Порядок роботи станцій, які працюють у системі „Навігатор” визначається окремим розділом в Інструкції про порядок користування пристроями СЦБ.

п.4.2. Для колійних і допоміжних постів технічно-розпорядчі акти не розробляються. Порядок роботи колійних постів викладено в ПТЕ та в ІРП. Необхідні додаткові дані про роботу того чи іншого поста встановлюються в Інструкціях про порядок користування пристроями диспетчерської централізації, колійного блокування і електрожезлової системи, які розробляються відповідно до вимог пунктів 6.5.9, 7.3.9 і 8.10.7 ІРП.

п.4.3. Порядок подавання та прибирання вагонів на (з) під'їзну (-ої) колію (ії), яка примикає до головної колії на перегоні і обслуговується допоміжним постом, установлюється окремою Інструкцією, яка додається до ТРА станцій, що обмежують перегін, на якому розташований допоміжний пост.

п.4.4. В ТРА зазначаються основні вимоги, що регламентують безпеку руху на станції, і є характерними для визначеної станції. Вимоги, які викладені у ТРА, повинні бути викладені чітко і повністю відповідати ПТЕ, ІРП та умовам роботи станції при існуючому колійному розвитку, існуючих пристроях СЦБ,  зв'язку та інших технічних засобах.

В ТРА не включаються вимоги і положення, які передбачаються в ПТЕ, ІРП, інших інструкціях та нормативних документах Укрзалізниці або залізниці, і обов'язкові для виконання працівниками, що пов'язані з виконанням обов’язків з приймання-відправлення поїздів і виконання маневрової роботи.

п.4.5. Технічно-розпорядчий акт станції відповідно до п. 15.2 ПТЕ складається начальником станції, перевіряється помічником начальника (спеціалістом) відділу перевезень з безпеки руху (ДНЧ) і затверджується:

- позакласних та 1 класу станцій  –  начальником служби перевезень залізниці;

- роздільних пунктів (ІІ-V  класів) –  начальником відділу перевезень дирекції залізничних перевезень (начальником служби перевезень залізниці).

Технічно-розпорядчі акти затверджуються наказом або іншим розпорядчим документом.”

„п.4.8. В робочому приміщенні чергового по станції (чергових по станції –  при обслуговуванні поста двома і більше черговими по станції в зміну) має знаходитись копія ТРА. Копія засвідчується начальником станції. Відмітка „копія” зазначається у верхній правій частині першого аркуша ТРА з лицьового боку. Запис про засвідчення ТРА складається із слова „Згідно”, найменування посади, особистого підпису начальника станції та його ініціалів і прізвища, з проставлянням печатки і дати засвідчення копії.

Наприклад: „Згідно

   Начальник станції (підпис)         (ініціали, прізвище)

    Дата.”

В робочих приміщеннях станції повинні знаходитись засвідчені підписом начальника станції витяги з ТРА, які містять необхідні для працівників станції відомості.

Витяги з ТРА надаються на бланках відповідно до Форм витягів з технічно-розпорядчих актів станцій ЦД-0045.

Локомотивні бригади, які працюють зі збірними, вивізними та передатними поїздами, а також виділені для проведення маневрової роботи складацькі бригади повинні знати порядок маневрової роботи на станції, що зазначений в технічно-розпорядчому акті станції. Порядок ознайомлення локомотивних та складацьких бригад з умовами маневрової роботи, зазначеними у технічно-розпорядчому акті станції, визначається начальником дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці), згідно п.15.25 ПТЕ.

Перевірка знань локомотивними бригадами вимог технічно-розпорядчих актів покладається на начальника депо. За його підписом начальнику станції надається список машиністів, які мають право на виконання маневрової роботи на станції. Оригінал списку повинен знаходитись у начальника станції, а копія – у чергового по станції.

Перевірка знань вимог технічно-розпорядчих актів складачами поїздів, які працюють зі збірними, вивізними і передатними поїздами, а також виділеними для проведення маневрової роботи на станціях дільниці, покладається на відділи перевезень. Перевірка знань здійснюється у комісіях, встановлених наказом Міністерства транспорту та зв’язку України.

Перевірка знань помічниками машиніста, які виконують обов’язки складача поїздів за сумісництвом, вимог технічно-розпорядчих актів покладається на начальника депо. Перевірка знань здійснюється у комісіях, встановлених наказом Міністерства транспорту та зв’язку України.

Для ознайомлення з ТРА працівників локомотивних депо начальнику служби локомотивного господарства надається копія ТРА (позакласних і І класу – начальником станції, а станцій ІІ-V класу – начальником відділу перевезень дирекції).

Начальнику депо забороняється направляти на станцію для виконання маневрової роботи локомотивні бригади, не ознайомлені з ТРА.”

6.1.3  (Загальне положення про залізничну станцію, ЦД-0054, наказ УЗ від 30.12.04 № 1041-ЦЗ).

„п.4.9 Станція організовує роботу на основі затвердженого технологічного процесу роботи станції або технології роботи збірних поїздів на проміжних станціях, єдиного технологічного процесу роботи залізничних під’їзних колій і станції примикання або інструкції про порядок обслуговування і організації руху на під’їзній колії, графіка руху поїздів, плану формування поїздів і місячних технічних нормативів навантаження і вивантаження, правил користування вагонами, а також розвитку галузевого змагання, впровадження прогресивних технологій, забезпечуючи ефективне використання технічних засобів та скорочення часу користування вагонами, своєчасне і якісне обслуговування пасажирів, вантажовідправників і вантажоодержувачів.

п.4.10 Технологічні процеси роботи станцій розробляються відповідно до вимог Типових технологічних процесів роботи станції начальником станції за участю начальника дистанції вантажно-розвантажувальних робіт, локомотивного і вагонного депо, дистанції колії, дистанції сигналізації та зв’язку, дистанції електропостачання, інформаційно-статистичного центру.

Технологічний процес роботи прикордонної, прикордонної  передавальної  залізничної станції, окрім зазначеного, розробляється  відповідно до вимог “Основ технологии работы межгосударственной передаточной станции”, Типової технологічної схеми пропуску через державний кордон осіб, транспортних засобів, вантажів та іншого майна, Порядку взаємодії митниць і залізниць України при переміщенні через митний кордон товарів та інших предметів у вантажних залізничних поїздах, Типової технологічної схеми пропуску через державний кордон автомобільних, водних, залізничних та повітряних транспортних засобів перевізників і товарів що переміщуються ними,  Порядку здійснення митного контролю залізничних транспортних засобів перевізників і товарів, що переміщуються ними, у пунктах пропуску через державний кордон, інших нормативних документів та затверджується  порядком, встановленим цим Положенням.

п.4.11 Технологічний процес роботи позакласної станції та станції I класу розробляється начальником станції, затверджується начальником залізниці і погоджується начальниками:

– служби перевезень;

– служби комерційної роботи та маркетингу;

– пасажирської служби;

– служби колії;

– служби сигналізації та зв’язку;

– служби локомотивного господарства;

– служби вагонного господарства;

– служби електропостачання;

– регіонального інформаційно–статистичного центру. 

Технологічний процес роботи станцій  ІІІ, ІV і V класів або технологія роботи збірних поїздів на проміжних станціях розробляється відділом перевезень дирекцій залізничних перевезень разом з причетними відділами, затверджується начальником дирекції залізничних перевезень і погоджується:

– причетними відділами (секторами) дирекції залізничних перевезень;

– начальником локомотивного депо, яке є основним для даної станції;

– начальником вагонного депо, працівники якого обслуговують цю станцію;

– начальником дистанції сигналізації та зв’язку;

– начальником дистанції колії;

– начальником району електропостачання, що обслуговує станцію.

Технологічний процес роботи  станцій ΙΙ класу (сортувальних, вантажних, дільничних, пасажирських) розробляється начальником станції, узгоджується і затверджується порядком, встановленим для станцій  ІІІ, ІV і V класів. 

Технологічний процес роботи прикордонних, прикордонних передавальних станцій, крім того, узгоджується з  митними органами  контролю, а за необхідності, й з іншими органами державного контролю, відповідно до умов роботи на станції. 

До розробки технології роботи збірних поїздів на проміжних станціях можуть залучатися технологічні групи. В технології відображаються норми часу на операції подавання (прибирання) вагонів на вантажно-розвантажувальні фронти, норми часу на операції, пов’язані з відчепленням (причепленням) вагонів, у т.ч. у випадках їх несправності, а також норми часу обробки приміських составів (для пунктів обороту), розрахунки норм простою вагонів на станціях від прибуття до відправлення.

Один примірник технологічного процесу роботи станції позакласної, I та ΙΙ класу надається до Головного управління перевезень Укрзалізниці.

п.4.12 Технологічний процес роботи станції або технологія роботи збірних поїздів на проміжних станціях повинні передбачати впровадження передових технологій і прийомів праці, обчислювальної техніки, автоматизацію і механізацію виробничих процесів, і бути направленими на освоєння обсягів перевезень з мінімальними затратами часу на виконання технологічних операцій при забезпеченні безпеки руху, охорони праці, збереження вантажів і рухомого складу.

п.4.14 Для всіх професій, які є на станції, розробляються інструкції з охорони праці. Порядок розробки, затвердження та введення в дію інструкцій з охорони праці для кожної професії або виду робіт повинен відповідати ДНАОП 0.00-4-15-98 “Положення про розробку Інструкцій з охорони праці”, затвердженому наказом Держнаглядохоронпраці від 29.01.98 № 9 та Рекомендаціям про порядок розробки Інструкції з охорони праці для працівників господарства перевезень ЦД-0023.”

„п.4.21 Станція забезпечує виконання обсягів перевезень відповідно до плану, встановлених технологічних норм на виконання операцій та завдань щодо перевезення вантажів та пасажирів при безумовному забезпеченні безпеки руху.”

„п.4.23 Станція розробляє і організовує виконання заходів щодо постійного удосконалення організації, нормування і матеріального стимулювання праці, забезпечення дотримання трудової дисципліни і чинного законодавства про працю, безпеки руху поїздів, вимог нормативно-правових актів з охорони праці, впровадження прогресивних форм організації та оплати праці, забезпечує своєчасне освоєння нової техніки та нових комп’ютерних технологій, організовує роботу з впровадження винахідництва і раціоналізаторства, науково-дослідних і дослідно-конструкторських робіт, підтримує і заохочує новаторів виробництва.”

6.1.4  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.16.4.1 “Рухомий склад на станційних коліях має розміщуватися в межах, що позначені граничними стовпчиками.

Состави поїздів, що стоять на станційних коліях без локомотива, локомотиви та моторвагонний рухомий склад у неробочому стані, а також вагони і спеціальний самохідний рухомий склад мають бути надійно закріплені від виходу гальмовими башмаками, ручними гальмами або іншими засобами закріплення, що визначаються Державною адміністрацією залізничного транспорту України.

У вагонів, що стоять на станції й не зайняті під вантажними операціями, а також не знаходяться під очищенням, дезинфекцією та в ремонті, двері мають бути замкнені (п.15.21 Правил технічної експлуатації залізниць України).

Закріплення вагонів на станційних коліях має проводитися відповідно до норм і правил, наведених у додатку 2.

Порядок закріплення вагонів і составів залежно від місцевих умов вказується в технічно-розпорядчому акті станції, де має бути встановлено, як повинні закріплюватися на кожній колії вагони і состави поїздів, хто повинен виконувати ці операції, а також вилучати засоби закріплення з-під вагонів або відпускати ручні гальма та кому доповідати про виконання вказаних операцій.

п.16.4.2 Состави поїздів, групи або окремі вагони, що залишаються на станційних коліях, в усіх випадках мають закріплюватися гальмовими башмаками до відчеплення локомотива за нормами, передбаченими у технічно-розпорядчому акті станції. На коліях з ухилами, що не перевищують 2,5‰, дозволяється під час зміни локомотивів пасажирських поїздів використовувати для закріплення состава автогальма поїзда протягом не більше 15 хвилин. У випадку неможливості зміни локомотивів протягом вказаного часу состав має бути закріплений гальмовими башмаками за встановленою нормою.”

6.1.5  (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу,  ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).

„п.3.1.1 При закріпленні вагонів на станційних коліях відповідно до вимог, викладених у р. 16 ІРП, необхідно керуватися мінімальними нормами, що розраховуються у залежності від ухилу колії, навантаження вагонів у составі (у групі окремих вагонів) та умови укладання гальмових башмаків (під навантажені вагони, порожні або з невідомим навантаженням), а саме:

п.3.1.1.1 при закріпленні окремих вагонів, а також составів або груп, які складаються із однакових за масою вантажних навантажених або порожніх вагонів незалежно від їх роду; вагонів пасажирського парку, включаючи моторвагонний рухомий склад; рефрижераторних вагонів за умови, що у групі (секції) всі вагони навантажені або всі порожні (у тому числі порожня секція з машинним відділенням); зчепів локомотивів в недіючому стані;

п.3.1.1.2 при закріпленні змішаних составів або груп, які складаються із навантажених і порожніх вагонів або навантажених вагонів різних за масою і за умов, що гальмові башмаки укладаються під вагони із навантаженням на вісь більше 15 т (брутто). 

При дотриманні умов, які  зазначені в пп. 3.1.1.1 та 3.1.1.2. застосовується формула (1) Додатку 2 ІРП.

п.3.1.1.3  при закріплені змішаних составів або груп вагонів за умови укладання  гальмових башмаків  під порожні вагони  або вагони з невідомим навантаженням на вісь, застосовується формула (2) Додатку 2 ІРП.

п.3.1.2 На коліях з ухилами гальмові башмаки укладаються з боку спуску.

Розрахунок мінімальних норм закріплення окремих вагонів, составів, груп на коліях з ухилом  ≤ 1,0‰ проводиться за формулою (1) або формулою (2) Додатку 2 ІРП в залежності від навантаження вагонів та умови укладання гальмових башмаків, а з боку, протилежному спуску, вагони закріплюються додатково одним гальмовим башмаком.

п.3.1.3 Норми закріплення, розраховані за формулами (1), (2) Додатку 2 ІРП  із урахуванням додаткового укладання відповідно до п. 3.1.2 цих Методичних вказівок, вказуються в технічно-розпорядчому акті станції.

п.3.1.4 На станційних коліях з  замасленими поверхнями рейок (колії навантаження наливних вантажів, очищення та промивання цистерн тощо),  вказані в п. 3.1 цих Методичних вказівок,   норми закріплення збільшуються в 1,5 рази.

п.3.1.5 Залежно від характеру поздовжнього профілю колії застосовуються такі методи розрахунку:

п.3.1.5.1 При сприятливому монотонному профілі, коли відхилення величин ухилів окремих елементів від приведеної величини ухилу по всій довжині колії не перевищують ±0,2‰, норми розраховуються за приведеним ухилом для всієї довжини колії.

п.3.1.5.2  При всіх інших видах профілю (більш складному монотонному, пилкоподібному, випуклому, увігнутому) за умови зупинки локомотива безпосередньо перед світлофором, граничним стовпчиком або іншою визначеною точкою початку розміщення рухомого складу використовується метод послідовного розрахунку з урахуванням різної величини ухилів елементів поздовжнього профілю колії, починаючи з одного із кінців колії або точки початку розміщення рухомого складу.

п.3.1.5.3 У разі, коли є технологічна необхідність залишати групу вагонів у межах довжини якогось одного елемента профілю, розрахунок норм закріплення необхідно робити за фактичним ухилом цього елемента.

п.3.1.5.4 Якщо для розміщення групи вагонів різної довжини використовується будь-яка ділянка колії, що містить кілька елементів поздовжнього профілю, розрахунок норм закріплення (розділ 11, приклад №7, таблиці 36-37 Методичних вказівок з розрахунку і застосування норм закріплення рухомого складу гальмовими башмаками на станційних коліях ЦД-0051) виконується методом послідовного розрахунку з тією відмінністю, що за вихідний приймається елемент, що має максимальний ухил у напрямку можливого виходу вагона. Далі цей елемент сполучається з одним із двох суміжних, котрий має найбільший ухил. 

п.3.1.6 При закріпленні поданої під вивантаження групи вагонів гальмові башмаки мають укладатися під вагони, які підлягають вивантаженню в останню чергу, або норматив закріплення для них має обчислюватися відповідно до підпункту 1.3  Додатку 2 ІРП.

п.3.1.7  Не допускається залишення без локомотива составів поїздів на проміжних станціях або окремих їх станційних коліях з ухилом, що перевищує 2,5‰.

Перелік таких станцій та станційних колій встановлюється  наказом начальника залізниці. 

На сортувальних, дільничних і вантажних станціях, де за технологією роботи неможливо переробляти вагонопотоки без відчеплення локомотиву, на коліях, не обладнаних пристроями, що попереджують вихід вагонів на маршрути приймання і відправлення поїздів на прилеглий перегін, состави закріплюються за нормами, розрахованими за формулою (2) Додатку 2 ІРП.

На коліях, обладнаних запобіжними пристроями, закріплення здійснюється за нормами Додатку 2 ІРП в залежності від роду составів.

Забороняється залишати вагони без локомотива на коліях, на яких норми закріплення гальмовими башмаками або іншими засобами закріплення в технічно-розпорядчому акті станції не встановлені.”
6.2 Експлуатація колій і стрілочних переводів

6.2.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.3.15. Забороняється експлуатувати стрілочні переводи та глухі пересічення, в яких допущена хоча б одна із перелічених несправностей:

– роз'єднання стрілочних вістряків та рухомих осердь хрестовин з тягами;

– відставання вістряка від рамної рейки, рухомого осердя хрестовини від вусовика на 4 мм й більше, виміряне біля вістряка й осердя тупої хрестовини проти першої тяги, біля осердя гострої хрестовини - у вістрі осердя при замкнутому положенні стрілки;

– вищерблення вістряка або рухомого осердя, при якому створюється небезпека набігання гребеня, і в усіх випадках вищерблення довжиною:

– на головних коліях - 200 мм і більше,

– на приймально-відправних коліях - 300 мм і більше,

– на інших станційних коліях - 400 мм і більше;

– пониження вістряка проти рамної рейки й рухомого осердя проти вусовика на 2 мм і більше, виміряне в розрізі, де ширина головки вістряка або рухомого осердя зверху 50 мм і більше;

– відстань між робочою гранню осердя хрестовини та робочою гранню головки контррейки менша 1472 мм;

– відстань між робочими гранями головки контррейки й вусовика більша 1435 мм; 

– злам вістряка або рамної рейки;

– злам хрестовини (осердя, вусовика або контррейки);

– розрив контррейкового болта в одноболтовому або обох у двоболтовому вкладиші.

Відсутність закладки на нецентралізованих стрілках або якщо закладка не забезпечує щільне прилягання гостряка до рамної рейки проти першої тяги і відстань між гостряком і рамною рейкою становить 4 мм і більше. 

Вертикальне та бокове зношення рамних рейок, вістряків, вусовиків та осердя хрестовин і порядок експлуатації їх при перевищенні норм граничного зносу встановлюються інструкцією Державної адміністрації залізничного транспорту України.”

„п.15.3. Стрілки, розташовані на головних та приймально-відправних коліях, а також охоронні мають перебувати у нормальному положенні. 

Нормальним положенням стрілок є: 

– вхідних на головних коліях станцій одноколійних ліній - напрямок з кожного кінця станції на різні колії; 

– вхідних на головних коліях станцій двоколійних ліній - напрямок на відповідні головні колії; 

– усіх інших на головних коліях перегонів та станцій, за винятком стрілок, що ведуть до запобіжного та вловлюючого тупиків, - напрямок на відповідні головні колії; 

– тих, що ведуть до запобіжних та вловлюючих тупиків, - напрямок до цих же тупиків.
На станціях малодіяльних ліній, де обслуговування двох стрілочних постів виконується одним черговим стрілочного поста, а також, де в штатному розкладі не передбачені працівники господарства служби перевезень, нормальне положення вхідних стрілок на головних коліях одноколійних ліній встановлюється начальником дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці).

Нормальне положення стрілок визначається знаком "плюс" у таблицях взаємозалежності положення стрілок і сигнальних показань світлофорів у маршрутах. Крім того, для станцій з нецентралізованими стрілками нормальне їх положення визначається в технічно-розпорядчому акті станції та витягах з нього. У необхідних випадках начальником станції встановлюється нормальне положення нецентралізованих стрілок, що не включені в залежність від сигналів та маршрутів і ведуть до станційних колій, визначених для стоянки відбудовних та пожежних поїздів, вагонів з небезпечними вантажами класу I (вибухові матеріали) тощо.

Установлене нормальне положення позначається на станинах стрілок і на кожухах приводів стрілок електричної централізації.

Стрілки в інше положення можуть переводитися за умов:

– приготування маршрутів для приймання і відправлення поїздів;

– маневрової роботи;

– зайнятості колій рухомим складом;

– необхідності огородження місць перешкод та виконання робіт на станційних коліях;

– очищення, перевірки та ремонту стрілок.”
6.2.2  (Інструкція з улаштування та утримання колії залізниць України, ЦП-0138, наказ УЗ від 22.12.05 № 427-Ц).
„п.1.2. Конструкція елементів колії, стрілочних переводів, переїздів та інших споруд і пристроїв залізничної колії повинна відповідати затвердженим Укрзалізницею технічним умовам.

Всі споруди та пристрої залізничної колії на перегонах і станціях повинні утримуватись відповідно до норм та допусків, встановлених Правилами технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ), цією Інструкцією та іншими нормативними документами, що стосуються поточного утримання колії.

п.1.3. Завданням поточного утримання залізничної колії є систематичний нагляд за комплексом споруд колії та колійних пристроїв; забезпечення справного стану колії та утримання її в межах встановлених норм і допусків, при яких гарантується безпечний та безперебійний рух поїздів зі встановленими швидкостями; забезпечення тривалих термінів служби всіх елементів колії; вивчення причин та попередження появи несправностей, своєчасне їх усунення та ліквідація причин, що сприяють появі несправностей колії та споруд.

п.1.4. Поточне утримання здійснюється безперервно протягом усього року на всій протяжності колії, в тому числі на ділянках, де виконується модернізація або інший вид періодичного ремонту. Види, обсяг і терміни робіт із поточного утримання колії встановлюються, виходячи з першочергової вимоги до забезпечення безпеки руху поїздів і з урахуванням пори року та місцевих умов.

Роботи з поточного утримання колії виконуються або без перерви руху поїздів, або в технологічні «вікна».”
„п.1.7. Дистанція колії є основним структурним підрозділом колійного господарства, що здійснює поточне утримання колії. Межі, протяжність і структурний поділ дистанції колії встановлюються Укрзалізницею залежно від експлуатаційних умов.

Дистанція колії повинна мати контингент монтерів колії відповідно до норм витрат робочої сили на поточне утримання колії та затвердженого структурного поділу дистанції, а також необхідне технічне оснащення, машини, механізми та інструменти.

п.1.8. Організація поточного утримання колії, споруд і пристроїв, що забезпечують їх функціонування, а також робіт з утримання рейкових кіл (в обсягах, які виконуються дистанцією колії) покладається на начальників дистанцій колії, їх заступників, старших шляхових майстрів, начальників дільниць, шляхових і мостових (тунельних) майстрів і бригадирів колії. На вказаних працівників, а також на працівників рейкової дефектоскопії, колієобстежувальних і мостовипробувальних станцій, колієвимірювальних вагонів, монтерів колії, що призначаються для огляду залізничної колії та штучних споруд і чергових переїздів покладається відповідний контроль за станом колії, споруд і пристроїв, який забезпечує їх справне функціонування.

Вказаними працівниками повинні періодично перевірятись доручені їм ділянки колії, забезпечуватись висока якість їх поточного утримання, створюватись всі необхідні умови для безперебійного та безпечного руху поїздів з встановленими швидкостями, а також для подовження термінів служби елементів залізничної колії, пристроїв і споруд.

З метою більшої оперативності при прийнятті невідкладних заходів щодо забезпечення безпеки руху поїздів начальники дистанцій колії, їх заступники, начальники дільниць, старші шляхові та шляхові майстри повинні забезпечуватись засобами мобільного зв’язку.

п.1.9. Безпосереднє виконання всіх робіт із поточного утримання колії та споруд покладається на колійні бригади, бригади з утримання штучних споруд і земляного полотна, чергових переїздів.”
„п.2.1.1. Ширина колії вимірюється між внутрішніми боковими гранями головок рейок на рівні 13 мм нижче верху головок рейок. Відповідно до п. 3.9 ПТЕ норма ширини колії на прямих ділянках колії встановлена 1520 мм. У кривих ділянках колії на дерев'яних шпалах норма ширини колії встановлена:
· при радіусах 650 м і більше.............................................1520 мм;

· при радіусах менше 650 до 450 м...................................1530 мм;

· при радіусах менше 450 до 300 м ..................................1535 мм;

· при радіусах менше 300 м ............................................1540 мм.

На коліях, укладених до 1998 року (часу затвердження Інструкції ЦП/0050), допускається норма ширини колії 1520 мм у кривих ділянках радіусами від 300 до 650 м до виконання ремонтно-колійних робіт із комплексної заміни рейко-шпальної решітки.

Для колії на залізобетонних шпалах норма ширини колії на прямих і кривих при радіусах 300 м і більше встановлена однаковою – 1520 мм. В кругових кривих при радіусах від 200 м до 450 м дозволяється укладання спеціальних залізобетонних шпал з нормою ширини колії 1535 мм.

На існуючих лініях із раніше укладеною колією з нормативом ширини колії на прямих ділянках 1524 мм допускається утримання колії за такими нормами ширини колії:

· у прямих і кривих при радіусах більше 650 м ………1524 мм;

· у кривих при радіусах менше 650 до 450 м …………1530 мм;

· у кривих при радіусах менше 450 до 350 м …………1535 мм;

· у кривих при радіусах менше 350 м …………………. 1540 мм.

Прямі та криві ділянки колії, що утримуються за шириною колії за нормою 1520 мм і отримали в процесі експлуатації стабільне рівномірне розширення, дозволяється утримувати при швидкостях руху поїздів до 120 км/год за нормами, встановленими для колії 1524 мм. Перелік таких прямих і кривих ділянок колії встановлює начальник дистанції колії та затверджує начальник служби колії залізниці. 

Відхилення від встановлених норм ширини колії, які не потребують усунення, на прямих і кривих ділянках колії не повинні перевищувати:
 при швидкостях руху поїздів від 50 до 140 км/год:

· за розширенням ...................................................... + 8 мм;

· за звуженням ........................................................... – 4 мм.

 при швидкостях руху поїздів 50 км/год і менше:

· за розширенням .................................................... + 10 мм;

· за звуженням ........................................................... – 4 мм.

при радіусах кривих менше 300 м (а при нормативі ширини 

   колії 1524 мм – при радіусах менше 350 м):
· за розширенням .............................................................+6 мм;

· за звуженням ..................................................................-4 мм.

При наявності бокового зносу головки рейок в кривих величина відхилення за розширенням, яка не потребує усунення, може бути збільшена на величину фактичного зносу внутрішньої грані головки рейки зовнішньої нитки. При цьому ширина колії не повинна перевищувати:
· при радіусах 650 м і більше ...................................... 1535 мм;

· при радіусах менше 650 м  ……............................... 1545 мм;

Плюсовий допуск за шириною колії для кожної такої кривої з урахуванням фактичного бокового зносу встановлюється наказом начальника дистанції колії.

Оцінку відхилень, які перевищують вказані величини, порядок їх усунення, швидкості руху поїздів наведено у «Технічних вказівках щодо оцінки стану рейкової колії за показаннями колієвимірювальних вагонів та забезпечення безпеки руху поїздів при відступах від норм утримання рейкової колії».

Ширина колії більше 1548 мм і менше 1510 мм не допускається. 

Розширення колії при переході з прямої ділянки у криву ділянку колії, що мають різні норми ширини колії, улаштовується плавним відводом у межах перехідної кривої, а за відсутності перехідної кривої – в межах прямої також із плавним відводом. При цьому в кінці перехідної кривої, а за її відсутності – на початку кругової кривої, розширення колії повинно бути повним. У багаторадіусній кривій, що має ділянку малого радіусу, плавний відвід розширення колії влаштовується у межах з'єднувальної кривої, а за її відсутності – в межах частини кривої більшого радіусу.

Розширення колії здійснюється зміщенням внутрішньої рейки.

У прямих і кривих ділянках відводи відхилень за шириною колії в межах допусків повинні бути плавними і не перевищувати 1 мм на 1 пог. м колії. При перевищенні допустимого ухилу відводу ширини колії, що визначається на базі 2 м, швидкість руху зменшується до значень, які відповідають фактичному ухилу відводу.

Середні ухили відводу ширини колії, ‰, в прямих і кривих ділянках у процесі експлуатації допускаються не більше:
· 2,5 ‰ при швидкостях руху ........................... до 140 км/год;

· 3,0 ‰ при швидкостях руху ........................... до 120 км/год;

· 3,5 ‰ при швидкостях руху ........................... до 100 км/год;

· 4,0 ‰ при швидкостях руху ............................. до 80 км/год;

· 4,5 ‰ при швидкостях руху ............................. до 60 км/год;

· 5,0 ‰ при швидкостях руху ............................. до 25 км/год.

Середній ухил відводу ширини колії при ручних промірах визначається як різниця значень ширини колії в мм, виміряних у суміжних перетинах через 2 м за довжиною, зменшена на різницю величин бокового зносу в цих перетинах і розділена на 2000, за формулою:
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При ухилі відводу ширини колії більше 5 ‰ (крім відводів на стрілочних переводах, які встановлені конструктивно), в тому числі й при її вимірюванні на базі 1 м, крива ділянка колії для руху поїздів закривається та вживаються заходи щодо негайного усунення несправності колії.”
„п.2.10.1. На кожному стрілочному переводі стрілка, хрестовина, рейкова колія між ними та рейкові ланки, що примикають до них, мають бути одного типу.

Стрілочні переводи повинні укладатись відповідно до встановлених епюр. Основні розміри переводів, що випускаються в Україні, і епюри для довідки наведені у додатку 5 (табл. Д. 5.1- Д. 5.4, рис. Д. 5.1-Д. 5.60).

Норми утримання стрілочних переводів колії 1520 мм за шириною колії наведені в табл. 2.17, а допустимі відхилення – в табл. 2.18 і 2.19. Місця контрольних вимірів шаблоном показані на схемах (рис. 2.41 – 2.44). При боковому зносі рейок допускається утримувати ширину колії від переднього стику рамних рейок і до кінця перевідної кривої стрілочних переводів більшою на допустиму величину бокового зносу. Проте на всій протяжності стрілочних переводів з урахуванням можливого бокового зносу ширина колії не може бути більше 1548 мм.
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Рис. 2.41. Місця контрольних вимірів ширини колії на звичайному 

                  стрілочному переводі та жолобів у контр рейках
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Рис. 2.42. Місця контрольних вимірів ширини колії на симетричних 

                  стрілочних переводах 
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Рис. 2.43. Місця контрольних вимірів ширини колії на перехресному 

                 стрілочному переводі

Рис. 2.44. Місця контрольних вимірів ширини колії на прямолінійних 

                 косокутних глухих пересіченнях 
Таблиця 2.17

Норми ширини колії на стрілочних переводах, мм

	Тип та проект стрілочного переводу
	Марка хрестовини
	В передньому стику рамних рейок, і в задньому стику хрестовини , а, к
	Біля вістря вістряка, в
	В корені вістряків
	В середині перевідної кривої, є
	В хрестовині, u

	
	
	
	
	На бокову колію, д
	На пряму (основну) ко​лію, г
	
	

	Звичайні стрілочні переводи

	Р65, (пр. Дн 060)
	1/18
	1520
	1524
	1520
	1520
	1520
	1520

	Р65, (пр. Дн 300, Дн400, 65111Ж-01, Дн200, Дн040)
	1/11
	1520
	1524
	1530
	1520
	1530
	1520

	Р65, (пр. 65109Ж-01)
	1/9
	1520
	1524
	1530
	1520
	1530
	1520

	Р65, (пр. 1127)
	1/9
	1520
	1524
	1530
	1520
	1535
	1520 пр 1524 бок

	Р50, (пр. 1128)
	1/9
	1520
	1528
	1530
	1520
	1535
	1520 пр 1524 бок

	Р65, (пр. 1740, 2433,2193, Дн290, Дн330, Дн345, Дн355)
	1/11
	1520
	1524
	1520
	1521
	1520
	1520

	Р50, (пр. 2497)
	1/11
	1520
	1528
	1520
	1521
	1520
	1520

	Р65, (пр. 2215, 2434, 1160)
	1/9
	1520
	1524
	1520
	1521
	1524
	1520

	Р50, (пр. 2498)
	1/9
	1520
	1528
	1520
	1521
	1524
	1520


	Р65, (пр. 2889, криволінійний радіуса 600 м)
	1/11
	1523
	1527
	1535
	1520
	1535
	1520

	Перехресні стрілочні переводи

	Р65, Р50, (пр. 65109Ж-03, 1580, 1669, 1623)
	1/9
	1520
	1535
	1535
	1520
	1535
	1520

	Симетричні стрілочні переводи

	Р65, Р50, для гіро​чних колій (пр. 1581, 2628, 2307)
	1/6
	1522
	1532
	1524
	-
	1524
	1520

	Р65, (пр. 2307 – для приймально-відправних колій)
	1/6
	1522
	1532
	1524
	-
	1524
	1520

	Р50, (пр. 2063, 2064)
	1/11 і 1/9
	1520
	1528
	1520
	-
	1520
	1520

	Р65, (пр. У1123 – для гірочних колій)
	1/6
	1528
	1536
	1536
	-
	1536
	1524

	Р65, (пр. У1123 – для п.в. колій)
	1/6
	1520
	1536
	1536
	-
	1536
	1524

	Несиметричні переводи односторонньої кривизни

	Р65, (Rбок = 180 м) (Р50)
	1/11
	1520
	1524 (1528)
	1520
	1521
	1532
	1520

	Р65, (Rбок = 200 м) (Р50)
	1/11
	1520
	1524 (1528)
	1520
	1521
	1530
	1520

	Р65, (Rбок = 225 м) (Р50)
	1/11
	1520
	1524 (1528)
	1520
	1521
	1526
	1520

	Р65, (Rбок = 250 м) (Р50)
	1/11
	1520
	1524 (1528)
	1520
	1521
	1524
	1520

	Примітки: 1. Норми ширини колії наведені для типових конструкцій переводів, що випускаються.

2. При впровадженні нових конструкцій переводів норми ширини колії встановлюється за затвердженими проектами.


Допуски за шириною колії на хрестовині наведені за умови, що будуть витримані відстані між робочими гранями контррейки та осердя не менше 1472 мм (розмір Е) і між робочими гранями контррейки та вусовика не більше 1435 мм (розмір F) (рис. 2.45). Зазначені відстані Е і F безпосередньо контролюються відповідним шаблоном ЦУП або обчислюються за шириною колії та величиною жолобів, виміряних у хрестовині та контррейці проти перерізу осердя шириною 40 мм. При обчисленнях розмірів F і Е можуть використовуватися допоміжні таблиці, наведені у додатку Д. 5.6 і Д. 5.7. В цьому ж додатку наведені допоміжні таблиці для встановлення допустимих розмірів ширини колії при конкретних величинах жолобів (табл. Д. 5.5).
Таблиця 2.18

Допуски утримання за шириною колії звичайних і криволінійних стрілочних переводів колії 1520 мм

	Місце виміру
	Категорія 

колії 
	Допустимі відхилення від нормативної 

ширини колії, мм

	
	
	у бік збільшення
	у бік зменшення

	Передній стик рамної рейки 
	Головні
	+6
	-3

	
	Пр.–відпр.
	+6
	-4

	
	Інші
	+10
	-4

	Вістря вістряка, корінь прямого вістряка, корінь вістряка бокової колії
	Головні
	+6
	-3

	
	Пр.–відпр.
	+6
	-3

	
	Інші
	+10
	-3

	Середина перевідної кривої
	Головні
	+10
	-3

	
	Пр.–відпр.
	+10
	-3

	
	Інші
	+12
	-3

	З’єднувальні колії прямого напрямку
	Головні
	+6
	-3

	
	Пр.–відпр.
	+6
	-4

	
	Інші
	+10
	-4

	Хрестовина
	Головні
	+4
	-4

	
	Пр.–відпр.
	+4
	-4

	
	Інші
	+6
	-4

	Примітки: 1. При утриманні ширини колії на стрілочних переводах у межах встановлених допусків допустима швидкість руху встановлюється згідно з ПТЕ і чинними нормами без додаткових обмежень (див. Д.8.2).

                  2. При перевищенні встановлених допусків за шириною колії порядок експлуатації стрілочних переводів і швидкості руху по них встановлюються за окремими вказівками Головного управління колійного господарства.


Таблиця 2.19

Допуски утримання за шириною колії, мм, симетричних і перехресних стрілочних переводів колії 1520 мм

	Категорія колії
	Місце вимірів

	
	Передній стик рамної рейки
	Вістря вістряка
	В корені 

вістряка
	Середина перевідної кривої
	Хрестовини

	
	
	
	по 

прямій колії
	по боковій колії
	
	гостра 
	тупа

	Симетричні переводи

	Головні
	+6 -3
	+6 -3
	-
	+6 -3
	+10 -3
	+4 -3
	-

	Пр.-відпр.
	+6 -3
	+6 -3
	-
	+8 -3
	+10 -3
	+4 -3
	-

	Інші
	+10 -3
	+10 -3
	-
	+10 -3
	+10 -3
	+6 -3
	-

	Перехресні переводи

	Головні
	+6 -3
	+6 -3
	+4 -3
	+4 -3
	+4 -3
	+4 -4
	+4 -4

	Пр.-відпр.
	+6 -4
	+6 -3
	+6 -4
	+5 -3
	+5 -3
	+4 -4
	+4 -4

	Інші
	+10 -4
	+10 -3
	+10 -4
	+8 -3
	+8 -3
	+6 -4
	+6 -4

	Примітки: 1. При утриманні ширини колії на стрілочних переводах у межах встановлених допусків допустима швидкість руху встановлюється згідно ПТЕ і діючими нормами без додаткових обмежень (див. Д.8.2).

                  2. При перевищенні встановлених допусків за шириною колії порядок експлуатації стрілочних переводів і швидкості руху по них встановлюється за окремими вказівками Головного управління колійного господарства.


п.2.10.2. Ширина колії в усіх перерізах глухих пересічень усіх типів і марок встановлена 1520 мм. Відхилення від норм устрою ширини колії в глухих пересіченнях усіх типів і марок не повинні перевищувати ±4 мм. Місця контрольних вимірів ширини колії такі, як у перехресних переводах, і вказані на рис. 2.42. 

Норми утримання за шириною колії стрілочних переводів і глухих пересічень колії 1524 мм, в тому числі з рейок типу Р43 та легше наведені в табл. 2.20.

п.2.10.3. Розміри ширини жолобів у хрестовинах стрілочних переводів та глухих пересічень і допустимі відхилення від них наведені в табл. 2.21. Розміри ширини жолобів у корені вістряків не контролюються (забезпечуються контролем ординат і ширини колії), за винятком дотримання вимог, зазначених у пункті 2.10.6. Місця контрольних вимірів жолобів у гострій та тупій жорстких хрестовинах показані на рис. 2.45 і 2.46, для хрестовин із рухомим осердям – на рис. 2.47 і 2.48.

Таблиця 2.20

Норми утримання ширини колії, мм, у стрілочних переводах колії 1524 мм

	Тип переводу
	Марка хрестови-ни
	У стиках рамних рейок
	На відстані 1000 мм від вістря вістряків
	Біля вістря вістря-ків
	У корені вістряків
	У сере-дині пере-відної кривої
	У хрес-товині і в кінці пере-відної кривої

	
	
	
	
	
	на бокову колію
	на пряму колію
	
	

	Звичайні стрілочні переводи

	Р65, Р50,

Р43
	1/11
	1524
	1530
	1536
	1536
	1524
	1536
	1524

	Р65, Р50,

Р43
	1/9
	1524
	1530
	1536
	1536
	1524
	1540
	1524

	Перехресні стрілочні переводи

	Р50
	1/9
	1524
	-
	1536
	1536
	1524
	1536
	1524

	Симетричні стрілочні переводи

	Р65, Р50
	1/9, 1/11
	1524
	-
	1524
	1524
	-
	1524
	1524

	Р50, Р43
	1/6
	1526
	-
	1540
	1540
	-
	1540
	1524
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Рис. 2.45. Місця контрольних вимірів ширини жолобів на гострій хрестовині і біля контррейки та контрольних відстаней між робочими гранями контррейки і вусовика F та контррейки і осердя Е
[image: image29.wmf]
Рис. 2.46. Місця контрольних вимірів ширини жолобів на тупій хрестовині: МЦ і МВ – математичний центр хрестовини і центр вістря; ліворуч при колії 1520 мм, праворуч – при колії 1524 мм

[image: image30.wmf]
Рис. 2.47. Місця контрольних вимірювань ширини жолобів на хрестовині з рухомим осердям: 1- рухоме осердя; 2- вусовики
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Рис. 2.48. Схема тупої хрестовини з 2-ма рухомими осердями: 

1 – рухоме осердя; 2- нерухомий литий вусовик; 
3- рейки перевідних кривих

Розміри жолобів хрестовин у зоні перекочування коліс контролюються на розрахунковому рівні 13 мм нижче фактичного рівня кочення коліс по вусовику. На відводі вусовика та на вході в розтруб жолоба контролюються на рівні 13 мм від поверхні кочення по осердю. У хрестовинах із великим зносом разом із шириною жолобів контролюється глибина жолобів. У найбільш зношеному місці глибина жолоба від фактичного рівня кочення повинна бути не меншою за 39 мм.

п.2.10.4. Зазначені в табл. 2.17 і 2.21 розміри ширини колії та жолобів для хрестовин і допустимі відхилення від них відносяться до глухих пересічень марок 2/6, 2/9 і 2/11, а також для перехресних стрілочних переводів. Показана у додатку на рис. Д. 5.2 і Д. 5.3 величина малої діагоналі ромба (розмір В) подвійних перехресних переводів і глухих пересічень, так звана «ширина колії по брусу в горлі», є відстанню між математичними центрами тупих хрестовин. Між теоретичною точкою перерізу бокових граней вусової частини тупої хрестовини, тобто її математичним центром і фактичною точкою перегину бокової грані, відстань складає 2 мм (див. рис. 2.46). Тому фактична відстань між робочими гранями вусовиків тупих хрестовин при нормальній епюрній ширині колії може бути на 4 мм більше проектної малої діагоналі ромба пересічення.

Таблиця 2.21

Норми ширини жолобів і допуски їх утримання в хрестовинах стрілочних переводів і глухих пересічень

	Місце вимірювання ширини жолобів
	Норма ширини жолоба, мм
	Допустимі відхилення від нормативної ширини жолобів, мм

	
	
	у бік збільшення
	у бік зменшення

	Горло гострої хрестовини: 

жорсткої (с)

з рухомим осердям (с)

                  Дн060

                  Дн300, Дн400
	64

139

137
	+6

+6

+6
	-2

-2

-2

	У прямій частині контррейки гострої хрестовини (р)
	44
	+3
	-2

	У прямій частині вусовика від пере​різу осердя 20 мм до перерізу 50 мм гострої хрестовини (n) 

теж саме тупої хрестовини (n)
	46

45
	+3

+3
	-2

-2

	На вході у відведену частину контр​рейки і вусовика гострої та тупої хрес​то​вин (с) 
	64
	+5
	-2

	На вході в раструб контррейки і вусовика гострої та тупої хрестовин (т) і те ж саме вусовика 
	86
	+6
	-2


п.2.10.5. У табл. 2.22 наведені величини кроку вістряка на стрілках, а також кроку рухомих осердь хрестовин, і допустимі відхилення від них для типових конструкцій переводів, що випускаються. Крок вістряків і рухомих осердь вимірюється проти першої тяги між боковою робочою гранню головки рамної рейки або вусовика і неробочою гранню вістряка чи рухомого осердя.
Таблиця 2.22

Норми та допуски кроку вістряків і рухомих осердь 

хрестовин

	Конструкція
	Норми кроку, мм
	Допустимі відхилення, мм

	Вістряки звичайних, симетричних і перехресних стрілочних переводів
	152
	+8

-2

	Рухомі осердя гострих хрестовин
	140
	+4

-2

	Рухомі осердя тупих хрестовин перехресного переводу
	84
	+4

-2


З урахуванням того, що в експлуатації є електроприводи з мінімальним кроком 150 мм, а також наявність допустимих люфтів у місцях сполучення робочих тяг із шибером, дозволяється мати мінімальний крок вістряка на таких стрілках 147 мм.

Для регулювання зазору між вістряком і рамною рейкою під сережкою робочої тяги, а також між рухомим осердям і вусовиком хрестовини з безперервною поверхнею кочення між упорними накладками та стояками подушки допускається встановлювати металеві прокладки (рис. 2.49) товщиною 1 або 2, або 3 мм, при цьому сумарна товщина ізолюючої та металевих регулюючих прокладок повинна бути не більше 7 мм.
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Рис. 2.49. Регулююча 

металева прокладка 

п.2.10.6. Дозволені збільшені допуски за шириною колії в зоні стрілки та зменшені кроки вістряків можуть бути реалізовані в експлуатації за умови забезпечення вільного проходу гребеня колеса без натискування неробочою частиною гребеня на неробочу грань відведеного вістряка у зоні мінімального жолоба між вістряком і рамною рейкою, а також у корені вістряка. Для унеможливлення натискування коліс розмір мінімального жолоба між відведеним вістряком і рамною рейкою не повинен бути менше 62 мм. При цьому відстань від неробочої грані відведеного вістряка до робочої грані притисненого вістряка в місці найменшого жолоба і в корені вістряка не повинна бути більше 1458 мм.
п.2.10.7. Прилягання вістряка до рамної рейки та рухомого осердя до вусовиків повинне бути щільним. Можливий просвіт між цими елементами, виміряний проти першої перевідної тяги вістряка або рухомого осердя тупої хрестовини і проти вістря рухомого осердя гострої хрестовини, повинен бути менше 4 мм. Перевіряють прилягання вістряка або осердя шаблоном зазорником товщиною 4 мм. При вставленому шаблоні 4 мм не допускається контроль замикання вістряка або осердя хрестовини електроприводом.

У випадку, коли виявлено неукриття вістряка під рамну рейку, слід припиняти рух поїздів у протишерстному напрямку, а укриття вістряка під рамну рейку контролювати візуально. У випадку, коли на початку робочої грані вістряка є видимий слід від гребеня колеса, то існує небезпека вкочування гребеня колеса між вістряком і рамною рейкою. У цьому випадку слід встановити причину появлення таких слідів і при неможливості їх негайного усунення стрілочний перевід необхідно закривати для руху у протишерстному напрямку.

Контроль за взаємним положенням вістряка та рамної рейки здійснюється спеціальним шаблоном (рис. 2.50), як показано на рис 2.51.

Виміри проводяться в двох контрольних точках: біля вістря вістряка для всіх типів і марок та на відстані 350 мм від нього для стрілок марки 1/18; 200 мм – для звичайних і симетричних переводів марок 1/11 і 1/9; 120 мм – для симетричних переводів марки 1/6 і перехресних переводів марки 1/9.
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Рис. 2.50. Шаблон для контролю відносного

положення вістряка та рамної рейки
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Рис. 2.51. Перевірка правильності прилягання вістряка: 

а) допустиме прилягання; б) є небезпека набігання 
При наявності зазору між нахиленою гранню шаблону і головкою рамної рейки повинні бути вжиті термінові заходи щодо його ліквідації за рахунок усунення відступів по приляганню вістряка до рамної рейки і подушок башмаків або виправлення профілю вістряка шліфуванням. Якщо вказані заходи не забезпечують ліквідацію зазору, повинна бути проведена заміна вістряка та рамної рейки.

п.2.10.8. Вістряки та рухомі осердя у ненавантаженому стані повинні щільно опиратися на кожну опору і прилягати до упорних накладок при притиснутому до рамної рейки вістряку. Не допус​кається зазор більше 1 мм між підошвою вістряка або рухомого осердя і упорними подушками, більше 2 мм між вістряками та упорними накладками, а також неприлягання до двох суміжних опор або упорних накладок. 

Зазор між вістряком і подушкою більше 1 мм допускається за умови, що в завантаженому стані пониження вістряка відносно рамної рейки в небезпечній зоні від перерізу з шириною головки 50 мм і більше (до відстані між робочими гранями вістряка та рамної рейки 120 мм) буде менше 2 мм.

У зоні поза вказаними межами вістряка зазор між вістряком і подушкою може бути допущений до 2 мм.

Пониження вістряка вимірюється проти точки, розміщеної на відстані 1/3-1/4 ширини головки рамної рейки від його бокової робочої грані (рис. 2.52) в перерізі, де ширина головки вістряка зверху 50 мм і більше. При нерівномірному зносі рамних рейок і вістряків пониження вістряка проти рамної рейки визначається як різниця величин «а» і «б» (рис. 2.53). Допустиме пониження вістряка проти рамної рейки менше 2 мм включає величину можливого зазору між вістряком і стрілочною подушкою. Тому для одержання фактичної величини пониження вістряка проти рамної рейки під поїздом необхідно до виміряної величини пониження додавати величину зазору між подушкою та підошвою вістряка.
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    Рис.2.52. Вимірювання пониження 

                  вістряка відносно рамної рейки в

перерізі 50 мм і більше
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Рис. 2.53. Вимірювання пониження вістряка відносно рамної рейки при нерівномірному вертикальному зносі рамної рейки.

п.2.10.9. На відстані від вістря до перерізу вістряка 5 мм, тобто на перших двох брусах, верх головки вістряка не повинен виступати над верхнім краєм виструганої частини головки рамної рейки. В цій зоні головка вістряка повинна мати чітко виражену гостру вершину без горизонтальної площини.

У перерізі вістряка з шириною головки 20 мм положення верху головки вістряка контролюється відносно верху головки рамної рейки. В цій зоні пониження вістряка може бути в межах 2-6 мм, при проектному пониженні 5 мм.

Відстані до перерізів вістряків 5 мм, 20 мм і 50 мм наведені в додатку 5 (табл. Д.5.8).

Допускається вищерблення кінців вістряків і рухомих осердь при рейках типу Р50 і важче на глибину до 3 мм у зоні від початку вістряка до перерізу 20 мм для переводів на головних коліях довжиною до 200 мм, на приймально-відправних – до 300 мм, – на інших до 400 мм. Форма та глибина вищерблення повинні бути такими, щоб виключалась можливість удару в вищерблену ділянку і вкочування гребеня колеса на вістряк.

При наявності декількох вищерблень обмеження швидкості поїздів встановлюються за вищербленням більшої довжини або більш небезпечної форми.

Вістряки та рухомі осердя тупих хрестовин, що мають вищерблення від вістря до першої робочої тяги на глибину більше 5 мм на відстані менше вказаної в п. 3.15 ПТЕ, повинні бути зашліфовані. При шліфуванні вищербленої частини вістряку надається форма з ухилом головки в поперечному напрямку в бік бокової грані (рис. 2.54,б), а в поздовжньому напрямку головці надається плавне пониження до вістря вістряка без зворотних ухилів. Для зменшення концентрації напружень у вістряку також підлягають шліфуванню горизонтальні виступи від бокового зносу на робочій грані від вістря до перерізу головки 20 мм (рис. 2.54,а). При цьому зміщення фактичного вістря вістряка не повинне виходити за першу робочу тягу.

п.2.10.10. В усіх випадках повинно бути забезпечене співпадання робочих граней вістряка та рейки, що примикає до його кореня.

На переводах із рухомими осердями, як у тупих, так і в гострих хрестовинах, повинно бути забезпечено співпадання робочих граней рухомих елементів і рейок, до яких вони примикають.
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Рис. 2.54. Схема шліфування вищербленого вістряка: а – до першої тяги; б – за першою тягою на ділянці до перерізу вістряка 20мм; 1 – вищерблення головки; 2 – горизонтальний виступ

Неспівпадання поверхонь кочення та бокових робочих граней з’єднувальних рейок у стиках стрілочних переводів і глухих пересічень, в тому числі в коренях вістряків, хрестовин на головних і приймально-відправних коліях не повинні перевищувати 1 мм, а на інших коліях – 2 мм. Неспівпадіння по поверхні кочення рейок ліквідується підбором рейок за висотою. Усунення горизонтальних неспівпадінь досягається шліфуванням бокових робочих граней.

п.2.10.11. На коліях Укрзалізниці виготовляються, укладаються і експлуатуються хрестовини з безперервною поверхнею кочення трьох типів, які відрізняються конструкцією. 


Загальним у конструкції для усіх типів є те, що рейки осердя у вістрі з’єднані косим стиком і скріплені колійними болтами.

В усіх трьох типах довга рейка рухомого осердя розташована по прямій колії, а коротка рейка осердя – по боковій колії стрілочного переводу.

Відмінність в конструкції таких хрестовин полягає насамперед в різноманітності конструкції рухомого осердя.

Перший тип – хрестовина з гнучким рухомим осердям, рейки якого пружно вигинаються під час переведення осердя. Задні стики обох рейок жорстко закріплені на кореневих підкладках і знаходяться в одному шпальному ящику (рис. Д.5.5).


Другий тип – хрестовина з гнучким поворотним рухомим осердям має довгу рейку, що пружно вигинається з закріпленим заднім стиком та коротку рейку з поворотним заднім стиком, яка не вигинається під час переведення осердя. Задні стики рейок знаходять в різних шпальних ящиках (рис. Д.5.6).


Третій тип – хрестовина з поворотним рухомим осердям має довгу та коротку рейку осердя з двома поворотними задніми стиками. Обидві рейки осердя не вигинаються, а залишаються прямолінійними під час переведення осердя. Задні стики рейок знаходяться в одному шпальному ящику (рис. Д.5.7).

У перших двох типах хрестовин забезпечується поздовжнє проковзування однієї рейки осердя відносно другої під час переводу осердя за рахунок присутності овальних отворів під стяжні болти.

У третьому типі хрестовини проковзування рейок осердя немає, оскільки стяжні колійні болти крізь круглі отвори міцно прикріплюють рейки одну до одної.

Угон рухомого осердя гострої хрестовини відносно вусовика не повинен перевищувати ±10 мм.

Угон визначають виміром відстані Ф від переднього торця осердя до торця вусовиків при положенні осердя по прямому напрямку (рис. 2.47). Цей розмір не повинен відрізнятися від проектного більш ніж на 10 мм. Відстань Ц між торцями довгої та короткої рейок осердя не повинна відрізнятися від проектної більше ніж на 12 мм для хрестовин із гнучкоповоротним осердям та 6 мм – для хрестовин із поворотним осердям при його положенні по боковій колії. Проектні розміри хрестовин із рухомими осердями наведені в  табл. 2.23.

Таблиця 2.23 

Розміри гострих хрестовин із рухомим осердям, мм

	Тип
	Марка та вид осердя
	Про-ект
	Ширина жолоба в горлі
	Відстань від переднього торця вусовика до переднього торця довгої рейки осердя (Ф)
	Відстань від переднього торця довгої рейки осердя до переднього торця короткої рейки осердя (Ц)
	Дов-жина дов-гої рейки осердя
	Довжина короткої рейки осердя

	Р65
	1/18 гнучке
	Дн060
	139
	1420
	1938
	11103
	9165

	Р65
	1/11 поворотне
	Дн300
	137
	1338
	1140
	5648
	4502

	Р65
	1/11 гнучко-поворотне
	Дн400
	137
	1338
	1110
	9862
	5462


Відстань між передніми торцями рухомих осердь в тупих хрестовинах із рухомими осердями у випадку їх угону не повинна бути менше 20 мм. 

п.2.10.12. Зазори в стиках на стрілочному переводі при вкладанні його в колію повинні відповідати наведеним в епюрі. 

Зазори в стиках рамних рейок при експлуатації можуть бути не більше 10 мм. Зазори в стиках кореня вістряків і хрестовин із поворотним осердям при кореневому кріпленні вкладишно-накладкового типу повинні бути 5 мм з до​пусками ±2 мм. У передньому та задньому стиках хрестовини і в корені гнучких вістряків, згідно з нормативами, зазорів не повинно бути. Допускається при експлуатації відхилення при утриманні цих зазорів не більш 10 мм. Інші зазори в межах стрілочних переводів та глухих пересічень утримуються за нормами колій, що примикають. 

п.2.10.13. Положення рейкових ниток стрілочних переводів за рівнем повинно відповідати затвердженій технічній документації для кожного типу та марки переводу. Відповідно до цієї документації верх головок усіх рейкових ниток у стрілочних переводах повинен розміщуватись на одному рівні. Відхилення за рівнем (без перекосів), як і на звичайній колії, допускається не більше 6 мм на головних коліях, а на приймально-відправних та інших коліях – не більше 10 мм.

При перевищенні встановлених допусків за рівнем порядок експлуатації стрілочних переводів і швидкість руху на них встановлюється окремими вказівками Головного управління колійного господарства. Крутість відводів за рівнем на стрілочних переводах на головних коліях повинна бути не більш 0,001 при швидкості руху 50 км/год і більше, а при швидкості менше 50 км/год, а також на приймально-відправних та інших коліях – не більше 0,003.

п.2.10.14. Контроль прямолінійності основної (прямої) колії стрілочного переводу виконується за допомогою хорди довжиною 10 м. При цьому стріли вигину у точках через 5 м мають бути не більше 5 мм на головних та приймально-відправних і не більше 15 мм на інших станційних коліях.

п.2.10.15. Розбивка зовнішньої нитки перевідних кривих та контроль її стану в стрілочних переводах виконується за ординатами, наведеними:

в табл. 2.24 – для стрілочних переводів колії 1520 мм;

в табл. 2.25 – для стрілочних переводів колії 1524 мм. 

Ординати перевідної кривої звичайних стрілочних переводів вимірюються від робочого канту зовнішньої рейки прямого напрямку до робочого канту упорної рейки кривої, а у симетричних – від осі симетрії стрілочного переводу.

Відхилення від зазначених в табл. 2.24 ординат допускається не більше +2 мм у бік збільшення і -10 мм у бік зменшення (на симетричних переводах навпаки: +10 мм, -2 мм). Різниця відхилень ординат в суміжних точках не повинна перевищувати 2 мм. При наявності бокового зносу дозволяється утримувати ординати меншими на величину бокового зносу, але не більш ніж на 5 мм. Внутрішня нитка кривої встановлюється за шаблоном.

Місця виміру ординат позначаються олійною фарбою вертикальною смугою на шийці рейок прямої (основної) зовнішньої нитки з внутрішнього боку. Поруч записуються значення ординат.

При наявності кривизни по прямому напрямку переводу треба враховувати стріли вигину цієї кривизни при вимірюванні ординат перевідної кривої бокового напрямку. При розбивці та контролі таких переводів рекомендується вимір ординат виконувати від натягнутого шнура у прямому напрямку.

Ординати стрілочних переводів у кривих розраховуються відповідно до «Методики розрахунку, укладання і виправлення односторонніх стрілочних переводів в кривих ділянках колії», затвердженої Головним управлінням колійного господарства.

п.2.10.16. Норми допустимого зносу металевих частин стрілочних переводів наведені в табл. 2.26.

Боковий знос рамних рейок контролюється біля вістря вістряків та на відстані від вістря вістряків до місця, де ширина головки вістряка становить 20 мм та визначається як різниця нової та зношеної ширини головки на рівні 13 мм нижче поверхні кочення. За величину зносу приймається його значення в найбільш зношеному місці.

Боковий знос рамних рейок в інших місцях контролюється на рівні 13 мм нижче поверхні кочення та визначається як різниця між шириною нової та зношеної головки.

Боковий знос вістряків контролюється у найбільш зношеному місці поза межами бокової строжки головки та визначається як різниця ширини нової і зношеної головки на рівні 13 мм нижче поверхні кочення. Ширина головки нового вістряка на рівні 13 мм з несиметричною головкою ОР65 складає 68 мм, ОР50 – 64,6 мм.

Вертикальний знос вістряка від початку його і до того місця, де ширина головки становить 50 мм, контролюється штангенциркулем, вимірюється від підошви вістряка до його вершини та визначається як різниця між висотою нового та зношеного вістряка.

Вертикальний знос рамних рейок і вістряків, де ширина їх головки більше 50 мм, контролюється по осі головки і вимірюється як різниця між висотою нових рамних рейок та вістряків і зношених.

Таблиця 2.24

Ординати, мм, для установки перевідних кривих стрілочних переводів колії 1520 мм

	Тип переводу та номер проекту
	Марка хрестовини
	Довжина вістряка, що веде на бокову колію, мм
	Відстань від кореня вістряка, м
	У кінці перевідної кривої, мм

	
	
	
	0
	2
	4
	6
	8
	10
	12
	14
	16
	Орди-ната
	Відстань від вістряка

	Звичайні стрілочні переводи

	Р65, Дн060
	1/18
	155001
	206
	251
	300
	353
	410
	471
	537
	607
	6812
	1383 
	31290,5

	Р65, Дн300, Дн400
	1/11
	10750
	278
	372
	479
	597
	727
	869
	1023
	1189
	-
	1335
	15646

	Р65, 2193
	1/11
	10750
	278
	372
	480
	601
	736
	884
	1045
	
	
	1223
	14026

	Р65, 1740, 24333
	1/11
	8300
	181
	259
	350
	455
	573
	704
	849
	1008
	1180
	1223
	16478

	Р65, 111Ж5 
	1/11
	10750
	278
	372
	479
	597
	727
	869
	1023
	1189
	-
	1335
	15646

	Р65, 109Ж
	1/9
	10750
	278
	373
	486
	618
	771
	943
	1135
	-
	-
	1350
	14024

	Р65, 2215, 24344
	1/9
	8300
	181
	259
	350
	460
	590
	740
	910
	1100
	1311
	1325
	16135

	Р65, пр 1127
	1/9
	8300
	181
	260
	356
	472
	605
	757
	928
	1116
	-
	1388
	16585

	Р50, 2497
	1/11
	6515
	149
	223
	311
	412
	527
	655
	798
	953
	1122
	1200
	16866

	Р50, 2498
	1/9
	6515
	149
	223
	312
	419
	547
	695
	863
	1052
	1260
	1297
	16335

	Р50, пр 1128
	1/9
	6515
	149
	225
	319
	431
	561
	709
	876
	1060
	1263
	1387,5
	17148

	Симетричні стрілочні переводи

	Р65, 2307, 2628
	1/6
	5350
	634
	548
	442
	316
	170
	-
	-
	-
	-
	95
	8932

	Р65, У1123
	1/6
	5640
	624
	535
	425
	296
	147
	-
	-
	-
	-
	99
	8592

	Р50, 1581, У1581
	1/6
	4340
	670
	594
	498
	382
	246
	-
	-
	-
	-
	95
	9941

	Р50, 2064
	1/9
	6515
	686
	649
	605
	552
	490
	419
	338
	247
	148
	79
	16273

	Р50, 2063
	1/11
	6515
	686
	649
	605
	553
	494
	428
	354
	273
	-
	204
	15575

	1. За початок підрахунку ординат прийнято зварний стик за кінцем випресовки вістряка.

2. Наступні ординати дорівнюють (чисельник – відстань, м, знаменник – ордината, мм): 18/759; 20/841; 22/927; 24/1018; 26/1113; 28/1212; 30/1315.

3. Такі ж ординати мають переводи проектів Дн290, 1740, Дн330 та У1740 різних модифікацій.

4. Такі ж ординати мають переводи проектів 1160, М2215 різних модифікацій.

5. Такі ж ординати мають переводи проектів Дн200, Дн040.


Таблиця 2.25

Ординати, мм, для установки перевідних кривих стрілочних переводів колії 1524 мм

	Тип переводу
	Марка хресто-вини
	Довжи-на вістря-ка, мм
	Відстань від кореня вістряка, м


	У кінці перевідної кривої, мм

	
	
	
	0
	2
	4
	6
	8
	10
	12
	14
	16
	Ордината
	Відстань від кореня вістряка

	Звичайні стрілочні переводи

	Р65
	1/11
	8300
	187
	265
	356
	460
	578
	709
	854
	1012
	1184
	1231
	16524

	Р65
	1/9
	8300
	187
	265
	356
	466
	595
	745
	915
	1105
	-
	1333
	16162

	Р50, Р43
	1/11
	6515
	150
	225
	313
	415
	530
	658
	800
	956
	1126
	1199
	16819

	Р50, Р43
	1/9
	6515
	150
	225
	314
	422
	550
	698
	866
	1055
	-
	1297
	16299

	Симетричні стрілочні переводи

	Р65
	1/11
	7000
	679
	642
	597
	544
	484
	415
	338
	253
	
	233
	14447

	Р65
	1/9
	7000
	679
	642
	597
	543
	479
	405
	321
	227
	122
	106
	16301,5

	Р50, Р43
	1/11
	6515
	687
	652
	609
	558
	499
	432
	357
	274
	-
	233
	14931

	Р50, Р43
	1/9
	6515
	687
	652
	609
	557
	496
	424
	342
	250
	149
	106
	16786,4

	Р50 пр.-відпр.
	1/6
	5640
	668
	597
	506
	394
	263
	-
	-
	-
	-
	81
	10371

	Р50 гірк.
	1/6
	4340
	673
	596
	500
	383
	247
	-
	-
	-
	-
	99
	9885


Таблиця 2.26

Найбільші допустимі норми вертикального та бокового 
зносу елементів стрілочних переводів

	Елементи 
переводу
	При швидкостях руху поїздів і типах рейок

	
	пасаж. поїзди

>120-140 км/год
	вантаж. поїзди     >80-90 км/год
	пасаж. поїзди 

>100-120 км/год
	пасаж. поїзди до 100 км/год,

вантаж. поїзди до 80 км/год.
	всі поїзди до 

40 км/год
	Р43 і легше

	
	UIC60, Р65
	Р50, UIC60, Р65 
	

	
	головні колії
	прийм.-відпр. колії
	інші колії
	інші колії

	Вертикальний знос

	Рамні рейки
	5
	8
	6
	8
	10
	12
	10

	Вістряки
	5
	8
	6
	8
	10
	12
	10

	Осердя хрестовини в перетині 

40 мм і вусовики в місці найбільшого зносу
	5
	6
	5
	6
	8 (Р50)

10 (Р65,

UIC60)
	10 (Р50)

12 (Р65,

UIC60)
	10

	Рейки з’єдну-вальних колій
	6
	9
	10
	10 (Р50)

12 (Р65,

UIC60)
	10 (Р50)

13 (Р65,

UIC60)
	10 (Р50)

13 (Р65, 

UIC60)
	10

	Боковий знос

	Рамні рейки і вістряки в найбільш зношеному місці
	5
	8
	6
	8
	8
	11
	11

	Рамні рейки проти вістря вістряків
	5
	6
	6
	6
	6
	6
	6

	Примітки: 1. Боковий знос рамної рейки стрілочних переводів на головних коліях проти вістря вістряка може бути збільшеним до значень, допустимих за межами вістря для приймально-відправних колій та інших при швидкості руху до 40 км/год. При цьому обов’язково повинні виконуватися вимоги до взаємного положення вістряка та рамної рейки, що контролюється шаблоном КОР.

2. Допустима величина бокового зносу рейок з’єднувальних колій стрілочних переводів приймається такою ж, як для рейок, що примикають до переводу.

Зазначені норми зносу повинні служити підставою для ремонту і заміни частин стрілочних переводів. При перевищенні зазначених нормативів, аж до заміни, переводи можуть експлуатуватися з обмеженням швидкостей (див. розділ 3.8).


Вертикальний знос осердя гострої хрестовини (суцільнолитої чи збірної з литим осердям) вимірюється посередині поверхні кочення в перерізі, де до зносу його ширина на рівні 13 мм від поверхні кочення згідно з проектною документацією складала 40 мм (табл. Д.5.9). Вертикальний знос осердя хрестовин із безперервною поверхнею кочення вимірюється також посередині його головки у перерізі 50 мм.

Вертикальний знос вусовиків збірних хрестовин із литим осердям вимірюють на відстані 3/4 ширини його литої частини, рахуючи від лінії врізання в найбільш зношеному місці, розміщеному між горлом хрестовини і перерізом осердя шириною 30 мм (див. рис. 2.55). Відстані до точок виміру зносу, що становлять 3/4 ширини литої частини, наведені у табл. 2.27. У цій же таблиці наведені проектні перевищення вусовика над розрахунковим рівнем кочення коліс у місці виміру.

Таблиця 2.27

Розміри, необхідні для вимірювання зносу вусовиків у збірних хрестовинах із литим осердям

	Тип і марка хрестовини
	Відстань, мм, від лінії врізки до місця проміру зносу вусовиків 
(тобто 0,75 ширини литої врізки) проти перерізу осердя

	
	0 (МЦХ)
	12
	20
	З0

	Р65 1/11 і 1/9
	35,5
	33,5
	32,0
	30,0

	Р50 1/11
	35,0
	33,5
	35,0
	31,5

	Р50 1/9
	37,0
	35,5
	35,0
	35,0

	Перевищення, мм, литої частини вусовика над розрахунковим рівнем у відповідних перерізах

	Для всіх типів переводів
	3,3
	3,9
	4,4
	1,6


Знос вусовиків хрестовин із поворотним осердям вимірюється на відстані 20-25 мм від робочого краю вусовика (жолоба) в місці їх найбільшого зносу.

За точку виміру вертикального зносу осердя та вусовиків гострих хрестовин приймають першочерговий проектний (тобто розрахунковий) рівень кочення колеса. У збірних хрестовинах із литим осердям розрахунковий рівень знаходиться на незношуваних поверхнях вусовиків за лінією врізання (рис.2.55), у суцільнолитих – на технологічних полицях, що розташовані на зовнішньому боці вусовиків. Вертикальний знос рухомого осердя гострої хрестовини вимірюється так само, як і знос вістряка.
На осердях і вусовиках може допускатись припуск на наклепку, що сприяє подовженню терміну служби хрестовин, та допускаються технологічні відступи від проектних розмірів. При контролі зносу припуск на наклепку та існуючі інші відступи не враховуються.
Знос тупих хрестовин вимірюється в тих самих перерізах осердя, що і в гострих хрестовинах, способом порівняння висоти осердя та вусовика над дном жолоба нової хрестовини і тієї, що уже експлуатувалась (рис. 2.56).
Величина зносу дорівнює різниці фактичної висоти осердя або вусовика і заздалегідь заміряної висоти на незношеній хрестовині. Висота осердя вимірюється посередині поверхні кочення, а вусовика – на відстані 20 мм від його бокової робочої грані. Знос рухомих осердь тупих хрестовин вимірюють в перерізі 50 мм (рис. 2.57) як різницю проектної та фактичної висоти осердя. Якщо підошва рухомого осердя нещільно опирається на подушку, а вусовика на підкладку, то від фактичної висоти треба відняти величину зазору у місці виміру. Проектні розміри, необхідні для виміру зносу тупих хрестовин із рухомим осердям наведені в табл. 2.28.

Таблиця 2.28

Розміри, мм, для визначення зносу в тупій хрестовині з рухомим осердям
	Переріз 
рухомого осердя
	Висота над проектною поверхнею подушки (h) для 
хрестовин типу Р50
	Відстань від початку 
вістря осердя

	20
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	171,5

	35
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	300

	50
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	428,5

	Примітка: в чисельнику – розміри для рухомого осердя, у знаменнику – для вусовика. Розміри наведені для типових конструкцій перехресних переводів типу Р50 марки 1/9.



Рис. 2.55. Вимірювання вертикального зносу елементів гострих хрестовин: 1 – незношувана частина вусовика; 2 – розрахунковий рівень кочення колеса; 3 – вимірювальна база приладу; 4 – лінія врізки литої частини вусовика в збірних хрестовинах, початок технологічної полички у суцільнолитих хрестовинах; 5 – зношувана частина вусовика; 6 – осердя

	Рис. 2.56. Вимірювання вертикального зносу елементів тупої хрестовини: 1 – вусовик; 2 – штангенциркуль; 3 – контррейка; h – контрольована (практична) висота осердя
	Рис. 2.57. Вимірювання вертикального зносу елементів тупої хрестовини з рухомим осердям: 1 – стрілочна подушка; 2 – рухоме осердя; 3 – штангенциркуль; 4 – вусовик; h – контрольована (практична) висота осердя


Одночасно зі зносом осердь і вусовиків у тупій хрестовині необхідно контролювати глибину жолоба, що повинна складати не менше 39 мм у найбільш зношеному місці, а також габаритність контррейки, висота якої над зношеною поверхнею кочення не повинна перевищувати 55 мм.

п.2.10.17. Величина допустимого бокового зносу контррейок і вусовиків у прямій їх частині визначається порівнянням практичної та фактичної ширини жолоба відповідно між рейкою і контррейкою та між вусовиком і осердям. При досягненні граничної ширини жолобів на головних коліях контррейка (звичайного профілю типу КР) або хрестовина підлягають заміні. На приймально-відправних та інших коліях при швидкостях руху до 40 км/год дозволяється експлуатувати хрестовини та контррейки з більшими наднормативними жолобами за умови забезпечення нормативних відстаней Е і F, а також допустимих розмірів ширини колії, які визначаються згідно даних, наведених у додатку 5 (табл. Д.5.5 – Д.5.7).

Якщо контррейка виготовлена зі спеціального контррейкового кутника, то при збільшенні контррейкового жолобу не потрібна заміна контррейки, а лише виконується корегування жолобу за допомогою вставних металевих прокладок між контррейковим кутником і упоркою (рис.2.58).

[image: image35.wmf]
Рис. 2.58. Вузол рейки хрестовини з незалежною контррейкою із контррейкового кутника 

п.2.10.18. Для подовження термінів експлуатації криволінійного вістряка стрілочних переводів, які вкладені протишерстно в місцях, де переважає рух поїздів на бокову колію, в передньому вильоті кривої рамної рейки може встановлюватись відбійна контррейка (рис 2.59). Норми утримання відбійної контррейки встановлюються як для хрестовинного контррейкового вузла. 

Інші рекомендації щодо подовження терміну експлуатації криволінійних гостряків стрілочних переводів, де переважає рух поїздів на бокову колію, надаються окремими вказівками Головного управління колійного господарства.
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Рис. 2.59. Схема встановлення відбійної контррейки:

а) схема укладання відбійної контррейки; б) розміри відбійної контррейки

п.2.10.19. Забороняється експлуатувати стрілочні переводи та глухі пересічення, в яких допущена хоч одна з таких несправностей:

-
роз'єднання стрілочних вістряків і рухомих осердь хрестовин із тягами;

- відставання вістряка від рамної рейки, рухомого осердя хрестовини від вусовика на 4 мм й більше, виміряне проти першої тяги вістряка та рухомого осердя тупої хрестовини або біля рухомого осердя гострої хрестовини – на відстані 150 мм від початку осердя (при замкненому положенні стрілки або хрестовини з рухомим осердям);

- вищерблення вістряка або рухомого осердя, при якому створюється небезпечне набігання гребеня, і в усіх випадках вищерблення:

· на головних коліях – довжиною 200 мм і більше при глибині 5 мм і більше;

· на приймально-відправних коліях – довжиною 300 мм і більше при глибині 8 мм і більше;

· на інших станційних коліях – довжиною 400 мм і більше при глибині 10 мм і більше;

- пониження вістряка проти рамної рейки та рухомого осердя проти вусовика на 2 мм і більше, виміряне у перерізі, де ширина головки вістряка або рухомого осердя зверху 50 мм і більше;

- відстань між робочою гранню осердя хрестовини та робочою гранню головки контррейки менше 1472 мм, відстань між робочими гранями головки контррейки й вусовика більше 1435 мм;

- злам вістряка або рамної рейки;
- злам хрестовини (осердя, вусовика або контррейки);
- розрив контррейкового болта в одноболтовому або двох у двоболтовому вкладиші;
- при конструкції контррейки з незалежним від рейки кріпленням контррейкового кутника до упорки, відрив або злам стійки упорки або упорних підкосів, злам контррейкової підкладки, відрив або відсутність двох і більше болтів кріплення контррейки;

- відсутність закладки на нецентралізованих стрілках або незабезпечення закладкою щільного прилягання вістряка до рамної рейки проти першої тяги так, що відстань між вістряком і рамною рейкою становить 4 мм і більше.

Порядок експлуатації стрілочних переводів при перевищенні норм зносу рамних рейок, вістряків, вусовиків і осердь хрестовин встановлюється в розділі 3.8 цієї Інструкції.

Окрім того, п.п. 2.1 і 2.2 ПТЕ передбачається, що всі споруди та пристрої повинні відповідати затвердженій технічній документації та утримуватись у справному стані. Відповідно до цього забороняється експлуатувати з встановленими нормативними швидкостями стрілочні переводи, що мають такі несправності:
- розрив чи розболчування хоча б одного стикового болта в корені вістряків, у стиках хрестовини або в стиках з’єднувальних колій;

- місцеве вищерблення вістряка на глибину, що перевищує норму вертикального зносу;
- тріщини у вістряках, рамних рейках, осердях і вусовиках хрестовин, контррейках;
- виколи металу в головці вістряків, осердь і вусовиків хрестовин на глибину, більшу за допустимий знос, а також у головці контррейок, на підошві хрестовин і рейкових елементів стрілочного переводу.

При виявленні під час комісійних оглядів несправностей колій, їх усунення проводиться у строки, що встановлені «Практичними рекомендаціями з проведення комісійних оглядів колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ і зв’язку, контактної мережі на станціях залізниць України».

п.2.10.20. Стрілочні переводи марок 1/11 і 1/9 на дерев’яних брусах, розміщених на головних коліях, на коліях приймання і відправлення поїздів, гірочних, підгірочних або сортувальних коліях, при односторонньому русі закріплюються 44 парами пружних протиугонів (рис. 2.60,а), а при двосторонньому русі поїздів – 44 парами пружних протиугонів, що працюють в обидва напрямки (рис. 2.60,б). Стрілочні переводи марки 1/18 при двосторонньому русі закріплюються 66 парами пружних протиугонів, при односторонньому – 56 парами. На симетричних переводах протиугони встановлюються згідно зі схемою, наведеною на рис 2.61. Інші стрілочні переводи закріплюються від угону за схемами, що встановлюються начальником дистанції колії залежно від місцевих умов. На стрілочних переводах із залізобетонними брусами протиугони не встановлюються.
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Рис. 2.60. Схеми закріплення від угону стрілочних 

переводів марок 1/11 і 1/9 пружними протиугонами: 

а – рух односторонній; б – рух двосторонній 


Рис. 2.61. Схеми закріплення від угону симетричного стрілочного переводу марки 1/6 пружними протиугонами: а – рух односторонній; б – рух двосторонній

п.2.10.21. До складу стрілочних переводів із безперервною поверхнею кочення включені стрілочна та хрестовинна гарнітури з зовнішніми замикачами. Порядок монтажу замикачів наведено в технічних вказівках по складанню, укладанню та поточному утриманню переводів Дн060, Дн300, Дн400.”

„п.3.2.1 Усі види оглядів і перевірок рейкової колії відповідальними особами, в тому числі і комісійними, із застосуванням вимірювальних засобів (колієвимірювальних і дефектоскопних вагонів, автомотрис, візків, ручних шаблонів та ін.) повинні виконуватися як суцільним, так і вибірковим вимірюванням і перевіркою стану та параметрів рейкової колії.

При цьому перевірці, в першу чергу, підлягають такі характеристики колії:
а)
відхилення і дефекти, що загрожують безпеці руху поїздів (гостродефектні рейки, вістряки та хрестовини на стрілочних переводах, скріплення);
б)
 стан колії за напрямком у плані;
в) несправності IV ступеню за геометричними параметрами рейкової колії;
г) наявність кущів непридатних шпал і брусів;
д) наявність зазорів між рейками та підкладками;
є) стан стикових зазорів, наявність нульових і надмірно розтягнутих зазорів;
ж) відбої зовнішніх рейок в кривих;
з) наявність виплесків і бруду під підошвою рейок, особливо на ділянках з автоблокуванням.
п.3.2.2. Розміри відхилень від норм і правил утримання рейкової колії та виявлені дефекти порівнюються із допустимими розмірами і встановленими правилами, що забезпечують безпеку руху поїздів з установленими швидкостями.

п.3.2.3. При перешиванні колії потрібно застосовувати антисептовані пластинки-закріплювачі. Рихтувати колію необхідно, як правило, завжди по одній і тій же рейковій нитці (на кривих – по зовнішній, на прямих – по бровочній). Кожну роботу, пов'язану з підійманням колії, потрібно закінчувати рихтуванням, вчасно регулювати зазори, досипати баластну призму до повної норми за шириною та висотою, ретельно ущільнювати баласт після закінчення роботи, пов'язаної з рихтуванням, не допускаючи укладання прокладок при виправленні колії в літній час.

п.3.2.4. При перешиванні колії дозволяється розшивати не більше трьох суміжних кінців шпал підряд, а при рейках Р50 і важче – із застосуванням стяжного пристрою – не більше шести суміжних кінців шпал у прямих ділянках і по внутрішній нитці кривих, і не більше трьох суміжних кінців шпал на зовнішній нитці кривих.

п.3.2.5. Для попередження появи несправностей колії за рівнем, а також просадок, необхідно утримувати баластну призму відповідно до встановленого профілю, відводити воду від баластної призми та земляного полотна, зрізати узбіччя, видаляти траву, не допускати угону колії, вчасно прибирати сміття з поверхні баластної призми та з-під рейок, не підбивати шпали забрудненим баластом, усувати потайні поштовхи, поправляти положення прокладок, вчасно виконувати роботи зі справного утримання стиків, закладних і клемних болтів, шурупів, добивання костилів і наплавлення збитих кінців рейок.

п.3.2.6. Для попередження появи баластних корит і пучин необхідно в місцях виплесків міняти забруднений баласт, вчасно очищувати щебінь на укосах баластної призми і по всій її ширині, вилучати з узбіччя нашарування брудного баласту, планувати узбіччя з ухилом у польовий бік, систематично прочищувати кювети та надавати їх дну ухил, що забезпечував би стікання води.

п.3.2.7. Для попередження угону та викиду колії необхідно систематично перевіряти і ретельно закріплювати рейкові стикові зазори у нормі; слідкувати за справною роботою протиугінних засобів, при виконанні колійних робіт не допускати зниження стійкості колії, що може призвести до викиду; усувати відступи в плані.

При виявленні в рейковій колії зазначеної в п. 2.2.8 кількості нульових або надмірно розтягнутих стикових зазорів потрібно виконувати регулювання або розгонку зазорів, а якщо в місці вказаної кількості нульових зазорів з'явились різкі кути в плані, необхідно огородити це місце сигналами зупинки та негайно приступити до усунення кутів.

При перевищенні конструктивної величини зазорів у стиках для попередження вигину або зрізання стикових болтів їх регулювання або розгонка повинні виконуватись в першочерговому порядку (протягом двох-трьох днів). При величині зазору більше 50 мм і відсутності стикових болтів з одного кінця рейки у цьому стику – рух закривається.

п.3.2.8. Основні вимоги до колії на підходах до вагів і на вагонних вагах:

– колія на підходах та на вагонних вагах повинна бути розміщена на горизонтальній площадці, рейки повинні бути одного типу;

– колія перед вагонними вагами на відстані 25 м з обох сторін повинна бути укладена на залізобетонних шпалах зі щебеневим баластом, на ній не повинно бути кривих і стрілочних переводів;

– на колії перед платформами вагонних вагів не допускається наявність відхилень від норм утримання, що загрожують безпеці руху, – перекосів, просадок, відхилень у плані та за шириною колії;

– тип скріплень та їхній стан перед платформами вагів повинні забезпечувати неможливість зсуву рейок у поздовжньому напрямку при наїзді рухомого складу на ваги та гальмуванні;

– зазор у стиках рейок підхідних колій і рейок на платформах вагів повинен бути в межах 5-15 мм;

– у ненавантажених вагах у стиках рейок підхідних колій і рейок на платформах вагів, як правило, не повинно бути вертикальних і горизонтальних уступів;

– верх головок рейок обох ниток на платформах вагів, а також рейок вагів з рейками, що примикають, повинен бути на одному рівні;

– у стиках рейок на коліях вагонних вагів та на підходах до них встановлюються стикові накладки з повною кількістю стикових болтів. У випадку експлуатації стиків без накладок пропуск поїздів по вагонних вагах забороняється;

– кріплення рейок у межах вагів повинно відповідати проектній документації підприємства – виробника вагів, узгодженої з Головним управлінням колійного господарства;

– у межах платформи вагів, як правило, повинні застосовуватися суцільні рейки (допускається використання зварних рейок).”

„п.3.3.1. Рейки, що експлуатуються в колії, не повинні мати пошкоджень та дефектів, що створюють загрозу безпеці руху поїздів.

Для збільшення термінів служби рейок і попередження передчасної появи дефектів необхідно вчасно виправляти відступи за рівнем у профілі та плані; утримувати стикові зазори в межах встановлених норм; слідкувати за змінами в умовах експлуатації та коригувати підвищення зовнішньої рейки в кривих; застосовувати змащення бокової робочої грані головок рейок в кривих; слідкувати за станом нахилу рейок; вчасно замінювати зношені накладки; наплавляти збиті кінці рейок; не допускати ударів по рейках при виконанні вантажно-розвантажувальних і колійних робіт. У процесі експлуатації дозволяється переукладання рейок із боковим зносом із кривих у прямі ділянки колії, із зовнішньої нитки кривої на внутрішню, у тому числі із заміною робочого канту з дотриманням технології виконання колійних робіт.

Для запобігання утворення вертикальних і горизонтальних уступів при заміні рейок у процесі експлуатації кінці рейок, що укладаються в колію, повинні мати однакову висоту і ширину головки з кінцями рейок, що лежать в колії.

Рейки, що мають вертикальні та горизонтальні уступи більше 2 мм, повинні з’єднуватись перехідними накладками, а на коліях V-VІІ категорії може бути виконано наплавлення зниженого кінця або шліфування підвищеного кінця рейки. До проведення вказаних робіт (на термін не довше 3 діб) швидкості пропуску поїздів по стиках із вертикальними та горизонтальними уступами від 2 до 3 мм обмежуються до 80 км/год, при уступах від 3 до 4 мм – до 60 км/год, при уступах від 4 до 5 мм – до 25 км/год, при уступах від 5 до 6 мм – до 15 км/год, а якщо уступ перевищує 6 мм, то до його усунення необхідно припинити рух поїздів.

п.3.3.2. При виникненні дефектів, що залежать від недостатньої міцності металу рейок, недоліків у технології їх виготовлення або зварювання, ненормальних впливів рухомого складу (буксування, прохід рухомого складу з повзунами тощо), необхідно пред'явити рекламацію відповідним підприємствам і організаціям. 

п.3.3.3. Дефекти у рейках класифікуються залежно від їх виду, місця розміщення по перерізу та довжині рейки, основної причини утворення дефекту та виду зварювання, якщо дефект у зварному з'єднані. Кожен дефект віднесений до відповідної групи і йому присвоєно номер (див. чинну «Класифікацію і каталог дефектів і пошкоджень рейок»).

п.3.3.4. Рейки на головних і приймально-відправних коліях повинні періодично перевірятися дефектоскопним вагоном за графіком, затвердженим начальником служби колії. Рейки та стрілочні переводи на головних і приймально-відправних коліях перевіряються дефектоскопними візками – за графіком, затвердженим начальником дистанції колії. Робота засобів рейкової дефектоскопії регламентується «Положенням про систему організації роботи, ремонту і обслуговування засобів дефектоскопії в колійному господарстві».

Суцільні огляди рейок і скріплень на головних, приймально-відправних, сортувальних та інших коліях і стрілочних переводах повинні проводитись обов'язково навесні, після звільнення колії від снігу, та восени. В інший час року рейки оглядаються періодично, залежно від їх стану.
Порядок огляду рейок встановлюється начальником дистанції колії.
При оглядах рейок виконується перевірка торців, болтових отворів і шийки рейки під накладками щупом, обстукування кінців молоточком тощо. Сумнівні місця необхідно оглядати через лупу, а в стиках – зі зняттям накладок.

При огляді рейок необхідно звертати увагу на місця, в яких найчастіше з'являються тріщини: на шийку рейки, на поверхню головки, на кінці рейок. Дефектні рейки можуть бути виявлені за такими ознаками: місцеве розширення головки, темні поздовжні смуги на поверхні кочення, почервоніння під головкою, тонкі поздовжні чи поперечні тріщини на верхній чи боковій поверхні головки, іржаві чи сині смуги в місці переходу з шийки на підошву та на полиці підошви, вищербини на головці рейки тощо.

Огляду підлягають також рейки покілометрового запасу. Результати огляду заносяться в журнал встановленої форми.
При наявності на рейках пошкоджень або дефектів, залежно від їх характеру, рейки поділяються на дві категорії: дефектні та гостродефектні.

п.3.3.5. Ознаками, що визначають дефектні рейки у головних та приймально-відправних коліях, є :

а) перевищення нормованого приведеного, вертикального чи бокового зносу головки рейки (табл. 3.1), у тому числі через зім’яття головки (деф. 43);

б) перевищення нормованої деформації поверхні кочення головки рейки більше величин, зазначених у табл. 3.2 при вимірі лінійкою довжиною 1 м; 

в) відлущення та викришування на поверхні кочення головки (деф.10) або на її викружці (деф.11) глибиною понад 3 мм при довжині понад 25 мм у головних коліях з вантажонапруженістю понад 25 млн. т км брутто/км на рік, а також у головних коліях при вантажонапруженості менше 25 млн. т км брутто/км на рік і у всіх приймально-відправних коліях при викришуванні глибиною понад 4 мм та довжині понад 35 мм;

г) відлущення та викришування загартованого шару у стику (деф.17.1) при глибині понад 3 мм або при глибині понад 3 мм на іншій частині рейки (деф. 17.2), а також викришування загартованого шару на довжині понад 25 мм або на глибину понад 3 мм (деф.18);

д) у кривих ділянках колії з радіусом 500 м та менше рейки типу Р50 з шириною головки 85 мм та типів UIC60, Р65 та Р75 з шириною головки 90 мм (деф. 43);

е) корозія шийки рейки (деф. 59) на глибину понад 2 мм для типу Р50 та легше, понад 3 мм для UIC60 і Р65 та понад 4 мм для Р75, а також місцевий знос підошви рейки від костилів та інших деталей скріплень або корозію підошви (деф. 69) на глибину понад 6 мм для типу Р50 та легше, 7 мм для UIC60 і Р65 та 8 мм для Р75;

є) довжина рейки менша за 4,5 м (за винятком стрілочних з'їздів, де довжина рейок визначається епюрою), а також рейки-близнята, що в сумі дають довжину 12,5 м і менше, крім укладених із клеєболтовими стиками.

ж) у головних коліях не усунутий грат рейки у зварних стиках.

п.3.3.6. Ознаками, що визначать дефектні рейки в інших станційних коліях, є: 

а) знос рейки, який перевищує нормативи, наведені у табл. 3.1;

б) тріщини у головці, шийці, підошві рейки та місцях переходу шийки у головку та підошву;

в) викол підошви рейки;

г) провисання кінців рейки, включаючи зім'яття, на 8 мм і більше, а також з уширенням головки в середину колії, що робить неможливим утримання її за шириною у межах допусків;

д) довжина рейки менша за 4,5 м (за винятком стрілочних з'їздів, де довжина рейок визначається епюрою), а також рейки-близнята, що в сумі дають довжину 12,5 м і менше, крім укладених із клеєболтовими стиками;

е) відрубані (неопиляні), відрізані газополум'яним способом або абразивними кругами кінці рейки незалежно від її довжини, а також пропалені отвори у рейці або не усунутий грат у зварних стиках рейки, окрім підошви.

п.3.3.7. Швидкості руху поїздів на ділянках з дефектними рейками встановлюються за табл. Д. 8.15.

п.3.3.8. Основними ознаками, що визначають гостродефектні рейки у головних і приймально-відправних коліях, є :

а) поперечні, поздовжні чи похилі, видимі чи внутрішні (виявлені дефектоскопними засобами) тріщини у головці незалежно від їх розміру (крім поперечних тріщин у головці рейок типу UIC60, Р65 та Р75 за деф. 21.2Н на дільницях із вантажонапруженістю до 30 млн. т км/км брутто на рік, що не виходять на поверхню і не заходять за середину головки і взяті у шестиотворні накладки (забороняється встановлювати накладки в тому випадку, якщо дефект розташований на відстані менше 4,5 м від торця рейки (пліті) або якщо він розташований ближче 12,5 м від раніше виявленого дефекту, що взятий у накладки) на чотири крайніх болти), тобто всі дефекти другої та третьої груп (20; 21; 24; 25; 26; 27; 28; 30В; 30Г; 38), а також дефекти 14 та 18 за наявності поперечних тріщин;

б) поздовжні тріщини та виколи через них у місцях переходу головки у шийку з однієї чи з двох сторін шийки, незалежно від їх розміру, рейки з виколом частини головки (деф. 52) або з почервонінням під головкою, як ознакою тріщини;

в) тріщини від болтових отворів (деф. 53) і тріщини у шийці рейки, незалежно від їх розмірів (дефекти 50, 55 та 56);

г) місцевий знос або корозія кромок підошви рейок (деф. 69) глибиною понад 6 мм для рейки типу Р50 і легше, понад 7 мм для UIC60 і Р65 та понад 8 мм для Р75, поздовжні та поперечні тріщини у підошві, незалежно від розмірів, в тому числі тріщини корозiйно-втомлювального походження, виколи частини підошви рейки (дефекти 60; 62; 65; 66; 68; 69);

д) поперечний злам рейки (дефекти 70; 74; 79);

е) відрубані (неопиляні) або відрізані газополум'яним способом кінці рейки незалежно від її довжини, а також пропалені отвори у рейці (деф. 53.1А).

п.3.3.9. Ознаками, що визначать гостродефектні рейки у інших станційних коліях, є:

а) виколи головки рейки;

б) вертикальний знос рейки, при якому реборди коліс рухомого складу зачіпляють гайки колійних болтів;

в) поперечний злам рейки;

г) інші дефекти рейки, при яких необхідність негайної їх заміни встановлюється шляховим майстром.

Таблиця 3.1

Знос рейок, мм, після перевищення якого вони вважаються дефектними

	Вид зносу і найменування колій, на яких експлуатуються рейки
	Типи рейок

	
	Р75, Р65, UIC60
	Р50
	Р43

	Приведений знос головки: (вертикальний +0,5 бокового): у головних колій зі швидкістю руху пасажирських поїздів 121-140 км/год
у головних колій з вантажонапруженістю понад 10 млн. т км брутто/км на рік і з швидкістю руху 120 км/год і менше
у головних колій з вантажонапруженістю менше 10 млн. т км брутто/км на рік і у приймально-відправних колій на лініях з вантажонапруженістю понад 10 млн. т км брутто/км на рік 
у решті приймально-відправних колій
в усіх інших станційних колій
	9
12
16
20
—
	7
10
13
16
19
	—
—
9
12
15

	Боковий знос головки: у головних колій зі швидкостями руху пасажирських поїздів 121-140 км/год
в усіх головних і приймально-відправних колій на лініях з вантажонапруженістю понад 10 млн т км брутто/км на рік
у решті приймально-відправних колій
в усіх інших станційних колій
	7
15
18
—
	6
13
16
18
	—
10
13
15

	Вертикальний знос головки при стикуванні рейок двоголовими накладками незалежно від категорії колії
	13
	10
	10 (7)

	Примітки: 1. Перевищення вказаних величин по будь-якому виду зносу (приведеному, боковому або вертикальному) характеризує рейки як дефектні.
2. Вертикальний знос лімітується приведеним.

3. У головних коліях при боковому зносі рейок, що перевищує 13 мм, швидкість поїздів встановлюється за табл. Д. 8.16. Дозволяється переукладання рейок із боковим зносом із кривих у прямі або із зовнішньої нитки кривих у внутрішню, в тому числі зі зміною робочого канту.

4. У дужках приведена норма зносу для рейок типу IIа та легше.


Таблиця 3.2 
Деформації, мм, після перевищення яких рейки вважаються 

дефектними

	Швидкість руху пасажирських поїздів, км/год
	Хвилеподібна деформація за дефектами 40 і 49
	Провисання кінця (включаючи знос і зминання за дефектами 41.1, 43.1)
	Сідловина в зоні болтового стику за дефектами 47.1
	Сідловина або зминання в зварному стику за дефектом 46, або пробуксовка за дефектом 14

	>120140
	1
	2
	2
	1

	>100120
	1,5
	3
	3
	2

	70100
	2
	4
	4
	2

	<70
	3
	6
	6
	3


п.3.3.10. Усі дефектні та гостродефектні рейки, виявлені при суцільних та індивідуальних оглядах, маркуються таким чином:
а) на шийці з внутрішнього боку колії, на відстані 1 м від лівого стику (зазору), світлою олійною фарбою наноситься: для дефектної рейки – один косий хрест, для гостродефектної рейки – два косих хрести;
б) на шийці, поряд з місцем знаходження дефекту, з того боку з якого видно дефект, або завжди з внутрішнього боку колії, якщо дефект виявлений дефектоскопом, повторюється один косий хрест для дефектної рейки і два косих хрести для гостродефектної із зазначенням поруч номера дефекту. Якщо дефект розташований на лівому кінці в межах стику, то номер дефекту позначають поруч із першим маркуванням і друге маркування не роблять. При розміщенні дефекту на правому кінці рейки в межах стику додатково до першого маркування повторюють його на правому кінці із зазначенням номера дефекту. При заміні щойно виявленої гостродефектної рейки маркування робиться після вилучення її з колії в той же день. Зразки маркування дефектних і гостродефектних рейок наведені на рис. 3.1.
п.3.3.11. Рейки відрізані або з отворами, зробленими газополум'яним апаратом, укладати у колію категорично забороняється. При виявленні таких рейок у колії, враховувати їх як гостродефектні.

п.3.3.12. Гостродефектні рейки замінюються негайно після виявлення. Дефектні рейки замінюються у плановому порядку. До заміни за ними встановлюється нагляд. Порядок експлуатації колії та призначення швидкості руху поїздів по колії з рейками, що мають дефекти і пошкодження, встановлює начальник дистанції колії на основі вказівок з експлуатації, наданих в «Каталозі і класифікації дефектів і пошкоджень рейок», та з урахуванням фактичного стану колії на дільниці.


Рис. 3.1. Схеми маркування: 

а – дефект поза стиком; 

б – дефект по всій довжині рейки; в – дефект на лівому кінці рейки; г – дефект на правому кінці рейки;

д – гостродефектна рейка при розміщенні дефекту поза стиком

По рейках із поперечним зламом або виколом частини головки, пропуск поїздів не допускається. По гостродефектних рейках із тріщинами (без повного зламу) можливий пропуск окремих поїздів зі швидкістю не більше 15 км/год, а в необхідних випадках із відповідальним працівником дистанції колії. По гостродефектних рейках Р65, Р75 та UIC60 з внутрішніми тріщинами, що не виходять на поверхню, дозволяється пропуск поїздів зі швидкістю не більше 25 км/год. Порядок пропуску поїздів у кожному окремому випадку встановлює працівник дистанції колії посадою не нижче бригадира колії.
Коли поїзд зупинився біля рейки, що лопнула, і по якій згідно з висновком бригадира колії (або при його відсутності – машиніста), можна його пропустити, дозволяється по цій рейці пропустити тільки один перший поїзд зі швидкістю не більше ніж 5 км/год. Пропуск поїздів по рейці, що лопнула, у межах моста чи тунелю в усіх випадках забороняється.
При поперечному зламі або тріщині рейкової пліті безстикової колії, якщо величина утвореного зазору менше ніж 25 мм, до вирізання дефектного місця допускається кінці пліті з'єднувати накладками, стисненими струбцинами (затвердженого типу). У цьому випадку поїзди протягом 3 годин пропускаються по дефектній рейці зі швидкістю не більше ніж 25 км/год. Такий стик повинен знаходитися під безперервним наглядом спеціально призначеного працівника дистанції колії, після чого дефект вирізається. 
Якщо внутрішня тріщина (деф. 21.2Н) не виходить на поверхню, а її межі – за середину головки, допускається на ділянках із вантажонапруженістю до 30 млн. т км брутто/км на рік встановлення на пошкоджене місце шестиотворних накладок із чотирма болтами так, щоб середина накладки співпадала з дефектом. При цьому отвори для двох середніх болтів не свердляться, щоб уникнути розвитку дефекту в їх бік. Після встановлення накладок поїзди пропускаються зі встановленою швидкістю. Щоб підвищити зусилля затягування стикових болтів і забезпечити його стабільність, рекомендується використовувати високоміцні болти.

Для запобігання розтягування зазору та зрізання болтів у випадку зламу рейки під накладками підвищену увагу треба приділяти закріпленню клемних і закладних болтів на довжині 50 м у кожний бік від дефектного місця. Місце з дефектом, узятим в накладки, необхідно оглядати при всіх перевірках колії, стикові, клемні та закладні болти при цьому треба простукувати молоточком, рейки ретельно перевіряти дефектоскопними засобами з відміткою умовних акустичних розмірів дефекту в спеціальній картці.

При виході тріщини, знайденої візуальним оглядом, на поверхню рейки чи розвитку тріщини, виявленої дефектоскопіюванням, за середину головки дефектне місце негайно вирізається, а рейкова пліть повинна бути відновлена.”

„п.3.8.1. Для попередження розладів стрілочних переводів необхідно:
- слідкувати за станом колії за напрямком у плані та в профілі, за закріпленням колії від угону на стрілочних переводах і підходах до них і вчасно усувати відхилення, які виникають;

- закріплювати і змащувати болти, докручувати шурупи, добивати костилі;

- забезпечувати своєчасне змащування всіх частин, що труться, в стрілці та в хрестовині з рухомим осердям;

- вчасно підбивати перевідні бруси чи встановлювати виправні прокладки;

- утримувати баластну призму в установлених розмірах;

- своєчасно ліквідувати напливи на рамних рейках, гостряках, вусовиках і осердях хрестовин;

- вчасно ремонтувати або замінювати зношені деталі (шплінти, болти, в тому числі сергові та стопорні, закладки, тяги, вкладиші, стрілочні подушки та підкладки тощо);

- утримувати в постійній справності водовідні пристрої;

- очищувати від забрудненого мастила, піску, а в зимовий час від снігу та льоду всі частини стрілочних переводів, забезпечуючи просвіт між підошвою рейки та поверхнею баласту не менше 3 см.

п.3.8.2. При поточному утриманні стрілочних переводів на ділянках з автоблокуванням і електричною централізацією особливу увагу треба звертати на стан елементів рейкових кіл, справність ізоляції та з'єднувачів. Не можна допускати накопичення води та снігу біля електроприводу, робочих і контрольних тяг, на подушках, між вістряком і рамною рейкою. Стрілочні подушки повинні бути гладкими, чистими та змащеними. В зимовий період стрілочні подушки змащують мазутом, розведеним гасом. Вістряк повинен щільно прилягати до рамної рейки та лежати на всіх стрілочних подушках. Не можна допускати угону вістряків відносно рамної рейки чи угону однієї рамної рейки відносно іншої більше ніж на 20 мм, допускати засмічення чи несправності розпірної втулки кореневого кріплення вкладишно-накладкового типу та відсутності стикового зазору в ньому.

п.3.8.3. При укладанні та регулюванні стрілки із гнучкими вістряками передусім забезпечити точне прямолінійне положення рамної рейки прямого напрямку. Положення криволінійної рамної рейки не повинно відрізнятися від проектного більше ніж на 2 мм. Відстані між робочими гранями рамних рейок, виміряні по осях тяг, не повинні відрізнятися від проектних, більше ніж на 2 мм. Крок лівого вістряка повинен дорівнювати кроку правого вістряка. 

Ширину колії, величину жолоба між відведеним вістряком і рамною рейкою, прилягання вістряків до рамних рейок і упорних накладок регулюють стягувальними муфтами стрілочних тяг. При цьому стрілка повинна бути ретельно виправлена в плані та профілі, робочі поверхні очищені та змащені, болти щільно затягнуті.

п.3.8.4. При поточному утриманні стрілочних переводів із гнучкими вістряками необхідно постійно забезпечувати щільне затягування болтів, особливо тих, що закріплюють вістряк на кореневому містку, рамну рейку в упорках стрілочних башмаків і упорних накладок. Гайки болтів стрілочних сережок, закладок, тяг і болтів, що входять у перевідний пристрій, зашплінтовують. Муфти розрізних тяг повинні бути щільно стиснені контргайками.

п.3.8.5. Норми укладання і утримання хрестовин з безперервною поверхнею кочення не допускають обриву хоча б одного болта в косому стику рухомого осердя, в сполученнях тяг і важелів, а також самих тяг і важелів перевідного пристрою, вищерблення рухомого осердя не повинно перевищувати величин, що допускаються для вістряків. Якщо на поверхні кочення осердя в зоні від перерізу 20 мм до перерізу 50 мм через підвищення його над вусовиком метал викришився, допускається шліфування осердя в цій зоні до рівня кочення вусовика. При цьому обрис проектного профілю повинен бути збережений.

п.3.8.6. Крок рухомого осердя гострих хрестовин із безперервною поверхнею кочення встановлюється технічною документацією на ці хрестовини.

Регулювання кроку рухомого осердя виконується перевідним пристроєм гарнітури відповідно технічних вказівок на ці стрілочні переводи.

п.3.8.7. Рухоме осердя необхідно утримувати особливо ретельно. Поверхні тертя башмаків повинні бути завжди чистими та змащеними. Від бокових упорів і з внутрішньої зони вусовиків треба вчасно видаляти бруд і сніг.

п.3.8.8. При утриманні стрілочних переводів із хрестовинами з рухомим осердям особливу увагу треба звертати на закріплення від угону самого переводу та колії на ділянках, що примикають до хвоста хрестовини. Нормативні вимоги щодо угону наведені в розділі 2 цієї Інструкції.

п.3.8.9. Елементи стрілочних переводів не повинні мати пошкоджень і дефектів, що створюють загрозу безпеці руху поїздів.

Дефекти металевих елементів стрілочних переводів класифікуються, як і в рейках, залежно від їх виду, місця розміщення і основної причини утворення, вони наведені в «Класифікації і каталозі дефектів та пошкоджень елементів стрілочних переводів». 

Класифікація дефектів призначена для організації робіт з попередження появи несправностей, розроблення заходів щодо збільшення терміну служби і правильного ведення обліку основних елементів стрілочних переводів, які знімаються з колії через виникнення дефектів.

п.3.8.10. Залежно від характеру та величини пошкоджень елементи стрілочних переводів поділяються на дві категорії: дефектні та гостродефектні.
До дефектних на всіх головних і приймально-відправних коліях відносяться:
а)
вістряки, рамні рейки та хрестовини, а також рейки з'єднувальних колій стрілочних переводів, що мають дефекти, деформації і ушкодження, внесені в «Класифікацію і каталог дефектів та пошкоджень елементів стрілочних переводів»;
б)
вістряки, рамні рейки та хрестовини, що мають специфічні дефекти, не відмічені індексом ОД в переліку дефектів стрілочних переводів;
в)
вістряки, рамні рейки, хрестовини та контррейки, якщо їх знос перевищує величини, вказані в табл. 2.26 (див. розділ 2).

п.3.8.11. До гостродефектних на головних і приймально-відправних коліях відносяться рейки з'єднувальних колій, вістряки, рамні рейки та хрестовини, що мають ушкодження, відмічені у відповідному пункті ознак дефектності рейок (п. 3.3.8).

Крім того, до гостродефектних відносяться елементи переводів зі специфічними ушкодженнями, якщо вони мають небезпечний вид чи розміри. Ці ушкодження в класифікації показані індексом ОД.

п.3.8.12. До дефектних на інших станційних коліях відносяться: рейки з'єднувальних колій, вістряки, рамні рейки та хрестовини з деформаціями і пошкодженнями, наданими у п. 3.3.6 ознак для рейок, а також ті, що мають знос більше зазначеного в табл. 2.26 (див. розділ 2).

п.3.8.13. До гостродефектних на інших станційних коліях відносяться рейки з'єднувальних колій, вістряки, рамні рейки, хрестовини і контррейки з деформаціями та пошкодженнями, наданими у п.3.3.8 ознак для рейок, а також:

а) із виколом головки;
б) із вертикальним зносом, при якому реборди коліс зачіпаються за гайки колійних болтів і дно жолобів хрестовин;
в) із поперечним зламом;
г) із поперечними тріщинами вістряків і контррейок;
д) із іншими дефектами, необхідність негайної заміни при яких встановлюється шляховим майстром.
п.3.8.14. Маркування дефектних і гостродефектних елементів стрілочних переводів виконується аналогічно маркуванню дефектних колійних рейок. Різниця в маркуванні елементів переводів є тільки в місці її розміщення. Вона полягає в тому, що:

а)
вістряки маркуються із внутрішнього боку колії на відстані 1 м від стику. Безпосередньо проти дефекту маркування виконується також із внутрішнього боку колії;

б)
рамні рейки маркуються із внутрішнього боку на відстані 1 м від переднього стику. Проти дефекту маркування виконується із зовнішнього боку колії;

в)
хрестовини маркуються на обох хвостових кінцях вусовиків. Проти дефекту маркування виконується на тому боці хрестовини, на якому дефект з'являється.
п.3.8.15. Гостродефектні елементи стрілочних переводів заміняються негайно, дефектні – у плановому порядку. До заміни за ними встановлюється посилений нагляд. Умови експлуатації елементів стрілочних переводів з конкретними видами дефектів наведені в «Класифікації і каталозі дефектів та пошкоджень стрілочних переводів».

п.3.8.16. Допустимі швидкості руху поїздів по стрілочних переводах, які мають знос металевих елементів у межах нормативного та не мають дефектів і пошкоджень, встановлюються згідно з нормативами, наведеними в табл. Д.8.2. При зносі рамних рейок, вістряків і хрестовин більше допустимих норм (наведених в табл. 2.26), допустимі швидкості обмежуються згідно з нормативами, наведеними в табл. Д.8.3 та Д.8.4. 

п.3.8.17. Порядок експлуатації стрілочних переводів, що мають дефектні елементи та пошкодження, і встановлення швидкості руху поїздів по них вирішує начальник дистанції колії на основі вказівок щодо експлуатації, наданих в «Каталозі і класифікації дефектів і пошкоджень елементів стрілочних переводів» з урахуванням фактичного стану переводів і умов їх експлуатації. 

Порядок пропуску поїздів у кожному окремому випадку при наявності дефектів і пошкоджень елементів стрілочних переводів встановлює працівник дистанції колії посадою не нижче бригадира колії.

п.3.8.18. На стрілочних переводах на головних і приймально-відправних коліях при наявності кількості непридатних брусів у «кущі», а на інших коліях – виходячи з кількості непридатних брусів, що не забезпечують стабільність рейкової колії, допустима швидкість руху обмежується згідно з рекомендаціями, наведеними в табл. Д. 8.6.

При встановленні допустимих швидкостей слід враховувати напрямок руху по стрілочному переводу та величину радіусу бокової колії.

У зоні вістря вістряків не допускається наявність двох суміжних непридатних брусів, що не забезпечують стабільність рейкової колії.

п.3.8.19. При наявності неспівпадань поверхонь кочення в стиках, бокових робочих граней, неприляганні шийки вістряка або рухомого осердя до упорних накладок, та при виході підошви рейки з реборд підкладок, швидкості руху поїздів обмежуються згідно з рекомендаціями, наведеними в табл. Д.8.5.”
„п.3.10.1. Колія на мостах, у тунелях, на естакадах і на підходах до них повинна утримуватися особливо ретельно відповідно до вимог цієї Інструкції та «Інструкції по утриманню штучних споруд».
Особливу увагу необхідно звертати на місця сполучення устоїв мостів із насипом підходів, де можливі потайні поштовхи, і повинні вживатися заходи щодо недопущення їх появи.
п.3.10.2. На мостах із мостовим полотном на дерев'яних поперечинах для нормальної роботи і збільшення терміну служби мостових і протиугонних (охоронних) брусів необхідно забезпечувати щільне обпирання рейок на мостові бруси, а брусів – на поздовжні балки (ферми), вчасно ремонтувати бруси, не допускаючи розвитку тріщин, а також зачищати задирки з антисептуванням зачищених місць. Тріщини, що з'явились у поперечинах, повинні бути засвердлені, при наявності виколів у полицях поперечини підлягають заміні. Утримання і ремонт брусів проводиться у відповідності з «Інструкцією по утриманню і ремонту дерев'яних шпал і брусів».

Лапчасті та інші болти повинні знаходитися в правильному положенні і бути щільно підтягнутими. Не допускаються нещільності обпирання рейок і мостових брусів понад 1 мм.
На мостах із мостовим полотном на металевих поперечинах особливу увагу необхідно звертати на стан болтів і металу поперечин в місцях їх обпирання через можливу появу тріщин, нещільностей, послаблення заклепок і болтів, а також на стан ізолюючих деталей для забезпечення надійної роботи автоблокування.
Болти прикріплення поперечин, рейкових підкладок і охоронних пристроїв повинні бути затягнуті. Слабкі заклепки замінюються високоміцними болтами. Всі елементи мостового полотна на дерев'яних чи металевих поперечинах необхідно утримувати в чистоті. Рекомендується застосовувати для цього пневмоочищення.
п.3.10.3. На мостах із мостовим полотном на залізобетонних плитах необхідно слідкувати за станом плит, включаючи гідроізоляцію, а також за станом прокладного шару або іншої конструкції сполучення плити із балками прогонових споруд і заповнення швів між плитами, повинна здійснюватися перевірка затягування високоміцних шпильок до нормативного зусилля. Болти, що прикріплюють контркутники та рейкові скріплення до плити, мають бути щільно затягнуті.
п.3.10.4. На мостах із мостовим полотном на баласті і в тунелях необхідно систематично і вчасно прибирати із поверхні баластного шару шлак, пісок, бруд тощо; навесні, перед початком танення снігу, очищувати баластну призму на мостах від решток забрудненого снігу; слідкувати за правильним відводом води із баластного корита на мостах та із баластної призми в тунелях; вчасно очищувати водовідвідні труби і інші водовідвідні пристрої. При значному забрудненні треба очищувати або замінювати баласт.

В обводнених тунелях необхідно звертати особливу увагу на попередження утворення пучин. Лід на колії та в тунелях треба обколювати і видаляти із тунелю.

Для попередження інтенсивної корозії рейкової колії в тунелях, особливо на електрифікованих ділянках (при постійному струмі), необхідно звертати особливу увагу на попередження обводнення баластної призми і надійну електроізоляцію рейок від баласту. Для цієї мети необхідно утримувати в постійній справності водовідвідні лотки, вчасно очищувати щебінь від забруднення, перевіряти справність ізоляційних втулок і прокладок, а також рейкових з'єднувачів, ретельно чистити від забруднення баластну призму і шпали, особливо в місцях розміщення рейкових підкладок тощо.

У випадку значної атмосферної корозії рейки (крім поверхні кочення) і скріплення рекомендується змащувати сумішшю мазуту з солярною олією, фарбувати асфальтовим лаком або застосовувати інші захисні покриття.

п.3.10.5. На мостах із зрівняльними приладами всі болти і притискувачі повинні бути щільно закріплені в правильному положенні, а поверхні тертя вістряків і рамних рейок змащені.

Лафети зрівняльних приладів повинні щільно опиратися на мостові бруси або металеві поперечини.
Необхідно перевіряти і регулювати положення вістряків, яке повинне відповідати температурі повітря, що визначається відповідно до «Правил і технології укладання та заміни зрівняльних приладів на мостах». Допускається збільшення відстані від вістря вістряка до риски не більше 20 мм. Зменшення табличних розмірів не допускається. При максимально низькій температурі ширина колії біля вістря вістряка повинна бути не більше 1540 мм.
Окремі зношені деталі зрівняльних приладів необхідно вчасно замінювати.
Забороняється тримати на мостах зрівняльні прилади, що мають такі несправності:
а) вищерблення вістряка на довжині більше 200 мм, при якому створюється небезпека набігання гребеня колеса (вищерблення менше 200 мм повинне бути зачищене);
б) злам вістряків, рамних рейок, лафета;
в) вертикальний знос вістряків і рамних рейок більше, ніж вказано в п. 2.9.10 цієї Інструкції.
Виміри вертикального та бокового зносу вістряків і рамних рейок виконуються тими ж інструментами, що і на стрілочних переводах. Вертикальний знос вістряка та рамної рейки вимірюється в місцях, де є зазори між лафетом і містками.

Боковий знос вістряків і рамних рейок вимірюється на 13 мм нижче поверхні кочення в перерізі, де ширина незношеного вістряка складає 20 мм. Боковий знос рамних рейок вимірюється також біля початку вістряків.

п.3.10.6. Металеві прогонні споруди, опорні частини мостів і підферменні площадки, ферми та опори дерев'яних мостів, а також кріплення порталів тунелів, дренажні пристрої, водовідвідні лотки та інші пристрої в тунелях необхідно утримувати у відповідності з вимогами «Інструкції по утриманню штучних споруд».”

„п.3.11.1. Дистанціям колії для забезпечення нормальної роботи переїздів необхідно вчасно замінювати елементи настилу, що вийшли з ладу, забруднений баласт і непридатні шпали, а також виправляти колію під настилом, не допускати накопичування та застою води в зоні переїзду, утримувати підходи до переїзду, настил і жолоби в чистоті, утримувати у справному стані шлагбауми та сигнали на них, стовпчики, перила, загорожі, попереджувальні знаки і виконувати їх ремонт.

У випадку, коли переїзд з черговим знаходиться в межах станції і обслуговується черговими стрілочних постів або черговими станції, утримання настилу і жолобів у чистоті виконується працівниками станції. 

п.3.11.2. Дистанції колії забезпечують справне утримання автоматичних, електричних, механічних і запасних шлагбаумів, ізолюючих стиків, міжколійя переїзду, рейкових з'єднувачів та інших колійних пристроїв і сигнальних колійних знаків в межах переїзду.

п.3.11.3. Дистанції сигналізації та зв'язку забезпечують справне утримання і роботу шлагбаумів, їх освітлення, переїзної та загороджувальної сигналізації.

п.3.11.4. Ремонти колійних пристроїв на переїздах виконуються дистанціями колії в плановому порядку.

Колійні роботи, при яких порушується дія автоматики на переїздах, повинні бути узгоджені з начальником дистанції сигналізації та зв'язку.”

„п.3.12.1. Сигнали, сигнальні та колійні знаки, сигнали огородження повинні бути затвердженого типу згідно з Державним стандартом України ДСТУ 4183:2003.

Сигнали підрозділяються на постійні та переносні.
Сигнальні знаки підрозділяються на постійні, постійні попереджувальні та тимчасові.
Колійні знаки підрозділяються на постійні, колійні знаки особливі та попереджувальні.
До сигналів і пристроїв колійного огороджування належать постійні колійні диски та сигнали зменшення швидкості, сигнали зупинки, сигнальні світлові покажчики, колійні упори та поворотні бруси.
п.3.12.2. Виготовлення та установлення сигналів, сигнальних і колійних знаків, колійних і поворотних брусів та упорів виконуються згідно з порядком, встановленим Укрзалізницею.

п.3.12.3. Сигнальні знаки згідно ПТЕ встановлюються з правого боку колії за напрямком руху поїздів, а колійні – з правого боку за рахунком кілометрів на відстані не менше 3100 мм від осі крайньої колії. У виїмках, крім скелястих, і на виходах із них (на довжині 100 м) колійні знаки повинні встановлюватись на відстані не менше 5700 мм від осі крайньої колії.

На електрифікованих ділянках сигнальні та колійні знаки можуть встановлюватись на опорах контактної мережі, крім тих опор, на яких установлені світлофорні головки або роз'єднувачі контактної мережі.

На зимовий час біля місць перешкод встановлюються тимчасові сигнальні знаки для снігоочищувачів.
п.3.12.4. Справний стан колійних, сигнальних знаків і колійних пристроїв забезпечується дистанціями колії шляхом їх своєчасного ремонту, періодичного відновлення забарвлення та утримання їх у чистоті.

п.3.12.5. У підставок стовпів колійних і сигнальних знаків роблять розетки. При ремонті знака не можна допускати його перестановки на нове місце, поворот його, зміну напису та кольору забарвлення.”

„п.3.16.1. Дистанція колії повинна мати поздовжній профіль гірки, підгірочних колій та витяжок. Місця переломів профілю позначаються олійною фарбою на рейках; на будівлі гірочного поста або в іншому зручному місці повинен бути закладений репер.
Поздовжній профіль сортувальних гірок, напівгірок, підгірочних і витяжних колій на сортувальних, дільничних, вантажних станціях перевіряється не рідше одного разу на три роки, на решті станційних колій не рідше одного разу на 10 років, а також після виконання колійних робіт, пов'язаних зі зміною плану та профілю.

Після перевірки поздовжнього профілю одержані відмітки й елементи поздовжнього профілю порівнюються із проектними. Невеликий обсяг робіт із виправлення профілю виконується при поточному утриманні колії.

Якщо для приведення профілю до проектного положення необхідно суцільне виправлення колії, то ця робота виконується в складі комплексно-оздоровчого ремонту колії.

При забрудненості баласту, що потребує його заміни, призначається середній ремонт колії.

При виконанні колійних ремонтних робіт поздовжній профіль не повинен порушуватися.

Для попередження зміни профілю в результаті пучин повинні вживатися заходи проти їх утворення.

Приведення поздовжнього профілю гірки до профілю, встановленого для зимового часу, виконується укладанням нашпальників товщиною не більше 100 мм.

Радіуси вертикальних кривих при сполученні ухилів на підйомній частині гірки не повинні бути меншими за 350 м, а на спускній – 250 м. При поточному утриманні допускаються відхилення у величині радіусів не більше за 10 %.

п.3.16.2. Рамні рейки та хрестовини стрілочних переводів, а також башмакоскидачі розташовуються на прямолінійних елементах профілю.

Захрестовинні криві на гірках влаштовують, як правило, без перехідних кривих, їх радіуси не повинні бути меншими радіусів перевідних кривих стрілочних переводів, за якими вони розташовані. У виняткових випадках із дозволу начальника служби колії радіус захрестовинної кривої на гірках може бути зменшеним до 150 м.

Розширення колії на захрестовинних кривих виконується за встановленими нормами. При недостатній довжині прямої вставки між хрестовиною та початком кривої відвід розширення не повинен перевищувати 3 мм на 1 м; якщо пряма вставка відсутня, то відвід розширення колії здійснюється в межах кривої на протяжності 4 м від її початку.

п.3.16.3. Для скидання з рейок двобортних гальмівних башмаків на коліях підгірочного парку вкладаються башмакоскидачі типу напівхрестовин (рис. 3.22). Біля протилежної рейки навпроти башмакоскидача вкладається контррейка.

Башмакоскидачі випускаються типів Р50 і Р65 для ширини колії 1520 мм. Раніше випускались і в окремих місцях ще експлуатуються башмакоскидачі типів Р43 і Р50 для колії 1524 мм.

У межах гальмівних позицій вчасно й особливо ретельно необхідно ліквідовувати просадки у стиках, вертикальні та горизонтальні уступи, напливи на рейках, що перешкоджають нормальному ковзанню гальмівних башмаків. У межах позицій забороняється вкладання старопридатних рейок із боковим зносом, ширина головки рейок повинна забезпечувати вільне ковзання гальмівного башмака.

За рівнем і шириною колії башмакоскидачі утримуються за нормами для гострих хрестовин, розміри жолобів і допуски на них при поточному утриманні наведені в табл. 3.7, 3.8 і 3.9.

Вертикальний знос вусовиків і вістряків башмакоскидачів типів Р50 і Р43 не повинен перевищувати 10 мм, Р65 – 12 мм.

Укладання, утримання та ремонт башмакоскидачів виконуються робітниками дистанції колії, а утримання їх в чистоті, очищення від снігу та бруду – робітниками станції. 

п.3.16.4. Утримання колії в районі вагонних уповільнювачів, в тому числі контроль ширини колії в межах норм і допусків, виконується працівниками дистанції колії під керівництвом шляхового майстра за участю старшого електромеханіка СЦБ. Виправлення самих уповільнювачів проводиться працівниками дистанції колії під контролем старшого електромеханіка СЦБ за технологічним процесом, який надається дистанціями сигналізації та зв’язку, узгоджується начальником станції та затверджується дирекцією залізничних перевезень.


Рис.3.22. Башмакоскидач правий типів Р50 і Р65 для колії 1520 мм

Таблиця 3.7

Норми устрою та утримання ширини колії та жолобів башмакоскидачів типу Р43 і Р50 колії 1524 мм

	Норма або місце розташування жолоба
	Ширина колії або жолоба, мм
	Відхилення, мм, у бік

	
	
	збільшення
	зменшення

	Ширина колії
	1524
	+6
	-3

	Між вусовиком та вістряком біля вістря
	31
	+2
	-2

	Між вусовиком та вістряком на відстані 200 мм від вістря вістряка та до кінця вусовика
	20
	+3
	-3

	Між вістряком та прямою частиною контррейки
	45
	+3
	-3

	Між прямою частиною контррейки та колійною рейкою
	44
	+3
	-3

	У відведеній частині контррейки
	68
	+5
	-2

	На вході контррейки
	90
	+6
	-2

	
	
	
	


Таблиця 3.8

Норми устрою та утримання ширини колії та жолобів башмакоскидачів типу Р50 і Р65 колії 1520 мм

	Норма або місце розташування жолоба
	Ширина колії або жолоба, мм
	Відхилення, мм, у бік

	
	
	збільшення
	зменшення

	Ширина колії
	1520
	+6
	-3

	Між вусовиком та вістряком біля вістря
	31
	+2
	-2

	Між вусовиком та вістряком на відстані 200 мм від вістря вістряка та до кінця вусовика
	20
	+3
	-3

	Між вістряком та прямою частиною контррейки
	44
	+3
	-3

	Між прямою частиною контррейки та колійною рейкою
	44
	+3
	-3

	У відведеній частині контррейки
	64
	+5
	-2

	На вході контррейки
	86
	+6
	-2


Таблиця 3.9

Ширина жолобів у башмакоскидачах, мм
	Тип башмакоскидача
	Ши-рина колії
	Між контррейкою та колійною рейкою
	Між контррейкою, 
вусовиком і вістряком
	Між вусовиком і вістряком

	
	
	у прямій части-ні контр-рейки
	у відведеній частині
	на входах
	у прямій частині контррейки
	у відведеній частині
	на вхо-дах
	біля вістря віст-ряка
	на відстані 200 мм від вістря вістряка
	напри-кінці вусови-ка

	
	
	
	
	
	між вістряком
	між вусовиком
	
	
	
	
	

	Р50, Р43
	1524
	44
	68
	90
	44
	44
	68
	90
	31
	20
	20

	Р50, Р65
	1520
	44
	64
	86
	45
	68,5
	64
	86
	31
	20
	20

	Допустимі: 

- розширення

- звуження
	2

2
	2

2
	3

2
	3

2
	2

2
	2

2
	3

2
	3

2
	2

2
	2

2
	2

2


„п.4.1.1. В організацію робіт із поточного утримання колії входять:
а) перевірка стану колії, штучних споруд, земляного полотна та колійних пристроїв;
б) планування робіт з усунення виявлених при перевірці несправностей і причин, що спричиняють їх появу;
в) виконання і облік цих робіт, оцінка якісного стану колії.
п.4.1.2. Для забезпечення безперебійного та безпечного руху поїздів і маневрової роботи колія, споруди, земляне полотно та колійні пристрої на перегонах і станціях повинні систематично й ретельно оглядатися та перевірятися.

При оглядах і перевірках особливу увагу слід звертати на стан рейок, рейкових стиків, скріплень, стрілочних переводів, глухих пересічень, кривих ділянок колії, включаючи захрестовинні криві, нестійких місць земляного полотна, колії на мостах і в тунелях, а також на підходах до них, переїздів та інших пристроїв.

При оглядах і перевірках визначається міцність і стійкість колії, земляного полотна, колійних пристроїв, відповідність їх стану встановленим нормам, перевіряється знос і взаємодія їх окремих елементів, виявляються причини, що зумовлюють ці несправності, визначаються види та обсяги необхідних робіт для усунення та попередження несправностей, терміни виконання цих робіт, а також обсяги і якість виконаних робіт й оцінка стану колії.

п.4.1.3. Натурні огляди стану колії, необхідні для планування робіт з поточного утримання колії, контролю виконання, якісної оцінки її стану, проводяться шляховим майстром разом із бригадиром колії. Дні перевірок і оглядів колії встановлюються начальником дистанції колії. Шляхові майстри та бригадири колії в ці дні, як правило, на інші роботи відволікатись не повинні.

Місячні огляди стрілочних переводів і станційних колій повинні, як правило, призначатися на першу декаду кожного місяця.
Крім періодичних оглядів і перевірок колії повинні проводитися додаткові огляди та перевірки у випадках особливо несприятливих метеорологічних умов (зливи, снігові заноси, пропуск паводкових або зливових вод, різке підвищення влітку та зниження взимку температур рейок тощо) або при наявності нестійких ділянок колії («хворе» земляне полотно тощо). У необхідних випадках для посиленого огляду окремої ділянки колії чи споруди слід встановлювати безперервне чергування.
Незалежно від періодичних оглядів і перевірок колії бригадири, шляхові та мостові майстри, начальники дільниць (старші шляхові майстри), начальники дистанцій колії та їх заступники, головні інженери дистанцій зобов'язані оглядати колію, колійні пристрої, споруди і, при необхідності, вживати заходів для забезпечення безпеки руху поїздів.
Окрім цих перевірок, щороку навесні та восени на дистанції повинні проводитись суцільні комісійні огляди колії, споруд і обладнань. Порядок проведення цих оглядів встановлює начальник дистанції колії. Усі виявлені несправності колії, стрілочних переводів, земляного полотна, штучних споруд і недоліки в їх утриманні, а також необхідні заходи з усунення та попередження несправностей повинні заноситися до книг встановлених форм (Додаток 7). Огляду підлягають всі елементи колії: рейки з відповідними замірами; шпали з визначенням непридатних кущів і таких, що підлягають ремонту; рейкові зазори з замірами їх величини та складанням відомостей їх накопичення; стан колії в плані шляхом заміру кривих ділянок за хордами, безстикова колія – закріплення рейкових плітей в температурному режимі, їх маркування, стан зрівнювальних прольотів; скріплення – його стан, типовість, наявність; баластний шар – відсоток забруднення, наявність виплесків, плече баластної призми; земляне полотно – кювети, укоси, канави, лотки, дренажі; електричні рейкові кола – з'єднувачі, ізостики; покілометровий запас рейок – наявність, маркування; колійні та сигнальні знаки, їх стан; стрілочні переводи та перевідні бруси, їх стан; захрестовинні криві; стан міжколійя за шириною; стан і утримання штучних споруд. Результати суцільних комісійних оглядів колії, споруд і обладнань оформлюються актами за встановленими формами із класифікацією несправностей та визначенням строків їх усунення. Голови комісій несуть особисту відповідальність за усунення несправностей. В дистанціях і службах колії ведеться облік проходження огляду, виявлення та усунення несправностей.
п.4.1.4. Кожний працівник колійного господарства, в обов'язки якого входять огляд і перевірка колії, повинен у робочий час мати при собі книги записів результатів перевірки колії, споруд, колійних пристроїв і стрілочних переводів.
Начальники служб колії, їх заступники, начальники дистанцій колії, їх заступники, старші шляхові майстри (начальники дільниць), шляхові майстри та інші керівники колійного господарства зобов'язані перевіряти у підлеглих книги записів результатів перевірок колії, споруд, колійних пристроїв і стрілочних переводів, про що в цих же книгах робляться відповідні записи.
Бригадир станційного робочого відділення зобов'язаний перевіряти «Журнал огляду колії, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі» і робити відмітки в ньому про усунення записаних раніше несправностей.
Усі керівні працівники колійного господарства при відвідуванні станцій зобов'язані переглядати зазначений журнал і перевіряти при цьому усунення записаних раніше несправностей (див. Додаток 7).
п.4.1.5. Перевірка колієвимірювальними вагонами повинна виконуватись на головних коліях залежно від вантажонапруженості:
· до 2 млн. т км брутто/км на рік, за відсутності пасажирського руху, періодичність встановлюється не менше одного разу на 6 місяців (контрольна перевірка);
· до 2 млн. т км брутто/км на рік, за наявності пасажирського руху, один раз у квартал (контрольна перевірка);
· від 2 до 10 млн. т км брутто/км на рік, за відсутності пасажирського руху, один раз у квартал (контрольна перевірка);
· від 2 до 10 млн. т км брутто/км на рік, за наявності пасажирського руху, один раз на місяць (контрольна перевірка);
· понад 10 млн. т км брутто/км на рік – два рази на місяць (робоча та контрольна перевірки);
· на головних коліях, де здійснюється рух пасажирських поїздів понад 60 км/год – два рази на місяць (робоча та контрольна перевірки).
Приймально-відправні колії, які за технічно-розпоряджувальним актом станції призначені для приймання пасажирських поїздів або пропускання вантажних поїздів без зупинок – згідно з періодичністю, встановленої начальником служби колії, але не менше одного разу на півроку. Всі інші приймально-відправні колії – згідно з періодичністю, встановленою наказом начальника служби колії залежно від їх технічного стану, але не менше 1 разу на рік. На інших станційних коліях, а також у період між перевірками вище вказаних приймально-відправних колій вагонами-колієвимірювачами, перевірка виконується щомісячно колієвимірювальними візками. При відсутності колієвимірювальних візків перевірку виконує шляховий майстер натурним оглядом із проміром за шаблоном та рівнем.

Робочий та контрольний проміри вагона-колієвимірювача повинні супроводжувати начальники дистанцій колії або їхні заступники. При наявності виявлених під час попередніх промірів незадовільних кілометрів вагон-колієвимірювач повинні також супроводжувати відповідні шляхові майстри. 

При робочому промірі начальник колієвимірювача (його заступник) зобов'язаний на стрічці колієвимірювального вагона відмічати відступи IV і V ступенів (для ЦНІІ-2).

Встановлена швидкість зменшується або закривається рух поїздів і кілометр оцінюється «незадовільно» при перевищенні допустимого середнього ухилу відводу підвищення зовнішньої рейкової нитки кривої на ділянці довжиною 30 м (табл. 2.5). При цьому отримана допустима швидкість округляється до найближчого меншого значення. У будь-якому випадку середній ухил відводу підвищення на ділянці довжиною 5 м не повинен перевищувати 5 ‰ (рух закривається).
 Якщо при перевірці будуть виявлені відступи, які потребують обмеження швидкостей руху поїздів або закриття руху, начальник колієвимірювального вагону (його заступник) повинен зробити по радіо реєстровану заявку з попередженням про обмеження швидкості або закриття руху. У випадку, коли по радіо дати заявку не має можливості, для вжиття заходів із забезпечення безпеки руху поїздів із колієвимірювача висаджується працівник дистанції колії, а заявка з попередженням про обмеження швидкості або на закриття руху подається після прибуття колієвимірювача на станцію, що обмежує перегін.

Відмінити попередження, видані за заявками начальників колієвимірювальних вагонів, може начальник дистанції колії (його заступник).
Про наявність відступів IV, V ступенів, через які обмежена швидкість або закрито рух поїздів, начальник колієвимірювального вагона телеграфом повідомляє начальника дистанції та службу колії.
Усі відступи, що потребують обмеження швидкості руху або його закриття, відмічаються на стрічці із зазначенням одного із видів умовною позначкою та зазначенням величини відступу. Всі відступи записуються у книги форми ПУ-28 працівниками дистанції колії та околотку, що супроводжують вагон, для вжиття заходів із усунення таких відступів.
Начальник колієвимірювального вагона, не обладнаного автоматизованою системою розшифровування (його заступник), після закінчення робочої перевірки стану колії на дистанції видає під розписку колієвимірювальну стрічку керівнику дистанції, що супроводжує колієвимірювач, для вжиття заходів із усунення виявлених відступів. При контрольних перевірках стрічка не пізніше 3-х діб після перевірки дистанції розшифровується працівниками колієвимірювального вагона та складається відомість оцінки стану колії в двох примірниках. Один примірник відомості з розшифровкою стрічки відправляється начальнику дистанції колії, другий – начальнику служби колії.

По закінченні перевірки колії колієвимірювальним вагоном, обладнаним автоматизованою системою розшифровування та оцінки стану колії, керівнику дистанції колії під розписку передаються:

– покілометровий запис на окремих аркушах діаграм усіх контрольованих параметрів рейкової колії з розшифровуванням і зазначенням місць знаходження відступів;

– відомість виявлених відступів за ступенями, у тому числі з зазначенням місць перевищення відступів, що вимагають закриття руху або зменшення встановлених швидкостей руху поїздів, і оцінкою стану рейкової колії;

– покілометровий запис діаграм контрольованих параметрів рейкової колії на кілометрах із незадовільною оцінкою в масштабі та вигляді, як на стрічці колієвимірювача ЦНІІ-2, не обладнаного автоматизованою системою розшифровки й оцінки стану рейкової колії (при необхідності);

– електронні носії інформації з даними про стан рейкової колії, що дозволяють відтворювати в дистанції колії діаграми параметрів рейкової колії, що контролюються, в такому ж вигляді, як і на звичайному колієвимірювальному вагоні. 

Електронні носії для запису даних із колієвимірювача надаються керівником дистанції колії, що супроводжує вагон-колієвимірювач.

По одержанні стрічки вона розрізається та за вказівкою начальника дистанції колії чи його заступника направляється шляховим майстрам для практичної роботи.
Шляховий майстер і бригадир колії повинні ретельно перевірити стан колії у місцях відхилень, зафіксованих на стрічці, і вживати заходи для усунення відхилень.
Про усунення несправностей шляховий майстер або бригадир колії робить записи про це на стрічці (діаграмі). При проведенні чергової контрольної перевірки колії керівник дистанції, який прибув для супроводження вагона-колієвимірювача, повинен показати стрічку попередньої контрольної перевірки колії. Стрічка зберігається в дистанції колії протягом одного року.

Порівнюючи колієвимірювальні стрічки різних проходів, начальник дистанції, шляхові майстри та бригадири колії повинні аналізувати зміни, що відбуваються в колії, виявляти несприятливі місця та вживати заходи для їх ліквідації.

Відомість оцінки стану колії по дистанціях і в цілому по залізниці надається начальнику служби колії.
Начальники служб колії, їх перші заступники особисто кожного дня контролюють виконання графіку перевірки колії вагонами-колієвимірювачами.
Начальники дистанцій колії, їх заступники при зриві графіка роботи вагона-колієвимірювача несуть особисту відповідальність за забезпечення безпеки руху поїздів на неперевірених ділянках колії з незадовільною оцінкою.
Начальник залізниці (або його заступник) щоквартально розглядає виконання графіка перевірки колії вагонами-колієвимірювачами.
Перевірка колії коліємірювальними візками здійснюється за графіком, що затверджується начальником дистанції колії.
Колієвимірювальний візок супроводжується шляховим майстром у межах околотку чи бригадиром колії в межах робочого відділення. Особи, що супроводжують колієвимірювальний візок, записують усі виявлені несправності в «Книгу запису результатів перевірки колії, споруд та колійних пристроїв» (ф. ПУ-28).

п.4.1.6. Планування робіт з поточного утримання колії та догляду за нею виконується на основі результатів натурних оглядів і перевірок колії, споруд, земляного полотна та колійних пристроїв, а також за результатами аналізу стрічки вагона-колієвимірювача.
План роботи на рік по кожному робочому відділенню або околотку видається одночасно з підписанням наряду-завдання на виконання робіт (ф. ПУ-23).
План робіт повинен передбачати своєчасне і якісне виконання робіт при повному забезпеченні безпеки руху та дотриманні правил особистої безпеки, застосування прогресивної технології та передових методів праці з максимальним використанням наявних машин і механізмів.
У першу чергу виконання робіт планується на менш стійких ділянках головних і станційних колій.
Далі, за результатами весняного огляду колії, річний план коригується та видається кожному шляховому майстру. В нього можуть вноситись також корективи за результатами огляду колії шляховим майстром разом із бригадирами і за результатами перевірок, проведеними іншими працівниками.
При суцільному осінньому комісійному огляді встановлюється готовність колії, земляного полотна, штучних споруд та інших пристроїв колії до роботи в зимових умовах, і за результатами його, якщо це потрібно, розробляється план завершення незакінчених робіт, виконання яких необхідне для підготовки колійного господарства до зими.
п.4.1.7. У найбільш несприятливий для колії період року, навесні – по мірі розморожування баластної призми – замінюються непридатні шпали в несприятливих місцях, проводяться роботи з упередження розрідження баластного шару та появи виплесків, регулювання зазорів, рихтування колії в місцях із відхиленням від норм; при підвищені температури, за необхідності, виконується розрядка температурних напружень у рейкових плітях безстикової колії.

У період розморожування баластної призми та земляного полотна особливу увагу слід звертати на стан рейок, скріплень, стиків і стикових зазорів, шпал, стан колії на пучинистих і нестійких місцях земляного полотна.
Навесні також зачищуються задирки на шпалах і брусах, очищуються від сміття рейки, скріплення та поверхня баластної призми, змащуються стикові, клемні та закладні болти, опоряджуються водовідвідні пристрої після проходу весняних вод.

п.4.1.8. План запобіжних робіт на літо та осінь складається з таким розрахунком, щоб до замерзання баластного шару були виконані в повному обсязі такі основні роботи: виправлення, підбивання та рихтування колії, одиночна заміна шпал, перевідних брусів і їх ремонт, регулювання зазорів, очищення щебеню від забруднення чи заміна забрудненого піщано-гравійного баласту в місцях виплесків, поповнення баластної призми, очищення кюветів, нагірних канав, лотків, водовідводів, зрізання та планування узбіччя, видалення засмічувачів з-під рейок, ремонт колійних і сигнальних знаків, повторне змащення стикових, клемних і закладних болтів, добивання костилів і докручування шурупів.

Восени, крім того, підготовлюють колію до роботи снігоприбиральних машин і снігоочищувачів, встановлюються снігові кілки, щити тощо.
п.4.1.9. Взимку виконуються такі основні роботи: виправлення колії на картки при костильному скріпленні та на регулювальні прокладки при роздільному скріпленні; перешивання та регулювання ширини колії, виправлення колії на пучинах; заміна дефектних рейок; регулювання зазорів; підкріплення стикових, клемних і закладних болтів.

Особливу увагу слід приділяти своєчасному виправленню колії на пучинах, нагляду за станом рейок, рейкових скріплень, стрілочних переводів.
Під час завірюх, по мірі необхідності, потрібно переставляти щити, розбивати вали снігу після проходу снігоочищувачів тощо.
У кінці зими з участю додаткової робочої сили треба розкривати кювети, канави, водовідводи та русла біля малих мостів, отворів труб, обколювати лід біля паль дерев'яних мостів.
Завчасно повністю очищується баластна призма від снігу, в першу чергу, в місцях можливих виплесків. Очищуються також від снігу нестійкі укоси земляного полотна та інші «хворі» місця.

Роботи на штучних спорудах плануються і виконуються відповідно до «Інструкції по утриманню штучних споруд».
п.4.1.10. Роботи з поточного утримання колії повинні виконуватися в заплановані терміни та з високою якістю.
Несправності, що загрожують безпеці руху, або ті, що порушують плавність руху поїздів, повинні негайно усуватися після їх виявлення.
п.4.1.11. При виконанні робіт необхідно точно дотримуватися правил і технології робіт із поточного утримання колії, застосовувати передові методи праці та прийоми в роботі при повному забезпеченні безпеки руху поїздів і особистої безпеки працівників.

Після виконання робіт усі матеріали повинні прибиратися з колії та відвозитись до місць їх зберігання.

п.4.1.12. При плануванні та виконанні робіт необхідно дотримуватися таких основних правил;
- при усуненні несправності, як правило, необхідно ліквідувати причину її появи;

- усі колійні роботи повинні виконуватися в технологічній послідовності, що виключала б повторюваність робіт. Наприклад, регулювання рейкових зазорів повинне виконуватись до підбивання шпал; перешивання – після рихтування; заміна шпал, як правило, – перед виправленням колії тощо;

- роботи, до яких входять однакові операції, за можливості, повинні виконуватися разом, щоб уникнути повторного виконання однакових операцій. Наприклад, заміна накладок, огляд кінців рейок під накладками і змащення граней накладок вимагають виконання однакових операцій – зняття і постановки стикових болтів. Тому, щоб не виконувати ці операції тричі, необхідно виконувати перелічені роботи одночасно;
- роботи з виправлення колії підбиванням шпал необхідно суміщати з роботами, що вимагають відривання баласту біля шпал – із перегонкою шпал, заміною шпал; при виправленні колії з роздільним скріпленням з укладанням регулювальних прокладок одночасно треба змащувати клемні болти.

п.4.1.13. Планування і організація робіт спеціалізованих бригад і ланок по ремонту металевих частин стрілочних переводів; механізованому (за допомогою дефектоскопів, колієвимірювальних візків) контролю за станом колії; ремонту шпал, що лежать в колії; ремонту земляного полотна і штучних споруд та інших покладаються на начальників дистанцій колії та їхніх заступників, головних інженерів, старших шляхових майстрів, начальників дільниць, шляхових і мостових майстрів і майстрів по земляному полотну.

п.4.1.14. При виконанні робіт у технологічне "вікно" комплексами машин їх доцільно розподіляти по різних перегонах поїздо-ділянки, бо це потребує менше часу на розвертання та звертання робіт. При організації робіт у "вікно" на одноколійних ділянках, а також на двоколійних із закриттям однієї колії на перегоні та організацією руху поїздів по сусідній колії, доцільно зосереджувати на одному перегоні по декілька комплексів машин.

п.4.1.15. При виконанні робіт повинні враховуватися такі технологічні особливості застосування машин. Засміченість баласту на ділянках, де призначається виправлення колії машинами типу ВПР або ВПРС, не повинна перевищувати 20 %. За наявності на шпалах великої кількості регулювальних прокладок чи карток перед виправленням колії їх необхідно зняти; стикові та передстикові шпали повинні підбиватися з подвійним ущільненням баласту робочими органами машин; виправлення способом згладжування повинне виконуватись при мінімальному загальному підніманні колії.

п.4.1.16. Відповідальність за організацію роботи комплексів і машин, що самостійно працюють на дистанції колії, покладається на заступника начальника дистанції, а за якість робіт, що виконуються машинами – на інженера-технолога чи начальника машини.
п.4.1.17. Облік планово-запобіжних робіт, що виконуються комплексами машин, повинен вестися на підприємствах прописки машин і дистанціях колії.

п.4.1.18. Бригадир колії до кінця робочого дня зобов'язаний встановити перелік і місце робіт на наступний день. Для груп, що виділяються зі складу бригади на виконання самостійних робіт (перешивання колії, тощо), бригадир колії зобов'язаний, як правило, напередодні виконати розмітку місць крейдою на шпалах чи на шийці рейки, де повинні бути виконані роботи, чи дати необхідні виписки.

Бригадир колії доповідає шляховому майстру про виконані роботи за минулий день і погоджує з ним роботу на наступний день.
Перед виходом на роботу бригадир колії повідомляє бригаду про результати роботи за минулий день, про роботи, намічені до виконання, і дає необхідні вказівки про їх виконання та дотримання вимог безпеки руху поїздів і особистої безпеки. 
Якість робіт, виконаних колійними бригадами в межах околотку, контролюється майстром при чергових оглядах колії.
Бригадир колії після закінчення кожного місяця надає майстру звіт з зазначенням місць і обсягу виконаних робіт.
Шляховий майстер після закінчення кожного місяця надає начальнику дистанції колії по кожному робочому відділенню звіт про виконання робіт за минулий місяць.
Одночасно шляховий майстер надає начальнику дистанції колії звіт про стан і оцінку колії та колійних пристроїв по кожному робочому відділенню, складений на підставі даних перевірки та натурного огляду колії.
п.4.1.19. Начальник дистанції колії та шляхові майстри зобов'язані систематично аналізувати хід виконання робіт із поточного утримання колії, виявляти недоліки в плануванні та виконанні робіт і вживати необхідні заходи щодо їх усунення.

п.4.1.20. У порядку догляду за залізничною колією та колійними спорудами виконуються такі роботи: очищення рейок і скріплень від бруду; підкріплення та заміна шурупів, стикових, закладних, клемних та інших болтів; добивання костилів; закріплення протиугонів і заміна непридатних; опорядження баластної призми; знищення трави на баластній призмі та узбіччі; очищення водовідводів; залізничних переїздів; мостового полотна тощо.

На напрямках і ділянках, де проведені роботи з оздоровлення та підсилення потужності колії, а також на малодіяльних ділянках на колійні бригади покладається здійснення всього комплексу робіт із поточного утримання колії, догляду за її елементами, а зі скасуванням колійних обходів – також періодичний нагляд за станом колії.

п.4.1.21. Огляди колії на ділянках, де скасовані колійні обходи, виконуються бригадиром колії чи кваліфікованими монтерами колії, як правило, один раз на добу в порядку, встановленому начальником дистанції колії.
При необхідності в період несприятливих метеорологічних умов шляховим майстром чи бригадиром колії в загрозливих місцях тимчасово проводяться додаткові огляди колії чи чергування монтерів колії.
Ділянки колії, де існує загроза обвалів, зсувів, розмивів та інших серйозних деформацій земляного полотна, а також великі тунелі та мости, повинні перебувати під постійним наглядом і систематично оглядатися обхідниками залізничних колій та штучних споруд у порядку, встановленому начальником залізниці.
На перегонах і ділянках із нетиповою верхньою будовою колії, великим виходом із ладу рейок, нестійким земляним полотном та на інших ділянках, що вимагають посиленого нагляду, огляди колії та догляд за її елементами здійснюють обхідники залізничних колій та штучних споруд за графіками, затвердженими начальником дистанції колії.
Перелік перегонів і ділянок, де зберігаються колійні обходи, і порядок роботи обхідників залізничних колій та штучних споруд, встановлюється начальником залізниці.
Обхідники залізничних колій та штучних споруд повинні виконувати роботи з догляду за колією та спорудами і оглядати їх за затвердженим графіком. Вони зобов'язані виявляти і огороджувати за встановленим порядком місця, що загрожують безпеці руху поїздів, а також вживати заходи для усунення несправностей.
п.4.1.22. Чергові залізничних переїздів здійснюють періодичний огляд колії та догляд за нею на підходах до переїздів (на відстані 50 м у кожен бік від переїзду).
Від цих робіт звільняються чергові особливо діяльних залізничних переїздів, розміщених на головних коліях і в приміських зонах, перелік яких встановлюється начальником дистанції колії. Огляди колії та догляд за нею на підходах до таких переїздів покладаються на обхідників залізничних колій та штучних споруд чи бригади з поточного утримання колії.
Порядок і періодичність огляду колії черговими залізничних переїздів на відстані 50 м у кожен бік переїзду встановлюються начальником дистанції колії залежно від місцевих умов та зазначається в інструкції черговому переїзду.

п.4.1.23. Обхідники залізничних колій та штучних споруд на мостах і тунелях, які вони обслуговують, зобов'язані виконувати таке:
1)  перевіряти і підтягувати лапчасті болти, болти протиугонних кутників, охоронних брусів, зрівнювальних приладів;

2)  очищати від сміття, снігу та льоду рейкову колію, зрівняльні прилади, мостове полотно, пояси та інші елементи прогонових споруд на рівні проїжджої частини; не допускати застоювання води в коробах нижніх поясів на підферменних площадках і в інших місцях;

3)  до початку проходження весняних вод очищати від снігу та льоду сходи біля мостів, своєчасно наповнювати бочки водою та ящики піском;

4)  слідкувати за справним станом зрівняльних приладів, контррейок і охоронних брусів, мостового настилу, оглядових пристроїв, протипожежного інвентаря, укріплення конусів і укосів насипів; слідкувати за проходженням високих вод і льодоходу, вести спостереження за рівнем води, за цілісністю виходів із штолень і утепленням їх узимку;

5)  утримувати в чистоті камери та ніші в тунелях, виконувати їх побілення; прибирати із колії камені, обколювати та прибирати наліднення, що утворюється на колії;

6)  виконувати такі роботи з утримання колії на прикріплених ділянках: закріплювати та змащувати болти, добивати костилі, підкріплювати протиугони, очищати рейки та скріплення від бруду, очищати рейкові стики від снігу, утримувати в чистоті поверхню баластного шару, узбіччя земляного полотна та водовідвідні пристрої, вчасно виполювати траву, не допускати застоювання води на колії, узбіччі та в кюветах.

п.4.1.24. Шляховий майстер і бригадир колії зобов'язані перевіряти виконання робіт, що проводяться обхідниками залізничних колій та штучних споруд і черговими переїздів, і визначати їм плани основних робіт.

п.4.1.25. Перевірки й огляди колії, споруд, земляного полотна та колійних пристроїв працівниками дистанції колії повинні виконуватися в терміни, встановлені цією Інструкцією (табл. Д. 7.1).

Щомісяця на дистанції колії повинен опрацьовуватися графік перевірок стану колії, земляного полотна, споруд, переїздів і колійних пристроїв.

Графіки огляду колії, споруд і пристроїв начальником дистанції колії, заступником, головним інженером і старшими шляховими майстрами дистанції повинні бути складені так, щоб забезпечувався щомісячний натурний огляд колії, споруд і пристроїв на всій протяжності дистанції.”

„п.5.1.1. Колійні механізми та транспортні засоби зберігаються у спеціальних гаражах, у яких розміщуються майстерні з поточного ремонту механізмів і транспортних засобів.

Пересувні електростанції та інструменти після роботи можуть зберігатися на перегонах у спеціальних пересувних або переносних ящиках, забезпечених справними та надійними замками. Зберігання механізмів на відкритому повітрі забороняється.

Колійні вагончики, модерони, які залишаються на відкритому повітрі, повинні бути надійно закріплені на місцях зберігання та мати спеціальні запори із замками.

п.5.1.2. Для забезпечення високої якості колійних робіт і підвищення продуктивності праці, а також для забезпечення техніки безпеки при проведенні робіт необхідно, щоб колійний інструмент, пристрої, засоби вимірювальної техніки та транспортні засоби відповідали затвердженим кресленням і технічним умовам за формою, розмірами, допусками, якістю матеріалів, якістю обробки та були цілком справними.

Бригадири колії, шляхові майстри, старші шляхові майстри або начальники дільниць дистанцій і начальники дистанцій та їх заступники зобов'язані стежити за тим, щоб робочі відділення й околотки були повністю забезпечені інструментом і засобами вимірювальної техніки за табелем (Додаток 9), та щоб своєчасно проводився ремонт несправного інструменту та засобів вимірювальної техніки, а непридатні замінювалися.

Колійні інструменти, засоби вимірювальної техніки, сигнальне приладдя та інший інвентар зберігаються у спеціальних коморах робочих відділень і околотків. Кожному інструменту в коморі відводиться відповідне місце. Інструмент повинен бути чистим, змащеним, справним, завжди готовим до використання.

Порядок зберігання колійного інструменту повинен забезпечувати швидку видачу його та відповідний контроль за ним. Комори повинні бути завжди у справному стані та замикатися. Доступ стороннім особам у комору забороняється. Ключі від комори робочого відділення знаходяться у бригадира; від комори околотку – у шляхового майстра, а у випадку їх відсутності – у робітників, які заміщують їх за наказом.

п.5.1.3. Колійний інструмент, засоби вимірювальної техніки та інвентар околотків обліковуються: на околотках – за книгами комори, на робочих відділеннях – за описом у двох примірниках, один з яких знаходиться у коморі, а другий зберігається у справах шляхового майстра. З усього колійного інструменту виділяється інструмент суворого обліку, до якого належать: костилевисмикувачі усіх систем, костильні (лапчасті) ломи, колійні гайкові ключі усіх найменувань, в тому числі ключі безперервної дії, а також полегшені колійні ключі-молотки, колійні торцеві шурупні та гайкові ключі усіх найменувань і систем.

На інструмент суворого обліку в конторі дистанції, а також на околотках, крім загального обліку, ведеться прошнурований журнал ф. ПУ-80, який повинен бути у коморах дистанції та шляхового майстра. У цей журнал заноситься окремо за кожним видом і порядковим номером інструмент суворого обліку як при його видачі з комори, так і при його поверненні в комору.

На інструмент суворого обліку, що надходить до комори дистанції, ставляться такі клейма: скорочене позначення (телеграфне) залізниці, номер дистанції, околотку, робочого відділення і порядковий номер, під яким інструмент записаний у журналі дистанції колії, наприклад: "ПЗ 5-3-2-126", що означає: Південно-західна залізниця, 5-а дистанція колії, 3-й околоток, 2-е робоче відділення, інструмент № 126.

Інструмент із комори дистанції шляховому майстру та з комори шляхового майстра бригадиру видається за відповідним описом, на дублікаті якого розписується той, хто отримав інструмент. По кожному інструменту суворого обліку в опису зазначається його номер.

п.5.1.4. Інструмент суворого обліку зберігається у коморі робочого відділення у спеціальних шафах або у пірамідах під замком. Шафи встановлюються вздовж стін. Такі ж шафи зберігання інструменту встановлюються в будинках обхідників залізничної колії та штучних споруд і на переїзних постах.

Видача інструменту суворого обліку монтерам колії, призначеним виконувати роботи самостійно, а також обхідникам залізничної колії та штучних споруд і черговим переїздів, здійснюється під розписку.

п.5.1.5. У випадку зникнення або втрати інструмента суворого обліку складається акт із зазначенням прізвища, імені та по батькові працівника, який загубив інструмент, назви інструмента, його номера, обставин, при яких інструмент зник або загубився. Шляховий майстер подає копію акта в контору дистанції колії, в книгах запису інструмента проти відповідного номера робиться відмітка про втрату інструмента з зазначенням номера складеного акта та дати.

п.5.1.6. Зберігання та облік інструменту перевіряється двічі на рік керівництвом дистанції колії зі складанням актів про всі порушення встановленого порядку обліку та зберігання й із зазначенням у них заходів щодо усунення порушень.

При звільненні підзвітної особи з посади складається акт про передачу нею всього інструменту із зазначенням номерів.

Порядок здачі інструменту в ремонт і одержання його з ремонту підзвітними особами встановлюється начальником дистанції колії.

п.5.1.7. Усім колійним шаблонам, рівням і рейкам, що використовуються при роботі та для контрольних перевірок колії, присвоюються порядкові номери, які заносяться у прошнурований журнал обліку. Для кожного виду колійного засобу вимірювальної техніки заводиться окремий журнал з однією нумерацією для всієї дистанції.

Журнали ведуться як на дистанції, так і на околотках. У журналах околотків нумерація та ж сама, що й у журналі контори дистанції. Ведення первинних журналів обліку засобів вимірювальної техніки покладається на шляхових майстрів, а зведених дистанційних журналів – на старших шляхових майстрів (начальників дільниць).

Усі засоби вимірювальної техніки, шаблони металеві, рейки та рівні повинні бути клеймовані. На клеймі повинні бути вказані: назва дистанції, околотка та порядковий номер інструмента. Клеймування проводиться після того, як справлені та вивірені інструменти оглянуті і перевірені начальником дистанції, його заступником або старшим шляховим майстром. Клейма і трафарети зберігаються у майстра дистанційних майстерень.

п.5.1.8. Калібрування засобів вимірювальної техніки повинно здійснюватись згідно з вимогами Закону України «Про внесення змін до Закону України «Про метрологію та метрологічну діяльність» від 15.06.04 року №1765-ІV та нормативних документів з метрології, затверджених наказом Укрзалізниці від 30.12.04 року №1044-ЦЗ «Про затвердження та надання чинності нормативним документам з метрології». Калібрування колієвимірювальних шаблонів проводиться один раз на три місяці на спеціальному стенді, атестованому в установленому нормативним документом порядку. Стенд вважається робочим еталоном дистанції.

Вихідним еталоном дистанції вважається контрольний колійний шаблон (КШ), який проходить метрологічний контроль (повірку) в територіальних органах Державного комітету України з питань технічного регулювання та споживчої політики (Держспоживстандарт України) один раз на рік згідно з погодженим територіальним органом Держспоживстандарту України графіком на території якого розміщена дистанція колії.

Калібрування засобів вимірювальної техніки проводиться атестованими в установленому порядку фахівцями у майстернях дистанції колії із застосуванням спеціального атестованого обладнання та повірених робочих еталонів і контролюється головним інженером дистанції або іншою призначеною наказом посадовою особою, відповідальною за організаційно-методичне керівництво забезпеченням єдності вимірювань у дистанції колії.

Позитивні результати калібрування засвідчуються спеціальним тавром в порядку визначеному нормативним документом з метрології «Настанова про правила виготовлення, застосування та зберігання калібрувальних тавр на підприємствах та організаціях залізничного транспорту України» НД 32 УЗ-ЦТЕХ-0038-2004. У журналі обліку проводять реєстрацію засобів вимірювальної техніки, яким виконано калібрування, дату калібрування, параметри метрологічних характеристик, прізвище та підпис калібрувальника.

Посадові особи дистанції колії, згідно з посадовими обов’язками, періодично перевіряють стан засобів вимірювальної техніки і результати огляду заносять у відповідний журнал.

Начальник дистанції колії, його заступник або головний інженер дистанції не рідше одного разу на квартал перевіряє справність колієвимірювальних і дефектоскопних візків, а також періодично інші засоби вимірювальної техніки.”

Таблиця Д. 5.1

Основні розміри звичайних одиночних стрілочних переводів колії 1520 мм 
	120

	Марка 

переводу
	Стрілка
	Хрестовина
	Пряма вставка, d
	Радіус перевідної кривої, Rп
	Осьові
	Довжина

	
	
	Кореневе кріплення
	Довжина вістряка, l
	Довжина рамної рейки, pр
	Передній виліт рамної рейки, т
	Радіус вістряка, Ro
	Конструкція
	Довжина
	
	
	До початку гостряків, а0
	До математичного центру хрестовини, bо
	Теоретична, Lт
	Практична, Lпр
	Захрестовинної частини на спільному брусі

	
	
	
	
	
	
	
	
	Передньої частини, h
	Хвостової частини,  р
	
	
	
	
	
	
	

	Р65
Дн 060
	1/18
	Гнучке
	15500
	25000
	3832
	962500
	Гнучке осердя
	3950
	8570
	2474
	962250
	21793
	27465
	49258
	61660
	21696

	Р65
1323
	1/18
	Гнучке
	15500
	25000
	3836
	961690
	Суцільнолита
	2150
	4425
	1112
	961690
	31793
	27465
	49258
	57519
	20234

	Р65
Дн 400
	1/11
	Гнучке
	10750
	13130
	2385
	300000
	Гнучко поворотне
	2950
	8250
	2045
	338095
	11674
	16754
	28428
	39063
	11400

	Р65
Дн 300
	1/11
	Гнучке
	10750
	13130
	2385
	300000
	Поворотне осердя
	2950
	4045
	2045
	338095
	11674
	16754
	28428
	34858
	11400

	Р65
2433, 1740**
	1/11
	Вклад.- накладочне
	8300
	12500
	2765
	300000
	Збірна з литим осердям
	2950
	2550
	3285
	300000
	11294
	16754
	28048
	33363
	13215

	Р65
2434, 2215*
	1/9
	Вклад.- накладочне
	8300
	12500
	2765
	300000
	Збірна з литим осердям
	2500
	2090
	1758
	200060
	12458
	13722
	26180
	31035
	11194

	Р65

1127
	1/9
	Вклад.- накладочне
	8300
	12500
	2765
	300000
	Суцільнолита
	1200
	2200
	1195
	218758
	12348
	13772
	26070
	31035
	8850

	Р50
2497
	1/11
	Вклад.- накладочне
	6515
	12500
	4323
	297259
	Збірна з литим осердям
	2650
	2300
	3537
	297259
	10148
	16754
	26902
	35525
	13150

	Р50
2498
	1/9
	Вклад.- накладочне
	6515
	12500
	4323
	297259
	Збірна з литим осердям
	2085
	1880
	2018
	200000
	11132
	13722
	24854
	31057
	8850

	Р50
1128
	1/9
	Вклад.- накладочне
	6515
	12500
	4323
	297259
	Суцільнолита
	1200
	1880
	1200
	223044
	11132
	13722
	24854
	31057
	8850

	Р65 65111Ж
	1/11
	Гнучке
	10750
	13130
	2385
	300000
	Суцільнолита
	1864
	2550
	2045
	338095
	11674
	16754
	28428
	33363
	12100

	Р65 65109Ж
	1/9
	Гнучке 
	10750
	13130
	2385
	300000
	Суцільнолита
	1478
	2350
	1540
	204075
	12578
	13722
	26300
	31035
	10200

	Р65
2889
	1/11
	Гнучке
	10750
	12500
	1750
	200000
	Збірна з литим осердям
	2906
	2594
	__
	200000/ 350000
	__
	__
	__
	33348
	13300

	*Базовий стрілочний перевід. З такими розмірами випускаються переводи М1740, У1740, ДН290, ДН330

**Базовий стрілочний перевід. З такими розмірами випускаються переводи М2215, 1160


Таблиця Д.5.2

Основні розміри перехресних стрілочних переводів із шириною колії 1520 мм. 

	Тип рейок та номер проекту
	Марка хрестовини
	Велика діагональ ромба
	Мала діагональ ромба
	Сторона ромба
	Осьовий розмір від мцк до центру переводу
	Осьовий розмір до торця гострої хрестовини
	Практ. довжина між стиками  хрестов. по напрямку осі колії
	Повна довж. між торц. рубок за гострими хрестов
	Довжина захрестовинної

рубки
	Довжина гостряка
	Відстань від вістря гострої 

хрестов.  до гостряків
	Довжина передньої частини

 гострої хрестовини
	Довжина хвостової частини 

гострої хрестовини
	Бруси
	Радіус перевідної колії
	Довжина тупої хрестов.

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	від матем. центру до стику вусовика
	від  матем. центру до стику осердя

	
	1/N
	A
	B
	C
	bо
	U
	Ln
	L
	K
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	h0
	Р0
	
	R
	hТ
	РT

	Р65, 1580
	1/9
	27486
	1522
	13764
	13722
	15812
	31624
	47642
	8009
	6515
	3721
	2500
	2090
	дерево
	243000
	1353
	1770

	Р65,

65109

ж-03
	1/9
	27486
	1522
	13764
	13722
	15812
	31624
	47642
	8009
	6218
	3715,7
	2500
	2090
	залізобетон
	243000
	1774
	1353

	Р50, 1623
	1/9
	27486
	1522
	13764
	13722
	15602
	31204
	47642
	8219
	6515
	3715,7
	2085
	1880
	дерево
	243000
	1480
	1770

	Р50, 1669
	1/9
	27486
	1522
	13764
	13722
	15602
	31204
	47642
	8219
	6515
	3715,7
	2085
	1880
	дерево
	243000
	1660
	3006

	* Тупі хрестовини з рухомим осердям.


Таблиця Д 5.3

Основні розміри, мм, глухих пересічень
	Тип переводу та

номер проекту
	Марка хрестовини
	Кут пересічень
	Розміри ромба
	Гостра

хрестовина
	Тупа хрестовина
	Відстань по осі від центра перехрещень до мцх
	Довжина перехрещення по  осі між торцями гострих хрестовин
	Повна довжина
	Ширина колії

	
	
	
	
	довжина
	від математичного центру до
	
	
	
	

	
	
	
	велика  діагональ
	мала

діагональ
	сторона

ромба
	перед​ньої частини
	хвосто​вої частини
	стику

вусовика
	стику

сердечника
	
	
	
	

	
	
	
	А
	В
	С
	h0
	P0
	hT
	PT
	bо
	Ln
	L
	

	Р65, 1683
	2/11
	10º23'20''
	16789
	1526
	8429
	2823
	1470
	1463
	1456
	8360
	19660
	36364
	1520/1520

	Р65, 1684
	2/9
	12º40'50''
	13764
	1529
	6924
	2213
	1300
	1375
	1367
	6840
	16280
	34606
	1520/1520

	Р50, 1685
	2/11
	10º23'20''
	16789
	1526
	8429
	2240
	1260
	1441
	1434
	8360
	19240
	37530
	1520/1520

	Р50, 1686
	2/9
	12º40'50''
	13764
	1529
	6924
	2083
	1035
	1245
	1237
	6840
	15750
	34866
	1520/1520

	Р50, 1687
	2/6
	18º55'30''
	9246
	1541
	4687
	1897
	650
	1055
	1120
	4560
	10420
	28356
	1520/1520

	Р50, 1624
	1/9
	6º20'25''
	26717
	1667
	12994

13764
	2085
	1880
	1480
	1770
	13337

13421
	30434

30439
	44694

44699
	1520/1435

	Р50, 1625
	2/9
	12º40'50''
	13362
	1535
	6537

6924
	2083
	1035
	1245
	1237
	6646

6815
	15363

15354
	34479

34470
	1520/1435

	Р65, 2572
	–
	27º
	6510
	1563
	3348
	1840
	1040
	1520
	1500
	3165
	8411
	28381
	1520/1520

	Р65, 2174
	–
	45º
	3972
	1645
	2150
	1277
	875
	865
	630
	1835
	5420
	27360
	1520/1520


Таблиця Д 5.4

Основні розміри симетричних стрілочних переводів колії 1520 мм

	Тип переводу та номер проекту
	Марка переводу
	Стрілка
	Довжина хрестовини
	Пряма вставка, d
	Радіус

перевід​ної кривої, Rп
	Осьові розміри від центру
	Довжина переводу

	
	
	довжина вістряка, l
	довжина рамної рейки, pp
	передній виліт рамної рейки, m
	радіус вістряка, Ro
	передньої частини, h
	хвостової частини, p
	
	
	до початку вістряків, ao
	до математ. центру хрестовини, bo
	теоретична, Lт
	практична, Lп

	Р65

2307,2628
	1/6
	5350
	8000
	737
	200770
	2268
	1380
	1150
	200770
	6212
	9183
	15426
	17538

	Р65

2307.01
	1/6
	5350
	10996
	3733
	200770
	2268
	1380
	1150
	200770
	6212
	9183
	15426
	20534

	Р65

У1123
	1/6
	5640
	12500
	3733
	200170
	1200
	1380
	1200
	200170
	6188
	9207
	15426
	20534

	Р50

1581
	1/6
	4340
	6116
	737
	200770
	2260
	1380
	1150
	200770
	6212
	9183
	15426
	17542

	Р50

2212
	1/6
	5640
	1500
	2175
	276000
	2260
	1380
	847
	200000
	7770
	9183
	16934
	20534

	Р65

2198
	1/11
	8300
	12500
	2769
	600000
	2950
	2550
	3629
	600000
	9808
	16754
	26580
	31896

	Р65

2199
	1/9
	8300
	12500
	2769
	600000
	2500
	2090
	2553
	600000

310000
	11467
	13722
	25210
	30066

	Р50

2064
	1/9
	6515
	12500
	4323
	540000
	2085
	1880
	1425
	540000

421939
	11467
	13722
	25210
	31410

	Р50

2063
	1/11
	6515
	12500
	4323
	540000
	2650
	2300
	4495
	540000
	9808
	16754
	26580
	33201


Таблиця Д.7.1

Порядок і терміни перевірок та оглядів колії, споруд, земляного полотна та колійних пристроїв

	Посада
	Об'єкти огляду і перевірок
	Порядок і терміни оглядів та
перевірок
	Куди записуються результати оглядів і перевірок

	1
	2
	3
	4

	Бригадир
колії
	Робоче
відділення
	1. Один раз на тиждень у дні, визначені начальником дистанції колії, оглядає та перевіряє колію та стрілочні переводи за шириною колії і за рівнем, а також оглядає всі споруди, земляне полотно, переїзди та колійні пристрої. Дві із цих перевірок здійснює зі шляховим майстром. 

2. У періоди дощів, пропуску весняних і зливових вод, завірюх, зростання та осідання пучин, а на безстиковій колії згідно з вимогами цієї Інструкції і «Технічними вказівками по улаштуванню, укладанню, ремонту і утриманню безстикової колії на залізницях України» - оглядає і перевіряє колію та споруди у міру необхідності для забезпечення безпечного та безперебійного руху поїздів

3. Супроводжує колієвимірювальний і дефектоскопний візок.

4. Під керівництвом майстра скрізь оглядає рейки та скріплення, а також металеві частини стрілочних переводів за графіком, затвердженим начальником дистанції колії.
5. У порядку, встановленому начальником дистанції колії, оглядає колію  і споруди на ділянках, де не передбачені колійні обходи.

6. Один раз на місяць спільно з електромеханіком перевіряє стан рейкових кіл.
	У Книги запису результатів перевірки колії, споруд, колійних пристроїв та стрілочних переводів. При перевірці спільно з шляховим майстром вносяться в ці книги вказівки майстра щодо термінів ліквідації несправностей за його підписом і датою. Одночасно в книгах шляхового майстра робиться відмітка про виконаний огляд і вказівки, дані бригадиру колії.

У Книги запису результатів перевірки колії, споруд,  колійних пристроїв і стрілочних переводів.

Те ж саме.

Те ж саме.

У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд і колійних пристроїв.

Те ж саме.
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	2
	3
	4

	Шляховий
майстер
	В межах
околотку
	1. Спільно з бригадиром колії один раз на кожні півмісяця у дні, встановлені начальником дистанції колії, скрізь оглядає і перевіряє колію та стрілочні переводи за шириною колії та рівнем, а також оглядає всі споруди, земляне полотно, переїзди та колійні пристрої.

2. У періоди дощів, пропуску весняних і зливових вод, завірюх, зростання та осідання пучин, а на безстиковій колії відповідно до вимог цієї Інструкції і «Технічних вказівок по улаштуванню, укладанню, ремонту і утриманню безстикової колії на залізницях України» - оглядає і перевіряє колію та споруди сам і через бригадира колії у міру необхідності для забезпечення безперебійного та безпечного руху поїздів. 

3. Не рідше одного разу на кожні півмісяця перевіряє плавність руху поїздів у хвостовому тамбурі вагона пасажирського поїзда чи на локомотиві. 

4. Супроводжує, в разі необхідності, колієвимірювальний вагон.

5. Скрізь оглядає рейки та скріплення, а також металеві елементи стрілочних переводів за графіком, затвердженим начальником дистанції колії.
6. Не рідше одного разу на місяць оглядає стрілочні переводи на головних і приймально-відправних коліях разом з начальником станції, а при наявності на стрілках пристроїв СЦБ - і з електромеханіком.

7. Один раз на місяць разом з електромеханіком перевіряє стан рейкових кіл.
8. Один раз на рік в терміни, встановлені начальником дистанції колії, перевіряє криві ділянки за хордами. 
	У Книги запису результатів перевірки колії, споруд, колійних пристроїв і стрілочних переводів бригадиру колії з відповідними вказівками про проведений огляд і  дані вказівки у Книгу колійного майстра.

У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд і колійних пристроїв.

У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд і колійних пристроїв.

Те ж саме.

У Журнал встановленої форми.

У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд, колійних пристроїв і стрілочних переводів та в Журнал огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі.

Те ж саме.

У паспорт кривої (дані осінньої перевірки).
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	9. Двічі на рік у терміни, встановлені начальником дистанції колії, скрізь оглядає шпали, мостові та перевідні бруси.

10. Бере участь в комісійному огляді лінійно-колійних споруд.
	У звіт про наявність непридатних шпал і в Книги обліку шпал та стрілочних переводів; у книгу штучних споруд.
У відповідні акти.

	Мостовий
(тунельний) майстер
	Штучні, зміцнювальні та захисні споруди, колія на підходах до них у межах дистанції колії або ділянки обслуговування
	1. Оглядає та перевіряє стан штучних, зміцнювальних і охоронних споруд, пристроїв, колії на підходах до них у терміни, встановлені для кожної споруди начальником дистанції колії.
2. Під керівництвом начальника дистанції колії чи його заступника періодично оглядає кожну штучну споруду в терміни, встановлені начальником служби колії, але не рідше двох разів на рік після проходу весняних вод і восени.
3. У періоди пропускання весняних і зливових вод оглядає штучні та інші споруди у міру необхідності для забезпечення безперебійного та безпечного руху поїздів.
	У Книгу запису результатів огляду штучних споруд.

У Книгу штучних споруд.

У Книгу запису результатів огляду штучних споруд.

	Старший
шляховий
майстер
дистанції
(начальник дільниці)
	Дистанція
колії або
ділянка обслуговування
	1. Скрізь оглядає колію, споруди, земляне полотно, переїзди, пристрої із вимірами на колії та стрілочних переводів  за рівнем і шириною колії за графіком, затвердженим начальником дистанції колії, звертаючи особливу увагу на криві ділянки колії, стрілочні переводи, місця, що мають попередження і пучини, нестійке земляне полотно та штучні споруди, таким чином, щоб 1 раз у квартал оглянути всі підпорядковані околотки.
2. Не рідше двох разів на місяць перевіряє плавність руху поїздів на у хвостовому тамбурі вагона пасажирського поїзда чи в локомотиві.
3. Двічі на рік, навесні та восени, за дорученням начальника дистанції колії спільно зі шляховими майстрами скрізь оглядає шпали, мостові та перевідні бруси.
	У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд, колійних пристроїв, стрілочних переводів та Книгу штучних споруд.

У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд і колійних пристроїв.

У Звіт про наявність непридатних шпал;

У Книгу обліку шпал і стрілочних переводів; У Книгу штучних споруд.
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	4. У періоди дощів, пропускання весняних і зливових вод, завірюх, зростання та осідання пучин, а на безстиковій колії відповідно до вимог цієї Інструкції і «Технічних вказівок по улаштуванню, укладанню, ремонту і утриманню безстикової колії на залізницях України» - оглядає та перевіряє колію та споруди у міру необхідності для забезпечення безпечного та безперебійного руху поїздів.
5. Систематично проводить перевірку дотримання правил і технології робіт із поточного утримання колії безпосередньо на місцях, якості виконаних робіт, виконання вимог безпеки руху і особистої безпеки.
6. Супроводжує, в разі необхідності, колієвимірювальний вагон.

7. Перевіряє якість суцільних оглядів рейок і скріплень, а також металевих елементів стрілочних переводів, що проводяться шляховими майстрами.
	У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд і колійних пристроїв.
Те ж саме.

Те ж саме.
Те ж саме.

	Майстер
по земляному
полотну
	Земляне
полотно,
протидеформаційні споруди у
межах дистанції
колії або
ділянки обслуговування
	1. Виконує огляд, перевірку та найпростіші обстеження земляного полотна, його обладнань і протидеформаційних споруд в терміни, встановлені начальником дистанції колії.
2. Під керівництвом начальника дистанції колії чи його заступника періодично оглядає  нестійкі  місця земляного полотна і протидеформаційних споруд в терміни, встановлені начальником служби колії, але не рідше двох разів на рік після проходу весняних вод і восени.
3. У періоди пропуску весняних і зливових вод оглядає нестійкі місця земляного полотна та протидеформаційних споруд у міру необхідності для забезпечення безперебійного та безпечного руху поїздів.
	У Книгу запису результатів перевірки колії, споруд, колійних пристроїв; у Книгу протидеформаційних споруд і в паспорт нестійкого або деформованого земляного полотна.
Те ж саме.

Те ж саме.
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	4. Бере участь в обстеженні хворих і ненадійних місць земляного полотна та протидеформаційних споруд інженерно-геологічними базами
5. Не менше двох разів на рік, навесні та восени, вимірює дебет води в дренажних спорудах.
6. Спостерігає за зростанням і спаданням пучин.
	Те ж саме.
У паспорт нестійкого або деформованого земляного полотна.

У відомості обліку пучинистих місць земляного полотна.

	Начальник дистанції
колії (заступник начальника дистанції колії)

	Дистанція
колії
	1. Забезпечує щомісячні натурні перевірки колії та споруд командним складом дистанції та начальниками дільниць (старшими шляховими майстрами) в межах всієї дистанції. За особисто складеним графіком виконує огляд колії, споруд, земляного полотна, переїздів і колійних пристроїв, з перевіркою на витримку колії та стрілочних переводів за шириною колії та за рівнем, приділяючи особливу увагу перевірці великих і складних штучних споруд, нестійких місць земляного полотна, стану безстикової колії, колії в кривих, на пучинах і стрілочних переводів.
2. Періодично перевіряє додержання правил і технології виконання робіт із поточного утримання колії безпосередньо на місцях робіт бригад, якість виконаних робіт і дотримання вимог безпеки руху та особистої безпеки.

3. Забезпечує проведення в квітні-червні комісійного обстеження переїздів за участю начальників дистанції сигналізації і зв'язку та дільниці енергопостачання чи їх заступників, ревізорського апарату, представників місцевої адміністрації і органів Державтоінспекції.
	У Книгу запису результатів перевірки стану колії, споруд і колійних пристроїв.

Те ж саме.

У акт, в якому зазначається, які необхідно вжити заходи.
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	4. Двічі на рік за участю старших шляхових майстрів, начальників дільниць, шляхових, мостових і тунельних майстрів, бригадирів колії організовує проведення весняного та осіннього суцільного оглядів колії, споруд, земляного полотна і колійних пристроїв всієї дистанції. При цьому особисто перевіряє покілометровий запас рейок, вибірково - правильність положення кривих в плані і правильність сполучення ухилів у вертикальній площині.

5. Раз на місяць об'їжджає дистанцію у хвостовому тамбурі вагона пасажирського поїзда чи на локомотиві з перевіркою стану колії за ходом поїзда.

6. Супроводжує колієвимірювальний вагон.

7. При суцільних оглядах рейок і скріплень, а також металевих елементів стрілочних переводів перевіряє якість огляду, що проводиться майстрами.

8. Не рідше двох разів на рік проведення оглядів усіх службово-технічних приміщень, житлових будівель, що знаходяться на балансі дистанції колії .
	Те ж саме.

У Книгу запису результатів перевірки стану колії, споруд і колійних пристроїв.

Те ж саме.

Те ж саме.

У акт, в якому зазначається, які необхідно вжити заходи.

	Відповідальні працівники служби колії
	У межах залізниці
	За графіком, затвердженим начальником служби колії, разом із начальником дистанції колії перевіряють стан ділянок колії із простроченою модернізацією, а також небезпечних місць, визначених при проведенні суцільних (весняних і осінніх) оглядів.
	У Книгу запису результатів перевірки стану колії,, споруд і колійних пристроїв.


	Нач-к дефектоскопного вагону
	У межах
залізниці
	За графіком, затвердженим начальником служби колії, перевіряє рейки.
	У Журнал обліку дефектних рейок.

	Нач-к колієвимірювального вагону
	У межах
Укрзалізниці
	За графіком служби колії, згідно з ТВ, перевіряє стан колії на залізницях, які належать до його району обслуговування.
	На стрічці колієвимірювального вагону та у відомості оцінки стану колії.


Таблиця Д.8.1

Максимальні швидкості пасажирських поїздів по кривих різних радіусів та підвищень зовнішньої рейки при непогашеному прискоренні 0,7 м/с2
	Раді​уси кривих, м
	Допустимі швидкості. км/год, при підвищенні зовнішньої рейки в кривих, мм

	
	0
	10
	20
	30
	40
	50
	60
	70
	80
	90
	100
	110
	120
	130
	140
	150

	200
	40
	45
	45
	45
	50
	50
	50
	55
	55
	55
	55
	60
	60
	60
	60
	60

	250
	45
	50
	50
	50
	55
	55
	55
	60
	60
	65
	65
	65
	65
	70
	70
	75

	300
	50
	55
	55
	60
	60
	60
	65
	65
	70
	70
	70
	75
	75
	75
	80
	80

	350
	55
	60
	60
	65
	65
	70
	70
	70
	75
	75
	75
	80
	80
	80
	85
	85

	400
	60
	60
	65
	70
	70
	70
	75
	75
	80
	80
	80
	85
	85
	90
	90
	90

	500
	65
	70
	70
	75
	80
	80
	80
	85
	90
	90
	90
	95
	95
	100
	100
	100

	600
	75
	75
	80
	80
	85
	85
	90
	90
	95
	95
	100
	100
	105
	105
	110
	110

	700
	80
	80
	85
	90
	90
	95
	95
	100
	105
	105
	110
	110
	110
	115
	115
	120

	800
	85
	85
	90
	95
	95
	100
	105
	105
	110
	115
	115
	120
	120
	125
	125
	130

	900
	90
	95
	95
	100
	105
	105
	110
	115
	115
	120
	125
	125
	130
	130
	135
	140

	1000
	95
	100
	100
	105
	110
	115
	115
	120
	125
	125
	130
	130
	135
	140
	140
	-

	1100
	100
	100
	105
	110
	115
	115
	120
	125
	130
	130
	135
	140
	140
	-
	-
	-

	1200
	105
	105
	110
	115
	120
	125
	130
	130
	135
	140
	140
	-
	-
	-
	-
	-

	1300
	105
	110
	115
	120
	125
	130
	130
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	1400
	110
	115
	120
	125
	130
	135
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	1500
	115
	120
	125
	130
	135
	140
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	1600
	120
	125
	130
	135
	140
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	1700
	120
	125
	130
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	1800
	125
	130
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	1900
	130
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	2000
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	2100
	135
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	2200
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	2300
	140
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-


Таблиця Д.8.2
Допустимі швидкості по стрілочних переводах і глухих пересіченнях при їх розміщенні в прямих ділянках колії

	Тип стрілочного переводу або глухого пересічення
	Найбільша допустима швидкість, км/год

	
	по прямому 

напрямку       
	по боковому напрямку

	1
	2
	3

	Звичайні стрілочні переводи типу Р65 марки 1/18 з гнучкими             
вістряками та хрестовиною з гнучким осердям або жор​сткою хрестовиною з суцільнолитим осердям на де​рев'яних брусах
	140
	80

	Звичайний стрілочний перевід типу Р65 з гнучкими вістряками та рухомим поворотним або гнучкоповоротним осердям марки 1/11 на дерев’яних і залізобетонних брусах 
	140
	40

	Звичайні стрілочні переводи типу Р65 на дерев’яних і залізобетонних брусах із збірною хрестовиною з литим осердям або з суцільнолитою хресто​виною


                                                                                        марки 1/11

                                                                                            марки 1/9
	120

100
	40

40/25*

	Звичайні стрілочні переводи типу Р50 на дерев’яних брусах із поворотними вістряками та збірною хрестовиною з литим осердям або з суцільнолитою хресто​виною


                                                                                        марки 1/11

                                                                                            марки 1/9
	120

100
	40

40/25*

	Звичайні стрілочні переводи типу Р50 марки 1/11 і 1/9 зі шкворневим кріпленням вістряків
	60


	25



	Симетричні стрілочні переводи на дерев'яних брусах типів
Р65,Р50 та Р43
              марки 1/11

              марки 1/9
-
50
                                                                                              марки 1/6
25
Симетричний стрілочний перевід на залізобетонних брусах типу Р65                                                                                           марки 1/6
	-

-

-

-
	70

50

25

25


Продовження таблиці Д.8.2

	1
	2
	3

	Звичайні стрілочні переводи типу Р43

марки 1/11                          

марки 1/9

      легше типу Р43                      марок 1/11 та 1/9
	60

60

40
	15

10

10

	Перехресні стрілочні переводи на дерев'яних брусах з литими осердями тупих хрестовин марки 1/9 типів

Р65

Р50

Р43
	70

70

50
	40/25*

40/25*

25

	Перехресні стрілочні переводи з рухомими осердями
тупих хрестовин марки 1/9 типів
                        Р65

Р50
	50

50
	40/25*

25

	Глухі пересічення колій з 1520 мм на 1520 мм (з 1524 мм на 1524 мм)
з хрестовинами марок 2/9, 2/11 типів Р43, Р50 та Р65

для всіх типів під кутами 90°, 45°, 27°
	40

25
	-

-

	Глухі пересічення колій з 1520 мм (з 1524 мм) на 1435 мм типів Р65 та Р50                        

марки 1/9

марки 2/9 і 2/11
	50

40
	-

-


Примітки до табл. Д.8.2:

*У чисельнику зазначена швидкість для вантажних поїздів, у знамен​нику - для пасажирських. Для окремих вантажних локомотивів швидкість руху по боковому напрямку обмежується відповідно з приміткою 5.

1. Максимальні швидкості руху поїздів за прямим напрямком стрілочних переводів не повинні перевищувати допустимі швидкості руху, які встановлюються для конкретних локомотивів і вагонів поїзда в прямій ділянці колії з верхньою будовою, яка відповідає типу стрілочного переводу.

2. Наведені в таблиці допустимі швидкості по боковому напрямку стрілочних переводів із рейок типу Р50 та важчих, з хрестовинами марок 1/11 і 1/9 можуть бути реалізовані на стрілочних переводах при ширині міжколійя не менше 4100 мм.

3. Допустимі швидкості руху по стрілочних переводах із зносом більше нормативного та по переводах з дефектами встановлюються відповідно з табл. Д.8.3. і Д.8.4. та з "Класифікацією і каталогом дефектів і пошкоджень елементів стрілочних переводів".

4. Допустимі швидкості руху по стрілочних переводах транспортерів встановлюються за нормативами, наведеними в  «Нормах допустимих швидкостей руху рухомого складу по залізничних коліях державної адміністрації залізничного транспорту України шириною 1520 (1524) мм».

5. Допустимі швидкості руху локомотивів, що мають обмеження швидко​сті руху по стрілочних переводах, встановлюються такими:

- для електровозів серій ВЛ10у, ВЛ82М з навантаженням на вісь 250 кН, а та​кож для електровозів серій ВЛ80р, ВЛ80с, ВЛ80см, ВЛ80т з навантаженням на вісь 240 кН і електровозів серії ВЛ8М з навантаженням на вісь 237 кН, допустимі швидкості руху по боковому напрямку стрілочних переводів типу Р50 марки 1/11 і 1/9 - 25 км/год і 15 км/год, відповідно;

- для електровозів серій ДЕ1 з навнтаженнями на вісь 240 кН допустима швидкість руху по стрілочних переводах типу Р50 марок 1/11 і 1/9 – 25 км/год;

 - для тепловозів серії 2ТЕ121 з навантаженням на вісь 250 кН по боковому напрямку стрілочних переводів з хрестовинами марок 1/11 та 1/9 типу Р65 – 30 км/год, типу Р50 - 20 км/год і 15 км/год відповідно;

- для тепловозів серії 2ТЕ116 до №220, серій 2ТЕ10В і 3ТЕ10В №№3713-4123, а також для тепловозів ТЕП70 з №26 і далі з навантаженням на вісь 225 кН, допустимі швидкості руху по боковому напрямку стрілочних переводів типу Р50 з хрестовинами марок 1/11 та 1/9 не вище 30 км/год;
- для тепловозів серії 2ТЕ116 з №220 і далі, серій 2ТЕ10В і 3ТЕ10В до №3260 та для №№3261-3712 і з №4124 та далі, серій 2ТЕ10М, 3ТЕ10М, 4ТЕ10С, 2ТЕ10У, 3ТЕ10У і 2ТЕ10УТ усіх номерів допустимі швидкості руху по боковому напрямку стрілочних переводів типу Р50 з хрестовинами марок 1/11 та 1/9 не вище 30 км/год і 25 км/год відповідно;
- для тепловозів серії ТЕМ7 і ТЕМ7А з навантаженням на вісь 225 кН допустимі швидкості руху по боковому напрямку стрілочних переводів типу Р50 з хрестовинами марок 1/11 та 1/9 не більше 35 км/год і 25 км/год відповідно.

6. При встановленні допустимих швидкостей руху по стрілочних переводах, що укладені в кривих ділянках колії, слід керуватися вимогами додатку 3 «Норм допустимих швидкостей руху рухомого складу по залізничних коліях державної адміністрації залізничного транспорту України шириною 1520 (1524) мм».

Допустимі швидкості по криволінійному переводу проекту №2889 по основній колії при відсутності підвищення зовнішньої рейки становлять 70 км/год, а по боковій – 40 км/год. При наявності підвищення зовнішньої рейки швидкість може бути збільшена та встановлена згідно вимог додатку 3 «Норми допустимих швидкостей руху рухомого складу на залізничних коліях Держаної адміністрації залізничного транспорту України шириною 1520 (1524) мм».

7. По прямому напрямку стрілочних переводів марок 1/9 і 1/11, що укладені на прямій ділянці зі вставками між ними, меншими за наведені в Додатку 6, в умовах коли повна або часткова реконструкція станції економічно недоцільна або неможлива, дозволяється встановлювати швидкості руху пасажирських поїздів не більше 100 км/год.

8. Допустимі швидкості по нових конструкціях стрілочних переводів встановлюються окремими вказівками Укрзалізниці.

Таблиця Д.8.3

Допустимі швидкості руху, км/год, по переводах, які мають знос більше встановлених норм

	Тип стрілки
	Вертикальний знос рамних рейок і вістряків, мм

	
	>6,0-7,0
	>7,0-8,0
	>8,0-9,0
	>9,0-10,0
	>10,0--12,0

40
	>12,0

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Р65 і важче


	Без обмеження швидкості, але не більше 100 км/год для пасажирських і 90 км/год для вантажних поїздів
	60
	50
	40
	рух закривається

	Р50
	Без обмеження швидкості, але не більше 100 км/год для пасажирських і 80 км/год для вантажних поїздів
	50
	40
	25
	рух закривається

	Р43
	50
	40
	25
	25
	рух закривається
	рух закривається


Таблиця Д.8.4 

Допустимі швидкості руху, км/год, по хрестовинах, які мають знос більше встановлених норм
	Категорія поїздів
	Тип 

хрестовин


	Вертикальний знос хрестовин, мм

	
	
	>5,0-6,0
	>6,0-8,0
	>8,0-10,0
	>10,0-12,0
	>12,0-14,0
	>14,0

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Вантажні
	Р65

Р50

Р43


	90

80

70
	70 

70

60
	60 

60

50
	50

40

25
	25

рух закривається

рух закривається


	рух закривається

рух закривається

рух закривається

	Пасажирські та рефриже​раторні
	Р65 

Р50

Р43
	100 

100

70
	80 

70

60
	70

 60

50
	50 

40

25
	25

рух закривається

рух закривається


	рух закривається

рух закривається

рух закривається

	Електросекції та дизельні поїзди
	Р65 

Р50

Р43
	100 

100

70
	80 

80

60
	70

60

50
	50 

40

25
	25

рух закривається

рух закривається
	рух закривається

рух закривається

рух закривається



	Примітка. По хрестовинах Р50 і важче, які мають знос не більше 10 мм, дозво​ляється встановлювати швидкість руху вище вказаної у таблиці на 10 км/год, якщо різниця величин зносу осердя у перерізі шириною 20 та 30 мм, а вусовика навпроти МЦХ та перерізу сердечника шириною 12 мм, не будуть перевищувати для хрестовин марок 1/11 та 1/9 - 2 мм, для хрестовин марки 1/18 - 3 мм. Стрілочні переводи типу Р43 зі зносом більше встановлених норм в головних коліях експлуатувати не дозволяється. 


Таблиця Д.8.5
Швидкості руху поїздів по стрілочних переводах залежно від деяких несправностей

	Характер і розмір несправностей
	Напрямок руху
	Допустима швидкість, км/год

	1
	2
	3

	Вихід підошви рейки з реборд 

підкладок, шт.:

3

4

5 

6 і більше 

4 і більше
	прямий 

боковий

прямий

прямий 

прямий 

боковий
	60

25

40

15

рух закривається

рух закривається

	Неприлягання, мм, шийки вістряка або рухомого осердя до упорних накладок:

більше 2 до 5 включно

більше 5
	прямий 

боковий 

прямий та боковий
	60

25

рух закривається

	Неспівпадіння поверхонь кочення в стиках (вертикальні уступи), мм:

більше 2 до 4

більше 4 до 5

більше 5 до 6

більше 6
	прямий та боковий 

прямий та боковий

прямий та боковий

прямий та боковий
	40

25

15

рух закривається

	Неспівпадіння бокових робочих граней (горизонтальні уступи), мм:

більше 2 до 4

більше 4 до 5

більше 5 до 6

більше 6
	прямий та боковий 

прямий та боковий

прямий та боковий

прямий та боковий
	40

25

15

рух закривається


Таблиця Д.8.6

Швидкості руху поїздів по стрілочних переводах залежно від стану брусів
	Тип рейок
	Кількість непридатних брусів в «кущі»
	Напрямок руху
	Допустима швидкість, км/год

	1
	2
	3
	4

	Р50 і легше
	3
	прямий
	40

	
	4
	прямий
	25

	
	5
	прямий
	15

	
	6 і більше
	прямий
	рух закривається

	
	3
	боковий
	25

	
	4
	боковий
	15

	
	5 і більше
	боковий
	рух закривається

	Р65 і важче
	4
	прямий
	40

	
	5
	прямий
	25

	
	6
	прямий
	15

	
	7 і більше
	прямий
	рух закривається

	
	4
	боковий
	25

	
	5 
	боковий
	15

	
	6 і більше
	боковий
	рух закривається


Таблиця Д.8.7

Швидкість руху поїздів залежно від відступів за шириною колії

	Ступінь відступу
	Розширення, мм, при нормі ширини колії, мм
	Допустима швидкість, км/год

	
	1520
	1524
	1530
	1535
	1540
	

	I
	до 8 включно
	до 6 вкл. 
	встановлена

	II
	понад 8 до 15 включно
	понад 8 до 11 включно
	–
	

	III
	понад 15 до 20 включно
	понад 11 до 16 включно
	–
	–
	

	IV
	понад 20 до 26 включно
	понад 16 до 22 включно
	– 
	–
	–
	60

	V
	понад 26 до 28 включно
	понад 22 до 24 включно
	понад 16 до 18 включно
	понад 11 до 13 включно
	понад 6 до 8 включно
	25

	
	понад 28
	понад 24
	понад 18
	понад 13
	понад 8
	рух закривається

	Ступінь відступу
	Звуження, мм, при нормі ширини колії, мм
	Допустима швидкість, км/год

	
	1520
	1524, 1530, 1535, 1540
	

	I
	до 4 включно
	

	II
	понад 4 до 6 включно
	понад 4 до 10 включно
	

	III
	понад 6 до 8 включно
	понад 10 до 12 включно
	

	IV
	понад 8 до 10 включно
	понад 12 при ширині колії не менше 1510
	120/80*

	V
	понад 10
	при ширині колії менше 1510
	рух закривається

	* Тут і далі в чисельнику наведено швидкість руху для пасажирських поїздів, у знаменнику – для вантажних.


Таблиця Д.8.8

Швидкість руху поїздів залежно від відступів за рівнем

	Ступінь відступу
	Плавні відхилення, мм
	Допустима швидкість, км/год
	Перекіс на довжині до 20 м, мм
	Допустима швидкість, км/год

	І
	до 6 включно
	встановлена
	до 8 включно
	встановлена

	II
	понад 6 до 12 включно
	
	понад 8 до 12 включно
	

	III
	понад 12 до 20 включно
	
	понад 12 до 16 включно
	

	IV
	понад 20 до 25 включно
	120/80
	понад 16 до 20 включно
	120/80

	V
	понад 25 до 30 включно
	60
	понад 20 до 30 включно
	60

	
	понад 30 до 35 включно
	40
	понад 30 до 40 включно
	40

	
	понад 35 до 50 включно
	15
	понад 40 до 50 включно
	15

	
	понад 50
	рух закривається
	понад 50 
	рух закривається 


Таблиця Д.8.9

Швидкість руху поїздів залежно від відступів за напрямком колії у плані

	Ступінь відступу
	Різниця у стрілах вигину, виміряних через 10 м від середини  хорди довжиною 20 м, мм
	Допустима швидкість, км/год, при відступах довжиною, м

	
	
	до 20 включно
	понад 20 до 40 включно

	I
	до 10 включно
	встановлена

	II
	понад 10 до 18 включно
	

	III
	понад 18 до 25 включно
	

	IV
	понад 25 до 35 включно
	80/60
	120/90

	V
	понад 35 до 65 включно
	40/40
	80/80

	
	понад 65 до 90 включно
	15/15
	40/40

	
	понад 90
	рух закривається


Таблиця Д.8.10

Швидкість руху поїздів по колії з поєднанням відступів* за напрямком у плані з перекосами та осіданнями

	Вид відступу, його ступінь та значення
	Відступ у плані довжиною до 10 м вкл.

	
	III ступінь
	IV ступінь
	V ступінь (різниця стріл, мм)

	
	
	
	понад 35 до 65 (включно)
	понад 65 до 80 (включно)

	Перекоси (до 10 м) 
	
	
	
	

	III ступінь
	120/80
	60
	40
	15

	IV ступінь 
	100/60
	40
	25
	15

	V ступінь: 
	
	
	
	

	понад 20 до 30 мм включно 
	40
	25
	25
	15

	понад 30 до 40 мм включно
	25
	15
	15
	15

	понад 40 до 45 мм включно
	15
	15
	15
	15

	Осідання 
	
	
	
	

	III ступінь
	120/80
	60
	40
	15

	IV ступінь
	100/60
	40
	25
	15

	V ступінь: 
	
	
	
	

	понад 25 до 30 мм включно
	40
	25
	25
	15

	понад 30 до 35 мм включно
	25
	15
	15
	15

	понад 35 до 40 мм включно
	15
	15
	15
	15

	*До відступів, що поєднуються, відносяться такі відступи, при яких їх довжини, що вимірюються між вершинами по нульовій лінії, перекривають одна одну, або відстань між ними менша 10 м.

Рух закривається, якщо один з поєднаних відступів V ступеня перевищує розміри: по перекосах – 45 мм, осіданнях - 40 мм; за різницею у суміжних стрілах вигину на довжині до 10 м (включно) колії  - 80 мм.


Таблиця Д.8.11

Швидкість руху поїздів залежно від осідання

	Ступінь відступу
	Осідання, мм
	Допустима швидкість, км/год

	I
	до 10 включно
	встановлена

	II
	понад 10 до 15 включно
	

	III
	понад 15 до 20 включно
	

	IV
	понад 20 до 25 включно
	120/80

	V
	понад 25 до 30 включно
	60

	
	понад 30 до 35 включно
	40

	
	понад 35 до 45 включно
	15

	
	понад 45
	рух закривається


Таблиця Д.8.12

Допустимі швидкості руху по технічно справній колії

	Категорія поїздів
	Допустимі швидкості руху, км/год

	пасажирські
	140 км/год

	рефрижераторні
	120 км/год

	вантажні
	90 км/год

	Примітки:1) Допустимі швидкості руху по колії, яка має відхилення від норм утримання, встановлюється за таблицями Д.8.3. – Д.8.11 і Д.8.13 – Д.8.16 цієї Інструкції.
2) Для ділянок, де пасажирські поїзди рухаються зі швидкістю більше 140 км/год, діють додаткові вимоги щодо улаштування і утриманню колії, що встановлюються відповідною Інструкцією Укрзалізниці.


Таблиця Д.8.13

Допустима швидкість руху поїздів на ділянках колії з дефектними шпалами та скріпленнями

	Кількість непридатних шпал або скріплень на кілометрі колії, %
	Швидкість, км/год не більше

	
	рейки типу  UIC60 і важче
	рейки типу  Р50 і легше

	25-30
	60
	50

	31-40
	50
	40

	41-50
	40
	25

	51-60
	25
	15

	61-70
	15
	рух закривається

	>70
	рух закривається
	рух закривається


Таблиця Д.8.14

Допустима швидкість руху поїздів на ділянках колії з кущовою непридатністю шпал та скріплень

	План лінії
	Тип рейок
	Кількість непридатних шпал або скріплень в кущі, шт., при епюрі, шт/км
	Швидкість, км/год не більше

	
	
	1840 і більше
	Менше 1840
	

	1
	2
	3
	4
	5

	Прямі і криві радіусом 650 м і більше
	Р50 і легше
	4 

5

6

7 і більше 
	3
4 

5

6 і більше
	40

25

15

рух закривається

	Те ж саме
	UІC60 - Р75
	5

6

7

8 і більше
	4

 5 

6 

7 і більше
	40

25

15 

рух закривається

	Криві радіусом менше 650 м
	Р50 і легше
	3 

4

 5

6 і більше
	2

 3

 4

5  і більше
	40

25

15 

рух закривається

	Те ж саме
	UIC60 -  Р75
	4 

5

6

7 і більше
	3
4 

5

6 і більше
	40

25

15 

рух закривається


Таблиця Д.8.15

Допустима швидкість руху поїздів на ділянках колії з дефектними рейками
	№№

дефектів
	Довжина нерівності, мм
	Допустима швидкість, км/год, при нерівності , мм

	
	
	від 1 до 2
	від 2,1 до 3
	від 3,1 до 4
	від 4,1 до 6

	11.1-2
	більше 25
	140
	120
	100
	70

	14.1-2
	будь-яка
	120
	70
	40
	25

	17.1
	будь-яка
	140
	120
	100
	70

	17.2
	більше 25
	140
	120
	100
	70

	18.1-2
	більше 25
	140
	120
	100
	70

	40.1-2
	будь-яка
	100*
	70
	40
	25

	41.1-2
	будь-яка
	140
	120
	100
	70

	46.3
	будь-яка
	120
	70
	40
	25

	47.1-2
	до 1000
	140
	120
	100
	70

	49.1-2
	будь-яка
	100*
	70
	40
	25

	*)  при глибині нерівності, що перевищує 1,5 мм


Таблиця Д.8.16

Допустима швидкість руху поїздів на ділянках колії з боковим зносом  рейок, що   перевищує нормативний

	Тип рейок
	Допустима швидкість, км/год, в кривих радіусом

	
	Більше 350 м
	350 м і менше

	
	При боковому зносі головки рейки, мм

	
	13
	15
	18
	21
	21-26
	>26
	13
	15
	18
	21
	21-26
	>26

	Р65,

UIC60, 

Р75
	по αнп
	по αнп
	80/70*
	80/70*
	40
	рух закривається
	по αнп
	по αнп
	80/70*
	80/70*
	40
	рух закривається

	Р50


	по αнп
	80/70*
	80/70*
	40
	25
	рух закривається
	по αнп
	70/60
	70/60*
	40
	25
	рух закривається

	*В чисельнику наведені швидкості для пасажирських поїздів, в знаменнику – для вантажних


6.2.3.  (Норми устрою та утримання  суміщеної залізничної колії ( 1520 і 1435 мм ) і колії 1435 мм, ЦП-0102, наказ УЗ від 30.07.03 № 287-ЦЗ).

„п.1.2 Усі елементи залізничної колії 1435 мм і суміщеної колії 1520 і 1435 мм (земляне полотно, верхня будова і штучні споруди) по міцності, стійкості і стану повинні забезпечувати безпечний і плавний рух поїздів з установленими швидкостями на даних ділянках.

п.1.3 Конструкції суміщеної колії призначені головним чином для укладання рейок типів Р65 (нових і старопридатних) на дерев’яних шпалах довжиною 2,75 м в прямих і кривих радіусом не менше 300 м і залізобетонних шпалах типу Ш2С-1 довжиною 2,85 м на щебеневому баласті в прямих і кривих радіусом не менше 350 м. Допускається застосування рейок типу Р50, Р43 на діючих коліях (до їх переустрою), з дерев’яними шпалами довжиною 2,75 м і 3,00 м.

п.1.4 В кривих радіусом 299 м і менше суміщена колія повинна влаштовуватись на дерев’яних шпалах довжиною 3,00 м

п.1.5 Конструкції стрілочних переводів, глухих перетинів та сплетінь колій розроблені з використанням стрілочних переводів із рейок типу Р50 марок 1/11 з дерев’яними брусами на головних та приймально-відправних коліях з рухом пасажирських поїздів і 1/9 – на головних та приймально-відправних коліях з рухом вантажних поїздів.”

„п.2.1 Усі споруди та пристрої, що знову споруджуються, залізничної колії 1435 мм, в тому числі суміщеної чотирьохниткової колії повинні задовольняти вимогам габариту наближення споруд “С”, згідно з “Инструкцией по применению габаритов приближения строений ГОСТ 9238-83”.

Для суміщеної колії відступи в нижній частині габаритного обрису для розташування рейок як колії 1435 мм так і колії 1520 мм допускаються до 40 мм.

п.2.2 Існуючі споруди і пристрої можуть експлуатуватися за умови дотримання вимог вказівок по застосуванню ГОСТа на габариту наближення споруди, затверджених Укрзалізницею.

п.2.3 Відстань між вісями колій колії 1520 мм при суміщенні її з колією 1435 мм і сусідньої колії 1520 мм на перегонах двоколійних ліній повинне бути не менше 4400 мм.

п.2.4 Відстань між вісями колій колії 1520 мм при суміщенні її з колією 1435 мм і сусідньої колії 1435 мм на перегонах двоколійних ліній повинне бути не менше 4500 мм.

п.2.5 Відстань між вісями суміжних окремих колій колії 1435 мм і 1520 мм в прямих ділянках на перегонах повинна бути не менше 4100 мм, а на станціях на прямих ділянках не менше:

– між станційними коліями – 4800 мм;

– між суміжними коліями колії 1520 і 1435 мм – 4800 мм;

– між вісями колій, призначених для безпосереднього перевантаження вантажів з вагона у вагон, може бути допущена 3600 мм.

п.2.6 При установці постійних сигналів, гідроколонок і інших пристроїв на міжколійї ширина його збільшується відповідно до вимог “Вказівок по застосуванню габариту наближення споруд”. 

п.2.7 Відстань між вісями сусідніх колій колії 1435 мм та між віссю колії і габаритом наближення споруд у кривих ділянках на перегонах і станціях повинна бути збільшена в залежності від радіусу кривої, при цьому розміри збільшення повинні бути не менше приведених у таблиці 2.1.

п.2.8 Існуючі відстані між вісями колій і ширина міжколійя на експлуатуючих лініях можуть зберігатися надалі до перебудови.”

„п.3.1 Ширина земляного полотна зі звичайних ґрунтів на прямих ділянках суміщеної колії 1520 і 1435 мм повинна бути не менше:

– на одноколійних лініях – 5,8 м;

– на двоколійних лініях, де одна колія є суміщена – 9,9 м.

п.3.2 Мінімальна ширина земляного полотна поверху зі скельних і дренувальних ґрунтів на прямих ділянках суміщеної колії 1520 і 1435 м повинна бути не менше:

– на одноколійних лініях – 5,2 м;

– на двоколійних, де одна колія є суміщена – 9,4 м.

п.3.3 Мінімальна ширина земляного полотна зі звичайних ґрунтів на прямих ділянках окремої колії 1435 мм повинна бути не менше:

– на одноколійних лініях – 5,4 м;

– на двоколійних лініях – 9,4 м.

п.3.4 Ширина земляного полотна поверху зі скельних і дренувальних ґрунтів на прямих ділянках окремої колії 1435 мм повинна бути не менше:

– на одноколійних лініях – 4,9 м;

– на двоколійних лініях – 9,0 м.

п.3.5  У кривих ділянках колії радіусом менше 2000 м земляне полотно як суміщеної колії 1520 і 1435 мм, так і одиночної колії 1435 мм повинне бути уширене на величини, приведені в таблиці 2.1 зі збільшенням цих значень у кожному конкретному випадку на 0,3 м.

п.3.6 При укладанні залізобетонних шпал на суміщеній колії ширина земляного полотна в усіх зазначених випадках повинна бути збільшена на     0,1 м.”

„п.4.1 Суміщена колія 1520 і 1435 мм конструктивно повинна здійснюватися в чотири рейкові нитки з розташуванням однієї з рейкових ниток колії 1435 мм із зовнішньої сторони колії 1520 мм із взаємними геометричними розмірами, (при укладанні в колії рейок типу Р65 на дерев'яних шпалах довжиною 2,75 м і 3,00 м на існуючих ділянках), зазначеними на схемі рис. 4.1 і табл. 4.1. На експлуатаційних ділянках існуючі розміри розміщення 4-х рейкових ниток з рейок типу Р65 можуть бути збережені до чергового капітального ремонту колії чи реконструкції лінії. Інші конструктивні рішення допускаються з дозволу Головного Управління колійного господарства Укрзалізниці.

Для ділянок колії, де вантажонапруженість по коліям обох розмірів приблизно рівні рекомендуються геометричні співвідношення рейкових колій згідно схеми на рис. 4.2, для ділянок колії, де вантажонапруженість по колії 1520 мм в декілька разів більше, ніж по колії 1435 мм – згідно схеми на рис. 4.3,  для ділянок колії, де вантажонапруженість по колії 1435 мм більше, ніж по колії 1520 мм згідно схеми на рис. 4.4, а для ділянок колії на залізобетонних шпалах згідно схеми на рис. 4.5.

п.4.2 Відстань між внутрішніми гранями голівок суміжних рейок суміщеної колії 1520 мм і 1435 мм повинне бути не менше 220 мм і не більше 400 мм. На експлуатаційних ділянках існуючі відстані зберігаються до проведення чергового капітального ремонту або реконструкції лінії за схемами згідно рис. 4.1 і таблиці 4.1.

п.4.3 Ширина колії між внутрішніми гранями голівок рейок на дерев’яних і залізобетонних шпалах на прямих ділянках колії і на кривих радіусом 650 м і більше повинна бути по широкій колії 1520 мм, а по вузькій колії на кривих ділянках радіусом 350 м  і більше – 1435 мм.

У випадках устрою колій 1520 мм та 1435 мм на дерев’яних шпалах, як суміщених в чотири рейкові нитки на сумісному земляному полотні так і окремо однієї колії відносно другої на роздільному земляному полотні, на більш крутих кривих (радіусом менше 650 м) ширина колії не повинна перевищувати:

· по широкій колії при радіусах:

від 649 м до 450 м – 1530 мм;

від 449 м до 350 м – 1535 мм;

від 349 м і менше – 1540 мм;

- по вузькій колії при радіусах:

від 349 м до 300 м – 1440  мм; 

від 299 м до 250 м  –  1445 мм;

від 249 м до 200 м – 1450 мм; 

від 199 м до 150 м – 1455 мм;

від 149 м і менше – 1460 мм.

п.4.4 Ширина колії на залізобетонних шпалах в усіх випадках як на прямих так і кривих ділянках радіусом 350 м і більше повинна бути по широкій колії 1520 мм, а по вузькій – 1435 мм. 

п.4.5 Відхилення (допуски) від норм ширини колії обох розмірів на прямих і кривих ділянках колії на дерев’яних шпалах при встановлених швидкостях руху поїздів до 50 км/год не повинні перевищувати по розширенню +10 мм і по звуженню –4 мм, а при швидкостях руху поїздів від 50 км/год до 100 км/год відповідно +8 і –4 мм.

Відхилення від встановлених розмірів ширини колії на залізобетонних шпалах не повинні перевищувати: по розширенню +8 мм і по звужуванню –4 мм.

Якщо рейки мають боковий знос голівки, то на прямих і кривих ділянках колії радіусом від 650 м до 200 м величина відхилення по розширенню колії, котра не потребує усунення, допускається більше встановлених допусків на величину фактичного (але не більше допустимого для відповідного типу рейок) зносу внутрішньої грані голівки рейок зовнішньої нитки. При цьому ширина колії на таких ділянках не повинна перевищувати (разом з допуском).

– по широкій колії при радіусах кривих:

від 1000 м до 450 м – 1535 мм;

від 449 м до 350 м – 1540 мм;

від 349 м до 300 м – 1548 мм;

– по вузькій колії при радіусах:

від 650 м до 350 м – 1450 мм;

від 349 м до 300 м – 1460 мм;

від 299 м до 150 м – 1465 мм;

від 149 м і менше – 1470 мм.”

„п.6.1 На кожному стрілочному переводі стрілка, хрестовина, рейкова колія з’єднувальної частини і примикаючі до переводу рейкові ланки мають бути одного типу.

Стрілочні переводи та сплетіння повинні мати хрестовини слідуючих марок:

– для стрілочних переводів на головних та приймально-відправних коліях з пасажирським рухом – не крутіше 1/11;

– для звичайних стрілочних переводів на приймально-відправних  коліях вантажного руху – не крутіше 1/9, а симетричні – не крутіше 1/6;

– на інших коліях – не крутіше 1/6;

– для сплетінь: на головних коліях – не крутіше 1/11, на приймально-відправних – не крутіше 1/9.

Стрілочні переводи повинні бути укладені і експлуатуватися згідно з доданими до них епюрами і паспортами. Дозволяється, нарівні з переводами, що виготовляються на стрілочних заводах для колії 1435 мм, укладати і експлуатувати переводи перешиті з колії 1520 мм на колію 1435 мм. Роботи по зміні ширини колії і основних розмірів стрілочних переводів виконуються дистанцією колії. При зміні ширини колії нових або старопридатних стрілочних переводів колії 1520 мм на колію 1435 мм вкорочуються рейки, які примикають до стрілки, а також змінюють розміри відстаней між вісями брусів під цими рейками. Крім того змінюють радіус перевідної кривої і ординати для її влаштування. Схема вкладання брусів під стрілкою і хрестовиною залишається незмінною.

Основні розміри переводів (таблиця Б.1) і глухих перетинів, що випускаються, їх епюри для довідки наводяться у додатку Б. Епюри переводів, на які слід перешивати переводи колії 1520 мм при зменшенні ширини колії також наводяться в додатку Б.

п.6.2 Норми утримання стрілочних переводів і глухих перетинів колії 1435 мм по ширині колії та допустимі відхилення від них надані в таблиці 6.1.
Місця контрольних вимірів ширини колії шаблоном показані на схемі (рис. 6.1). При боковому зносі рейок допускається утримувати ширину колії від переднього стика рамних рейок і до кінця перевідної кривої стрілочних переводів більшою на допустиму величину бокового зносу. Проте у всіх перерізах з урахуванням бокового зносу ширина колії не може бути більше 1470 мм.
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Рис. 6.1 Місця контрольних вимірів ширини колії на стрілочному переводі, жолобів на стрілці і в контррейках
Таблиця 6.1

Норми і допуски ширини колії в стрілочних переводах, глухих схрещень і сплетіннях колії

	Тип стрілочного переводу і номер проекту
	Марка хрестовини
	Жолоб в контррейці
	В стиках рамних рейок
	Біля вістря вістряків
	В корені вістряків
	В з’єднувальній частині
	В хрестовині і в кінці перевідної кривої
	Примітки

	
	
	
	
	
	на пряму колію
	на бокову колію
	пряма колія
	в середині перевідної кривої
	
	

	Р50 № 2615
	1/9
	41
	1435
	1443
	1436
	1435
	1435
	1440
	1435
	

	Р50 № 2191
	1/11
	41
	1435
	1443
	1436
	1435
	1435
	1435
	1435
	

	Р50 перешитий з № 1128
	1/9
	44
	1440
	1448
	1440
	1450
	1440
	1450
	1440
	

	Р50 перешитий з № 2498
	1/9
	44
	1440
	1448
	1441
	1440
	1440
	1444
	1440
	

	Р50 перешитий з № 2497
	1/11
	44
	1440
	1448
	1441
	1440
	1440
	1440
	1440
	

	Р50 перешитий з № 1581
	1/6
	44
	1440
	1450
	-
	1450
	-
	1450
	1440
	

	Р50 № 1624
	1/9
	41/44
	1435/1520
	-
	-
	-
	1435/1520
	-
	1435/1520
	глухе схрещення колії 1520 мм і 1435 мм

	Р50 № 1625
	2/9
	41/44
	1435/1520
	-
	-
	-
	1435/1520
	-
	1435/1520
	глухе схрещення колії 1520 мм і 1435 мм

	Сплетіння колій
	1/9, 1/11
	44/44
	1440/1520
	-
	-
	-
	-/1520
	1450/-
	1440/1520
	в чисельнику бокова колія, в знаменнику пряма колія

	Головні колії
	-
	-
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	Приймально-відправні та інші колії
	-
	-
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Допуски у ширині колії на хрестовині подані за умови, що будуть витримані відстані між робочими гранями контррейки і осердя не менше ніж 1392 мм (розмір Е) і між робочими гранями контррейки і вусовика не більше 1360 мм (розмір F) (рис. 6.2). Вказані відстані Е і F безпосередньо контролюються шаблоном або обчислюються по ширині колії і величині жолобів, виміряних у хрестовині та контррейці проти перерізу осердя 40 мм. При обчисленнях розмірів Е і F можуть використовуватися допоміжні таблиці Б.2, Б.3, наведені у додатку Б.
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Рис. 6.2 Місця контрольних вимірів ширини жолобів на гострій хрестовині і біля контррейки та контрольних відстаней між робочими гранями контррейки і вусовика F та контррейки і осердя Е.

В цьому ж додатку подана допоміжна таблиця для встановлення розрахункової допустимої ширини колії при конкретних величинах жолобів  (табл. Б.4).”

п.6.3 Розміри жолобів у хрестовинах стрілочних переводів та глухих схрещень і допустимі відхилення від них наведені в таблиці 6.2.

Розміри жолобів у корені вістряків не контролюються (забезпечуються контролем ординат та шириною колії). Місця контрольних вимірів жолобів в гострій і тупій жорстких хрестовин показані на рис. 6.2. і рис. 6.3.
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Рис.6.3 Місця контрольних вимірів ширини жолобів на тупий   хрестовині: МЦ і МВ – математичний центр і вістря

Розміри хрестовинних жолобів в зоні перекочування коліс контролюються на розрахунковому рівні 14 мм нижче фактичного рівня кочення коліс по вусовику. На відводі вусовика та на вході в розтруб жолоба контролюється від поверхні кочення по осердю. В дуже зношених хрестовинах разом з шириною жолобів контролюється глибина жолобів, яка від фактичного рівня кочення повинна бути не меншою 39 мм.

Таблиця 6.2

Норми ширини жолобів і допуски їх утримання

	Місце вимірювання ширини жолоба
	Норма ширини жолоба, мм
	Допустимі відхилення від нормативної ширини жолобів, мм

	
	в типових переводах при              S=1435 мм
	в переводах перешитих з колії            1520 мм
	в бік збільшення
	в бік зменшення

	1
	2
	3
	4
	5

	Горло гострої хрестовини (с)
	64
	64
	6
	-2

	В прямій частині контррейки гострої хрестовини (р)
	41
	44
	3
	-2

	В прямій частині вусовика від перерізу осердя 20 мм до перерізу 50 мм гострої хрестовини (р) 
	46
	46
	3
	-2

	Те ж саме тупої (р)
	45
	45
	3
	-2

	На вході у відведену частину контррейки і вусовика (с)
	64
	64
	5
	-2

	На вході в розтруб контррейки і вусовика (т)
	86
	86
	6
	-2


п.6.4 Збільшені допуски по ширині колії в зоні стрілки можуть бути реалізовані в експлуатації при умові забезпечення вільного проходу гребеня колеса без натискування неробочою частиною гребеня на неробочу грань відведеного вістряка у зоні мінімального жолоба між вістряком і рамною рейкою,  а також в корені вістряка. Для виключення натискування коліс розмір мінімального жолоба між відведеним вістряком і рамною рейкою не повинен бути менше 65 мм. При цьому відстань від робочої грані прижатого вістряка до неробочої грані відведеного вістряка в кінці його бокової строжки головки повинна бути не більше 1380 мм по прямому і боковому напрямкам.

Крок вістряка (відстань між робочою гранню головки рамної рейки і неробочою гранню вістряка) виміряний проти першої тяги повинен бути не менше 147 мм, при умові, що буде забезпечений вище означений мінімальний жолоб 65 мм.

п.6.5 Відхилення рейкових ниток за рівнем (без перекосів) допускається не більше 6 мм на головних коліях,  а на приймально-відправних і інших коліях – не більше 10 мм. Крутість відводів за рівнем повинна бути не більше 0,001, а при швидкостях до 50 км/год – не більше 0,003.

п.6.6 Прилягання вістряка до рамної рейки повинно бути щільним. можливий просвіт між цими елементами, виміряний проти першої перевідної тяги повинен бути менше 4 мм. Перевіряють прилягання вістряка зазорником товщиною 4 мм. При вставленому шаблоні 4 мм не допускається контроль замикання вістряка.

Вістряки за зоною строжки повинні прилягати до кожної упорної накладки. Зазор між робочою гранню упорних накладок допускається не більше 2 мм. Не допускається неприлягання до двох суміжних накладок.

п.6.7 Вістряки у не навантаженому стані повинні щільно опиратися на кожну опору. У зоні прилягання вістряка до рамної рейки (зона строжки вістряка) допускається зазор не більше 1 мм. У зоні поза межами строжки вістряка зазор між вістряком і подушкою може бути допущений до 2 мм. Не допускається неприлягання підошви вістряка до двох суміжних опор.

п.6.8 Не допускається пониження вістряка проти рамної рейки на 2 мм і більше, виміряне в небезпечній зоні, де ширина головки вістряка 50 мм і більше. Пониження вістряка вимірюються проти точки, розміщеної на відстані 1/3-1/4 ширини головки рамної рейки від його бокової робочої грані (рис. 6.4). Допустиме пониження вістряка проти рамної рейки менше 2 мм включає величину можливого зазору між вістряком і стрілочною подушкою.
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Рис. 6.4 Вимірювання пониження вістряка відносно рамної рейки в перерізі 50 мм і більше

На відстані від вістря до перерізу вістряка 5 мм тобто на перших двох брусах, верх головки вістряка не повинен виступати над верхньою кромкою виструганої частини головки рамної рейки. В цій зоні головка вістряка повинна мати чітко виражену гостру вершину без горизонтальної площини.

У перерізі вістряка з шириною головки 20 мм положення верху головки контролюється  відносно верху головки рамної рейки. В цій зоні пониження вістряка  повинно відповідати проектному (в межах 2-6 мм). При порушенні відмічених нормативів, а також якщо утворилося викришування головки вістряка на довжині більше 200 мм або з’явилися уступи на боковій робочій грані, вістряки повинні бути замінені або зашліфовані.

При шліфуванні не допускається утворення горизонтальних площинок по верху головки і уступів на боковій робочій грані. В поздовжньому напрямку головці надається плавне пониження до вістря вістряка без зворотних ухилів. У поперечному напрямку положення головки вістряка біля вістря оцінюється з допомогою шаблону (рис. 6.5, рис. 6.6).
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Рис. 6.5  Шаблон для контролю відносного положення вістряка і рамної рейки. 
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Рис. 6.6   Схеми шліфовки головки вістряка від вістря до перерізу 5 мм і перевірка правильності прилягання вістряка: а) 1 – викришування головки; 2 – виступ на боковій поверхні; б)  допустиме прилягання; в) є небезпека набігання гребеня на вістряк

Виміри положення вістряків виконується в двох контрольних точках: у вістрі вістряка і на відстані 200 мм від вістря.

п.6.9 Зазори в стиках рамних рейок і рейок з’єднувальної частини можуть бути не більше 10 мм. Зазори в стиках кореня вістряків при кореневому кріпленні вкладишево-накладкового типу повинні бути 5 мм з допусками (3 мм. У передньому та задньому стиках хрестовини зазорів не повинно бути. В усіх випадках повинно бути забезпечене співпадання робочих граней стикуємих рейок. Неспівпадіння поверхні кочення і робочих бокових граней з’єднувальних рейок в стиках стрілочних переводів і глухих перетинань, в тому числі в коренях вістряків, хрестовин не повинні  перевищувати на головних коліях 1 мм, на приймально-відправних та інших коліях – 2 мм.

Неспівпадіння по поверхні кочення рейок ліквідується підбором рейок по висоті, або наплавкою пониженого кінця чи шліфовкою підвищеного кінця. Усунення горизонтальних неспівпадінь досягається шліфовкою бічних робочих граней.

п.6.10 Розбивка зовнішньої нитки перевідних кривих на стрілочних переводах та контроль її стану виконується по ординатам наведених на епюрах, поміщених в додатку Б. Відхилення від зазначених ординат допускається не більше 2 мм в бік збільшення  і  10 мм в бік зменшення (на симетричних переводах навпаки:                 +10 мм –2 мм). Різниця відхилень ординат в суміжних точках не повинна перевищувати 2 мм.

При наявності бокового зносу рейок дозволяється утримувати ординати меншими на величину бокового зносу, але не більше 5 мм.

Внутрішня нитка перевідної кривої встановлюються за шаблоном.

Ординати перевідної кривої звичайних стрілочних переводів вимірюються від робочого канту зовнішньої рейки прямого напрямку до робочого канту упорної рейки кривої, а у симетричних – від вісі симетрії стрілочного переводу. При наявності кривизни у прямому напрямку переводу треба враховувати стріли вигину цієї кривизни. Стріли вигину при перевірці прямолінійності основного напрямку хордою довжиною 10 м у точках через 5 м можуть бути не більше 5 мм на головних та приймально-відправних коліях і не більше 15 мм на інших коліях.

п.6.11 Норми допустимого зносу металевих частин стрілочних переводів та глухих перетинів подані у таблиці 6.3.

Зазначені норми зносу повинні служити підставою для ремонту і заміни частин стрілочних переводів або переводів в цілому. При перевищенні зазначених нормативів переводи можуть експлуатуватися з обмеженням швидкостей за нормами встановленими для колії 1520 мм і наведеними в інструкції ЦП/0060 “Класифікація каталог дефектів і пошкоджень елементів стрілочних переводів”.

Боковий знос рамних рейок контролюється у найбільш зношеному місці і біля вістря вістряків та визначається як різниця нової і зношеної ширини голівки рейки на рівні 14 мм нижче поверхні кочення, але не більше 6 мм. Боковий знос вістряків контролюється у найбільш зношеному місці поза межами бокової строжки голівки і визначається як різниця ширини нової і зношеної голівки на рівні 14 мм нижче поверхні кочення.

Вертикальний знос рамних рейок і вістряків вимірюється як різниця проектної висоти рейок і фактичної. Знос вістряка вимірюється у перерізі 50 мм і більше.

Таблиця 6.3

Найбільш допустимі норми зносу елементів стрілочних переводів

	Елемент переводу
	При швидкостях руху поїздів і типах переводу

	
	пасаж. до  100 км/год, вантажний до                      80 км/год
	пасаж. 101-120 км/год
	пасаж. до                100 км/год

вантажний до 80 км/год.
	всі поїзди до 40 км/год
	

	
	Р65
	Р50 і важче
	Р43 і легше

	
	головні колії
	прийм.-відправні колії
	інші колії
	інші колії

	Вертикальний знос

	Рамна рейка
	8
	6
	8
	10
	12
	10

	Вістряк
	8
	6
	8
	10
	12
	10

	Осердя хрестовини в перетині 40 мм і вусовики в місці найбільшого зносу
	6
	5
	6
	10
	12
	12

	Рейки з’єднувальних колій
	9
	10
	10 (Р50)

12 (Р65)
	10 (Р50)

13 (Р65)
	10 (Р50)

13 (Р65)
	10

	Боковий знос

	Рамна рейка і вістряк в найбільш зношеному місці
	8
	6
	8
	8
	11
	11

	Рамна рейка проти вістря вістряка
	6
	6
	6
	6
	6
	6


Вертикальний знос осердя гострої хрестовини вимірюється посередині поверхні кочення в перерізі, де до зносу його ширина на рівні 14 мм від поверхні кочення складала 40 мм. Вертикальний знос вусовиків вимірюють на відстані ¾ ширини його литої частини, рахуючи від лінії врізання в найбільш зношеному місці, розміщеному  між горлом хрестовини і перерізом осердя шириною 30 мм.

За точку виміру вертикального зносу осердя і вусовиків гострих хрестовин приймають першочерговий проектний (тобто розрахунковий) рівень кочення колеса. В збірних хрестовинах розрахунковий рівень знаходиться на рейковій незношуваній частині вусовика за лінією врізання, а цільнолитих – на технологічних полицях, що розташовані на зовнішньому боці вусовиків.

Величина допустимого бокового зносу контррейок і вусовиків в прямій їх частині визначається за шириною жолоба відповідно між рейкою і контррейкою та між вусовиком і осердям. При досягненні граничної ширини жолобів на головних коліях контррейка або хрестовина підлягають заміні. 

На приймально-відправних та інших коліях можливо експлуатувати хрестовини і контррейки з більшими наднормативними жолобами при умові забезпечення відстаней Е і F і ширини колії визначаємих згідно даних наведених у додатку Б, таблиці Б.1-Б.3.

п.6.12 Радіуси захрестовинних кривих по можливості повинні бути можливо  більшої величини, але не меншими за радіус перевідної кривої примикаючого стрілочного переводу. На головних і приймально-відправних коліях цей радіус повинен бути не меншим 300 м, на інших коліях не менше 200 м.

Положення захрестовинних кривих встановлюється ординатами наведеними в додатку В таблиці В.1 і В.2. Ординати проміжних точок Бі встановлюються згідно даних табл. В.3. При необхідності обчислювання ординат кривих при інших радіусах можливо користуватися методикою викладеною в додатку Г, як для розрахунку сплетінь. 

Норми утримання захрестовинних кривих по ширині колії  і по рівню встановлюються залежно від величини їх радіуса.

При швидкості руху поїздів в захрестовинних кривих не більше 25 км/год підвищення зовнішньої рейки в кривих може не виконуватись. При більших швидкостях пасажирських і вантажних поїздів захресовинні криві повинні мати підвищення зовнішньої рейки. Підвищення повинно розпочинатися в межах прямої ділянки колії до початку кривої, але не ближче 2 м від заднього стику хрестовини. Крутизна відводу підвищення улаштовується з ухилом 0,001.

Розрахунок потрібного підвищення виконується за формулою. При неможливості встановлення повного потрібного підвищення можна його зменшити до 50% від розрахункового, або збільшити крутизну відводу до 0,003. 

п.6.13 Розв’язки колій 1520 мм і 1435 мм виконуються з використанням елементів звичайного стрілочного переводу. Так в зоні пересічення рейок прямої і бічної колії вкладається гостра хрестовина з контррейками. В кривій сплетіння використовуються рейки та скріплення з’єднувальної частини звичайного перевода. Захрестовинна крива розв’язки улаштовується як і захрестовинна крива у звичайних переводів. Схема розплетіння без переміни сторонності колій наведена на рис. Г.1 додатка Г.

Все розплетіння вкладається на стрілочні бруси, епюра розкладки яких аналогічна епюрі звичайного стрілочного перевода, з якого використовується хрестовина. Перед хрестовиною влаштовується пряма вставка. Довжину цієї вставки бажано мати меншого розміру. Вона може бути такою як і в звичайному переводі з якого використовується хрестовина. В той же час при вусовику з рейок в збірній хрестовині пряму вставку можливо зменшити, зігнувши рейкову частину вусовика яка вкладається не на сумісні підкладки.

За хрестовиною розміщується пряма вставка довжина якої дорівнює захрестовинній частині переводу відповідного типу і марки, розміщеної на стрілочних брусах.

Радіус кривої сплетіння залежить від типу і марки хрестовини і можливої прямої вставки. При хрестовині з маркою 1/11  величина радіуса буде  190 м ( 240 м, а при марці 1/9 вона буде від 125 м до 160 м.

При таких радіусах і невеликій довжині кривої ширина колії сплетіння встановлюється 1450 мм. В хрестовині ширина колії повинна бути 1440 мм при ширині жолоба в контррейках 44 мм. Уширення колії виконується перед кривою за рахунок примикаючої прямої шляхом здвижки внутрішньої нитки. Перед хрестовиною відвід ширини колії виконується в межах кругової кривої. Ухил відводу ширини колії допускається до 0,003.

Радіус захрестовинної кривої  приймати рівним радіусу кривої сплетіння, або розрахованим при прийнятій величині мінімальної вставки за хрестовиною. Можливо приймати радіус і іншої величини в межах від максимального розрахованого при мінімальній вставці до радіуса сплетіння. Ширина колії встановлюється в залежності від радіуса як для звичайної кривої. Уширення колії виконується за рахунок відводу внутрішньої нитки.

Всі параметри розв’язки розраховуються згідно методичних вказівок, наведених у додатку Г.

Розрахунки розв’язок з деякими різними параметрами при рейках Р50 і Р65 наведено в додатку Г  таблиці Г.1-Г.3.

При виконанні розв’язок колій 1520 мм і 1435 мм з переміною сторонності в місці пересічення колій вкладаються глухі перетини. Схема такої розв’язки наведена на рис. Г.2  додатка Г.

При сплетіннях з маркою гострої хрестовини 1/11 глухі перетини повинні мати марку 1/9.

При гострих хрестовинах в сплетінні з маркою 1/9 замість схрещень з маркою 1/9 допускається вкладання схрещень 2/11. Глухі схрещення з маркою 2/9 можливо вкладати лише в складних умовах та при міжколійних розмірах 4,8 м і більше. Методика розрахунку таких розплетінь наведена в додатку Г. 

п.6.14 При наявності дефектів і пошкоджень елементи стрілочних переводів розрізняють як гостродефектні, дефектні та вимагаючі підвищеного нагляду.

Забороняється експлуатувати стрілочні переводи та глухі перетини, в яких допущена хоча б одна із перелічених несправностей в параграфі 3.15 Правил технічної експлуатації залізниць України, за винятком пункту з відстаннями в хрестовині від контррейки до усовика та осердя.

Забороняється експлуатувати переводи, глухі схрещення та окремо вкладені хрестовини, коли відстань між робочою гранню осердя хрестовини та робочою гранню головки контррейки менша 1392 мм, а також коли відстань між робочими гранями головки контррейки й вусовика більше 1360 мм.

Умови експлуатації стрілочних переводів та глухих перетинів з  іншими дефектами металевих елементів встановлюються згідно з рекомендаціями наведеними  в інструкції ЦП/0060 “класифікація і каталог дефектів і пошкоджень елементів стрілочних переводів”.

При наявності кущової гнилості брусів і в залежності від напрямку руху, швидкість поїздів обмежується або рух зовсім закривається. Обмежується швидкість також при інших несправностях наведених в таблиці 6.4.
Таблиця 6.4

Швидкості руху поїздів по стрілочним переводам в залежності від стану брусів та деяких інших несправностях

	Характер і розмір несправностей
	Напрямок руху
	Допустима швидкість, км/год

	Кількість негідних брусів в “кущі”, шт.:

3

4

5 і більше 

4 і більше
	прямий 

бічний

прямий

прямий 

бічний
	40 

25

25

15 або закриття руху

15 або закриття руху

	Вихід підошви рейки з реборд і підкладок, шт.:

3

4

5 

6 і більше 

3 і більше
	прямий 

прямий

прямий 

прямий 

бічний
	60

40

15

рух закривається

рух закривається

	Неприлягання, мм, шийки вістряка до упорних накладок:

від 3 до 5

більше 5
	прямий 

бічний 

прямий і бічний
	60

25

рух закривається

	Неспівпадання поверхонь кочення в стиках, мм:

більше 2 до 4

більше 4
	по прямому і бічному напрямках

по прямому і бічному напрямках
	40

15

	Неспівпадіння бокових робочих граней, мм:

більше 2 до 5

більше 5
	по прямому і бічному напрямках

по прямому і бічному напрямках
	40

15


п.6.15 Питаннями щодо укладання, зняття, перебудови стрілочних переводів і глухих схрещень та їх поточному утриманню слід керуватися пунктами Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції по устрою та утриманню колії залізниць України.”
„п.8.1 Для попередження розладів стрілочних переводів необхідно:

– слідкувати за станом колії по напрямку в плані і в профілі, за закріпленням колії від угону на стрілочних переводах і підходах до них та вчасно усувати виникаючі відхилення;

– закріплювати і змащувати болти, докручувати шурупи, добивати костилі;

– вчасно підбивати перевідні бруси чи встановлювати виправні прокладки;

– утримувати баластну призму у встановлених розмірах;

– своєчасно ліквідувати напливи на рамних рейках, вістряках, вусовиках і осердях хрестовин;

– вчасно ремонтувати або замінювати зношені деталі (шплінти, болти, в тому числі сергові і стопорні, закладки, тяги, вкладиші, стрілочні подушки та підкладки тощо);

–утримувати в постійній справності водовідні пристрої;

– очищувати від забрудненого мастила, піску, а в зимовий час від снігу і льоду всі частини стрілочних переводів, забезпечуючи просвіт між підошвою рейки і поверхнею баласту не менше 3 см.

При поточному утриманні стрілочних переводів на ділянках з автоблокуванням і електричною централізацією особливу увагу треба звертати на стан елементів рейкових кіл, справність ізоляції і з’єднувачів. Не можна допускати накопичення води і снігу біля електроприводу, робочих та контрольних тяг, на подушках, між вістряком і рамною рейкою. Стрілочні подушки повинні бути чистими та змащеними. В зимовий період стрілочні подушки змащують мазутом, розведеним гасом. Вістряк повинен щільно прилягати до рамної рейки і лежати на всіх стрілочних подушках. Не можна допускати угону вістряка більше ніж на 20 мм, допускати засмічення чи несправності розпірної втулки кореневого кріплення вкладишно-накладочного типу та відсутності стикового зазору в ньому.

п.8.2 Перелік можливих відступів в утриманні стрілочних переводів та несправностей, які підлягають усуненню при колії 1435 мм

І Терміново (в день проведення місячного огляду)

Забороняється експлуатувати стрілочні переводи, в яких допущена хоча б одна з перелічених несправностей:

1. Ширина колії більша 1460 мм і менше 1431 мм.

2. Роз’єднання стрілочних вістряків з тягами.

3. Відставання вістряка від рамної рейки на 4 мм і більше, виміряне біля вістряка.

4. Вищерблення вістряка, при якому відбувається небезпечне набігання гребня, і, в усіх випадках вищерблення довжиною:

– на головних коліях – 200 мм і більше;

– на приймально-відправних коліях – 300 мм і більше;

– на інших станційних коліях – 400 мм і більше.

5. Пониження вістряка проти рамної рейки проти вусовика на 2 мм і більше, виміряне в перерізі, де ширина голівки вістряка 50 мм і більше (включаючи можливе пониження через наявність зазору між вістряком і стрілочною подушкою).

6. Відстань між робочою гранню осердя хрестовини та робочою гранню голівки контррейки менше 1392 мм.

7. Відстань між робочими гранями голівки контррейки і вусовика більша 1360 мм.

8. Злам вістряка, рамної рейки або стикових накладок.

9. Злам хрестовини (осердя, вусовика або контррейки).

10. Розрив контррейкового болта в одноболтовому або обох у двоболтовому вкладиші.

11. Понаднормативне вертикальне або бокове зношення рамних рейок, вістряків, осердів хрестовин і вусовиків.

12. Відступи за рівнем, перекосом, просадка і кути у плані ІV-V ступенів на стрілочних переводах, що розташовані на головних коліях, і V ступеня на інших коліях.

13. Угон вістряків відносно рамної рейки або угон однієї рамної рейки відносно іншої  більший ніж на 20 мм.

14. Несправність розпірної втулки кореневого кріплення вкладишно-накладочного типу та відсутність стикового зазору в корені вістряка.

15. Для стрілок на головних коліях не допускається зазор більше 1 мм між вістряком і упорними накладками у не навантаженому стані, а також неприлягання до двох суміжних опор або упорних накладок. Для стрілок на приймально-відправних та інших коліях просвіт між робочою гранню упорних накладок і шийкою вістряка допускається не більше 2 мм.

16. Вихід підошви рейки із реборд підкладок шість і більше штук по прямому напрямку та три і більше штук по боковому.

17. Нещільне прилягання вістряка до рамної рейки при замиканні на запірну закладку, неможливість закрити закладку навісним замком, закладка з діаметром вушок більшим або меншим 20 мм.

18. Відсутність типових закруток на гайках з’єднувальних болтів перевідного важеля  з перевідною тягою, струмок повороту стояка покажчика, вертикальних валиків корпусу ШКЗ з перевідною тягою, сергових болтів і горизонтальних болтів робочих, з’єднувальних і перевідних тяг.

19. Неповна кількість (менше двох на кожному кінці рейки) стикових болтів.

20. Наявність „куща” із п’яти і більше підряд розташованих непридатних шпал, перевідних брусів прямої колії і 3 і більше підряд по боковій колії.

21. Підпучення баласту у шпальних ящиках, напресування снігу і льоду між підошвою рейки і прокладками (без виходу підошви рейки із реборд підкладки).

22. Розрив або розболчування хоча б одного стикового болта в стиках хрестовини, з’єднувальних колій, в корені вістряка.

23. Місцеве вищерблення вістряка на глибину, що перевищує норму вертикального зношення.

24. Тріщини в вістряках, рамних рейках, осердях і вусовиках хрестовин, контррейках.

25. Викришування металу в голівці вістряків, осердяів і вусовиків хрестовин на глибину більшу за допустиме зношення, а також у голівці контррейок, на підошві хрестовини і рейкових елементів стрілочного переводу.

ІІ Протягом 5 діб

1. Наявність напливу на голівці рамної рейки, голівці вістряка в районі кореневого скріплення і осердя хрестовини.

2. Наявність несправного, нетипового відбійного бруса або його відсутність перед вістряками протишерсних стрілочних переводів, що входять до маршруту прямування пасажирських поїздів.

3. Наявність набору тонких прокладок більше допустимої норми не більше 5 мм в місцях кріплення серег робочих допустимих тяг з вістряками.

4. Несправності ізолюючої прокладки, втулки.

ІІІ Протягом місяця

1. Наявність „кущів” із трьох підряд розташованих непридатних шпал, перевідних брусів.

2. Несправності стрілочних переводів ІІІ ступеня.

3. Наявність нетипових або несправних елементів кріплення, а також поповнення до нормованої кількості.

4. Відсутність прокладок роздільного кріплення типу КД-65 в захрестовинних кривих.”

6.2.4  (Тимчасова інструкція з експлуатації дільниць з шириною  колії  750 мм на залізницях України, наказ УЗ від 23.12.02 № 656-Ц).

„п.2.6. Ширина земляного полотна  зверху колії на прямих ділянках повинна бути не менше 3,2 м, а в скельових та дренуючих грунтах – не  менше 2,8 м.

На кривих ділянках колії радіусом менше 300 м земляне полотно розміщується за встановленими нормами.

Верх земляного полотна у місцях розливу води повинна бути не менше ніж на 0,25 м вище максимальної висоти накочування хвилі при максимальній для даної місцевості силі вітру.

Ширина колії між внутрішніми гранями головок рейок на прямих ділянках і кривих радіусом 301м і більше повинна бути 750 мм.

Ширина колії на більш крутіших кривих повинна бути:

- при радіусі від 300 до 201 м – 755 мм;

- при радіусі від 200 до 101 м – 760 мм;

- при радіусі від 101 м і менше – 764 мм.

Відхилення по ширині колії як в прямих так і в кривих ділянках колії не повинно перевищувати за поширенням +4 мм і за звуженням – 2 мм, а для колії на залізобетонних шпалах по поширенню + 6 мм, а по  звуженню – 4 мм.

п.2.7. Ширина колії на дерев’яних шпалах більше 768 мм і менше 748 мм, на залізобетонних шпалах відповідно  більше 770 мм і  менше 746 мм, не допускається.

Верх головок рейок обох ниток на прямих ділянках повинен бути в одному рівні.

Підвищення зовнішньої рейкової нитки на кривих ділянках колії, в залежності від радіуса кривої та швидкостей руху по ній, встановлюється наказом начальника залізниці.

Підвищення зовнішньої рейкової нитки не повинно перевищувати 50 мм.

Відхилення за шириною колії і рівні розміщення рейкових ниток від встановлених норм на прямих та кривих ділянках колії допускається не більше 3мм.

п.2.8. Перелік особливо великих і важливих штучних споруд  та порядок нагляду за ними, а також порядок нагляду за деформованими або такими, що знаходяться у складних інженерно – геологічних умовах ділянками земляного полотна, встановлюється начальником залізниці.

Штучні споруди повинні бути обладнані протипожежними засобами і, в необхідних випадках,  мати пристосування  для огляду.

Дистанції колії повинні мати креслення  і опис усіх наявних на дистанції споруд і пристроїв колійного господарства, а також відповідні  стандарти і нормативи.

п.2.9. Для контролю за станом колії та споруд  на залізницях мають застосовуватися колієвимірювальні та дефектоскопні візки, мостові обстежувальні станції.

п.2.10. Рейки на головних та приймально-відправних коліях повинні періодично перевірятися дефектоскопними візками за графіком, затвердженим начальником дистанції  колії.

п.2.11. Стрілочні переводи та глухі пересічення повинні відповідати умовам експлуатації (вантажонапруженості, осьовим навантаженням, швидкостям руху поїздів), типу рейок. 

Стрілочні переводи повинні мати хрестовини таких марок:

а) на головних та приймально-відправних коліях: не крутіше 1/11.

Стрілочні переводи, якими пасажирські поїзди проходять тільки прямою колією переводу, можуть мати хрестовини марки 1/9;

б) на приймально-відправних коліях вантажного руху – 1/9.

Для роздільних пунктів, на яких у даний час на головних і приймально-відправних коліях укладені стрілочні  переводи з марками хрестовин 1/7 – 1/8, як виняток, допускається залишати їх до заміни  або перебудови  роздільних пунктів;

в) на інших коліях – не крутіше 1/7. Стрілочні переводи на головних коліях, як правило, повинні  бути розміщені на прямих ділянках колії.

п.2.12. Забороняється експлуатувати стрілочні переводи та глухі пересічення, у яких  допущена хоча б одна  із перелічених несправностей: 

а) роз’єднання стрілочних вістряків;

б) відставання вістряка від рамної рейки на 3 мм і більше, виміряне  проти першої тяги;

в) вищерблення  вістряка, при  якому створюється небезпека набігання гребеня, і в усіх випадках вищерблення більше  125 мм на головних, більше 150 мм на приймально-відправних і більше 175 мм на інших коліях; 

г) пониження вістряка проти рамної рейки на 2 мм і більше, виміряне в розрізі, де ширина головки вістряка зверху 50 мм і більше;

д) вертикальний знос рамних рейок типу Р-15 і важче – більше 5 мм на головних, 6 мм – на приймально-відправних та інших коліях;

є) вертикальний знос осердя хрестовин у розрізі, де ширина осердя 40 мм, більше 5 мм на головних, 6 мм – на  приймально-відправних і 7 мм – на інших станційних коліях;

ж) відстань між робочою гранню осердя хрестовини і робочою гранню головки контррейки менша 716 мм, або відстань між робочими гранями головки контррейки і вусовика більша  680 мм;

з) злам вістряка або рамної рейки;

і) злам хрестовини (осердя, вусовика);

к) розрив хоча б одного контррейкового болта.

Відсутність закладки на нецентралізованих стрілках або якщо закладка не забезпечує щільне прилягання гостряка до рамної рейки проти першої тяги і відстань між гостряком і рамною рейкою становить 4 мм і більше.

п.2.13.  Укладання та зняття стрілочних переводів і глухих пересічень на станціях та перегонах проводяться згідно наказу начальника залізниці.

п.2.14. Контрольними стрілочними замками повинні бути обладнанні стрілочні переводи, що розміщені на коліях, на яких проводиться приймання і відправлення поїздів, а також охоронні, що ведуть:

а) на колії, виділені для стоянки вагонів з небезпечними вантажами; 

б)  на колії, призначені для стоянки відбудовних і пожежних поїздів;

в) у запобіжні і уловлювальні тупики;

г) примикання під'їзних колій до головних та приймально-відправних колій.

Усі стрілочні переводи повинні бути обладнанні  пристосуванням  для можливості замикання їх навісними замками.

п.2.15 Нецентралізовані стрілочні переводи повинні бути обладнані стрілочними  покажчиками, які освітлюються або не освітлюються, що вказується у технічно - розпорядчому акті станції.

п.2.16 Ремонт та поточне утримання стрілочних переводів та глухих пересічень, установлення, ремонт та утримання стрілочних покажчиків виконуються дистанціями колії, а ремонт та технічне обслуговування, розташованих на стрілочних переводах пристроїв СЦБ, – дистанцією сигналізації та зв’язку.”

6.2.5  (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).

„п.3.2.17 У районах примикання під’їзних і з’єднувальних колій для попередження самовільного виходу рухомого складу на станцію або перегін чергові по станції, складацькі бригади, чергові стрілочних постів після заїзду (виїзду) на примикання зобов’язані негайно установлювати стрілки (у т.ч. централізовані) запобіжних тупиків і охоронні, скидальні башмаки або стрілки у нормальне положення.”

6.2.6  (Інструкція  з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні колійних робіт, ЦП-0067, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 11.12.2000 № 692).

„п.4.6. При виконанні робіт на централізованих стрілках, хрестовинах з рухомим сердечником, стрілках, що обладнані ключовою залежністю, а також на ізольованих ділянках, якщо при цьому порушується дія пристроїв СЦБ (суцільна заміна стрілочного переводу, заміна окремих частин стрілочного переводу, рамної рейки, гостряків, першої з’єднувальної тяги або її серег, рухомого сердечника і вусовика хрестовини з рухомим сердечником, двоплечих важелів і першої робочої тяги хрестовин з рухомим сердечником, суцільна заміна рейок, заміна простої хрестовини, перешивання колії в зоні гостряків), обов'язкова участь електромеханіка СЦБ, що здійснює і оформлює згідно із встановленим порядком виключення цих пристроїв, а також їхнє включення після закінчення робіт.”
6.2.7  (Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц).
„п.5.3.1.5 Стрілочні переводи на головних коліях повинні забезпечувати необхідні швидкості і мати конструкцію: рейки типу Р65; гнучкі гостряки; хрестовина з безперервною поверхнею кочення (БПК) при гнучких осердях. Гостряки, рамні рейки, вусовики і рухомі осердя – термозміцненні. При швидкостях до 160 км/год допускається використовувати хрестовини БПК з підсиленим поворотним осердям.”

6.2.8  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, ЦШЕОТ-0018, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 12.10.1999 № 492).
„п.1.7. Виключення стрілок і ізольованих ділянок зі збереженням користування сигналами виконується електромеханіком СЦБ (а стрілок ключової залежності на залізничній станції – і електромонтером СЦБ) за згодою старшого електромеханіка СЦБ і з дозволу змінного інженера дистанції сигналізації та зв'язку, а при їх відсутності – з дозволу керівництва дистанції сигналізації та зв'язку. Надання дозволу на виключення реєструється в спеціальному журналі, що знаходиться у змінного інженера дистанції.”
6.2.9  (Практичний посібник єдиних форм записів на вик. робіт в межах станції    ЦД-0042, наказ УЗ від 15.08.02 № 425-Ц).

„п.1.10 У всіх випадках при виключенні стрілки черговий по станції видає курбель працівнику господарства перевезень, який за вказівкою чергового по станції відмикає ним заслінку електропривода і опускає її вниз до упору.

п.1.11 Ключ (ключі) від навісного замка замкнутої стрілки (спарених стрілок) протягом усього періоду виключення має зберігатися у чергового по станції або у працівника, виділеного для обслуговування стрілки, чи у керівника, відповідального за забезпечення безпеки руху. Приймання і відправлення поїздів виконується у порядку, встановленому Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України.”
6.3 Проведення маневрів

6.3.1.  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.15.13. Маневри на станційних коліях мають здійснюватися за розпорядженням тільки одного з працівників - чергового по станції, маневрового диспетчера, чергового сортувальної гірки або парку, а на ділянках, що обладнані диспетчерською централізацією, - поїзного диспетчера. Розподіл обов'язків по розпорядженню маневрами визначається в технічно-розпорядчому акті станції.

п.15.14. Основним засобом передачі вказівок у маневровій роботі має бути радіозв'язок, а в необхідних випадках - пристрої двостороннього паркового зв'язку.

Подання сигналів у маневровій роботі дозволяється ручними сигнальними приладами.”
„п.15.17. Маневри на головних коліях або з перетинанням їх, а також з виходом за вихідні стрілки можуть допускатися у кожному випадку тільки з дозволу чергового по станції за умови закритих відповідних вхідних світлофорів, що відгороджують вхід на колії та стрілки, на яких виконуються маневри. 

Забороняються маневри з виходом состава за межі станції на перегін на одноколійних і на неправильній колії на двоколійних ділянках без наказу поїзного диспетчера і усної згоди чергового по сусідній станції та без встановленого дозволу, що видається машиністу. Маневри з виходом состава за межі станції правильною колією на двоколійних ділянках дозволяються за згодою поїзного диспетчера за усним дозволом чергового по станції. 

На станціях, де на щоглі вхідного світлофора в бік осі станції є спеціальний маневровий світлофор, вихід маневруючого состава за межі станції виконується за його сигналом. 

п.15.18. Маневри на станційних коліях, розташованих на ухилах, де створюється небезпека виходу рухомого складу на перегін, виконуються з постановкою локомотива з боку ухилу з ввімкненням і випробуванням автогальм вагонів. За неможливості постановки локомотива з боку ухилу маневри на таких коліях мають виконуватися шляхом осаджування, автогальма вагонів мають бути включені та випробувані. Порядок виконання маневрів, який забезпечує безпеку руху на станціях, що мають такі колії, встановлюється Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи і зазначається в технічно-розпорядчому акті станції. 

п.15.19. На станціях, що мають гіркові пристрої для сортування вагонів, маневри виконуються відповідно до інструкцій, що затверджені начальником дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці). 

Забороняється виконувати маневри поштовхами і розпускати з гірки: 

вагони, що зайняті людьми, крім вагонів з провідниками (командами), які супроводжують вантажі; 

вагони з вантажами окремих категорій, зазначених у Правилах перевозок грузов і Правилах перевозок опасных грузов по железным дорогам;

платформи та піввагони, що завантажені вантажами бокової та нижньої негабаритності 4-го, 5-го, 6-го ступенів і вантажами з верхньою негабаритністю 3-го ступеня, завантажені транспортери; 

локомотиви в недіючому стані, моторвагонний рухомий склад, состави рефрижераторних поїздів, пасажирські вагони, крани на залізничному ходу; 

вагони і спеціальний рухомий склад, що мають трафарет "З гірки не спускати"; 

вагони з несправностями, що загрожують безпеці руху. 

Зазначений рухомий склад може прямувати через сортувальну гірку тільки з маневровим локомотивом. 

п.15.20. Забороняється пропускати через сортувальні гірки: 

завантажені та порожні транспортери, що мають 12 і більше осей, завантажені транспортери зчіпного типу вантажопідйомністю 120 т за наявності в зчепі однієї чи двох проміжних платформ, а також рухомий склад, що має трафарет "Через гірку не пропускати". 

„п.15.23. Рухом локомотива, що виконує маневри, повинен керувати тільки один працівник - керівник маневрів, який відповідає за правильне їх виконання. 

Керівник маневрів зобов'язаний: 

довести план маневрової роботи до локомотивної бригади; 

точно та своєчасно виконувати завдання щодо маневрової роботи; 

забезпечувати правильне розташування та узгодженість дій усіх працівників, які беруть участь у виконанні маневрів, на основі ознайомлення їх з планом та способами виконання майбутньої маневрової роботи; 

формувати поїзди в точній відповідності з вимогами цих Правил і відповідних інструкцій та вказівок Державної адміністрації залізничного транспорту України; 

організувати маневрову роботу так, щоб були забезпечені безпека руху, особиста безпека працівників, які зайняті на маневрах, збереження рухомого складу та вантажу. Маневри з вагонами, що зайняті людьми, негабаритними та небезпечними вантажами класу I (вибухові матеріали), виконувати з особливою обережністю.

На станціях в залежності від колійного розвитку, характеру та обсягу маневрової роботи колії розподіляються на маневрові райони. 

На проміжних станціях маневрова робота може виконуватися під керівництвом головного кондуктора, роз'їзного складача або працівника, який виконує їх обов'язки. 

Маневровими переміщеннями локомотива, що не обслуговується складальною бригадою або головним кондуктором, керує працівник, який має право очолювати здійснення маневрів у цьому районі, або, за його вказівкою, сигналів (черговий стрілочного поста). Маневрові переміщення спеціального самохідного рухомого складу по станційних коліях проводяться у відповідності з Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України. Швидкість переміщення самохідного рухомого складу з причепленими до них вагонами або платформами, а також кількість їх, установлюється у відповідності з вимогами інструкції з його експлуатації.”

6.3.2.  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.16.1.1 Маневрова робота має виконуватися відповідно до технологічного процесу роботи станції за планом, що передбачає:

– своєчасне формування і відправлення поїздів;

– своєчасну подачу вагонів під вантажні операції та забирання їх після закінчення вантажних операцій;

– найменші затрати часу на переробку вагонів;

– раціональне використання всіх маневрових засобів і технічних пристроїв;

– безперебійне приймання поїздів на станцію;

– безпеку руху, безпеку працівників, пов’язаних з маневрами, і схоронність рухомого складу.”
„п.16.1.3 Переведення нецентралізованих стрілок під час маневрових переміщень проводиться черговими стрілочного поста за розпорядженням особи, яка керує маневрами. Під час маневрових переміщень на станціях з електричною централізацією переведення стрілок здійснюється черговим по станції або оператором поста централізації. У випадку передачі стрілок з центрального на місцеве управління, а також під час виконання маневрів на нецентралізованих стрілках, що не обслуговуються черговим стрілочного поста, допускається переведення стрілок працівниками складацьких або  локомотивних бригад, черговими парків, черговими по станціях, начальником станції,  прийомоздавальниками вантажу та багажу, працівниками локомотивного, вагонного депо та іншими працівниками.

Перелік станцій, на яких переведення стрілок під час маневрів дозволяється вказаними працівниками, номери стрілок і порядок їх переведення встановлюються начальником дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці) та вказуються у технічно-розпорядчому акті станції.

Перед переведенням централізованої стрілки працівник, що її обслуговує, повинен переконатися (особисто або з доповіді іншого працівника) в тому, що вона не зайнята рухомим складом, а також у наявності проходів по суміжних коліях. При електричній централізації вільність стрілочного переводу від рухомого складу встановлюється за показаннями контрольних приладів на апараті управління. При несправності або тимчасовому включенні цих приладів або переведенні стрілок з маневрових колонок порядок перевірки вільності стрілочного переводу від рухомого складу встановлюється у технічно-розпорядчому акті станції.

Нецентралізовані стрілки (крім розміщених на сортувальних коліях, коліях, де маневрова робота постійно здійснюється серійними поштовхами, і стрілок, обладнаних шарнірно-колінчастими замикачами), мають під час маневрів замикатися на закладки.”

„п.16.1.8 Маневрові переміщення на ремонтних коліях вагонних і локомотивних депо мають проводитися під наглядом і за особистими вказівками відповідального працівника відповідної служби.

п.16.1.9 На коліях, де є вагони, з якими проводяться технічні або вантажні операції, маневри поштовхами не допускаються.

За несприятливих погодних умов (сильний вітер, туман, заметіль), а також на неосвітлених коліях маневрова робота має проводитися з особливою пильністю, а в необхідних випадках – із зниженою швидкістю.

п.16.1.10 Робота господарчих поїздів і спеціального самохідного рухомого складу на коліях станції проводиться під керівництвом відповідального працівника відповідної служби (колії, сигналізації та зв’язку тощо) або виконуючого обов’язки складача поїздів.

Переміщення вказаних поїздів і машин з однієї колії на іншу або в іншій район станції проводиться тільки з дозволу особи, яка розпоряджається маневрами, або чергового по станції.

У необхідних випадках для керівництва переміщеннями таких поїздів і колійних машин за вказівкою начальника станції можуть призначатися відповідні працівники станції.”

„п.16.1.12 Пересувати окремі вагони вручну допускається у виняткових випадках і тільки на горизонтальних коліях.

На головних, приймально-відправних і сортувальних коліях станції пересування вагонів вручну забороняється.

Пересувати вагони вручну можна тільки під безпосереднім керівництвом відповідальної особи, виділеної начальником відповідного лінійного підрозділу, і в кількості не більше одного навантаженого або двох порожніх вагонів.

У випадку пересування вагонів вручну не допускається:

– пересувати їх зі швидкістю більше 3 км/год, причому вагони мають бути обов’язково зчеплені;

– викочувати їх за граничний стовпчик у напрямку головних і приймально-відправних колій;

– починати пересування, не маючи гальмових башмаків;

– підкладати для гальмування під колеса шпали, каміння, ломи та інші предмети.

Пересування  вручну вагонів, зайнятих людьми та небезпечними вантажами, забороняється.

Порядок пересування вагонів кабестанами, електрошпилями та іншими механічними засобами у залежності від місцевих умов установлюється спеціальними інструкціями, що затверджуються начальником залізниці.”

„п.16.5.1 Маневри проводяться зі швидкістю, не більшою, як:

60 км/год – під час прямування  вільними коліями окремих локомотивів і локомотивів з вагонами, що причеплені позаду, із включеними і випробуваними автогальмами;

40 км/год – за умови руху локомотива з вагонами, що причеплені позаду, а також при слідуванні одиночного спеціального самохідного рухомого складу або з причепленими до нього позаду вагонами  по вільних коліях;

25  км/год – за умови руху вагонами вперед по вільних коліях, а також відбудовних і пожежних поїздів;

15 км/год – за умови руху з вагонами, що зайняті людьми, а також з негабаритними вантажами бокової та нижньої негабаритності 4-го, 5-го і 6-го  ступенів і понаднегабаритними у зазначених зонах;

5  км/год – за умови маневрів поштовхами, у разі прямування одного відчепу вагонів до іншого в підгірковому парку;

3 км/год – за умови  підходу локомотива або спеціального самохідного рухомого складу  (з вагонами або без них) до вагонів, а також у разі підходу інших відчепів з вантажами окремих категорій.

Швидкість пересування рухомого складу по вагонних вагах  залежно від конструкції ваг визначається у технічно-розпорядчому акті станції.

Рух маневрових составів і одиночних локомотивів зі швидкістю 60, 40, і 25 км/год може здійснюватися тільки у тих випадках, коли машиніст попереджений про вільність колії. Якщо машиніст не сповіщений про вільність колії, то він повинен прямувати з особливою пильністю і швидкістю, яка забезпечила б своєчасну зупинку в разі появи перешкоди для подальшого руху.”

„п.16.6.1 На станціях, що мають гіркові пристрої для сортування вагонів, маневри мають проводитись відповідно до Інструкцій, затверджених начальником дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці), в яких відображується також порядок користування пристроями автоматизації процесу розформування составів. Інструкції є додатком до ТРА. 

В інструкціях по роботі сортувальних гірок мають передбачатися також заходи, що виключають можливість виходу вагонів з сортувальних колій у протилежну від сортувальної гірки горловину (укладання огороджуючих гальмових башмаків, гальмування відчепів у глибині парку, узгодженість дій між працівниками сортувальної гірки та сортувального парку тощо).”

6.3.3.  (Інструкція з перевезення негабаритних і великовагових вантажів залізницями України, ЦД-0055, наказ МТУ від 23.11.04 №1026, зареєстрована в Мін'юсті від 24.12.04 за № 1640/10239).

„п.5.1. Забороняється проводити маневри поштовхами i розпускати з гірки платформи i піввагони, що навантажені негабаритними вантажами бокової i нижньої 4-го, 5-го i 6-го ступенів, верхньої 3-го ступенів негабаритності i понаднегабаритними, а також навантажені транспортери.
п.5.2. Забороняється пропускати через гірки навантажені i порожні транспортери, що мають 12 осей i більше, та навантажені транспортери зчіпного типу вантажопідйомністю 120 т (код типу 3960 i 3961) з однією або двома проміжними платформами.

п.5.3. Маневри з вагонами (транспортерами), навантаженими вантажами бокової i нижньої негабаритностi 4-го, 5-го i 6-го ступенів i понаднегабаритними виконуються із швидкістю не більше 15 км/год.”
6.3.4.  (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).

„п.3.2.8 У процесі виконання маневрів забороняється залишати вагони без закріплення або із закріпленням менше встановленої у технічно-розпорядчому акті станції норми, незалежно від передбачуваного часу стоянки цих вагонів.

п.3.2.9 При виконанні маневрової роботи поштовхами необхідно своєчасно вживати заходів, що унеможливлюють рух відчепів у зворотному напрямку або виходу вагонів за граничний стовпчик у протилежному кінці колії.

Для районів, де маневрова робота постійно виконується методом поштовху, у технічно-розпорядчому акті станції указується порядок гальмування відчепів.”
6.3.5. (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).
„п.3.2.10 На станційних коліях, що розташовані на ухилах, при яких створюється небезпека виходу рухомого складу на перегін, маневри виконуються з постановкою локомотива з боку ухилу з ввімкненням і випробуванням автогальм вагонів. При неможливості постановки локомотива з боку ухилу, маневри на таких коліях здійснюються шляхом осаджування, автогальма вагонів мають бути включені та випробувані.

Під час проведення маневрів на коліях, розташованих на ухилах, в усіх випадках повинні дотримуватися запобіжних заходів (постановка стрілок в ізолююче положення, укладення башмаків під окремі відчепи тощо), що виключають можливість зіткнень відчеплених вагонів із маневровим составом, а також виходу вагонів на маршрути прямування поїздів чи в інші маневрові райони.

Перелік районів і колій, розміщених на ухилах, де при маневрах виникає небезпека виходу рухомого складу, а також додаткові заходи щодо забезпечення безпеки руху, яких треба дотримуватися у цих районах під час маневрів, зазначаються у технічно-розпорядчому акті станції.”
„п.3.2.11 При необхідності пересування маневрового состава (з локомотивом попереду чи вагонами уперед) для запобігання самовільного виходу вагонів за межі колії, у випадку  їх не зчеплення, забороняється керівнику маневрів подавати сигнал на рух до переконання у тому, що всі вагони у составі зчеплені між собою та локомотивом.”

„п.3.2.13 При заїзді маневрового локомотива (поодинокого або з вагонами) на ту або іншу зайняту вагонами колію для відчеплення або причеплення інших вагонів, а також при стисненні для розчеплення вагонів, що стоять, забороняється виконання цих операцій до переконання у надійному закріпленні вагонів з боку, протилежному тому, де знаходиться маневровий локомотив.”

6.4 Формування поїздів

6.4.1  (Інструктивні  вказівки  з  організації  вагонопотоків  на  залізницях  України,  ЦД-0053, наказ УЗ від 29.12.04 № 1028-ЦЗ)

„п.4.3 Раціональний план формування поїздів повинен забезпечувати концентрацію сортувальної роботи на  станціях, найбільш технічно оснащених, зменшувати тривалість знаходження вагонів на технічних і вантажних станціях, підвищувати ступінь використання технічних  засобів транспорту.”

„п.6.1 План формування поїздів розробляється і затверджується:

– міждержавних призначень – Дирекцією Ради по залізничному транспорту країн СНД і Балтії на підставі пропозицій залізничних адміністрацій і затверджується на засіданні Ради по залізничному транспорту;

– внутрішньодержавних призначень – Укрзалізницею з урахуванням пропозицій залізниць України і затверджується генеральним директором Укрзалізниці або його заступником;

– внутрішньозалізничних призначень – залізницею і затверджується начальником залізниці або його заступником.

п.6.2 Порядок та терміни розробки плану формування поїздів, призначення відповідальних за його розробку, визначення порядку  його затвердження та введення в дію встановлюється:

– внутрішньодержавних призначень – Державною адміністрацією залізничного транспорту України;

– внутрішньозалізничних призначень – начальником залізниці.”
„п.6.5 Всі зміни мають оформлятися письмовим розпорядженням і зберігатись у справах не менше двох років.

Залежно від експлуатаційної роботи ділянок і добової наявності вагонопотоку може проводитись оперативне корегування міжзалізничного плану формування для окремих поїздів за умови, що це не призведе до сповільнення терміну доставки вагонів до пунктів призначення. Корегування оформляється диспетчерським наказом або телеграфною вказівкою за підписом начальника Головного управління перевезень або його заступника.

Корегування внутрішньозалізничного плану формування оформлюється диспетчерським апаратом залізниці за підписом начальника залізниці або заступника начальника залізниці – начальника служби перевезень.

п.6.6 Оперативне корегування міждержавних пунктів переходу, які встановлені діючими таблицями прив’язки і міждержавним планом формування, проводиться Дирекцією Ради по залізничному транспорту за узгодженням з причетними залізничними адміністраціями.”

„п.19.1 Разом з розробкою плану формування поїздів розробляються наступні заходи, що забезпечують їх виконання на станції:

- встановлення найбільш доцільної спеціалізації маневрових районів і колій сортувальних парків;

- забезпечення станційних технологічних центрів з обробки поїзної інформації і перевізних документів необхідною нормативною документацією та довідковою інформацією;

- вивчення порядку направлення вагонопотоків і плану формування поїздів всіма причетними працівниками;

- встановлення на основі плану формування технологічного процесу обробки транзитних поїздів зі зміною состава поїзда і заміною груп;

- встановлення порядку відправлення вагонів з встановленими термінами доставки вантажів;

- дотримання встановленого регламенту системи диспетчерського керівництва з виконання плану формування.”

6.4.2  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.15.26. Поїзди мають формуватися відповідно до цих Правил, графіку руху та плану формування поїздів. Норми ваги й довжини вантажних поїздів за напрямками і за кожною ділянкою визначаються графіком руху та планом формування поїздів і мають відповідати типу локомотива, профілю колії на ділянках обертання поїздів та корисній довжині приймально-відправних колій на станціях цих ділянок, а на електрифікованих ділянках - умовам електропостачання.”

„п.15.28. Допускається причіплювати до пасажирських поїздів далекого і місцевого сполучень несуцільнометалеві вагони службово-технічного призначення. 

У всіх пасажирських поїздах у першому та останньому вагонах крайні торцеві двері мають бути замкнені, а перехідні площадки закріплені в піднятому стані. 

п.15.29. Забороняється ставити в пасажирські та поштово-багажні поїзди: 

вагони з небезпечними вантажами; 

вагони з закінченими термінами періодичного ремонту або з закінченими термінами єдиної технічної ревізії. 

Як виняток у пасажирські поїзди (крім швидкісних і швидких) можуть бути поставлені, з дозволу Державної адміністрації залізничного транспорту при прямуванні поїзда в межах двох і більше залізниць або з дозволу начальника залізниці - в межах однієї залізниці, вантажні вагони:
– чотирьохвісні криті;
– цистерни для перевезення молока;
– автономні рефрижераторні;
– для перевезення живої риби.
При цьому до пасажирського поїзда дальнього сполучення допускається причеплювати не більше одного вантажного вагона або двохвагонної секції для перевезення живої риби, до поїзда місцевого або приміського сполучення - не більше трьох вагонів. 

У поштово-багажні поїзди допускається, з дозволу Головного пасажирського управління Державної адміністрацій залізничного транспорту, ставити вантажні вагони, що вказані в цьому пункті, для причеплення до пасажирських поїздів, а також спеціалізовані вагони: термоси, рефрижераторні п'ятивагонні секції та окремі вагони рефрижераторних секцій, криті чотирьохвісні для легковагих вантажів і суцільнометалеві (ЦМГВ) у кількості не більше шести вагонів. Допускається поставлення, при потребі, у поштово-багажні поїзди й інших вантажних вагонів з дозволу та у відповідності з порядком, встановленим Державною адміністрацією залізничного транспорту. Допускається на окремих ділянках з дозволу Державної адміністрації залізничного транспорту України причіплювати до електропоїздів та дизель-поїздів не більше одного пасажирського або критого вантажного вагона. 

Конструкція й технічний стан причіпних вантажних вагонів та кріплення в них вантажів мають відповідати вимогам надійності і забезпечувати безпечний рух пасажирського і поштово-багажного поїздів. 

Швидкість руху пасажирських і поштово-багажних поїздів, до яких включено рухомий склад інших конструкцій та типів, не повинна перевищувати швидкість руху, встановлену для цього рухомого складу. 

п.15.30. Розміщення вагонів у поштово-багажних поїздах проводиться в порядку, визначеному для пасажирських поїздів, а у вантажно-пасажирських - у порядку, визначеному для вантажних поїздів. 

п.15.31. Забороняється ставити у вантажно-пасажирські поїзди вагони з небезпечними вантажами, а також порожні цистерни з-під зріджених газів. Як виняток, на малодіяльних дільницях, де жодні інші поїзди, крім вантажно-пасажирських, не обертаються, може допускатися поставлення до них вагонів з небезпечними вантажами (за винятком вагонів з небезпечними вантажами класу I (вибухові матеріали) з дозволу начальника залізниці та відповідно до визначеного ним порядку.”

„п.15.33. Пасажирські та вантажні вагони, що зайняті людьми, крім службових і з провідниками (командами), які супроводжують вантажі, ставляться у вантажні поїзди однією групою і повинні мати прикриття від локомотива, відкритого рухомого складу з рейками, балками, колодами й іншими подібними вантажами, що можуть зрушитись від різких поштовхів та зупинок, і з хвоста поїзда не менше одного вагона.
Порядок перевезення людей у вантажних поїздах визначається Державною адміністрацією залізничного транспорту України.”

6.4.3  (Інструкція з організації руху вантажних поїздів підвищеної ваги і  довжини на залізницях України, ЦД-0031 від 29 08.00 № 364/Ц).

„п.1.2 Вантажні поїзди звичайного або спеціального формування організуються при таких схемах постановки локомотива (локомотивів):

( у голові состава вагою від 6,0 до 8,0 тис.тс з кількістю осей від 350 до 400 (включно);

( у голові состава із порожніх вагонів з кількістю осей від 350 до 520 (включно);

( у голові та хвості состава вагою від 6,0 до 12,0 тис. тс з кількістю осей від 400 до 560 (включно);

( у голові та останній третині состава вагою від 8,0 до 16,0 тис. тс з кількістю осей від 540 до 780 (включно).

п.1.3 З'єднані вантажні поїзди організуються з постановкою локомотивів у голові та середині з'єднаного поїзда: 

( вагою від 6,0 до 12,0 тис. тс з кількістю осей від 400 до 540 (включно) з об'єднаною гальмівною магістраллю;

( з составом із навантажених і составом з порожніх вагонів вагою від 6,0 до 10,0 тис. тс і кількістю осей від 400 до 680 (включно) з об'єднаною гальмівною магістраллю;

( з порожніх вагонів з кількістю осей більше 480 до 780 (включно) з об'єднаною гальмівною магістраллю.

п.1.4 Поїзд, у складі якого знаходиться більше 240 осей вагонів хоперів усіх моделей, не підлягає формуванню та відправленню.

п.1.7 Рух поїздів підвищеної ваги й довжини дозволяється на одноколійних та двоколійних дільницях у будь-який час доби при температурі не нижче мінус 30°С, а поїздів із порожніх вагонів не нижче мінус 40°С.

п.1.8 З'єднані поїзди організуються на станціях або перегонах з двох, а у необхідних випадках з трьох поїздів, кожний з яких повинен бути сформований за довжиною приймально-відправних колій, але не менше як 90% довжини, яка встановлена графіком руху поїздів, а також з урахуванням обмежень за силою тяги і потужністю локомотива та пристроїв електропостачання.

З'єднання та роз'єднання таких поїздів дозволяється на спусках та підйомах до 0,006 з дотриманням умов безпеки руху, передбачених місцевою інструкцією.

Місця з'єднання і роз'єднання поїздів з урахуванням сприятливих профільних умов, секціонування контактної мережі й умов видимості встановлюються комісійне та затверджуються начальником служби перевезень, начальником служби локомотивного господарства залізниці.

п.1.9 При формуванні поїздів для з'єднання їх в поїзди підвищеної ваги. й довжини та поїзди з об'єднаною гальмівною магістраллю забороняється постановка порожніх вагонів у головний состав поїзда. Порожні вагони (цистерни, хопери- цементовози, хопери-зерновози, хопери-мінераловози, вагони-термоси, довгобазові) повинні ставитися в останню третину останнього состава з'єднаного поїзда. Формування великовагових і довгосоставних поїздів, що будуть перетинати гірські перевали, визначається начальником залізниці.”
„п.1.24 З'єднання та роз'єднання поїздів, формування вантажних поїздів з постановкою локомотивів у голові поїзда, у голові й в середині состава або в голові й хвості поїзда та пропуск таких поїздів здійснюється за наказом поїзного диспетчера.”
6.4.4  (Інструкція з перевезення негабаритних і великовагових вантажів залізницями України, ЦД-0055, наказ МТУ від 23.11.04 №1026, зареєстрована в Мін'юсті від 24.12.04 за № 1640/10239).

„п.5.4. Забороняється ставити вагони з негабаритними вантажами бокової i нижньої негабаритностi, окрім негабаритних вантажів 1 - 3-го ступенів негабаритностi, у довгосоставнi поїзди.

п.5.5. Для бiльшої видимостi контрольної рами вагон з контрольною рамою вiдокремлюється вiд локомотива однiєю порожньою платформою.

Вагони з негабаритними вантажами бокової i нижньої негабаритностi 6-го ступеню i понаднегабаритними включаються до складу поїзда не ближче 20 вагонiв вiд вагона з контрольною рамою.

При перевезеннi негабаритного вантажу бокової або нижньої негабаритностi 6-го ступеню i понаднегабаритного у спецiальному поїздi з окремим локомотивом, вагон з таким вантажем повинен знаходитися не ближче п'яти вагонiв вiд вагона з контрольною рамою. Такi вагони прикриваються вiд хвоста поїзда не менше нiж одним вагоном з габаритним безпечним вантажем або порожнiм.

п.5.6. Вагони з негабаритними вантажами бокової i нижньої негабаритностi 4 - 5-го ступенiв негабаритностi прикриваються з голови i хвоста поїзда не менше нiж одним вагоном з габаритним вантажем або порожнiм. 

п.5.7. При перевезеннi у поїздах вантажiв бокової i нижньої негабаритностi 6-го ступеню i понаднегабаритних з контрольною рамою для прикриття вантажу вiд контрольної рами допускається використовувати вагони, навантаженi негабаритними вантажами нижньої 1 - 2-го, бокової 1 - 3-го i верхньої 1 - 2-го ступенiв негабаритностi.

п.5.8. До складу поїздiв дозволяється включати навантаженi транспортери вантажопiдйомнiстю до 240 т включно. Порядок прямування навантажених транспортерiв бiльшої вантажопiдйомностi встановлюється Технiчними умовами експлуатацiї цих транспортерiв або окремими розпорядженнями.

п.5.9. Якщо до складу поїзда включаються навантаженi транспортери з числом осей 12 i бiльше (крiм транспортерiв зчiпного типу вантажопiдйомнiстю 120 т з однiєю або двома промiжними платформами), то поряд з ними з кожного боку ставиться прикриття не менше чим з двох 4-вiсних вагонiв з масою вантажу у кожному не бiльше 40 т або порожнiх вагонiв будь-якого типу. При перевезеннi у одному поїздi двох i бiльше таких транспортерiв мiж ними ставиться прикриття не менше трьох зазначених вище вагонiв прикриття.

п.5.10. Навантаженi 8-вiснi транспортери дозволяється включати до складу поїздiв без прикриття, за винятком дiлянок, на яких, за станом штучних споруд, забороняється або обмежується перевезення 8-вiсних вагонiв.

п.5.11. Порожнi транспортери, а також завантаженi 4-вiснi транспортери i транспортери зчiпного типу вантажопiдйомнiстю 120 т (код типу 3960 i 3961) прямують у складi поїзда без прикриття.

п.5.12. Забороняється включати навантаженi i порожнi транспортери, що мають 8 i бiльше осей, до складу поїздiв, якi прямують з пiдштовхуванням.

п.5.13. Порожнi транспортери, що мають 8 i бiльше осей, а також порожнi i навантаженi транспортери зчiпного типу вантажопiдйомнiстю 120 т (код типу 3960 i 3961) i вантажопiдйомнiстю 240 т (код типу 3974) у разi перевезення їх у поїздах вагою бiльше 3 тис. тонн дозволяється ставити тiльки в останню чверть поїзда.

У поїзди з меншою вагою вказанi транспортери можна ставити в будь-яку частину поїзда.”
6.5 Порядок включення гальм у поїзда

6.5.1  (Інструкція  з  експлуатації  гальм  рухомого  складу  на залізницях України, ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015, затверджена наказом Укрзалізниці від 28.10.1997 р. № 264-Ц, із змінами і доповненнями, внесеними наказом Укрзалізниці від 07.06.2001 № 312-Ц).
„п.7.1.1. Забороняється ставити в поїзд вагони, що не пройшли технічне обслуговування, без наявності запису в спеціальному журналі форми ВУ-14 і підпису відповідальних працівників.

п.7.1.2. Перед відправленням поїзда зі станції, де є ПТО вагонів, а також зі станції формування поїздів чи пункту масового завантаження гальма усіх вагонів мають бути ввімкнуті та справно діяти.

Автогальма локомотивів і тендерів (крім тендерів, які не мають порожнього режиму гальмування і прямують у неробочому стані) слід вмикати в гальмівну мережу.

п.7.1.3. Вантажні поїзди, в складі яких знаходиться спеціальний рухомий склад з прольотною магістраллю чи вагони з не безпечними вантажами, дозволяється відправляти з вимкненими гальмами цих вагонів відповідно до порядку, встановленого Укрзалізницею. При цьому у вантажних поїздах рухомий склад з вимкненими гальмами чи прольотною магістраллю в одній групі вагонів не повинен перевищувати восьми осей, а в хвості по їзда перед останніми двома гальмівними вагонами - не більше чотирьох осей. В останніх двох вагонах у поїзді мають бути ввімкнені діючі автоматичні гальма.

У випадку виникнення несправності автоматичного гальма одного чи двох хвостових вагонів на шляху прямування і неможливості її усунення на першій станції слід виконати маневрову роботу, щоб забезпечити наявність у хвості поїзда двох вагонів зі справними автоматичними гальмами.

Порядок прямування поїзда, в складі якого є несправні гальма одного або двох хвостових вагонів, до першої станції встановлює начальник залізниці.

п.7.1.4. У пасажирських і поштово-багажних поїздах мають бути увімкнені всі повітророзподільники пасажирського типу, а у вантажних поїздах - всі повітророзподільники вантажного типу.

п.7.1.5. Пасажирські поїзди мають експлуатуватися на електропневматичному гальмуванні, а при наявності в составі пасажирського поїзда пасажирських вагонів габариту РІЦ з увімкне ними автогальмами і вантажних вагонів - на пневматичних гальмах.

При швидкості руху пасажирських поїздів понад 120 км/год дублююче живлення проводів № 1 і 2 ЕПГ має бути вимкнене.

До пасажирських поїздів на електропневматичних гальмах у виняткових випадках дозволяється причіплювати у хвіст не більше двох пасажирських вагонів, не обладнаних ЕПГ, але зі справними автоматичними гальмами, про що робиться відмітка в довідці ВУ-45.

При відмові ЕПГ не більше ніж на двох вагонах слід відімкнути електроповітророзподільники цих вагонів від електричної мережі в клемових коробках. Ці вагони мають прямувати на автоматичному гальмі до ПТО, де несправні прилади повинні бути замінені.

п.7.1.6. У состави пасажирських поїздів забороняється стави ти вантажні вагони, за винятком випадків, передбачених ПТЕ. Якщо до пасажирського поїзда причіплюють вантажні вагони, то гальма цих вагонів вмикають у гальмівну мережу поїзда, при цьому режимний перемикач повітророзподільників № 270 і 483 встановлюють у положення рівнинного режиму, а вантажний перемикач - у положення, що відповідає завантаженню вагона. Вантажні вагони, гальма яких не мають пасажирського чи рівнинного режиму, забороняється ставити в состав пасажирського поїзда.”
„п.7.2.1. При причепленні двох і більше діючих локомотивів до состава автоматичні гальма всіх локомотивів мають бути ввімкненими в загальну гальмівну мережу. Режими ввімкнення повітророзподільників встановлюють згідно з п. З.2.7.

п.7.2.2. При причепленні до состава двох і більше діючих локо мотивів машиністи локомотивів (крім першого ведучого) зобов'язані перевести ручку комбінованого крана незалежно від наявності блокувального пристрою № 367 в положення подвійної тяги (закрите), а ручку крана машиніста поставити в положення VI. На локомотивах, обладнаних пристроєм екстреної зупинки, ручка крана машиніста в неробочій і робочій кабінах локомотивів (крім першого ведучого) повинна бути встановлена в положення V.

Крім того, при управлінні ЕПГ необхідно додатково вимкнути джерело живлення цих гальм в обох кабінах і відімкнути блок управління від лінійного провода вимикачем подвійної тяги на причеплених локомотивах.

п.7.2.3. У поїздах, які прямують з двома чи більше діючими локомотивами на всій тяговій дільниці, в голову поїзда слід стави ти локомотив, який має потужніші компресори (пароповітряні насоси на паровозі).

п.7.2.4. Після причеплення штовхача у хвіст поїзда зі ввімкненням його гальм у загальну гальмівну мережу машиніст штовхача повинен перевести ручку комбінованого крана в положення подвійної тяги, а ручку крана машиніста - в положення VI; помічник машиніста після цього повинен з'єднати рукави гальмівної магістралі хвостового вагона і локомотива й відкрити між ними кінцеві крани.

На локомотивах, які мають пристрої екстреної зупинки, ручка крана машиніста має бути встановлена в положення V, після чого машиніст ведучого локомотива повинен зарядити гальмівну мережу всього поїзда.”

„п.7.3.7. Провідники, які супроводжують сплотку чи одиничний локомотив, повинні бути проінструктовані не тільки за загальними положеннями, які стосуються супроводу сплотки, а й за правилами застосування гальмівних засобів на цих локомотивах, порядку випробування автогальм у сплотках і переключення ре жимів повітророзподільників.”

6.5.2  (Інструкція з експлуатації гальм спеціального рухомого складу залізниць України, ЦРБ-0032, затверджена наказом Укрзалізниці від 12.01.2006 р. № 016-Ц).

„п.9.1.1 Забороняється ставити в господарчі поїзди СРС, який не пройшов технічне обслуговування відповідно до розділів 5 і 8 цієї Інструкції.

п.9.1.2 Перед відправленням поїзда зі станції формування гальмівні магістралі всіх рухомих одиниць складу повинні бути включені в гальмівну мережу поїзда, а розподільники повітря на них повинні бути включені на відповідний режим і справно діяти.

п.9.1.3 У господарчі поїзди може ставитися СРС із пролітною магістраллю, але не більш ніж із 8 осями в одній групі, а в хвості поїзда перед останніми двома одиницями рухомого складу – не більше ніж із 4 осями. Останні дві рухомі одиниці в поїзді повинні мати не менше 8 осей і справно діючі та включені гальма.

При виникненні несправності автогальма однієї або двох хвостових одиниць складу на шляху прямування і неможливості усунення несправності на першій станції слід виконати маневрові роботи, що забезпечують наявність у хвості поїзда двох одиниць складу (не менше 8 осей) зі справними автогальмами.

п.9.1.4 У господарчих поїздах допускається сумісне застосування розподільників повітря вантажного і пасажирського типу, причому розподільники повітря вантажного типу включаються всі без обмеження. Розподільники повітря ум. № 292 слід включати лише на довгосоставний режим. Якщо в господарчому поїзді є не більше двох рухомих одиниць із розподільниками повітря ум. № 292, то їх розподільники відключають (окрім двох хвостових рухомих одиниць). Розподільники повітря вантажного типу на СРС у складі господарчого поїзда включають на режим, що забезпечує гальмівне натиснення не менше 33 тс на 100тс ваги рухомої одиниці. Кількість гальмівних осей, облікова вага СРС, величини сил натиснення гальмівних колодок на вісь вказані в таблицях у додатку до цієї Інструкції.

п.9.1.5 У господарчих поїздах, що прямують коліями із різним профілем, розподільники повітря КЕ включають у гальмівну магістраль поїзда на вантажний режим, розподільники повітря ум. № 270-006 - на режим, що забезпечує гальмівне натиснення не менше 33 тс на 100 тс ваги рухомої одиниці.

п.9.1.6 Розподільники повітря в господарчих поїздах на гірський режим необхідно включати перед затяжними спусками крутизною 0,018 і більше, а переключати на рівнинний режим - після проходження поїздом спусків у пунктах, установлених наказом начальника залізниці. Допускається застосовувати гірський режим за місцевих умов і на спусках меншої крутизни (установлює начальник залізниці).

п.9.1.7 Включення автогальм на відповідний режим гальмування у складі господарчого поїзда проводять працівники обслуговуючих бригад.”

„п.9.2.1 При причепленні двох і більше діючих тягових одиниць до господарчого поїзда автогальма всіх тягових одиниць повинні бути включені в загальну гальмівну мережу. Режими включення розподільників повітря встановлюють відповідно до пункту 5.2.1.14 цієї Інструкції. Якщо дія крана допоміжного гальма першої тягової одиниці не розповсюджується на інші тягові одиниці, то розподільники повітря на них слід включати на режим, що забезпечує гальмівне натиснення не менше 33 тс на 100 тс ваги тягової одиниці.”

„п.9.3.1 ССРС може пересилатися як одиночним порядком у поїздах, так і зчепом. При цьому рукави гальмівної магістралі ССРС з’єднують із загальною гальмівною мережею поїзда; усі інші кінцеві рукави постачальних повітропроводів слід зняти з рухомого складу, а їх кінцеві крани перекрити.”

„п.9.4.1 Кількість причеплених одиниць спеціального несамохідного рухомого складу або причепів до спеціального самохідного рухомого складу чи господарчого поїзда встановлюється начальником залізниці залежно від паспортних даних, наявності гальмівних засобів на тягових і причіпних  одиницях та швидкості руху, що допускається, на керівному спуску.

п.9.4.2 Проходження не обладнаного автогальмами спеціального несамохідного рухомого складу у зчепі дозволяється у виняткових випадках, але не більше двох одиниць. При цьому на кожній із них повинен бути водій (машиніст).”

„п.12.1.1 Повне випробування автогальм у господарчих поїздах слід проводити:

– на станціях формування та обороту перед відправленням поїзда;

– після зміни ведучої тягової одиниці (локомотива або ССРС, що використовувався як локомотив);

– на станціях, що знаходяться перед перегонами із затяжними спусками, де зупинка поїзда передбачена графіком руху. Перед затяжними спусками крутизною 0,018 і крутішими повне випробування гальм слід проводити від тягової одиниці з витримкою в загальмованому стані протягом 10 хв. Перелік таких станцій установлює начальник залізниці;

– після причеплення тягової одиниці при зміні напрямку руху поїзда.

Спуски вважаються затяжними при наступних параметрах:

	Крутизна
	 Довжина, км, і більше 

	Від 0,008 до 0,010
	8

	Більше 0,010 до 0,014
	6

	Більше 0,014 до 0,017
	5

	Більше 0,017 до 0,020
	4

	0,020 і крутіше
	2


Затяжні спуски крутизною 0,018 і більше вважаються крутими затяжними.

Повне випробування автогальм господарчих поїздів проводять оглядачі вагонів спільно з працівниками бригад СРС, що навчені виконанню операцій щодо випробування автогальм та склали відповідні іспити на знання Правил технічної експлуатації залізниць України і відповідних нормативних документів. (перелік посад установлює начальник залізниці). Машиніст при випробуванні автогальм здійснює управління гальмами з тягової одиниці господарчого поїзда. Оглядач вагонів спільно з працівниками бригади СРС перевіряє дію гальм у складі і правильність їх включення. На станціях, де не передбачені посади оглядачів вагонів, повне випробування автогальм у господарчих поїздах виконують працівники бригад СРС, навчені виконанню операцій із випробування автогальм.

Повне випробування гальм проводиться від тягової одиниці господарчого поїзда. При повному випробуванні гальм перевіряють технічний стан гальмівного обладнання, цілісність і щільність гальмівної мережі, дію гальм у всіх одиницях господарчого поїзда, підраховують натиснення гальмівних колодок у поїзді і кількість ручних гальм.

п.12.1.2 Скорочене випробування автогальм слід проводити:

- після зміни обслуговуючих бригад, якщо тягова одиниця від поїзда не відчіпляється;

- після кожного випадку роз'єднання рукавів у складі поїзда або між составом і тяговою одиницею, з'єднання рукавів унаслідок причеплення рухомого складу, а також після перекриття кінцевого крана в поїзді;

– після стоянки господарчого поїзда більше 30 хв;

– якщо під час стоянки господарчого поїзда сталося самовільне спрацьовування автогальм або зміна щільності гальмівної магістралі понад 20 % від зазначеної в довідці форми ВУ-45.

Скорочене випробування автогальм господарчого поїзда проводить оглядач вагонів спільно з працівниками бригад СРС. На станціях, де не передбачені посади оглядачів вагонів, а також на перегонах, скорочене випробування автогальм проводять працівники бригад СРС. Скорочене випробування проводиться від тягової одиниці поїзда.

При скороченому випробуванні перевіряють стан гальмівної магістралі за дією гальм двох останніх рухомих одиниць у складі поїзда.

п.12.1.3 Перевірку автогальм у поїздах слід проводити:

- при зміні кабін управління на перегоні або передачі управління машиністу другої тягової одиниці;

- при падінні тиску в головному резервуарі нижче 5,5 кгс/см2;

- при причепленні додаткової тягової одиниці в голову господарчого поїзда для прямування на один чи кілька перегонів і після відчеплення цієї тягової одиниці;

- після стоянки більше 30 хв на перегонах, а також на роз'їздах, обгінних пунктах і станціях, де немає працівників, навчених виконанню операцій щодо випробування автогальм.

Перевірку автогальм проводять машиніст і помічник машиніста тягової одиниці господарчого поїзда.

При перевірці автогальм визначається величина можливої зміни щільності гальмівної магістралі і дія гальм рухомих одиниць головної частини поїзда.”

6.5.3  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.15.41. Випробування автогальм у поїздах здійснюється: 

– повне - з перевіркою стану гальмової магістралі та дії гальм у всіх вагонах:
– на станціях формування перед відправленням поїзда;
– після зміни локомотива та в разі причеплення його при зміні напрямку руху поїзда, на станціях, які розділяють суміжні гарантійні ділянки прямування вантажних поїздів при технічному обслуговуванні состава без зміни локомотива;
– перед видачею моторвагонного поїзда з депо чи після відстою його без бригади на станції;
– на станціях, що передують перегонам із затяжними спусками; перед затяжними спусками 0,018 та крутішими повне випробування проводиться з десятихвилинною витримкою у загальмованому стані. Перелік таких станцій визначається начальником залізниці.
Повне випробування електропневматичних гальм проводиться на станціях формування та обертання пасажирських поїздів від стаціонарних пристроїв чи поїзного локомотива.
Скорочене - випробування з перевіркою стану гальмової магістралі за дією гальм у двох хвостових вагонах:
– після причеплення поїзного локомотива до состава, якщо попередньо на станції було виконане повне випробування автогальм від компресорної установки чи локомотива;
– після зміни кабіни управління моторвагонного поїзда та після зміни локомотивних бригад, коли локомотив від поїзда не відчіплюється;
– щоразу після роз'єднання рукавів у составі поїзда, перекриття кінцевого крана у составі після з'єднання рукавів внаслідок причеплення рухомого складу (в останньому випадку з перевіркою дії гальм на кожному вагоні, що причіплюється); 

– у пасажирських поїздах після стоянки поїзда більше 20 хвилин, у разі падіння тиску в головних резервуарах нижче зарядного тиску гальмівної магістралі, після зміни кабіни управління чи після передачі управління машиністу другого локомотива на перегоні після зупинки поїзда в зв'язку з неможливістю подальшого управління рухом поїзда з головної кабіни; 

– у вантажних поїздах, якщо під час стоянки поїзда відбулося самовільне спрацювання автогальм чи зміна щільності гальмової магістралі більше ніж на 20 % від тієї, що зазначається у довідці форми ВУ-45; 

– у вантажних поїздах після їх стоянки більше 30 хвилин. 

Скорочене випробування електропневматичних гальм проводиться у пунктах зміни локомотива, локомотивних бригад та під час причеплення вагонів з перевіркою дії гальм кожного вагона, що був причеплений.
Після виконання повного чи скороченого випробування гальм, окрім того, на шляху прямування має виконуватися перевірка дії гальм у порядку, що визначений відповідною інструкцією Державної адміністрації залізничного транспорту України. 

Порядок включення в автогальмову мережу вагонів у поїздах підвищеної ваги та довжини і з'єднаннях, спеціального рухомого складу у складі вантажних і господарчих поїздів, а також випробування автогальм у таких поїздах визначається відповідними інструкціями Державної адміністрації залізничного транспорту України. 

п.15.42. Після повного випробування автогальм у поїзді оглядач вагонів вручає машиністу ведучого локомотива довідку форми ВУ-45 про забезпечення поїзда гальмами та справність їх дії. У довідці на поїзд зазначається номер хвостового вагона, того, біля якого зустрілися оглядачі, та час її видачі. 

Про кожне повне випробування автогальм у моторвагонних поїздах робиться запис у журналі його технічного стану. 

Після кожного скороченого випробування автогальм оглядач вагонів, а там, де ця посада не передбачена, черговий по станції, головний кондуктор чи складач поїздів робить відмітку про скорочене випробування автогальм (включаючи відмітку про зміни состава, що сталися) у довідці форми ВУ-45, яку має машиніст. 

У випадку, якщо у скороченому випробуванні автогальм не спрацюють гальма хоча б одного з двох хвостових вагонів, працівник, якому доручено випробування автогальм, зобов'язаний вжити заходів, щоб не допустити відправлення поїзда. 

На станціях, де посада оглядача вагонів не передбачена, до перевірки дії автогальм у пасажирських поїздах залучаються провідники вагонів, а у вантажних - працівники, яких навчили виконувати операції з випробування автогальм (перелік посад визначається начальником залізниці). 

Порядок спільних дій локомотивної бригади та провідників вагонів пасажирського поїзда після зупинки тривалістю понад 20 хвилин на перегонах і непередбачених розкладом зупиночних пунктах, порядок включення в автогальмову мережу вагонів у поїздах підвищеної маси і довжини, а також з'єднаних та порядок випробування автогальм у таких поїздах визначається Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

п.15.43. Для перевірки (з розшифровкою швидкостемірних стрічок) режимів управління гальмами у поїздах мають застосовуватися гальмовипробувальні вагони. Порядок перевірки визначається: для вантажних та місцевих пасажирських поїздів - начальником залізниці, пасажирських поїздів далекого сполучення - Державною адміністрацією залізничного транспорту України.”
6.5.4  (Інструкція зі складання технічно-розпорядчих актів станцій, ЦД-0059, наказ УЗ від 22.12.05 №428-Ц).

„ПУНКТ 3.9. Відповідно до вимог пунктів 16.1.6, 16.2.4 ІРП встановлюється порядок перестановки маневрових составів з парку в парк.

В графі 5 вказується для кожного випадку потрібне чи не потрібне включення автогальм в маневровому составі і, якщо потрібне включення автогальм, то визначається, хто виконує цю операцію (складацька бригада, помічник машиніста) і скільки гальмових осей повинно бути включено. Наприклад: "Не включати", "Включаються 20 осей складацькою бригадою".

Розрахунки необхідної кількості автогальм, що включаються у маневровому составі, покладаються на локомотивне депо, яке надає їх начальнику станції.”
6.5.5  (Методичні вказівки щодо запобігання випадків самовільного виходу рухомого складу, ЦД-0063, наказ УЗ від 16.06.06 № 225-Ц).
„п.3.2.3 На коліях із ухилами, що не перевищують 2,5%о, дозволяється під час зміни локомотивів пасажирських поїздів використовувати для закріплення состава автогальма поїзда протягом не більше 15 хвилин. У випадку неможливості зміни локомотивів протягом вказаного часу, состав має бути закріплений гальмовими башмаками порядком і за нормами, встановленими у технічно-розпорядчому акті.
Залишати окремі групи вагонів і поодинокі вагони, що загальмовані лише автоматичними гальмами, без закріплення їх гальмовими башмаками, забороняється.”
6.5.6  (Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц).
„п.7.2.9 Гальмове обладнання для швидкостей 141-200 км/год, повинно мати:
– електропневматичне гальмо з повітророзподільником 292.001 та електричним повітророзподільником 350.000;

– протигазовий пристрій (у вагонів з дисковим гальмом);

– важільну передачу, з автоматичним регулятором, необхідні підтримуючі та запобіжні пристрої від падіння деталей на колію, чеки гальмових колодок, що виготовлені відповідно до ГОСТ 1203-75 із клеймом заводу-виробника, закріплені шплінтом, що встановлений у верхню частину гальмового башмака. Шарнірні з'єднання важільної передачі повинні бути обладнані втулками, виготовленими відповідно до Технічних умов «Втулки из порошкового легированного материала»;

– трійник 573П повітряної магістралі;

– гальмові композиційні колодки шифру типу ТИИР-303, ТИИР-308 на усіх осях, за винятком редукторних колісних пар, де встановлюються чавуні колодки з металевим каркасом.”

6.6 Спорядження та обслуговування поїздів

6.6.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.15.44 Пасажирські, поштово-багажні, вантажно-пасажирські, військові та людські поїзди забезпечуються протипожежними засобами, засобами для надання першої медичної допомоги.

Состави пасажирських поїздів обладнуються радіостанціями для зв'язку начальника (механіка-бригадира) з машиністом поїзда.

Норми та порядок забезпечення поїздів зазначеними засобами затверджуються Державною адміністрацією залізничного транспорту України.„

„п.15.46 Поїзд обслуговується локомотивною бригадою або бригадою для керування спеціальним самохідним рухомим складом у транспортному режимі.  Пасажирський поїзд, крім того, обслуговується провідниками вагонів та іншими працівниками відповідно до вказівок Державної адміністрації залізничного транспорту України. 

На поїзди, з якими проводять маневрові роботи на проміжних станціях, для керівництва цими роботами згідно з вказівкою начальника дирекції залізничних перевезень (начальника залізниці) може призначатися головний кондуктор (складач поїздів) чи кондукторська (складальна) бригада. Керівництво переміщенням господарчих поїздів на перегоні здійснюється керівником робіт чи особою, яку він уповноважив. Обов'язки цих працівників визначаються Інструкцією з руху поїздів та маневрової роботи. 

Для відпочинку локомотивних бригад та кондукторів у пунктах обертання мають бути спеціальні приміщення.”

6.6.2  (Інструкція з організації руху вантажних поїздів підвищеної ваги і  довжини на залізницях України, ЦД-0031 від 29 08.00 № 364/Ц).

„п.1.14 Для забезпечення безпеки руху поїздів усі локомотиви, що призначені для водіння з'єднаних вантажних поїздів і вантажних поїздів з локомотивами в останній третині состава або хвості поїзда, повинні бути обладнані радіостанціями з двома діапазонами роботи КХ і УКХ.

При прийомі локомотива або при проходженні через контрольний пункт радіозв'язку машиніст повинен перевірити роботу радіозв'язку в діапазоні КХ з черговим електромеханіком, а в діапазоні УКХ з машиністом будь-якого іншого локомотива. Порядок перевірки роботи радіостанцій встановлюється місцевими інструкціями.

Видача локомотива під з'єднаний поїзд з несправним радіозв'язком в діапазоні КХ або УКХ, а також обладнаного радіостанцією без відкритого радіоканалу забороняється. 

Водіння і пропуск поїздів підвищеної ваги й довжини дозволяється при наявності справно діючого поїзного радіозв'язку між поїзним диспетчером, черговим по станції і машиністом головного локомотива, а також машиніста головного локомотива з усіма машиністами локомотивів, що розташовані в його составі. Локомотивна радіостанція для зв'язку між локомотивами під час руху такого поїзда повинна знаходитися в режимі приймання (мікротелефонна трубка постійно знята) для можливості зв'язку між локомотивами. У випадку виявлення на шляху прямування несправності радіозв'язку поїзд з локомотивами в голові состава слід довести до найближчої станції, де радіозв'язок повинен бути поновлений. При неможливості поновлення радіозв'язку поїзд необхідно роз'єднати або розформувати. 

Управління гальмами в поїздах з локомотивами, розміщеними в составі, виконується машиністами локомотивів з використанням радіозв'язку за командами машиніста головного локомотива. Порядок користування радіозв'язком установлюється місцевою інструкцією, що розробляється начальником залізниці.”
6.6.3  (Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц).
„п.7.1.6 Локомотиви повинні бути обладнані:
– швидкостемірами із шкалою вимірювання не менше ніж 220 км/год.;

– поїзним радіозв'язком;

– радіозв'язком машиніста поїзного локомотива з начальником (механіком-бригадиром) пасажирського поїзда і помічником машиніста при виході його із кабіни;

– пристроями автоматичної локомотивної сигналізації безперервного типу з автостопом;

– системою автоматичного управління гальмуванням поїзда;

– електропневматичними гальмами;

– краном машиніста № 395 із випускним клапаном без м'якого гумового ущільнювача;

– швидкісним регулятором гальмового натиснення на кожній секції електровозів, який дозволяється не включати при забезпеченості гальмового натиснення поїзду відповідно до нормативів по гальмах до діючого графіку руху;

– гребеневими високо фосфористими чавунними колодками на тепловозах без включення швидкісного режиму;

– лобовими і бічними (вітровими) стеклами кабіни машиніста із високоміцного скла (на тепловозах допускається використання оргскла) і дзеркалами заднього огляду. Лобові стекла повинні мати електричне підігрівання;

– замком проти випадкового підйому струмоприймачів;

– пристроями для електричного опалення пасажирських вагонів;

– передні візки локомотивів повинні мати пристрої, що запобігають попадання під колеса сторонніх предметів;

– автозчепними пристроями, які повинні бути обладнані обмежувачами вертикальних переміщень;

– системою, яка забезпечує автоматичне виключення тягового режиму у разі застосування гальм, або порушення цілісності гальмівної магістралі.”
6.7 Постановка локомотивів у поїзди

6.7.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).

„п.15.47 Діючі електровози та тепловози ставляться у голові поїзда та управляються машиністом з передньої кабіни. Тепловози, що мають одну кабіну управління, та паровози ставляться у голові поїзда для руху переднім ходом.”
6.7.2  (Інструкція з експлуатації гальм рухомого складу на залізницях України, ЦТ-ЦВ-ЦЛ-0015, затверджена наказом Укрзалізниці від 28.10.1997 р. № 264-Ц, із змінами і доповненнями, внесеними наказом Укрзалізниці від 07.06.2001 № 312-Ц).
„п.5.1. При під'їзді до состава машиніст повинен управляти локомотивом із передньої кабіни, допоміжним гальмом зупинити локомотив на відстані 5 - 10 м від першого вагона, після чого за порядком, встановленим ТРА станції, під'їхати до состава зі швидкістю не більшою 3 км/год так, щоб у момент з'єднання автозчепом забезпечити плавність зчеплення.

п.5.2. Після зчеплення локомотива з вантажним составом машиніст короткочасним рухом від состава повинен перевірити надійність зчеплення. Зчеплення локомотива з пасажирським чи вантажно-пасажирським составом перевіряють тільки за сигнальними відростками і положенням замків автозчепів.”
7 РУХ ПОЇЗДІВ
7.1 Загальні вимоги

7.1.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„п.16.1 Рухом поїздів на ділянці повинен керувати тільки один працівник – поїзний диспетчер, який відповідає за виконання графіка руку поїздів на ділянці, яку він обслуговує.

Накази поїзного диспетчера підлягають безумовному виконанню працівниками, які безпосередньо зв'язані з рухом поїздів на цій ділянці.

Забороняється давати оперативні накази з руху поїздів на ділянці без відома поїзного диспетчера.”

7.1.2  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.4.1 (2,3 абз.) Прийманням, відправленням і пропусканням поїздів на кожній станції і колійному посту може розпоряджатися лише один працівник – черговий по станції (ДСП) або відповідно черговий поста, а на ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, - поїзний диспетчер (ДНЦ).

На станціях у залежності від колійного розвитку може бути кілька чергових по станції, посту або парку, кожний з яких одноосібно розпоряджається рухом поїздів. Розмежування районів управління на таких станціях і коло обов’язків, пов’язаних з рухом поїздів, кожного чергового по станції, поста або чергового по парку (ДСПП) , зазначається в технічно-розпорядчому акті станції (ТРА).”
7.1.3  (Інструкція з сигналізації на залізницях України, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 08.07.1995 № 259).
„п.1. Інструкція з сигналізації на залізницях України* визначає систему видимих і звукових сигналів для передачі наказів та вказівок щодо руху поїздів і маневрової роботи, а також типи сигнальних приладів, за допомогою яких ці сигнали подаються.”
7.1.4  (Тимчасова інструкція з організації швидкісного руху пасажирських поїздів. Вимоги до інфраструктури та рухомого складу, наказ УЗ від 12.07.02 № 360-Ц).
„п.9.10 При наскрізному пропусканні по станції швидкісні пасажирські поїзди повинні слідувати по головних коліях.
Порядок пропуску швидкісних пасажирських поїздів через станції, на яких відстань між осями головних і суміжних з ними колій менше 7400 мм, встановлюється технічно-розпорядчим актом станцій.
У виняткових випадках за дозволом начальника дирекції залізничних перевезень або його заступника дозволяється проходження такого поїзду по боковій приймально-відправній колії станції, а також по неправильній колії на перегоні.”
7.1.5  (Інструкція про порядок надання і використання вікон у графіку руху поїздів для ремонтних і будівельних робіт на залізницях. України, ЦД-0029, наказ УЗ від 13.03.00 № 96-Ц).

„Основним завданням організації руху поїздів при виконанні ремонтних і будівельних робіт з наданням вікон у графіку руху є забезпечення пропускання планових вагонопотоків при високих показниках експлуатаційної роботи і ефективному використанні машин і механізмів.”
7.1.6  (Інструкція з розміщення, встановлення та експлуатації засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда, ЦВ-ЦШ-0053, наказ УЗ від 17.03.03 № 69-Ц).

„п.9.1 Прямування поїздів по перегонах, на яких розташовані польові пристрої засобів контролю, виконується за встановленими 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 по можливості рівномірно зі швидкістю не менше 10 км/год.”

7.2 Приймання і відправлення поїздів

7.2.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„п.16.6. Приймання поїздів на станцію має проводитись на вільні колії, які призначені для цього технічно-розпорядчим актом станції, і тільки при відкритому вхідному світлофорі, а пасажирських поїздів, крім того, на колії, обладнані колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації. 

Порядок забезпечення безпеки руху пасажирських поїздів при прийманні на колії, не обладнані цими пристроями, визначається начальником залізниці. 

На окремих станціях при довжині колії, що достатня для установки двох моторвагонних поїздів, дозволяється розділяти колію маршрутним світлофором на дві частини, на які можуть прийматися ці поїзди. 

При зайнятті моторвагонним поїздом частини колії за маршрутним світлофором, що розділяє колію приймання, другий моторвагонний поїзд приймається на вільну частину до цього світлофора за спеціальним сигналом на вхідному (маршрутному) світлофорі. Показання вхідного (маршрутного) світлофора мусять залежати від показань маршрутного світлофора, що розділяє колію приймання. 

Одночасне приймання двох моторвагонних поїздів з протилежних напрямків на таку колію забороняється. 

Перелік станцій, на яких допускається приймання моторвагонних поїздів на окремі частини колії, і порядок, що забезпечує безпеку пасажирів і безпеку руху поїздів, визначається начальником залізниці. 

Визначений для цих станцій порядок приймання моторвагонних поїздів дозволяється також використовувати, приймаючи на станцію поодинокі локомотиви та дрезини незнімного типу. 

Для приймання на станцію підштовхуючих локомотивів та локомотивів, що йдуть у розміщене на станції депо, чи локомотивів, що йдуть із депо під состави поїздів, можуть встановлюватися певні частини колій. Станції та порядок приймання, що забезпечує безпеку руху, визначаються начальником дирекції залізничних перевезень (начальником залізниці). 

У необхідних випадках допускається приймання відбудовних та пожежних поїздів, допоміжних локомотивів, локомотивів без вагонів, снігоочисників, спеціального самохідного рухомого складу, а також господарчих поїздів (під час виконання робіт із закриттям перегону) на вільні частини станційних колій. Порядок приймання цих поїздів, що забезпечує безпеку руху, визначається Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи. 

п.16.7. Черговому по станції забороняється відкривати вхідний світлофор, не впевнившись в тому, що маршрут для приймання поїзда готовий, стрілки замкнені, колія приймання вільна і маневри на стрілках маршруту приймання припинені. 

Вхідний світлофор має відкриватися черговим по станції особисто або за його наказом оператором поста централізації. На ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, вхідний світлофор відкривається поїзним диспетчером. 

Вхідний світлофор має закриватися автоматично після проходу його першою колісною парою поїзда, що прибуває, а на станціях, що не мають електричних рейкових кіл, черговим по станції, оператором поста централізації чи черговим стрілочного поста після проходження світлофора усім составом поїзда, що прибуває.

п.16.8. Приймання поїзда на станцію при забороняючому показанні або погаслих основних вогнях вхідного світлофора може бути здійснено за запрошувальним сигналом, за спеціальним дозволом чергового по станції тільки у виключних випадках і у відповідності з порядком, передбаченим Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи. 

Швидкість руху поїзда під час приймання на станцію за запрошувальним сигналом або за спеціальним дозволом чергового по станції має бути не більшою 20 км/год., при цьому машиніст зобов'язаний вести поїзд з особливою пильністю і готовністю негайно зупинитись, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху.

п.16.9. Черговий по станції, а на ділянках з диспетчерською централізацією - поїзний диспетчер перед прийманням поїзда зобов'язаний:

– пересвідчитися у тому, що колія вільна для приймання поїзда; 

– припинити маневри з виходом на колію і маршрут приймання поїзда; 

– приготувати маршрут приймання поїзда; 

– відкрити вхідний світлофор; 

– у непередбачених ситуаціях викликати машиніста поїзда, що прибуває, по радіозв'язку і повідомити його про готовність маршруту приймання і показаннях вхідного, маршрутного та вихідного світлофорів. 

Порядок дії чергових по станціях і поїзних диспетчерів з виконання операцій, пов'язаних з прийманням поїзда, визначається Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи.”

„п.16.14. Черговому по станції забороняється відправляти поїзди на одноколійних і по неправильній колії на двоколійних ділянках без згоди чергового по станції, на яку відправляється поїзд. На одноколійних ділянках, обладнаних автоблокуванням, поїзди відправляються за вказівкою поїзного диспетчера без попередньої згоди чергового сусідньої станції після звільнення першої блок-ділянки. 

На двоколійних ділянках відправлення поїздів проводиться за вказівкою чергового по станції, з якої поїзди відправляються правильною колією, після одержання повідомлення про прибуття раніше відправленого поїзда, а при автоблокуванні - після звільнення першої блок-ділянки. Попередня згода чергового по станції, на яку відправляється поїзд, не вимагається. 

На обладнаних диспетчерською централізацією ділянках відправлення поїздів проводиться тільки за вказівкою поїзного диспетчера. 

Відправлення зі станції спеціального самохідного рухомого складу, що не обладнаний у відповідності з пунктом 9.10 цих Правил пристроями безпеки, дозволяється за вказівкою поїзного диспетчера за умови вільних двох або більше блок-дільниць. 

Порядок відправлення господарчих поїздів і спеціального самохідного рухомого складу зі станцій, що обмежують перегін, проходження їх по цьому перегону до місця виконання робіт, який забезпечує безпеку руху, встановлюється Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України. 

п.16.15. Черговий по станції, а на ділянках з диспетчерською централізацією - поїзний диспетчер перед відправленням поїзда зобов'язаний: 

упевнитися у тому, що перегін вільний, а за автоматичного блокування - вільна перша блок-ділянка; 

припинити маневри з виходом на маршрут відправлення поїзда; 

приготувати маршрут відправлення; 

відкрити вихідний світлофор або надати машиністу інший дозвіл на зайняття перегону. 

Порядок дії чергових по станції і поїзних диспетчерів з виконання операцій, що забезпечують відправлення поїзда, визначається Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи.”

7.2.2  (Інструкція з організації руху вантажних поїздів підвищеної ваги і  довжини на залізницях України, ЦД-0031 від 29 08.00 № 364/Ц).

„п.3.7 Якщо з'єднування намічається на станції технічного обслуговування поїздів або на найближчих перегонах, розташованих за цією станцією по ходу прямування поїзда, то черговий по станції попереджає про це змінного майстра ПТО або старшого оглядача вагонів. Одержавши таке повідомлення, оглядачі вагонів поряд із виконанням технічного обслуговування повинні дуже ретельно перевірити справність автозчепів і гальмівних рукавів хвостового вагона.

п.3.8 При з'єднуванні поїздів на станції перший поїзд приймається на вільну колію за відкритим вхідним сигналом, а другий - при забороняючому показанні вхідного сигналу. Для проходження забороняючого показання вхідного сигналу машиністу цього поїзда по радіозв'язку передається реєстрований наказ чергового по станції за формою:

"Дата і час. Машиністу поїзда № _____ дозволяється проїхати закритий вхідний сигнал станції _____ і прямувати для з'єднання на _______ колію, зайняту поїздом № ______.

Черговий по станції ______". (прізвище)

У разі необхідності машиністу локомотива 1-го поїзда може бути переданий наказ про беззупинкове проходження вихідного світлофора в порядку, передбаченому Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України.

п.3.9 Якщо голова з'єднаного поїзда буде знаходитися за вихідним світлофором, то відправлення такого поїзда виконується:

– на перегін, обладнаний автоблокуванням, - за реєстрованим наказом чергового по станції, що передасться по радіозв'язку машиністу поїзда за формою і порядком, передбаченим в п. 1.14 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України (при відправленні поїзда на одноколійний перегін повинні бути додержані також вимоги, що передбачені в п. 1.15 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України);

– на перегін з напівавтоматичним блокуванням - за реєстрованим наказом чергового по станції, що передається по радіозв'язку машиністу головного локомотива за формою:

"Машиністу поїзда № ___ дозволяється відправитися з ____ колії по ______ головній колії. Перегін вільний.

Черговий по станції ______". (прізвище)

Наказ у цьому випадку передається тільки після звільнення перегону раніше відправленим поїздом і одержання від сусідньої станції блокувального сигналу прибуття (згоди).

Напівавтоматичне блокування не закривається. Після відправлення поїзда черговий по станції відкриває і закриває вихідний сигнал, а потім подає на сусідню станцію блокувальний сигнал "відправлення".

п.3.10 Якщо на дільниці з напівавтоматичним блокуванням з'єднування поїздів за наказом поїзного диспетчера передбачається на перегоні, то відправлення як першого, так і другого поїзда до місця з'єднання може бути, при необхідності, здійснене до звільнення перегону раніше відправленим поїздом. У цьому випадку машиністу локомотива першого поїзда передається реєстрований наказ чергового по станції за формою:

"Дата і час. Для виконання операцій із з'єднування в місці, яке вказане в наказі поїзного диспетчера, дозволяю машиністу поїзда № ____ відправитися зі станції при забороняючому показанні вихідного світлофора. Після з'єднання подальше прямування здійснювати лише при одержанні мого наказу.

Черговий по станції ___________". (прізвище)

Наказ на подальше прямування з'єднаного поїзда черговий по станції передає машиністам по радіозв'язку лише після одержання блокувального сигналу "колійне прибуття". Наказ передається за формою:

"Дата, час. Машиністам з'єднаного поїзда № _____ дозволяю відправитися з _____ км перегону ______ і прямувати в з'єднанні до місця, яке вказане в наказі поїзного диспетчера.

Черговий по станції ________"• (прізвище)

Після передачі такого наказу черговий по станції відкриває, а потім закриває вихідний сигнал і подає на сусідню станцію блокувальний сигнал "відправлення".

п.3.11 Чергові по станціях у повідомленнях сусіднім станціям про відправлення або проходження з'єднаних поїздів додають "Подвоєний (потроєний) поїзд.”
7.2.3  (Інструкція з оперативного планування поїзної і вантажної роботи на залізницях України, ЦД-0052, наказ УЗ від 15.12.04 № 969-ЦЗ).

„п.9.2.10 Кількість поїздів, що підлягають прийманню і відправленню, для вантажних, дільничних і сортувальних  станцій розраховується на підставі інформації про приймання вагонів по стикових пунктах і наявність вагонних парків кожного напрямку, намічуваний план навантаження і вивантаження, фактичне поїзне положення, час на обробку поїздів, вагонів і наявність локомотивів і локомотивних бригад.”

7.2.4  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні  колійних  робіт, ЦП-0067, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 11.12.2000 № 692).
„п.4.4 Черговий по станції після ознайомлення зі змістом запису керівника робіт у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі дає вказівки черговим по постах, сигналістам, черговим стрілочних постів, операторам постів централізації, складачам поїздів та їх помічникам, а через них і машиністам локомотивів, що працюють на станції, про недопустимість заїзду на ті чи інші колії або ділянки колій, про зменшення швидкості або особливу пильність під час прямування по коліях, де виконуються роботи, а про наступне пропускання поїздів і маневрові пересування завчасно сповіщає керівника робіт.

При прийманні поїздів на колії, де виконуються роботи, машиністам при необхідності видаються попередження про зменшення швидкості або інші застережні заходи.

п.4.5 Про закінчення робіт керівник робить запис у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі. При віддаленості місця робіт від приміщення чергового по станції повідомлення про початок і закінчення робіт може бути передане керівником робіт телефонограмою черговому по станції з наступним підписом запису в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі. Телефонограма реєструється керівником робіт у спеціальній книзі з пронумерованими сторінками, завіреній підписом начальника дистанції колії. Якщо місце робіт було огороджене вхідним сигналом, то в телефонограмі вказується про дозвіл щодо його відкриття.
Телефонограма повинна бути такого змісту:
«ДС Баглій ... числа, ... місяця 20 . р. о... г.... хв. робота... закінчена: колія №... (стрілка №...) може бути відкрита для руху зі швидкістю... км/год.
Посада, прізвище»
Черговий по станції цю телефонограму записує у Журнал огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі. Керівник робіт зобов'язаний надалі розписатися у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі під змістом цієї телефонограми.

Без телефонограми або запису в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі керівника робіт черговий по станції не має права приймати на станцію або відправляти з неї поїзди, маршрути яких пролягають по місцю робіт. Для поновлення виконання колійних робіт, припинених з метою пропускання поїздів, керівник робіт знову робить відповідний запис у Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ, зв'язку і контактної мережі.”
7.2.5  (Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ) на залізницях України, ЦШЕОТ-0018, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 12.10.1999 № 492).
„п.1.13.3. У всіх випадках при прийманні і відправленні поїздів при забороняючих показаннях світлофорів, після виконання всіх вимог п. 18.12 Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, черговий по станції повинен запобігти можливості переведення з пульта стрілок, що входять в маршрут, способом, викладеним в Інструкції про порядок користування пристроями СЦБ, яка діє на залізничній станції.”
7.3 Засоби сигналізації і зв’язку під час руху поїздів

7.3.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„п.16.25. Основними засобами сигналізації та зв'язку під час руху поїздів є автоматичне та напівавтоматичне колійне блокування. 

У разі організації двостороннього руху на двоколійних і багатоколійних перегонах, обладнаних автоблокуванням в одному напрямку, рух поїздів у протилежному напрямку (по неправильній колії) може здійснюватися за сигналами локомотивних світлофорів. 

На окремих ділянках може застосовуватися як самостійний засіб сигналізації та зв'язку автоматична локомотивна сигналізація. 

На малодіяльних ділянках і під'їзних коліях як засіб зв'язку під час руху поїздів допускається застосовувати електрожезлову систему і телефон. 

За виняткових умов за наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України допускається відправляти поїзди з розмежуванням часом. 

На кожній колії міжстанційного перегону одночасно може діяти один засіб сигналізації та зв'язку. 

Порядок організації руху поїздів у разі автоматичної локомотивної сигналізації, що застосовується як самостійний засіб сигналізації та зв'язку, за умови прямування за сигналами локомотивних світлофорів, у разі застосування електрожезлової системи та телефонних засобів зв'язку, а також порядок відправлення поїздів з розмежуванням часом встановлюється Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи. 

п.16.26. На окремих малодіяльних ділянках і під'їзних коліях рух поїздів допускається: 

– за наказами поїзного диспетчера, що передаються безпосередньо машиністу ведучого локомотива поїзним радіозв'язком; 

– за допомогою одного жезла; 

– за допомогою одного локомотива. 

Перелік ділянок та під'їзних колій і порядок організацій руху поїздів з цими засобами зв'язку встановлюється начальником залізниці. 

п.16.27. За автоматичного блокування: 

а) дозволом на зайняття поїздом блок-ділянки служить дозволяюче показання вихідного або прохідного світлофора; 

б) як виняток на прохідних світлофорах (крім тих, що знаходяться перед вхідними світлофорами), розміщених на затяжних підйомах, допускається в кожному окремому випадку з дозволу начальника залізниці установлення умовно-дозволяючого сигналу - щита з відбивним знаком у вигляді букви Т. 

Наявність цього сигналу служить дозволом вантажному поїзду на проходження червоного вогню світлофора без зупинки. 

В цьому разі машиніст повинен вести поїзд так, щоб проїжджати світлофор з червоним вогнем із швидкістю, не більшою 20 км/год., з особливою пильністю і готовністю негайно зупинити його, якщо зустрінеться перешкода для подальшого руху; 

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. 

п.16.28. За напівавтоматичного блокування: 

дозволом на зайняття поїздом перегону служить дозволяюче показання вихідного або прохідного світлофора; 

на одноколійних ділянках для відкриття вихідного світлофора необхідно попередньо одержати по блок-апарату від чергового сусідньої станції, на яку відправляється поїзд, блокувальний сигнал узгодження або перемкнути блок-систему на відповідний напрямок руху. 

п.16.29. За автоматичної локомотивної сигналізації, що застосовується як самостійний засіб сигналізації та зв'язку: 

дозволом на зайняття першої блок-ділянки служить дозволяюче показання вихідного світлофора; 

дозволом на зайняття наступної блок-ділянки служить дозволяюче показання локомотивного світлофора. 

Під час перерви дії всіх засобів сигналізації та зв'язку рух поїздів здійснюється на одноколійних ділянках за допомогою письмових повідомлень, а на двоколійних - з розмежуванням часом, необхідним для проходження поїздом перегону між станціями. 

Порядок організації руху поїздів під час перерви дії всіх засобів сигналізації та зв'язку встановлюється Інструкцією з руху поїздів і маневрової роботи.”

7.4 Порядок руху поїздів

7.4.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„п.16.30. Максимально допустимі на мережі залізниць України швидкості руху пасажирських і вантажних поїздів залежно від конструкції колії та типів рухомого складу встановлюються Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

Швидкості руху поїздів на перегонах і станціях установлюються начальником залізниці і передбачаються графіком руху поїздів. При цьому швидкість руху пасажирських і вантажних поїздів на бокові колії по стрілочних переводах із рейок типу Р 65 і Р 50 із хрестовинами марки 1/11 має бути не більшою 40 км/год.; стрілочних переводах марки 1/9 - пасажирських поїздів - не більшою 25 км/год., вантажних - не більшою 40 км/год.; симетричних стрілочних переводах із хрестовинами марки 1/11 - пасажирських і вантажних - не більшою 70 км/год., з хрестовинами марки 1/9 - не більшою 50 км/год., з хрестовинами марки 1/6 - вантажних поїздів - не більшою 25 км/год.; стрілочних переводах із хрестовинами марки 1/18 - не більшою 80 км/год.; стрілочних переводах із рейок типу Р 43 з хрестовинами марок 1/9 і 1/11 - не більшою 25 км/год.. 

Швидкість руху поїздів стрілочними переводами, що укладені на залізобетонних брусах, визначається Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

Швидкість проходження світлофорів з одним жовтим (немиготливим) вогнем не повинна перевищувати 60 км/год. для пасажирських поїздів та 50 км/год. для вантажних поїздів. 

Світлофор з одним жовтим (немигаючим) вогнем, розміщеним на ділянці, обладнаній автоблокуванням, на відстані, меншій гальмової путі від наступного світлофора, а на ділянці, не обладнаній автоблокуванням, розміщений від основного сигналу на відстані, меншій гальмової путі при повному службовому гальмуванні, дозволяється проїжджати із швидкістю, не більшою встановленої начальником залізниці. 

Швидкість руху поїзда вагонами вперед допускається не більшою 25 км/год.; для господарчих поїздів за наявності радіозв'язку на локомотиві і спеціальному самохідному рухомому складі в залежності від конструкції спеціального самохідного рухомого складу, відбудовних і пожежних поїздів - не більше 40 км/год. Швидкість проходження снігоочисників визначається Державною адміністрацією залізничного транспорту України. 

Під час приймання на тупикові станційні колії швидкість руху поїзда на початку колії приймання має бути не більшою 25 км/год. 

Швидкість руху моторвагонного поїзда під час приймання на вільну ділянку колії, коли наступна ділянка цієї колії зайнята іншим моторвагонним поїздом, допускається не більшою 20 км/год. 

Швидкість руху на ділянці, де вимагається зменшення швидкості, має відповідати зазначеній у попередженні або наказі начальника залізниці, а за відсутності цих вказівок - не більшою 25 км/год.”

7.4.2  (Інструкція з перевезення негабаритних і великовагових вантажів залізницями України, ЦД-0055, наказ МТУ від 23.11.04 №1026, зареєстрована в Мін'юсті від 24.12.04 за № 1640/10239).

„п.4.1. Негабаритнi вантажi, якi мають негабаритнiсть нижню 1 - 2-го, бокову i верхню 1 - 3-го, 1 - 2-го ступенiв на платформах, у пiввагонах, на 4 - 8-вiсних транспортерах пропускаються згiдно з дiючим планом направлення вагонопотокiв i планом формування поїздiв.

Вантажi верхньої 3-го ступеню негабаритностi пропускаються також, як правило, згiдно з дiючим планом направлення вагонопотокiв, за винятком дiлянок, де пропуск таких вантажiв заборонений у зв'язку з наявнiстю негабаритних споруд i пристроїв. Перелiк таких дiлянок на залiзницях країн - учасниць СНД, Латвiйської Республiки, Литовської Республiки, Естонської Республiки i Грузiї приведений у додатку 21 Iнструкцiї ДЧ-1835.

п.4.2. Негабаритнi вантажi, якi мають нижню 3 - 6-го, бокову 4 - 6-го ступенiв негабаритностi, понаднегабаритнi, а також великоваговi на транспортерах, що мають 12 i бiльше осей, якi потребують особливих заходiв безпеки руху при їх пропуску (значне зменшення швидкостi руху, закриття руху на сусiднiй колiї тощо), пропускаються переважно одноколiйними лiнiями або двоколiйними з меншою iнтенсивнiстю руху та вiдсутнiстю негабаритних мiсць. Такi вантажi пропускаються за маршрутами, що зазначенi у телеграмах на пропуск i змiнювати пункти переходу з залiзницi на залiзницю (мiждержавнi пункти передачi) забороняється.

п.4.3. У межах станцiй поїзди з негабаритними вантажами пропускаються спецiально видiленими для цього колiями, зазначеними у технiчно-розпорядчому актi станцiї (далi - ТРА). Вiдстань мiж осями видiлених i сусiднiх колiй повинна дорiвнювати 4800 мм i бiльше. При цьому бiля цих колiй не повинно бути високих платформ, а всi iншi споруди i пристрої повиннi вiдповiдати габариту наближення споруд С, врахованому при визначеннi максимальних ступенiв негабаритностi (рис. 3). У таких випадках враховується те, що габарит С в кривих розширений в залежностi вiд радiуса кривої з врахуванням геометричних виносiв розрахункового вагона.

В окремих випадках, при зайнятостi колiй, спецiально видiлених для пропуску поїздiв з негабаритними вантажами, або за вiдсутностi приймально-вiдправних колiй з вiдстанню мiж осями сумiжних колiй 4800 мм i бiльше, як виняток, дозволяється пропускати негабаритнi вантажi iншими колiями станцiї з вiдстанню мiж осями сумiжних колiй на прямiй дiлянцi не менше 4500 мм (у кривих додається вiдповiдне розширення) за умови, що розташованi бiля цих колiй споруди i пристрої забезпечують пропуск таких вантажiв. При цьому в разi пропуску негабаритних вантажiв нижньої i бокової 4 - 6-го ступенiв негабаритностi, на сумiжних колiях не повинно бути вагонiв з негабаритними вантажами.

В усiх випадках, якщо вiдстань мiж осями приймально-вiдправних колiй (у тому числi головних) на станцiях менше норми, встановленої ПТЕ, також коли двi сумiжнi колiї спецiалiзованi для пропуску негабаритних вантажiв, порядок пропуску поїздiв з такими вантажами встановлюється наказом начальника дирекцiї залiзничних перевезень i вказується в ТРА станцiї. Цей порядок повинен передбачати особливi заходи безпеки: звiльнення вiд рухомого складу сусiднiх колiй, сповiщення станцiйних працiвникiв i пасажирiв тощо.

п.4.4. Перед пропуском поїздiв з вантажами бокової i нижньої негабаритностi 4 - 6-го ступенiв рухомий склад на сусiднiх колiях станцiї повинен знаходитися вiд граничних стовпчикiв на вiдстанi не менше 10 м.

п.4.5. Пропуск на станцiях поїздiв з вантажами бокової i нижньої 4 - 6-го ступенiв негабаритностi i понаднегабаритних повинен здiйснюватися з дотриманням встановлених наказом начальника дирекцiї залiзничних перевезень заходiв щодо забезпечення безпеки пасажирiв i працiвникiв залiзничного транспорту, якi працюють на станцiйних колiях.

п.4.6. Про наявнiсть на станцiї вагонiв з негабаритними i великоваговими (на транспортерах) вантажами, якi пiдлягають вiдправленню зi станцiї, черговий станцiї (маневровий диспетчер) доповiдає поїзному диспетчеру та надає йому необхiдну iнформацiю: номери вагонiв, iндекс негабаритностi вантажу, вiдомостi про кiлькiсть осей, вантажопiдйомнiсть транспортера та навантаження на вiсь, наявнiсть дозволiв на перевезення, а також про особливi умови пропуску, якщо вони є.

Поїзний диспетчер визначає, до складу якого поїзда повиннi бути включенi вагони (транспортери) з негабаритними (великоваговими) вантажами i за погодженням з диспетчером сусiдньої дирекцiї залiзничних перевезень (залiзницi) намiчає час його вiдправлення зi станцiї.

Погодження часу пiдведення поїздiв з негабаритними i великоваговими вантажами, що прямують на особливих умовах пропуску (з контрольною рамою, iз супроводженням вантажiв працiвниками лiнiйних пiдроздiлiв мостiв, електрифiкованих дiлянок та iн.), на пункти передачi з дирекцiї на дирекцiю (залiзницю) здiйснюється за допомогою реєстрованих диспетчерських наказiв, якими обмiнюються диспетчери сусiднiх дирекцiй залiзничних перевезень.

п.4.7. У натурному листi (телеграмi - натурному листi) працiвником станцiї проставляється iндекс негабаритностi згiдно пунктом 2.10 цiєї Iнструкцiї.

п.4.8. Якщо негабаритний i великоваговий вантаж повинен супроводжуватися працiвником дистанцiї колiї, сигналiзацiї i зв'язку або електропостачання, то поїзний диспетчер зобов'язаний завчасно сповiстити про це керiвникiв вiдповiдних пiдроздiлiв.

Порядок i термiни повiдомлення керiвникiв структурних пiдроздiлiв про необхiднiсть видiлення працiвникiв для супроводження визначається наказом начальника дирекцiї залiзничних перевезень з урахуванням мiсцевих умов.

п.4.9. Перед вiдправленням поїзда з негабаритним i великоваговим вантажем поїзний диспетчер зобов'язаний:

перевiрити готовнiсть станцiй дiлянки до пропуску такого поїзда (за наявностi у складi поїзда вантажiв, що перевозяться за телеграмами);

наказом, який реєструється у журналi, завчасно сповiстити чергових станцiї про час вiдправлення на дiлянку поїзда з негабаритним вантажем (вантажами) та iндекс його негабаритностi, а при наявностi у складi поїзда навантажених транспортерiв - їх вантажопiдйомнiсть i навантаження на вiсь та умови пропуску поїзда дiлянкою;

завчасно (у вiдповiдностi з установленим на дирекцiї залiзничних перевезень (залiзницi) або в диспетчерському центрi порядком) повiдомити керiвництво дистанцiї колiї i дистанцiї електропостачання (при необхiдностi) про час вiдправлення поїздiв з негабаритними вантажами бокової i нижньої 6-го ступенiв негабаритностi та понаднегабаритними.

п.4.10. Пiд час прямування поїздiв з негабаритними та великоваговими вантажами поїзний диспетчер зобов'язаний:

своєчасно вживати необхiднi заходи щодо забезпечення безперешкодного i безпечного їх прямування, у тому числi через мости i тунелi, де особливо мають виконуватися вимоги щодо безпеки людей, якi там працюють;

надавати черговим станцiй вiдповiднi вказiвки щодо забезпечення безпеки руху при обгонi або схрещеннi зустрiчних поїздiв (на одноколiйних дiлянках);

на графiку виконаного руху проти номерiв поїздiв з негабаритними вантажами проставляти вiдповiднi iндекси негабаритностi та слiдкувати за дотриманням черговими станцiй цiєї iндексацiї при передаваннi повiдомлень про вiдправлення, прибуття i прослiдування таких поїздiв.

п.4.11. Порядок та конкретнi термiни повiдомлення поїзним диспетчером або черговим дирекцiї працiвникiв сусiдньої дирекцiї (залiзницi) про час надходження у пункт передавання поїздiв з негабаритними або великоваговими вантажами, якi прямують за особливими умовами, а при необхiдностi i iнших вантажiв, зазначених в пунктi 4.2 цiєї Iнструкцiї, встановлюється наказом начальника дирекцiї залiзничних перевезень за погодженням з сусiднiми дирекцiями.

п.4.12. Умови пропуску поїздiв з негабаритними i великоваговими вантажами конкретними дiлянками визначаються згiдно з вимогами цiєї Iнструкцiї i встановлюються наказом начальника залiзницi.

При визначеннi умов пропуску i встановлення швидкостей руху всiх типiв транспортерiв, що експлуатуються, з осьовим навантаженням до 23,5 т на залiзничних колiях з шириною 1520 мм необхiдно керуватися Нормами допустимих швидкостей руху рухомого складу по залiзничних колiях Державної адмiнiстрацiї залiзничного транспорту України, затверджених наказом Укрзалiзницi вiд 21.03.2003 N 72-Ц, "Техническими условиями эксплуатации транспортеров сочлененного типа грузоподъемностью 500 т (ТСЧ-500К)", затверджених МШС СРСР 18.08.82, "Техническими условиями эксплуатации транспортеров сочлененного типа грузоподъемностью 400 т (ТУЭ-ТСЧ-400-80)", затверджених МШС СРСР 03.09.80, "Техническими условиями эксплуатации транспортеров сочлененного типа грузоподъемностью 300 т (ТУЭ-ТСЧ-300М)", затверджених МШС СРСР 17.03.88, а на спорудах (мостах) - Iнструкцiєю з визначення умов пропуску рухомого складу по металевих та залiзобетонних залiзничних мостах ЦП-0093, затвердженої наказом Укрзалiзницi вiд 10.06.2002 N 354-Ц.

При осьовому навантаженнi транспортерiв бiльше 23,5 т швидкiсть руху навантажених транспортерiв встановлюється начальником залiзницi в кожному конкретному випадку, в залежностi вiд осьового i погонного навантажень та фактичного стану колiї та споруд.

Вiдповiднi витяги з наказiв начальника залiзницi i начальника дирекцiї залiзничних перевезень повиннi знаходитися на кожному диспетчерському колi, у чергових станцiй формування поїздiв i станцiях видачi попереджень.

У разi прямування негабаритних та великовагових вантажiв, для яких телеграмою ЦД Укрзалiзницi, Управлiнням залiзницi наданi додатковi умови пропуску (окрiм встановлених наказами начальника залiзницi i начальника дирекцiї залiзничних перевезень), причетнi працiвники дирекцiй i структурних пiдроздiлiв (станцiй, дистанцiй колiї, електропостачання та iншi) керуються також вимогами цiєї телеграми.

В окремих випадках додатковi особливi умови пропуску негабаритних та великовагових вантажiв на конкретних дiлянках (перегонах) можуть визначатися начальником дистанцiї колiї, електропостачання, сигналiзацiї та зв'язку з поданням заявок на видачу попереджень за встановленим порядком.

п.4.13. При перевезеннi негабаритного i великовагового вантажу, для якого визначенi особливi умови пропуску, машинiсту поїзда повинне видаватися письмове попередження, в якому у вiдповiдностi до умов пропуску зазначаються кiлометри колiї та штучнi споруди, через якi поїзд повинен прослiдувати з обмеженою швидкiстю або зупинкою, перегони, на яких потребується зменшення швидкостi при зустрiчi з поїздами, що прямують сусiдньою колiєю, та iншi умови пропуску поїзда, якi передбаченi наказом начальника залiзницi (начальника дирекцiї залiзничних перевезень), телеграмами ЦД Укрзалiзницi, Управлiння залiзницi або в додатковiй заявцi начальника дистанцiї колiї.

п.4.14. Вантаж, який перевозиться з контрольною рамою (пункт 2.9 цiєї Iнструкцiї), повинен супроводжуватись досвiдченим працiвником дистанцiї колiї за квалiфiкацiєю не нижче дорожнього (мостового) майстра. У разi потреби, для супроводження такого вантажу залучаються працiвники iнших пiдроздiлiв дирекцiї залiзничних перевезень (дистанцiї сигналiзацiї i зв'язку, електропостачання тощо).

Працiвник, що супроводжує вантаж, повинен знати мiсцезнаходження та особливостi споруд, проявляти особливу пильнiсть, спостерiгаючи за проходженням контрольної рами i вантажу при перевезеннi їх через цi споруди.”

7.4.3  (Інструкція з розміщення, встановлення та експлуатації засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу під час руху поїзда, ЦВ-ЦШ-0053, наказ УЗ від 17.03.03 № 69-Ц).

„п.9.2 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 світлофору 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 світлофору станції (при виході із ладу радіозв’язку та відсутності сигнального покажчика машиніст керується показаннями вхідного та вихідного світлофору станції).
п.9.3 Порядок дій чергового по станції (при диспетчерській централізації поїзного диспетчера):

п.9.3.1 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 несправності1 і необхідність зупинки поїзда на перегоні, закрити вхідний світлофор.

п.9.3.2  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 несправності1, та необхідність зупинки поїзда на станції і закрити вихідний світлофор. 

п.9.3.3 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.

п.9.3.4 Черговий по станції (поїзний диспетчер) вживає додаткових заходів, що забезпечують безпечний пропуск поїздів по ділянці 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.
(Примітка1 – 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.)
п.9.4 Порядок дій причетних при виявленні в поїзді несправних вагонів (локомотивів) за допомогою засобів контролю на закритих станціях чи на станціях, переведених на автодію, встановлюється начальником залізниці.

п.9.5 На ділянках 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.”
„п.9.8 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 для подальшого слідування поїзда на станцію.

п.9.9 При отриманні від машиніста поїзда інформації про неможливість подальшого прямування, за заявкою машиніста черговий по станції (поїзний диспетчер) забезпечує виклик відбудовних засобів.

п.9.10 Конкретний порядок прийому поїзда з несправними рухомими одиницями на станцію визначається місцевою Інструкцією, розробленою у відповідності до пункту 8.5 цієї Інструкції.”
„п.9.13 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. В останньому випадку реєструючі пристрої засобів контролю на станції лінійного пункту контролю розміщуються у місцях, визначених згідно з пунктом 6.11 цієї Інструкції. 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.”

7.5 Порядок водіння поїздів машиністами локомотивів, моторвагонних поїздів і спеціального самохідного рухомого складу

7.5.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„16.36. Машиніст зобов'язаний: 

– добре знати конструкцію локомотива (моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу), профіль обслуговуючих ділянок, розміщення на них постійних сигналів, сигнальних покажчиків та знаків і їх призначення, мати розклад руху поїздів;
– при прийманні локомотива (моторвагонного поїзда) переконатися у його справності, звернувши особливу увагу на дію гальм, пісочниць та радіозв'язку, а за записами в журналі технічного стану локомотива переконатися у справній дії автоматичної локомотивної сигналізації та пристроїв безпеки, перевірити наявність сигнального приладдя, протипожежних засобів та гальмових башмаків.
п.16.37. Після причеплення локомотива до складу поїзда, або спеціального самохідного рухомого складу до господарчого поїзда, машиніст зобов'язаний:

переконатися в правильності зчеплення локомотива, спеціального самохідного рухомого складу з першим вагоном состава та з'єднання повітряних рукавів, а також у відкриванні кінцевих кранів між ними;
зарядити гальмову магістраль стисненим повітрям, переконатися в тому, що падіння тиску не перевищує визначених Державною адміністрацією залізничного транспорту України норм і випробувати автогальма;
одержати довідку про забезпечення поїзда гальмами, звірити вказаний в ній номер хвостового вагона вантажного поїзда з натурним листом і переконатися у відповідності гальмового натиску в поїзді визначеним нормам;
ознайомитися за натурним листом із складом вантажного та вантажно-пасажирського поїздів - наявністю вагонів, зайнятих людьми, вантажами окремих категорій, зазначених у "Правилах перевозок грузов", затверджених на п'ятому засіданні Ради з залізничного транспорту держав - учасниць Співдружності 20.10.92 і "Правилах перевозок опасных грузов по железным дорогам", затверджених на п'ятнадцятому засіданні Ради з залізничного транспорту держав - учасниць Співдружності 05.04.96, а також відкритого рухомого складу.
Якщо локомотив оснащений радіостанцією з індивідуальним викликом, довідатися про наданий номер поїзда на пульті управління радіостанцією.
Після причеплення локомотива до состава пасажирського поїзда з електроопаленням вагонів машиніст зобов'язаний опустити струмоприймач для ввімкнення електромеханіком високовольтних міжвагонних електричних з'єднувачів.
Перед відправленням машиніст ведучого локомотива, моторвагонного поїзда, спеціального самохідного рухомого складу зобов'язаний ввімкнути прилади безпеки та радіозв'язок.
п.16.38. Під час ведення поїзда машиніст та його помічник зобов'язані:
забезпечити безпечний рух поїзда з точним дотриманням графіка руху;
стежити за вільністю колії, сигналами, сигнальними покажчиками та знаками, виконувати їх вимоги і повторювати один одному всі сигнали, що подаються світлофорами, сигнали зупинки та зменшення швидкості, що подаються з колії і поїзда;
стежити за станом і цілісністю поїзда, а на електрифікованих ділянках, крім того, і за станом контактної мережі;
спостерігати за показаннями приладів, що контролюють безперебійність та безпеку роботи локомотива і спеціального самохідного рухомого складу.
забезпечувати раціональне використання потужності локомотива за умови економної витрати електроенергії і палива;
при вході на станцію та проходженні по станційних коліях подавати встановлені сигнали, стежити за правильністю маршруту, за вільністю колії та сигналами, що подаються працівниками станції, а також за рухом поїздів та маневровими переміщеннями на суміжних коліях, негайно вживати заходів до зупинки в разі загрози безпеці руху чи для запобігання наїзду на людей.
Після зупинки поїзда на станції, якщо в ньому виявлені які-небудь несправності, машиніст зобов'язаний негайно доповісти про це черговому по станції, а на ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією, - поїзному диспетчеру.
За необхідності зупинки на станції машиніст зобов'язаний зупинити поїзд, не проїжджаючи вихідний світлофор (у разі його відсутності - граничний стовпчик) колії приймання. За цих обставин локомотив вантажного поїзда має бути зупинений біля вихідного сигналу (в разі його відсутності - біля граничного стовпчика). Не доїжджаючи до них, машиніст може зупинити поїзд тільки тоді, коли переконається через чергового по станції за поїзним радіозв'язком, що весь состав встановлений в межах довжини колії приймання.
У випадках виявлення на шляху прямування несправностей світлофорів автоблокування, пошкоджень колії, контактної мережі та інших споруд і пристроїв, несправностей у поїздах, що прямують суміжними коліями, машиніст зобов'язаний повідомити про це чергового найближчої станції чи поїзного диспетчера. За наявності поїзного радіозв'язку повідомлення про ці пошкодження машиніст повинен передати за допомогою радіозв'язку черговому найближчої станції або поїзному диспетчеру, а за необхідності й машиністу поїзда, що рухається суміжною колією.
п.16.39. Під час ведення поїзда машиніст повинен:
мати гальмові пристрої завжди готовими до дії, перевіряти їх на шляху прямування, не допускати падіння тиску в головному резервуарі та в магістралі нижче норм, затверджених Державною адміністрацією залізничного транспорту України;
у разі забороняючих показань постійних сигналів, показань сигналів зменшення швидкості та інших сигналів, що вимагають зниження швидкості, застосовуючи службове гальмування, зупиняти поїзд, не проїжджаючи сигналу зупинки, а сигнал зменшення швидкості пройти із швидкістю, не більшою встановленої для цього сигналу;
проїжджати сигнальний знак, що огороджує нейтральну вставку, із швидкістю, що забезпечує проходження без зупинки нейтральної вставки;
в разі несподіваної подачі сигналу зупинки або раптового виникнення перешкоди негайно застосувати пристрої екстреного гальмування для зупинки поїзда;
в разі сильних туманів, злив та снігопадів вести поїзд з особливою пильністю і в необхідних випадках знижувати швидкість для того, щоб була забезпечена безпека руху.
п.16.40. На шляху прямування машиністу забороняється:
перевищувати швидкості, встановлені цими Правилами, наказом начальника залізниці, а також виданими попередженнями та показаннями сигналів;
– відволікатися від керування локомотивом, моторвагонним поїздом, спеціальним самохідним рухомим складом, його обслуговування та стеження за сигналами і станом колії.
– вимикати справно діючі пристрої безпеки або втручатися у їх роботу;
–відправлятися на перегін при відмові на локомотиві тягового обладнання, яке забезпечує ведення поїзда, та неспроможності усунення причини відмови.
п.16.41. Рухом поїзда управляє машиніст ведучого локомотива. Машиністи інших, у тому числі підштовхуючого, локомотивів зобов'язані виконувати всі вказівки та сигнали машиніста ведучого локомотива і повторювати їх.
Порядок роботи підштовхуючих локомотивів визначається інструкціями, затвердженими начальником залізниці.
п.16.42. Забороняється проїзд у робочій кабіні локомотива осіб, які не входять до складу локомотивної бригади, за винятком кондукторів (складальної бригади), а також посадових осіб, які мають дозвіл, що видається відповідно до порядку, який визначається Державною адміністрацією залізничного транспорту України, але не більше двох осіб одночасно.”
7.6 Порядок дії за вимушеної зупинки поїзда на перегоні

7.6.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„п.16.43. У разі вимушеної зупинки поїзда на перегоні машиніст зобов'язаний: 

– зупинити поїзд за можливістю на майданчику і прямій ділянці колії, якщо не вимагається екстреної зупинки;
– привести в дію автогальма поїзда і допоміжне гальмо локомотива, на спеціальному самохідному рухомому складі автогальма, а при наявності управління і допоміжне гальмо; 

– негайно оголосити через радіозв'язок про зупинку машиністам локомотивів і моторвагонних поїздів, що прямують на перегон, і черговим по станціях в межах перегону, які повинні негайно доповісти про це поїзному диспетчеру, а машиніст спеціального самохідного рухомого складу керівнику робіт в господарському поїзді, а також повідомити начальника (механіка-бригадира) пасажирського поїзда по радіозв'язку УКХ-діапазону або іншим засобом у випадках виходу із ладу пристроїв радіозв'язку; 

– якщо зупинка не пов'язана із затримкою поїзда біля світлофора з забороняючим показанням, з'ясувати її причини і можливість подальшого руху; 

– якщо рух поїзда не може бути відновлений протягом 20 і більше хвилин і немає можливості утримувати поїзд на місці на автогальмах, привести в дію ручне гальмо локомотива, спеціального самохідного рухомого складу і подати сигнал для приведення в дію ручних гальм, які є у составі поїзда (провідниками пасажирських вагонів, кондукторами, керівниками робіт в господарчому поїзді). У поїздах, де таких працівників немає, помічник машиніста повинен підкласти під колеса вагонів гальмові башмаки, що знаходяться на локомотиві, а якщо їх не вистачає, крім того, привести в дію ручні гальма вагонів у кількості та у відповідності з порядком, визначеним начальником залізниці; 

– додатково сповістити через поїзний радіозв'язок чергового по станції або поїзного диспетчера про причини зупинки та необхідні заходи з ліквідації перешкод для руху, що виникли. У разі пошкодження поїзного радіозв'язку повідомлення черговому по станції чи поїзному диспетчеру передається з найближчого пункту, що має телефонний зв'язок (через помічника машиніста, кондуктора, провідника пасажирського вагона, керівника робіт в господарчому поїзді); 

– разом з усіма працівниками, що обслуговують поїзд, вживати заходів до усунення перешкоди для руху, а в необхідних випадках забезпечити огородження поїзда та суміжної колії.”

7.6.2  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п.11.14 Надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, локомотивом поїзда, що йде позаду 

п.11.14.1 На ділянках, обладнаних автоблокуванням і поїзним радіозв’язком, в умовах хорошої видимості для надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, можна використовувати:

– поодинокий локомотив, який прямує на перегоні за поїздом, що зупинився;

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

– вантажний поїзд, що йде позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива.

У виняткових випадках дозволяється проводити підштовхування поїздом нормальної ваги та довжини, що рухається за поїздом, що зупинився на перегоні.  

Той чи інший спосіб надання допомоги здійснюється за реєстрованим наказом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох локомотивів після всебічної оцінки ними обставин, що склалися.

Забороняється для надання допомоги відчіплювати 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.

п.11.14.2 Коли допомога надається поодиноким локомотивом, який прямує перегоном за поїздом, що зупинився, наказ передається машиністу локомотива і ДСП станцій, що обмежують перегін, за формою:
“Наказ № … Дата … Час ( год …  хв…)

Машиністу поїзда №…. Надайте допомогу поїзду № … , що зупинився попереду.
 ДНЦ … (прізвище)”.

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

“Наказ № … Дата …  Час … (год …  хв…).

“Машиністу поїзда №.. Закріпіть состав поїзда, відчепіться від нього і надайте допомогу поїзду № …., що зупинився попереду на ….км ….пк..

ДНЦ ….(прізвище)”

У зазначених випадках наказ доводиться до відома чергових по станції, що обмежують перегін.

При наданні допомоги локомотивом поїзда з відчепленням від состава, який знаходиться на станції, поїзний диспетчер надає реєстрований наказ ДСП за формою:

“Наказ № … Дата … Час ( год …  хв…).

Для надання допомоги поїзду № … , що зупинився на перегоні …, закріпіть состав поїзда № … (вагонів … осей …) згідно ТРА станції. Про закріплення состава доповісти.

ДНЦ …(прізвище)”.

Локомотив, що відчепився від закріпленого состава, відправляється на перегін для надання допомоги, як допоміжний, порядком, встановленим пунктом 11.5, 15.10.

До передачі такого наказу поїзний диспетчер зобов’язаний переконатися у тому, що состав поїзда, від якого потрібно відчепити локомотив, розташований на сприятливому профілі (з ухилом не більше 2,5‰), його можна закріпити від виходу гальмовими башмаками і ручними гальмами у порядку, передбаченому у п.11.2. Машиністу локомотива забороняється відчіплювати локомотив від состава поїзда без закріплення вагонів від виходу.

п.11.14.3 Машиністам локомотивів, що використовуються для надання допомоги, після одержання наказу поїзного диспетчера дозволяється проїхати на зайняту блок-ділянку та продовжити рух зі швидкістю, що забезпечує зупинку біля поїзда, що стоїть попереду. Не доїжджаючи до состава цього поїзда, машиніст повинен зупинитися, особисто оглянути автозчеп хвостового вагона, автозчеп локомотива закріпити у положенні “на буфер” і тільки після цього обережно під’їхати до состава. Підштовхування починається за сигналом (вказівкою), що подається машиністом першого поїзда, а у подальшому машиністи обох локомотивів зобов’язані по радіо підтримувати зв’язок один з одним та узгоджувати свої дії. Коли мине потреба у наданні допомоги, другий локомотив за сигналом (вказівкою) з ведучого локомотива припиняє підштовхування. Коли допомога надається поодиноким локомотивом, що прямує за поїздом, що зупинився, після припинення підштовхування він продовжує рух, самостійно керуючись сигналами автоблокування.

При наданні допомоги локомотивом, відчепленим від поїзда, що йде позаду, цей локомотив після припинення підштовхування повертається до залишеного состава, причому якщо цей локомотив у процесі надання допомоги разом з поїздом прибуває на станцію, що лежить попереду, повернення його до залишеного на перегоні состава здійснюється за вказівкою чергового по станції без вручення додаткового дозволу на зайняття перегону. Не доїжджаючи до залишеного состава, машиніст зупиняє локомотив та особисто переконується у готовності автозчепу до зчеплення. Подальший рух локомотива для причеплення до состава здійснюється з особливою обережністю.

Після причеплення локомотива і зарядження гальмової повітряної магістралі до встановленого тиску проводиться скорочене випробування автогальм, а потім працівниками локомотивної бригади або складачем поїздів вилучаються з-під коліс вагонів гальмові башмаки та відпускаються ручні гальма.

п.11.14.4 Надання допомоги поїзду, що зупинився на перегоні, поїздом, що йде позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива здійснюється у виняткових випадках лише на ділянках, що встановлюються начальником залізниці, та за умови, що вага та довжина поїзда, що використовується для надання допомоги, не перевищує встановлених норм. Водночас з установленням ділянок та перегонів, де такий засіб надання допомоги дозволяється застосовувати, начальником залізниці повинен бути визначений порядок дій працівників (поїзних диспетчерів, машиністів поїзних локомотивів, чергових по станціях та інших) і встановлена швидкість руху при виконанні вказаної операції.

У всіх випадках забороняється надавати допомогу поїздом, що йде позаду, без відчеплення від нього ведучого локомотива, пасажирським поїздам, поїзду, що має в своєму складі вагони з небезпечними вантажами класу 1 (вибуховими матеріалами), з небезпечними вантажами класу 2 (гази стиснені, зріджені і розчинені), негабаритними вантажами, з’єднаним поїздам, підвищеної ваги та довжини, що зупинилися на перегоні, а також із завантаженими транспортерами зчіпного типу, завантаженими транспортерами з кількістю осей 16 і більше, а також транспортери або одиниці іншого рухомого складу, що потребують особливих умов пропуску або загального обмеження швидкості руху до 50 км/год, порожні транспортери з кількістю осей 8 і більше.

п.11.14.5 Надання допомоги для з’єднання частин состава вантажного поїзда, який розчепився на перегоні, здійснюється у випадках, передбачених у п.11.10 тільки на прохання машиніста состава, в якому трапилося роз’єднання. 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:

“Наказ № … Дата … Час (год …  хв…).

Машиністу  поїзда №…… . З’єднайтеся локомотивом із хвостовими вагонами, що відчепилися від поїзда № ….., що зупинився попереду, та надайте допомогу при з’єднанні цих вагонів з головною частиною состава.

ДНЦ … (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 після виконання ним вимог, передбачених у п.11.9, 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 осаджування головної частини першого поїзда, або шляхом насування вагонів, що відчепилися, до з’єднання їх з головною частиною першого поїзда. Після з’єднання розчеплених частин помічник машиніста другого поїзда відчіплює локомотив від останнього вагона і обидва поїзди продовжують рух самостійно, керуючись сигналами автоблокування.

п.11.14.6 При зупинці на перегоні, обладнаному автоблокуванням, поодинокого локомотива або спеціального самохідного рухомого складу, коли подальший самостійний їхній рух неможливий, забирання їх з перегону до найближчої станції може бути здійснене поїздом, що йде позаду, без відчіплювання локомотива від состава цього поїзда. Це здійснюється також за наказом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох локомотивів та черговому по станції, що лежить попереду по формі, викладеній у п. 11.14.2. В цьому випадку здійснюється зчеплення локомотива (спеціального самохідного рухомого складу), 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  ділянках установлюється начальником залізниці залежно від плану та профілю колії.

п.11.14.7 Якщо вантажний поїзд, що прямував по перегону, обладнаному автоблокуванням, зупинився на підйомі і в хвості немає підштовхуючого локомотива, тоді для можливості подальшого руху його необхідно осадити на більш легкий профіль цього ж перегону. На цей випадок попереду поїзда, що осаджується, повинен знаходитися працівник локомотивної бригади, складач поїздів  чи керівник робіт господарчого поїзда. Швидкість осаджування поїзда має бути не більшою 5 км/год.

Осаджування здійснюється  за реєстрованим наказом поїзного диспетчера, що передається машиністу локомотива та черговому по станції, що розташована позаду, при вільності від поїздів ділянки колії від хвоста поїзда до станції за формою:

“Наказ № … Дата  … Час ( год …  хв…).

Машиністу поїзда № …, ДСП … Перегін … (колія перегону …) для руху закритий.  Дозволяю осадити состав на більш легкий профіль, ділянка колії до вхідного сигналу (сигнального знака  “Межа станції”) станції …вільна від поїздів.

ДНЦ … (прізвище)”.

При отриманні такого наказу ДСП встановлює стрілочні переводи у відповідній горловині в напрямку колії, вільної від рухомого складу.

Черговому по станції, який отримав такий наказ, забороняється відправляти поїзди або виконувати маневри з виїздом за межу станції на цей перегін (колію перегону), аж  до видання наказу  поїзного диспетчера про відкриття перегону (колії перегону) для руху, який передається після отримання повідомлення машиніста локомотива про відновлення руху поїздів уперед. 

У разі вимушеної зупинки на перегоні пасажирського поїзда, коли його подальший самостійний рух неможливий, допомога цьому поїзду може надаватись як з голови, так і з хвоста допоміжним локомотивом, відповідно з виведенням пасажирського поїзда на попереду або позаду розташовану станцію. Машиніст пасажирського поїзда, що зупинився на перегоні, отримавши від ДНЦ і машиніста локомотива інформацію про порядок виведення поїзда з перегону,  попереджує про це начальника (механіка-бригадира) пасажирського поїзда, який в свою чергу повідомляє провідників вагонів.

п.11.14.8 Під час вимушеної зупинки моторвагонного поїзда на перегоні та коли його подальший самостійний рух неможливий, дозволяється причіплювати до нього моторвагонний поїзд, що йде слідом, 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 наказом поїзного диспетчера, який передається машиністам обох поїздів (з використанням для цієї мети всіх наявних засобів зв’язку) за формою:

“Наказ № … Дата… Час (год …  хв…).

Машиністи поїздів № …… і №….. з’єднайте поїзди та здвоєним составом прямуйте до станції ….

ДНЦ … (прізвище).”.

У разі неможливості управління з’єднаним поїздом з головної кабіни першого поїзда управління поїздом та гальмами здійснюється з головної кабіни другого поїзда, причому швидкість прямування в цьому випадку повинна бути не більше 25 км/год. У головній кабіні першого поїзда повинен знаходитись машиніст, який зобов’язаний  стежити за рухом та у разі необхідності вживати заходів до зупинки екстреним гальмуванням.

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

У разі зупинки на підйомі поїзда, вага якого перевищує норму за умовами зрушення з місця на даному підйомі та осаджування якого забороняється, машиніст повинен негайно викликати допоміжний локомотив.
Перелік таких місць і вагових норм визначається наказом начальника залізниці.”
7.6.3  (Регламент дій працівників господарства перевезень, пов’язаних з рухом поїздів у нестандартних ситуаціях, ЦД-0048, наказ УЗ від 20.08.03 № 222-Ц).

„п.6.1 У разі вимушеної зупинки поїзда на перегоні черговий по станції, отримавши повідомлення  машиніста поїзда, повинен відповісти машиністу, а потім доповісти поїзному диспетчеру про надання допомоги поїзду, який зупинився на перегоні.
Поїзний диспетчер  терміново викликає через радіозв’язок машиністів поїздів, що прямують вслід, і додатково повідомляє їх про зупинку поїзда на перегоні.

При необхідності черговий по станції терміново припиняє відправлення поїздів на перегін, а також попереджує 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.

п.6.2 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 з їх усунення, а в необхідних випадках забезпечує огородження поїзда та суміжної колії, порядком встановленим Інструкцією з сигналізації на залізницях України.

п.6.3  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 ф. 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 ф. ДУ-58 це повідомлення, а ДСП – переконатися, що ДНЦ 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  повинен оперативно інформувати начальників відбудовних (пожежних) поїздів, машиніста допоміжного локомотива про ситуацію подій 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 ф. ДУ-64. В ньому на підставі вимоги та в залежності від того, з якої станції (з голови або хвоста поїзда) буде надаватися допомога, повинно бути вказано місце (кілометр та пікет, до якого повинен прямувати відбудовний (пожежний) поїзд або допоміжний локомотив).

Якщо допомога надається з боку хвоста поїзда, місце (кілометр, пікет), вказане у вимозі про допомогу, змінюється з урахуванням довжини поїзда. У цьому випадку у бланку форми ДУ-64 пікет не вказується.
Вказаний 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 ф. ДУ-61 з зазначенням  швидкості  руху, у т.ч. через переїзд.

Про час відправлення допоміжного локомотива на перегін, а також час повернення з перегону черговий по станції відмічає в Журналі руху поїздів ф. ДУ-3 (ДУ-2), негайно повідомляє чергового по сусідній станції, що обмежує перегін, і доповідає поїзному диспетчеру.”
7.7 Рух знімних рухомих одиниць

7.7.1  (Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 р № 411, зареєстровані у Міністерстві юстиції України 25.02.1997 р. за № 50/1854 із змінами і доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06.1998 року № 226, від 23.07.1999 року № 386, від 19.03.2002 року № 179, від 10.12.2003 №962).
„п.16.50. Рух знімних рухомих одиниць проводиться без видачі поїзних документів на право зайняття перегону. На перегонах, що мають тунелі чи великі мости, а також складні умови плану і профілю, порядок руху знімних одиниць визначається начальником залізниці. Рух знімних одиниць не повинен порушувати рух поїздів за розкладом. 

Всі знімні рухомі одиниці повинні мати осі з електричною ізоляцією. 

Порядок руху знімних рухомих одиниць визначається Інструкцією з руху поїздів та маневрової роботи.”

7.7.2  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„Додаток 4

1. Рух знімних дрезин здійснюється із закриттям перегону за наказом поїзного диспетчера. 
На перегонах, що мають тунелі або великі мости, а також складні умови плану та профілю колії, порядок руху дрезин встановлюється начальником залізниці.

Рух дрезин не повинен викликати порушення прямування поїздів за розкладом.

Порядок сповіщення чергових по переїзду про рух дрезин у випадку їх відправлення на перегін встановлюється   начальником залізниці.

2. У темний час доби, а також під час туманів, снігопадів, у  заметіль при температурі нижче – 5˚С і зливах виїзд дрезин на перегін забороняється.

3. Прямування дрезин із заняттям перегону дозволяється поїзним диспетчером за заявкою відповідного працівника служби колії (не нижче бригадира колії) або працівників інших служб (старшого електромеханіка або майстра району контактної мережі), у віданні яких знаходиться дрезина.

 Водію дрезини на право заняття перегону видається дозвіл на бланку білого кольору з червоною смугою по діагоналі.

4. Якщо дрезина, що відправляється зі станції, повинна мати зупинку на перегоні, для проведення яких-небудь робіт, черговий по станції, крім дозволу на право заняття перегону, видає попередження відповідно до п.13.19 цієї Інструкції. Займати перегін понад встановлений у попередженні час забороняється.

5. Під час знаходження на перегоні і під час руху дрезини повинні мати сигнали відповідно до Інструкції з сигналізації на залізницях України.

Забороняється ставити на колію дрезину без сигналів.

6. Всі дрезини, що рухаються на ділянках з автоблокуванням, повинні мати осі з ізоляцією.

7. Порядок руху дрезин на ділянках з диспетчерською централізацією встановлюється начальником залізниці.

8. Кількість людей, які супроводжують дрезину, має відповідати вимогам Інструкції з експлуатації.

Старшим, що супроводжує дрезину, може бути працівник, за посадою не нижче бригадира колії, електромеханіка району контактної мережі, а в разі їх відсутності – старшим є водій дрезини.

Знята з колії дрезина має бути встановлена так, щоб не порушувався габарит наближення споруд.

9. Водій дрезини повинен бути перевірений на знання Правил технічної експлуатації залізниць України, Інструкції з сигналізації на залізницях України,  Інструкції з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, Інструкції по забезпеченню безпеки руху поїздів при виконанні колійних робіт, Інструкції з експлуатації, правил з охорони праці та завжди мати при собі права на управління дрезиною.

Водіям забороняється передавати управління дрезиною особам, які не мають права на управління нею.

10. Старший працівник, який супроводжує дрезину, є відповідальним за безпеку руху дрезини і людей, що знаходяться на ній. Він повинен мати при собі розклад руху поїздів і перед відправленням зі станції на перегін звірити свій годинник з годинником чергового по станції, а також перед виїздом переконатися у повній справності дрезини, перевірити наявність сигналів і забезпеченість пальним.

Старший працівник, який супроводжує дрезину, не має права переміщатися з дрезиною в межах станції без відома чергового по станції, а також виїжджати на перегін без наказу поїзного диспетчера або відповідного дозволу.

Під час виїзду на станцію старший працівник повинен виявляти особливу пильність.

11. Водій дрезини під час прямування через переїзди, особливо через ті, що не обслуговуються черговими працівниками, і на ділянках, де проводяться колійні роботи, повинен дотримуватися особливої обережності.

12. Після прибуття  з перегону на станцію старший працівник, який супроводжує дрезину, зобов’язаний негайно особисто або телефоном повідомити про це чергового по станції, після чого керуватися його вказівками.

Черговий по станції зобов’язаний повідомити про час прибуття дрезини чергового по станції відправлення та поїзного диспетчера. Обидва чергові по станції роблять про це відповідні відмітки в журналі руху поїздів для наступного відкриття перегону та відновлення руху поїздів за основними засобами зв’язку.

13. Якщо кінцевий пункт руху дрезини розташований на перегоні, то після її зняття з колії та встановлення на відстань габариту, відповідальний працівник подає повідомлення про закінчення робіт поїзному диспетчеру або черговому однієї із станцій, що обмежують перегін, на підставі якого здійснюється відновлення руху поїздів.

14. Основним ходом дрезини є передній хід (хід фарою вперед). Задній хід дозволяється, як виняток, при маневрах на станціях.

15. Швидкість руху дрезин  на перегонах не повинна перевищувати 50 км/год, на станційних коліях – 25 км/год, а на стрілках – 15 км/год. У разі поганої видимості швидкість руху дрезин не повинна перевищувати 25 км/год; освітлення (фара і задній червоний сигнальний ліхтар) має бути ввімкнене.

16. Зчеплення дрезини з причепом і причепів між собою допускається тільки типовими приладами і має проводитися відповідно до Інструкції по устрою, догляду і обслуговуванню даної знімної дрезини. Можливість саморозчеплення під час руху дрезин має бути виключена.

Забороняється зчіплювати дрезину з платформами й вагонами

17. Під час руху забороняється: стояти на дрезині або причепі; сидіти на бортах; переходити з причепа на причеп; сходити з дрезини або причепа та сидіти на них до повної зупинки; палити під час руху, а також на стоянках під час заправлення дрезини пальним.

18. Кількість людей для одночасного проїзду не повинна перевищувати: на дрезині ТД-5 – 6 чол.; на не завантаженому причепі – 10 чол.; на завантаженому причепі – тільки 1 чоловік для гальмування причепа. Перевезення вантажів безпосередньо на дрезині не допускається.

19. Під час виїзду дрезини з причепами для транспортування працівників або вантажів загальне керівництво її роботою повинен здійснювати працівник за посадою не нижче бригадира колії, старшого електромеханіка або електромеханіка району контактної мережі, пристроїв СЦБ та зв’язку.

20. При перевезенні на причепах групи працівників на кожному причепі виділяється відповідальна особа – досвідчений працівник (старший групи), який повинен знаходитися на цьому причепі та наглядати за порядком і безпекою людей, які перевозяться на ньому.

21. Забороняється прямування дрезини з причепами у разі  відсутності на причепах виділеного для гальмування працівника. Після навантаження вантажу необхідно переконатися у вільному ході гальмового важеля. Закладати гальмовий важіль вантажами, що перевозяться, забороняється.

22. За наявності на перегонах тунелів (незалежно від довжини) або мостів (довжиною більше 200 м), а також ділянок зі складними умовами  плану і профілю (де не забезпечується видимість у кожну сторону на 1 км і більше) порядок руху знімних рухомих одиниць встановлюється начальником залізниці.

23. Під час руху через тунелі, мости, глибокі виїмки і в кривих необхідно бути особливо пильним і готовим зупинитися в будь-який час за наявності перешкод на колії. Зупинятися з дрезиною в тунелі або на мосту за відсутності перешкод для руху забороняється.

На весь час прямування дрезини в тунелі на ній повинен бути запалений сигнальний ліхтар.”

8 ПОРЯДОК ДІЙ В НЕСТАНДАРТНИХ СИТУАЦІЯХ
8.1  (Регламент дій працівників господарства перевезень, пов’язаних з рухом поїздів у нестандартних ситуаціях, ЦД-0048, наказ УЗ від 20.08.03 № 222-Ц).

„п.1.5 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  по вказаних засобах зв’язку  припиняються.

п.1.6  Нестандартні і аварійні ситуації під час руху поїздів та виконанні маневрової роботи  викликаються різними причинам, зокрема:

· порушення графіка руху поїздів;

· порушення роботи пристроїв СЦБ і зв’язку;

· роботи при ліквідації наслідків транспортних подій;

· ускладнення поїзної обстановки;

· вихід рухомого складу за граничні стовпчики;

· рух поїзда, у якому  втрачено управління автогальмами;

· зупинка поїзда на перегоні з загрозою самовільного його руху у напрямку станції відправлення;

· закриття пристроїв СЦБ для виконання ремонтних робіт;

· виконання будівельно-ремонтних робіт на коліях та інших пристроях станції або перегоні;

· раптове пошкодження пристроїв контактної мережі, відсутність струму в контактній мережі;

· пропуск пасажирських поїздів  дільницями, не передбачених розкладом руху поїздів;

· схід вагонів на перегоні з виходом за габарит;

· виявлення несправності (поштовху) на шляху прямування поїзда;

інші нестандартні, аварійні ситуації.”
8.2  (Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, ЦД-0058, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України 31.08.2005 № 507).
„п. 4.12 Черговий по станції, який виявив (особисто або з повідомлень інших працівників) несправність колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі, пристроїв електропостачання, спрацювання засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу, повинен зробити про це запис в Журналі огляду колій, стрілочних переводів, пристроїв СЦБ та зв’язку, контактної мережі (далі - журнал огляду ф. ДУ-46) і при несправностях пристроїв СЦБ та зв’язку негайно сповістити електромеханіка СЦБ, а при відсутності його - змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, крім того, при несправностях колій, стрілочних переводів та рейкових кіл – шляхового майстра або бригадира колії, а при відсутності електропостачання, несправностях контактної мережі – чергового енергодиспетчера дистанції електропостачання та ін.
При несправності засобів автоматичного контролю технічного стану рухомого складу черговий по станції або оператори, що обслуговують ці засоби, повідомляють локомотивні бригади і поїзного диспетчера, змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку, чергових прилеглих станцій та постів безпеки. Черговий інженер дистанції сигналізації та зв’язку повідомляє оператора пункту технічного огляду вагонів (ПТО).

Інформацію про всі несправності технічних пристроїв, рухомого складу, які створюють загрозу безпеці руху або можуть викликати затримки поїздів, випадки несанкціонованого втручання в діяльність залізничного транспорту черговий по станції, крім того, повинен довести до відома поїзного диспетчера та начальника станції. При виявлені зазначених несправностей черговим по гірці, парку тощо така інформація надається черговому по станції.

Про усунення несправності відповідним працівником робиться відмітка в журналі огляду, яка засвідчується його підписом і підписом чергового по станції.

Якщо несправність пристроїв СЦБ пов’язана з необхідністю зриву пломби з кнопки запрошувального сигналу, тоді в журналі огляду робиться два окремі записи: на несправність і про зрив пломби з кнопки запрошувального сигналу, наприклад:

“Ділянка 5 – 9 “СП” показує несправжню зайнятість

ДСП … (підпис).”
“Зірвана пломба з кнопки запрошувального сигналу “Н”.

ДСП … (підпис).”
Відповідний запис в журналі огляду черговий по станції робить і у випадках, коли через несправність пристроїв СЦБ приймання або відправлення поїздів здійснюється за запрошувальними сигналами, які мають не пломбовані кнопки (за наявності лічильників), при цьому в журналі в записах про несправності і відновлення нормальної роботи пристроїв вказуються показання лічильника, наприклад:

“Ділянка 5 –  9 “СП” показує несправжню зайнятість. Показання лічильника …
ДСП … (підпис)”

Після відновлення справної дії пристроїв під записом працівника відповідної дистанції у графі 12 журналу ф. ДУ-46 зазначається показання лічильника запрошувального сигналу “Н”.

Для станцій, де кнопку запрошувального сигналу опломбовано, запис у журналі огляду черговий по станції робить до зриву пломби, тобто після першого натискання (до усунення несправності запис не повторюється).”
„п.5.3 Якщо показання колійного і локомотивного світлофорів не відповідають один одному, машиніст повинен керуватися тільки показаннями колійних світлофорів.

Проходження прохідних світлофорів з червоним вогнем або незрозумілим показанням проводиться у порядку, передбаченому пунктом 16.27 Правил технічної експлуатації залізниць України незалежно від показання локомотивного світлофора.

Якщо при русі по коліях перегону або станції, обладнаних колійними пристроями автоматичної локомотивної сигналізації, на локомотивному світлофорі раптово з’явиться білий вогонь, машиніст повинен зменшити швидкість і вести поїзд до наступного світлофора (або до появи дозволяючого показання на локомотивному світлофорі) з особливою пильністю та швидкістю, яка забезпечувала б можливість своєчасної зупинки поїзда перед забороняючим показанням світлофору чи виниклою перешкодою. 

Машиніст повинен вжити заходів до зниження швидкості, що забезпечує зупинку поїзда перед загороджувальним світлофором переїзду (може бути аварійна відмова на переїзді, що не обслуговується черговим по переїзду або ввімкнена загороджувальна сигналізація на переїздах, що обслуговуються черговим по переїзду) у випадках появи на локомотивному світлофорі білого чи червоного вогнів при русі поїзда за дозволяючим показанням локомотивного світлофора на ділянці наближення до переїзду, обладнаній колійними пристроями АЛС, на станціях або перегонах, обладнаних відповідно електричною централізацією (ЕЦ) або автоблокуванням;

Прямування поїзда (локомотива) з несправною автоматичною локомотивною сигналізацією або поїзним радіозв’язком повинно здійснюватися згідно з наказом поїзного диспетчера, який передається поїзним диспетчером на всі станції диспетчерської дільниці, де прямує даний поїзд і де є можливість заміни або ремонту цих пристроїв без відчеплення локомотива або заміни локомотива, за формою:

“Наказ №… Дата … Час (год … хв…) 

Всім ДС від станції … до станції …. Копія машиністу поїзда №…. , ДНЦ сусідньої дільниці . 

Поїзд № …. Прямує з несправною автоматичною локомотивною сигналізацією (поїзним радіозв’язком). Забезпечте безпечний пропуск поїзда № ….
ДНЦ … прізвище”.
У випадку несправності радіозв’язку машиніст локомотива або моторвагонного рухомого складу зобов’язаний зупинити поїзд (локомотив) на першій станції та отримати реєстрований наказ поїзного диспетчера на подальше прямування поїзда. При справному радіозв’язку у другій кабіні реєстрований наказ поїзного диспетчера можна отримати без зупинки поїзда, використовуючи радіостанцію другої кабіни. 

У випадку несправності пристроїв автоматичної локомотивної сигналізації або поїзного радіозв’язку після повідомлення про це поїзного диспетчера машиніст локомотива або моторвагонного рухомого складу зобов’язаний:

 – при управлінні локомотивом пасажирського, вантажно-пасажирського, вантажного поїзда або резервним (одиночним) локомотивом – довести цей поїзд (локомотив) згідно з реєстрованим наказом поїзного диспетчера до пункту зміни локомотивних бригад, де автоматична локомотивна сигналізація або радіозв’язок повинні бути відремонтовані або буде здійснена заміна локомотива;

– електро- та дизель-поїзди, за реєстрованим наказом поїзного диспетчера, довести до найближчої станції з основним або оборотним депо, або станції, яка має пункт їх технічного обслуговування;

– господарчі, відбудовні та пожежні поїзди згідно з реєстрованим наказом поїзного диспетчера довести до місця виконання робіт з поверненням назад.

При прямуванні поїзда з несправною автоматичною локомотивною сигналізацією або поїзним радіозв’язком машиніст зобов’язаний прямувати зі швидкістю, яка забезпечує безпеку руху, керуючись показаннями колійних світлофорів. 

У разі несправності АЛС чергові по станціях зобов’язані своєчасно інформувати машиніста про порядок пропуску і сигнальні показання світлофорів за маршрутом прямування через станцію. 

В разі виявлення збоїв у роботі пристроїв АЛС машиніст зобов’язаний повідомити про це одному із чергових по станції, що обмежують перегін, вказавши при цьому місце та характер несправності. Черговий по станції, одержавши повідомлення машиніста, повинен зробити відповідний запис в журналі огляду та повідомити про цей збій електромеханіка СЦБ (змінного інженера дистанції сигналізації та зв’язку).

У випадку пошкодження (аварійного відключення) поїзного радіозв’язку на станції ДСП повинен зробити запис в журналі ф. ДУ-46, повідомити диспетчера дистанції сигналізації та зв’язку (ШЧ), енергодиспетчера, поїзного диспетчера про несправність радіозв’язку. 

п.5.4 При з’єднанні поїздів на перегоні машиністу поїзда, що прямує на з’єднання, дозволяється прямувати без зупинки на блок-ділянку, зайняту поїздом, з яким має відбутися з’єднання, зі швидкістю, яка забезпечує своєчасну зупинку біля поїзда, що стоїть, але не більшою 20 км/год.”
„п.16.4.10 Одержавши повідомлення про очікуваний сильний вітер або в разі виникнення такого вітру, якщо повідомлення про це і не було передане, працівники станцій, кожний на своєму посту, зобов’язані перевірити надійність закріплення рухомого складу від виходу та покласти додатково гальмові башмаки відповідно до п.10 Додатку 2.

п.16.4.11 У разі виникнення небезпеки виходу рухомого складу на перегін працівники станції зобов’язані негайно використати всі наявні засоби, що знаходяться в їхньому розпорядженні, для його зупинки. При виході рухомого складу на перегін черговий по станції зобов’язаний, використовуючи всі засоби, що знаходяться в його розпорядженні, повідомити про це машиністів поїздів, які знаходяться на перегоні, поїзного диспетчера, чергових колійних постів сусідньої станції, переїздів та інших працівників, щоб затримати зустрічні поїзди і вжити заходи до зупинки рухомого складу, що самовільно рухається.”
„п.17.3 Для виконання непередбачених робіт з усунення виявлених несправностей колії та споруд, що загрожують безпеці руху і вимагають огородження сигналами зупинки (одиночна заміна дефектної рейки, накладок, стрілочних вістряків, елементів зрівнювальних приладів, хрестовин, виправлення колії на пучинах тощо) або сигналами зниження швидкості, “Опустити струмоприймач”, заявки на видачу попереджень подаються шляховим майстром ( у разі його відсутності – бригадиром колії), енергодиспетчером на вимогу працівників районів контактної мережі або начальником (електромеханіком) дистанції електропостачання, електромеханіком СЦБ з наступним повідомленням про це начальнику дистанції колії або відповідно начальнику дистанції електропостачання, району контактної мережі або дистанції сигналізації та зв’язку.”
„п.17.6 У разі виникнення непередбачених обставин, що загрожують безпеці руху, заявка про видачу попереджень передається безпосередньо черговим по станціях, що обмежують перегін (або на одну з цих станцій), енергодиспетчеру, а на ділянках з диспетчерською централізацією – поїзному диспетчеру, та диспетчеру дистанції колії (змінному інженеру дистанції сигналізації та зв’язку, диспетчеру дистанції електропостачання). Диспетчер дистанції колії, дистанції електропостачання, змінний інженер дистанції сигналізації та зв’язку, негайно забезпечує передачу заявок на видачу попереджень станціям видачі попереджень порядком, встановленим начальником залізниці. 

При виявленні колієвимірювальним або дефектоскопним вагоном несправностей, що загрожують безпеці руху поїздів, заявки на видачу попереджень видаються начальниками цих вагонів або їх заступниками, у тому числі прямо з вагону, черговим по станціях, що обмежують перегін та диспетчеру дистанції колії (дистанції сигналізації та зв’язку, дистанції електропостачання). 

Черговий по станції, що обмежує перегін, на підставі одержаної заявки або повідомлення чергового по сусідній станції чи на підставі іншої інформації, в тому числі за показанням контрольних ламп несправності пристроїв переїзної автоматики на пульт-табло, зобов’язаний, у першу чергу, повідомити через радіозв’язок машиністів поїздів, які прямують перегоном у напрямку небезпечного місця або переїзду з несправними пристроями переїзної автоматики, про кілометр, пікет і застережні заходи при їх проходженні, переконатися, що повідомлення сприйняте ними правильно, і доповісти про це поїзному диспетчеру. При наявності поїзда цього напрямку на наближенні до станції або на станції у випадках, коли не можна передати попередження через радіозв’язок, – зупинити його на станції для видачі письмового попередження. 

Поїзний диспетчер, одержавши повідомлення від чергового по станції, передає станціям, що обмежують перегін, і станціям видачі попереджень на поїзди реєстрований наказ про порядок видачі попереджень на поїзди.

У випадку перерви поїзного диспетчерського зв’язку черговий по станції, що обмежує перегін, зобов’язаний видавати попередження на всі поїзди, що відправляються в напрямку небезпечного місця, до відновлення диспетчерського зв’язку, а далі діяти відповідно до вказівок поїзного диспетчера.

На ділянках з диспетчерською централізацією заявки про видачу непередбачених попереджень мають передаватися поїзному диспетчеру, який вживає заходи, що забезпечують видачу попереджень на поїзди.

На окремих ділянках, установлених начальником залізниці, може бути передбачений порядок передачі машиністам поїздів, які знаходяться в русі, повідомлень про непередбачено виниклі попередження через радіозв’язок без зупинки поїзда для видачі письмового попередження. Такі повідомлення мають передаватися машиністу черговим по станції, а на ділянках з диспетчерською централізацією – поїзним диспетчером при підході поїзда до станції, що обмежує перегін, до відкриття вихідного сигналу з реєстрацією повідомлення в журналі руху поїздів або в журналі диспетчерських розпоряджень.

Роботи з усунення непередбачених, небезпечних для руху поїздів несправностей колії, контактної мережі та інших пристроїв, а також пов’язані з цим переміщення спеціального самохідного рухомого складу і інших знімних одиниць мають здійснюватися негайно при виявлені несправності після відповідного огородження місця роботи. У разі необхідності встановлення попередження заявки про їх видачу оформляються в установленому порядку.”
„п.18.1 У разі виникнення будь-яких відхилень від нормального показання контрольних приладів СЦБ черговий по станції повинен насамперед перевірити, чи не є це наслідком:

а) виходу вагонів, самовільного виїзду рухомих одиниць, розрізу стрілки, сходу рухомого складу;

б) неправильних його дій або дій інших працівників.

При цьому необхідно додатково перевірити:

– чи дійсно вільна колія приймання та ізольовані ділянки за маршрутом передбаченого прямування поїзда;

– чи існує контроль положення всіх стрілок, в тому числі охоронних, що входять до маршруту, і чи правильно вони встановлені;

– чи не залишаються колія і стрілки, які входять до потрібного маршруту, замкненими в інших маршрутах;

– чи не вилучений з апарата ключ-жезл і чи правильно він установлений в апараті; 

– чи не виявився включеним загороджувальний світлофор на переїзді, розташованому в межах станції, або сигнал централізованого огородження составів поїздів і т. ін. в залежності від характеру порушення, що виникло, в роботі пристроїв;

– чи відповідає підготовлений маршрут напрямку прямування поїзда і встановленому напрямку блокування;

– чи не допущені будь-які інші помилки при користуванні пристроями СЦБ.”
„п.18.3 У залежності від характеру несправностей черговий по станції, не чекаючи прибуття електромеханіка, шляхового майстра (бригадира колії) повинен використати наявні в його розпорядженні засоби для з’ясування причин порушення нормальної дії пристроїв СЦБ зовнішнім оглядом колій і стрілок. Наприклад, перевірити:

– при появі помилкової зайнятості колії або стрілочної ізольованої ділянки – чи не замкнене рейкове коло стороннім предметом;

– якщо стрілка не переводиться з пульта управління – чи не попало що-небудь між вістряком і рамною рейкою.

Якщо після зовнішнього огляду буде встановлена й усунена причина порушення нормальної дії пристроїв, черговому по станції дозволяється відновити користування пристроями.

 Про причини порушення нормальної дії пристроїв і про їх усунення черговий по станції робить запис в останній графі журналу огляду.”
„п.21.4.1 Працівники, пов’язані з рухом поїздів, повинні знати і чітко виконувати Правила безпеки та порядок ліквідації аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом.

У випадку небезпеки, що загрожує поїзду з вибуховими матеріалами (горіння букс, злам осі, схід рухомого складу, загоряння вантажу тощо), локомотивні та складацькі бригади, особи, що здійснюють охорону і супроводження вантажів, чергові по станціях, а також інші працівники, пов’язані з прийманням, відправленням, пропусканням та обслуговуванням поїздів, зобов’язані вжити всі залежні від них заходи до його зупинки і ліквідації небезпеки.

Прямування поїзда з вагонами, що мають несправності, виявлені засобами автоматичного контролю технічного стану рухомого складу і його ходових частин, забороняється.

п.21.4.2 У вказаних в п.21.4.1 випадках, що виникли на перегоні, машиніст локомотива або складач поїздів, якщо він супроводжує поїзд, зобов’язані негайно повідомити про це поїзного диспетчера або чергового по найближчій станції для вжиття заходів. При цьому у випадку аварії (схід рухомого складу тощо), пожежі – повідомити про їх обставини, наявність і розміщення у складі поїзда вагонів з вибуховими матеріалами та іншими небезпечними вантажами, передати номери аварійних карток (що вказані на зворотній стороні дорожньої відомості) або зміст аварійних карток (у випадках, коли вони додаються до перевізних документів). На електрифікованих ділянках поїзний диспетчер, отримавши це повідомлення, при необхідності повинен дати вказівку енергодиспетчеру про зняття напруги з контактної мережі. Машиніст локомотива або складач поїздів повинні, виходячи з обставин, що склалися, вжити можливі заходи щодо ліквідації аварійної ситуації та її наслідків, керуючись вказівками поїзного диспетчера, вимогами посадової інструкції, аварійних карток, вказівками спеціалістів, які супроводжують вибухові матеріали та інші небезпечні вантажі.

Черговий по станції після отримання повідомлення машиніста поїзда про аварію, повинен повністю передати його зміст поїзному диспетчеру та начальнику станції і діяти відповідно до його вказівок.

п.21.4.3 При виявлені у складі поїзда, що рухається з вибуховим матеріалом, загоряння вантажу або рухомого складу поїзд має бути зупинений. Місце зупинки поїзда вибирається з врахуванням найменших наслідків, що являють собою загрозу ураження людей і забруднення навколишнього природного середовища, пошкодження тунелів, мостів, житлових і станційних будівель, складів, рухомого складу, що знаходиться на коліях тощо. 

Після зупинки поїзда локомотивна бригада разом з особами, які супроводжують або охороняють вибуховий матеріал, зобов’язана негайно відчепити вагони, що горять, і відвести їх від іншого рухомого складу, попередньо закріпивши у встановленому порядку частину состава, що залишилася, і, з врахуванням особливостей даного вантажу, до прибуття пожежної допомоги вжити можливих заходів щодо ліквідації загоряння відповідно до вимог, передбачених у аварійних картках.

п.21.4.4 При виникненні аварійної ситуації з вибуховими матеріалами в межах станції черговий по станції зобов’язаний повідомити про те, що сталося, поїзному диспетчеру та начальнику станції і встановити можливість та умови подальшого пропускання поїздів, проведення маневрової роботи, і в разі необхідності вжити заходи до припинення руху поїздів і маневрів.

У випадку виникнення пожежі у вагоні з не вибуховим матеріалом або в будівлі, споруді, облаштуванні, що розташовані поряд, вагони з вибуховими матеріалами мають бути віддалені із зони пожежі на безпечну відстань, але не менш ніж на 100 м.

п.21.4.5 Про всі випадки з такими поїздами та вагонами поїзний диспетчер зобов’язаний повідомити чергового дирекції залізничних перевезень і разом з ним негайно вживати заходи до якнайшвидшої ліквідації наслідків аварійної ситуації.

Черговий дирекції залізничних перевезень зобов’язаний повідомити про те, що трапилося, начальника дирекції та старшого дорожнього диспетчера служби перевезень, який в свою чергу повідомляє заступника начальника залізниці. 

п.21.4.6 Інші дії щодо здійснення заходів безпеки і ліквідації наслідків аварійних ситуацій з вибуховими матеріалами мають проводитися, виходячи із обставин, що склалися, згідно з “Правилами перевозок опасных грузов по железным дорогам”, “Правилами безпеки та порядку ліквідації наслідків аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при перевезенні їх залізничним транспортом”.”

8.3  (Інструкція з сигналізації на залізницях України, затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту України від 08.07.1995 № 259).
„СИГНАЛИ ТРИВОГИ ТА СПЕЦІАЛЬНІ ПОКАЖЧИКИ

п.9.1. Сигнали тривоги подаються гудками, свистками локомотивів (моторвагонних поїздів) і дрезин, сиренами, духовими ріжками, військовими сигнальними трубами, ударами у підвішені металеві предмети.

Звуки, що позначені у схемі звукових сигналів, у випадку подачі їх ударами відтворюються:

– довгі – часто повторюваними один за одним ударами;

– короткі – рідкими ударами за числом необхідних коротких звуків.

п.9.2. 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 сніжному заносі, при аварії поїзда та в інших випадках, коли потрібна допомога.

Сигнал подається у разі необхідності кожним працівником залізниці.

п.9.3. Сигнал «Пожежна тривога» подається групами з одного довгого і двох коротких звуків
▬ ●●


▬ ●●


▬ ●●

Сигнал подається у разі необхідності кожним працівником залізниці.

п.9.4. Сигнал «Повітряна тривога» подається протяжним звучанням сирен, а також рядом коротких звуків безперервно протягом 2 — 3 хвилин

                           ●●●●●●

На станціях, заводах та інших підприємствах залізничного транспорту, розміщених у містах, сигнал повітряної тривоги, що подається у місті сиренами або передається через радіотрансляційну мережу, зразу ж повторюється сиренами, а також свистками локомотивів (моторвагонних поїздів) і дрезин, а також гудками.

На станціях, заводах й інших підприємствах залізничного транспорту, розміщених за межами міст, сигнал повітряної тривоги подається такими ж засобами за розпорядженням відповідно начальника станції, заводу, підприємства.

На перегонах сигнал повітряної тривоги подається свистками локомотивів (моторвагонних поїздів) та дрезин:

– у військових поїздах – за розпорядженням спостерігача, який призначається із особового складу частини, що перевозиться;

– в інших поїздах – машиністом локомотива, який веде поїзд.

При наявності залізничної радіотрансляційної мережі (у поїздах, на станціях, заводах й інших підприємствах залізничного транспорту) оголошення про подачу сигналу повітряної тривоги проводиться також через цю мережу.

п.9.5. Сигнал «Радіаційна небезпека» чи «Хімічна тривога» подається протягом 2 – 3 хвилин:

– на перегонах свистками локомотивів (моторвагонних поїздів) і дрезин групами з одного довгого та одного короткого звуків

▬ ●


▬ ●


▬ ●

– на станціях, заводах та інших підприємствах залізничного транспорту – частими ударами у підвішені металеві предмети.

Сигнал «Радіаційна небезпека» чи «Хімічна тривога» на станціях, заводах й інших підприємствах залізничного транспорту подається за розпорядженням відповідно начальника станції, заводу, підприємства, а на перегонах – машиністом ведучого локомотива (моторвагонного поїзда) та водієм дрезини.

При наявності залізничної радіотрансляційної мережі сповіщення про радіоактивну чи хімічну небезпеку проводиться також через цю мережу передаванням тексту названих сигналів.

п.9.6. Про закінчення повітряної тривоги, а також коли мине загроза ураження  радіоактивними чи отруйними речовинами, працівники залізниць та пасажири сповіщаються: 

– на станціях, заводах та інших підприємствах залізничного транспорту – за вказівкою відповідно начальника станції, заводу, підприємства чи особи, ними уповноваженої, через радіотрансляційну мережу та інші засоби зв'язку, включаючи і посильних;

– у пасажирських поїздах – за вказівкою начальника поїзда  (механіка-бригадира), що передається  через працівників, які обслуговують  поїзд, і через поїзну і радіотрансляційну мережу;

– у людських та військових поїздах – за вказівкою начальника ешелону засобами зв'язку ешелону при одержанні повідомлення чергового по станції;

– у вантажно-пасажирських, поштово-багажних і вантажних поїздах – черговим по станції.

п.9.7. Для попередження локомотивних бригад та інших працівників, які обслуговують поїзд, про прямування поїзда на заражену ділянку, а також для запобігання входу людей на неї без індивідуальних засобів захисту (протигазів, захисних костюмів тощо) така ділянка огороджується спеціальними покажчиками «Заражено» (мал. 9.1.).

Покажчики «Заражено» на станціях і перегонах встанов​люються на відстані не більше 50 м від меж зараженої ділянки. Перегони, крім того, з обох боків зараженої ділянки з правого боку за напрямком руху на відстані 1200 м від перших покажчиків «Заражено» огороджуються другими такими ж покажчиками. Покажчики «Заражено» встановлюються на узбіччі земляного полотна чи у міжколії.

Перед першим за ходом поїзда покажчиком «Заражено» або перед місцем, вказаним у повідомленні, одержаному від чергового по станції, про наявність зараженої ділянки (незалежно від того, огороджена ділянка покажчиками чи ні), машиніст ведучого локомотива зобов'язаний подати сигнал «Радіаційна небезпека» або «Хімічна тривога» і проїхати заражену ділянку із встановленою швидкістю.

Покажчики «Заражено» вночі повинні освітлюватися.”
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