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Наказ

042-Ц/од                                                                                          22.02.2013

Про затвердження Методичних рекомендацій

операторам сортувальних гірок щодо 

управління пристроями на механізованих і 

автоматизованих сортувальних гірках

Відповідно до Положення про Державну адміністрацію залізничного транспорту України, затвердженого постановою Кабінету Міністрів України від 29.02.96 № 262,
НАКАЗУЮ:

	 1.
	Затвердити   та  ввести  в  дію  з  01.08.2013  Методичні  рекомендації   

	операторам сортувальних гірок щодо управління пристроями на механізованих і автоматизованих сортувальних гірках (далі – Методичні рекомендації), що додаються.

	2.
	Головному управлінню перевезень до 01.03.2013 визначити загальний 

	тираж  Методичних рекомендацій та  передати його Головному управлінню справами для тиражування разом з розподілом.  

	3.
	Головному     управлінню    справами    до    01.07.2013    організувати 

	тиражування Методичних рекомендацій та їх розсилку згідно з  розподілом. 

	4.
	Начальникам  залізниць  України  забезпечити вивчення та виконання  

	вимог Методичних рекомендацій причетними працівниками.

	5.
	Визнати   таким,   що  не  застосовується  з  01.08.2013  на  залізницях 

	України, нормативний документ «Руководство операторам по управлению устройствами на механизированных и автоматизированных сортировочных горках» (ЦДС-18 / ЦШЦ- 34/91 МШС СРСР).

	6.
	Контроль   за   виконанням   цього   наказу   покласти   на  заступника 

	генерального директора згідно з розподілом обов’язків.


Генеральний директор                                                                        С.П. Болоболін
ЦД, Гришина 5 01 34

СФЕРА ЗАСТОСУВАННЯ

Методичні рекомендації операторам сортувальних гірок щодо управління пристроями на механізованих і автоматизованих сортувальних гірках (далі - Методичні рекомендації) призначені для регламентування діяльності операторів сортувальних гірок на залізничних станціях інфраструктури залізничного транспорту України, оснащених гірковими сортувальними пристроями з метою зменшення браків в роботі, пошкоджень вагонів і вантажів та скорочення експлуатаційних витрат, пов'язаних з розформуванням та формуванням составів.

 AUTONUMLGL  \e  НОРМАТИВНІ ПОСИЛАННЯ

У цих Методичних рекомендаціях є посилання на такі нормативні документи:

Довідник кваліфікаційних характеристик професій працівників. Випуск 66. Залізничний транспорт і метрополітен. Частина 2. Робітники, затверджений наказом Міністерства транспорту України від 17.12.99 № 601, із змінами
Правила технічної експлуатації залізниць України, затверджені наказом Міністерства транспорту України від 20.12.96 № 411, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 25.02.97 за № 50/1854, із змінами
ЦД-0030 Пам’ятка з охорони праці для працівників станції, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 07.06.2000 № 207-Ц 

ЦД-0058 Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України від 31.08.2005 № 507, із змінами
ЦШ-0001 Інструкція з сигналізації на залізницях України, затверджена наказом Міністерства транспорту та зв’язку України від 23.06.2008 № 747

ЦШ-0022 Інструкція з утримання технічної документації на пристрої сигналізації, централізації та блокування на залізницях України, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 22.08.2001 № 457-Ц

ЦШ-0035 Інструкція з забезпечення безпечного розпуску составів та маневрових пересувань на механізованих і автоматизованих сортувальних гірках при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту гіркових пристроїв на залізницях України, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 05.10.2004 № 222-Ц

ЦШ-0048 Інструкція з технічного обслуговування пристроїв механізованих і автоматизованих сортувальних гірок на залізницях України, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 12.12.2006 № 491-Ц 

ЦШ-0060 Інструкція з технічного обслуговування пристроїв сигналізації, централізації та блокування (СЦБ), затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 07.10.2009 № 090-ЦЗ

ЦШ–0066 Технологічні карти з обслуговування пристроїв механізованих і автоматизованих сортувальних гірок, затверджені наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 31.08.2011 № 506-Ц

ЦУО-0038 Правила пожежної безпеки на залізничному транспорті, затверджені наказом Міністерства транспорту та зв’язку України від 21.12.2009 №1322, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 22.03.2010 №  230/17525

ЦП-0273 Інструкція з забезпечення безпеки руху поїздів при виконанні колійних робіт на залізницях України, затверджена наказом Міністерства інфраструктури України від 02.04.2012 № 204

ДСТУ Б В.2.3-29:2011 Габарити наближення будівель і рухомого складу залізниць колії 1520 (1524) мм, затверджений Міністерством регіонального розвитку, будівництва та житлово-комунального господарства України від 30.12.2011 № 464

ДСТУ 7234:2011 Дизайн і ергономіка. Обладнання виробниче. Загальні вимоги дизайну та ергономіки, затверджений наказом Держспоживстандарту від 02.02.2011 № 37

ДСТУ 7251:2011 Дизайн і ергономіка. Вимоги дизайну та ергономіки. Номенклатура та порядок вибору, затверджений наказом Держспоживстандарту від 10.02.2011 № 51

ДСТУ 7252:2011 Дизайн і ергономіка. Зал і кабіни операторів, взаємне розміщення місць. Загальні вимоги ергономіки, затверджений наказом Держстандарту від 10.02.2011 № 51
ГОСТ 12.2.032-78 Система стандартов безопасности труда. Рабочее место при выполнении работ сидя. Общие эргономические требования. Утвержден Постановлением Государственного комитета стандартов Совета Министров СССР от 26.04.78 № 1102

ГОСТ 21889-76 Система «Человек-машина». Кресло человека-оператора. Общие эргономические требования. Утвержден Постановлением Государственного комитета стандартов Совета Министров СССР от 25.05. 76 № 1283, с изменениями
ГОСТ 22235-76 Межгосударственный стандарт «Вагоны грузовые магистральных железных дорог колеи 1520 мм. Общие требования по обеспечению сохранности при производстве погрузочно-разгрузочных и маневровых работ». Утвержден Постановлением Государственного комитета стандартов Совета Министров СССР от 16.11.76 № 2578, с изменениями 
ДБН В.2.3-19-2008 Залізниці колії 1520 мм. Затверджені наказом Міністерства регіонального розвитку та будівництва України від 26.01.2008 № 42

ДБН В.2.5-13-98 Інженерне устаткування будівель і споруд. Пожежна автоматика будівель і споруд. Затверджені наказом Державного комітету будівництва, архітектури та житлової політики України від 28.10.98 № 247

НАПБ А.01.001-2004 Правила пожежної безпеки в Україні, введені наказом Міністерства України з питань надзвичайних ситуацій від 19.10.2004  № 126, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 4.11.2004 за 
№ 1410/10009, із змінами
Порядок проведення медичних оглядів працівників певних категорій, затверджений наказом Міністерства охорони здоров’я України від 21.05.2007 № 246, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 23.07.2007 за 
№ 846/14113, із змінами
НПАОП 0.00-4.12-05 Типове положення про порядок проведення навчання і перевірки знань з питань охорони праці, затверджене наказом Державного комітету України з нагляду за охороною праці від 26.01.2005 № 15, зареєстрованим в Міністерстві юстиції України 15.02.2005 за № 231/10511, із змінами

 AUTONUMLGL  \e  ТЕРМІНИ ТА ВИЗНАЧЕННЯ ПОНЯТЬ

В цих Методичних рекомендаціях застосовуються терміни, установлені в ДБН В.2.3-19-2008 Залізниці колії 1520 мм. Інші терміни вживаються у наведеному нижче значенні.

Бігуни розрахункові – вагони певного типу із встановленими масою та основним опором руху, що використовуються при виконанні конструкційних і технологічних розрахунків сортувальних гірок.

Бігун повільний – розрахунковий бігун з найменшою масою і найбільшою величиною основного питомого опору руху в окремій категорії маси.

Бігун швидкий – розрахунковий бігун з найбільшою масою і найменшою величиною основного питомого опору руху в окремій категорії маси.

Вагомір – пристрій для визначення навантаження від осі вагона на колію.

Вагонний уповільнювач – стаціонарний пристрій, призначений для зменшення швидкості вагонів, що скочуються з сортувальної гірки.

Вершина гірки – найвища точка сортувальної гірки, в якій з’єднуються її насувна та спускна частини.

Висота гірки – різниця відміток рівнів вершини гірки та розрахункової точки на окремій сортувальній колії.

Висота гірки розрахункова – висота гірки, що визначається за відповідними умовами.

Висота гірки конструкційна – висота гірки, що відповідає поздовжньому профілю з мінімальними ухилами елементів.

Витяжна колія формування – колія сортувального пристрою, що використовується для закінчення формування составів поїздів та підбирання за призначеннями груп вагонів.

Відчеп – один або група з’єднаних між собою вагонів, що відокремлюються від состава при його розформуванні і мають спільний маршрут скочування.

«Вікно» технологічне – проміжок часу, виділеного для робіт з поточного утримання і ремонту станційних пристроїв.

Гальмова позиція – ділянка колії, що обладнана засобами гальмування вагонів.

Гальмова позиція гіркова – гальмова позиція, що розташована на спускній частині гірки.

Гальмова позиція паркова – гальмова позиція, що розташована на сортувальних коліях.

Гірка автоматизована – сортувальна гірка, що оснащена засобами автоматизації технологічних операцій керування процесом розформування составів.

Гірка механізована – сортувальна гірка, що оснащена вагонними уповільнювачами, якими керують гіркові оператори.

Гірка сортувальна – інженерна споруда зі штучним підвищенням ділянки залізничної колії для сортування вагонів з використанням сили тяжіння на ухилі.

Гіркова витяжна колія – тупикова колія, на яку здійснюється витягування составів для їх розформування з сортувальної гірки.

Гіркова горловина – колійний розвиток від вершини гірки до кінця за-хрестовинних кривих на сортувальних коліях.

Гіркове рейкове коло – електричне коло, яке включає ізольовану ділянку, передавальні й приймальні пристрої, що призначене для контролю в гірковій горловині вільності від рухомого складу ділянок рейкової колії, стрілочних переводів та вагонних уповільнювачів.

Гірковий локомотив – маневровий локомотив, що призначений для переміщення составів залізничних вагонів при розформуванні їх з сортувальної гірки.

Гірковий технологічний інтервал – середня тривалість розформування одного состава

Горб гірки – перевальна профільна частина сортувальної гірки, що включає криві, які сполучають у вертикальній площині ділянки насувної і спускної частин гірки а також перехідний профільний елемент (за його наявності).

Головна ділянка гірки – ділянка гіркової горловини від вершини гірки до початку першої по ходу розпуску гальмової позиції спускної частини гірки.
Загальний пучок сортувальних колій – пучок сортувальних колій в гіркових горловинах з двома і більше спускними коліями, який має окремі з’єднання з різними спускними коліями.

Ізольована ділянка – ділянка колії або стрілочного переводу, обмежена ізолюючими рейковими стиками.

Інтервал на розділовому елементі – проміжок часу між моментом звільнення розділового елемента одним відчепом і моментом його заняття наступним відчепом.

Інтервальне гальмування – зменшення швидкості руху відчепів на гіркових гальмових позиціях для забезпечення необхідних інтервалів на розділових елементах.

Категорія маси вагона – умовна характеристика вагона, що показує приналежність значення його маси до одного із встановлених діапазонів маси.

Колійний розвиток гірки – система станційних колій, що включає гіркову горловину, колії насуву й обхідні колії.

Колія насуву – колія, по якій состав насувається від останнього стрілочного переводу передгіркової горловини парку приймання (при його послідовному розташуванні з сортувальним парком) або гіркової витяжної колії (при паралельному розташуванні парків) до вершини гірки.

Компресорна – споруда (будинок) з розташованими в ній пристроями електроживлення, компресорами, електродвигунами, апаратурою керування й контролю й ін., що призначене для виробництва й подачі стиснутого повітря для використання його в якості енергоносія.

Корисна довжина сортувальної колії – частина повної довжини сортувальної колії від кінця паркової гальмової позиції (першої) до першого за напрямком скочування відчепів граничного стовпчика вихідної горловини сортувального парку.

Маршрут скочування відчепа – маршрут руху відчепа від вершини гірки на сортувальну колію призначення.

Насув состава – маневровий процес подачі состава (групи вагонів) з парку приймання або гіркової витяжної колії до вершини гірки.

Насувна частина гірки – частина сортувальної гірки, на якій знаходяться колії насуву.

Нижня ділянка гірки – ділянка гіркової горловини між початком стрілочної зони і розрахунковою точкою.

Обхідна колія – колія, що примикає до гіркової горловини і забезпечує можливість маневрових та поїзних переміщень з сортувальних колій в обхід горба гірки.

Опір руху відчепа – сила, яка діє на відчеп у напрямку, зустрічному напрямку його скочування.

Паралельний розпуск составів – одночасний розпуск двох составів (або їх частин) на одній сортувальній гірці.

Парк сортувальний – група станційних колій, що призначені для накопичення вагонів за планом формування і мають необхідне технічне оснащення.

План формування поїздів – порядок переробки вагонопотоків сортувальними, дільничними та вантажними станціями, що передбачає які поїзди, в складі яких вагонів чи груп і якого призначення пропускає, розформовує і формує кожна зі станцій щодобово.

Поздовжній профіль гірки – вертикальний поздовжній розріз насувної, спускної частин сортувальної гірки та сортувальних колій із зазначенням ухилу й довжини окремих елементів (на рівні головок рейок або земляного полотна).

Пост виконавчий – гірковий пост, який розташовується на додаток до гіркового розпорядчого поста, та має необхідне технічне оснащення для керування процесом скочування відчепів та маневровою роботою на спускній частині сортувальної гірки.

Пост парковий (пост резервного керування) – гірковий пост, який розташовується у районі паркової гальмової позиції і має відповідне обладнання для регулювання операторами швидкості руху відчепів на сортувальних коліях.

Пост розпорядчий – гірковий пост, що має необхідне технічне оснащення для керівництва оперативним персоналом процесами розформування, формування составів і маневровою роботою на сортувальній гірці.

Потужність призначення плану формування поїздів – середньодобова кількість вагонів даного призначення плану формування з составів поїздів у розформування.

Потужність уповільнювача – робота гальмових сил уповільнювача, що приходиться 1 кН ваги 4-вісних вагонів максимальної маси при номінальному тиску робочого тіла в приводах.

Пристрій автоматичного очищення стрілок – стаціонарний пристрій з дистанційним керуванням, який розташований у зоні стрілочних переводів і призначений для очищення стрілок з використанням стиснутого повітря або електричного обігріву.

Прицільне гальмування – зменшення швидкості руху відчепів на гіркових та паркових гальмових позиціях для забезпечення необхідної дальності пробігу та допустимої швидкості їх підходу до вагонів на сортувальних коліях.

Пучок сортувальних колій – група від 4 до 8 сортувальних колій, які з’єднані в гірковій горловині послідовно розташованими стрілочними переводами.
Розділові елементи на гірці – ізольовані ділянки, на яких для виключення порушень сортувального процесу не повинні перебувати одночасно колісні пари двох відчепів.

Розпуск состава – процес поділу состава на відчепи при насуванні його локомотивом через горб гірки.

Розрахункова ділянка – ділянка спускної частини гіркової горловини у визначених межах.

Розрахункова точка – точка на сортувальній колії, що знаходиться на встановленій відстані від кінця паркової гальмової позиції, досягнення якої розрахунковим бігуном в розрахункових умовах є обов'язковим.

Розрахунковий маршрут скочування – маршрут скочування відчепа з найбільшою (важкий) або найменшою (легкий) питомою роботою усіх сил опору руху розрахункового бігуна.

Сортувальна колія – окрема колія сортувального парку, яка має певну спеціалізацію.
Сортувальний листок – інформаційне повідомлення, що містить дані про состав, що розформовується, характеристики відчепів та результуючий розподіл вагонів составу по сортувальних коліях.

Сортувальний пристрій – технічно оснащена інженерна споруда, що призначена для переробки вагонопотоку відповідно до плану формування поїздів і має колійний розвиток визначеного плану та профілю.

Сортувальний пристрій основний – сортувальний пристрій, що використовується для розформування-формування составів вантажних поїздів.

Спускна колія – ділянка колії гіркової горловини від вершини гірки до першого розділового елемента.

Спускна частина гірки – зона гіркової горловини між вершиною гірки й граничними стовпчиками на початку сортувальних колій.

Стрілочна зона – частина гіркової горловини від початку перших стрілочних переводів пучків сортувальних колій до граничних стовпчиків останніх розділових стрілочних переводів.

Стрілочний перевід розділовий – протишерстний стрілочний перевід на спускній частині гірки, на якому відбувається розділення маршрутів руху відчепів, які послідовно скочуються на різні сортувальні колії.

Стрілочний електропривод гірковий – стаціонарний пристрій з дистанційним керуванням, що призначений для переведення, замикання й контролю положення гостряків стрілочного переводу.

Структура вагонопотоку – сукупність основних показників (кількість та потужність призначень, кількість відчепів у составах, частка вагонів певних категорій і т.п.), що характеризують особливості вагонопотоку та впливають на вибір технології й технічних засобів для його переробки.

Ухил – характеристика крутизни нахилу елемента профілю до горизонтальної лінії.

Швидкісний елемент профілю – перший від горба гірки за ходом розпуску елемент профілю на спуску найбільшого ухилу.

Швидкостемір гірковий — стаціонарний технічний пристрій для виміру швидкості руху состава, що насувається на гірку, або відчепів, що скочуються з гірки.

Швидкість розпуску – швидкість руху состава під час його розпуску з сортувальної гірки.
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АРС – система автоматизованого регулювання швидкості скочування відчепів;

АСК СС – автоматизована система керування сортувальною станцією;

БГАЦ – блокова гіркова автоматична централізація;

В – важка категорія маси вагонів;

ВГ – вершина гірки;

ВЗП – вагонний уповільнювач пневматичний;

ВЗПГ – вагонний уповільнювач пневмо-гідравлічний;

ГПП – сортувальна гірка підвищеної потужності;

ГВП – сортувальна гірка великої потужності;

ГСП – сортувальна гірка середньої потужності;

ГМП – сортувальна гірка малої потужності;

ГАЛС – гіркова автоматична локомотивна сигналізація;

ГАЦ – гіркова автоматична централізація;

ГАЦ-КР – гіркова автоматична централізація з контролем розпуску;

ГПЗП-МП – гірковий програмний пристрій задавання маршрутного завдання;

ГП0 – нульова (розташована перед першою) гальмова позиція спускної частини гірки;

ГП1 – перша гальмова позиція спускної частини гірки;

ГП2 – друга гальмова позиція спускної частини гірки;

ДСП – черговий по станції;

ДСПГ – черговий по сортувальній гірці;

ДСЦ – маневровий диспетчер;

ДСЦС – станційний диспетчер;

ЕЦ – електорична централізація для дистанційного управління стрілками і сигналами;

ЗВУ – вагонний уповільнювач заводу «Донецькгормаш», м. Донецьк, Україна;

ІРП – Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України;

ІСІ – Інструкція з сигналізації на залізницях України; 

КВ - вагонний уповільнювач кліщовидний ваговий; 

КГМ – гірковий мікропроцесорний комплекс;
КГТ – кольоровий графічний термінал гіркового мікропроцесорного комплексу;

КДК – контрольно-діагностичний комплекс гіркового мікропроцесорного комплексу;

КЗ – вагонний уповільнювач заводу «Ремпутьмаш», м. Калуга, РФ;

КЗК – пристрої контролю заповнення сортувальних колій;
КНП – вагонний уповільнювач кліщовидний натискний пневматичний;

Л – легка категорія маси вагонів;

ЛС – легко-середня категорія маси вагонів;

МВРП – механізований вагоноремонтний пункт;

НК – вагонний уповільнювач заводу «НКМЗ», м. Новокраматорськ, Україна;

ПГП – паркова гальмова позиція;

ПЕОМ – персональна електронно-обчислювальна машина; 

ПЛ – розрахунковий повільний бігун легкої категорії маси;

ПЛС – розрахунковий повільний бігун легко-середньої категорії маси;

ПВ – розрахунковий повільний бігун важкої категорії маси;

ПНЗ – важільно-натискний вагонний уповільнювач однорейковий;

ПКО – пункт комерційного огляду вагонів;
ПС – розрахунковий повільний бігун середньої категорії маси;

ПСВ – розрахунковий повільний бігун середньо-важкої категорії маси;

ПТЕ – Правила технічної експлуатації залізниць України;

ПТО – пункт технічного обслуговування вагонів;

РНЗ – важільно-натискний вагонний уповільнювач двохрейковий;

РТ – розрахункова точка докачування розрахункового бігуна на сортувальній колії;

РТД - радіотехнічний датчик контролю зайнятості стрілочних ізольованих ділянок;

С – середня категорія маси вагонів;

СВ – середньо-важка категорія маси вагонів;

СТЦ – станційний технологічний центр обробки поїзної інформації;

Т-50 – вагонний уповільнювач типу 50; 

ТГНЛ – телеграма-натурний лист поїзда;

ТО – технічне обслуговування вагонів вантажного поїзда;

УВСК – вагонний уповільнювач заводу «СКМЗ», м. Новокраматорськ, Україна;

ФЕП – фотоелектричні пристрої контролю зайнятості стрілочних ізольованих ділянок.

ШВ – розрахунковий швидкий бігун важкої категорії маси;

ШЛ – розрахунковий швидкий бігун легкої категорії маси;

ШЛС – розрахунковий швидкий бігун легко-середньої категорії маси;

ШС – розрахунковий швидкий бігун середньої категорії маси;

ШСВ – розрахунковий швидкий бігун середньо-важкої категорії маси;
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Робота з розформування составів на гіркових сортувальних станціях є однією з головних складових частин процесу переробки вагонопотоків на залізничному транспорті. Для розформування составів на станціях широко використовуються механізовані й автоматизовані сортувальні гірки. Обсяг сортування вагонів на цих гірках складає значну частину від загального транзитного вагонопотоку, що переробляється на станціях мережі залізниць. 

Сортувальні гірки є найбільш складними і важливими ланками в технологічній системі переробки составів, від ефективності яких істотно залежать показники роботи сортувальних станцій в цілому. Тому працівникам гірок необхідно мати відповідну технічну підготовку. Розпуском составів і регулюванням швидкості скочування вагонів на механізованих і автоматизованих гірках управляють гіркові оператори за допомогою комплексу постових та напільних технічних засобів. Щоб вміло користуватися і ефективно управляти технікою, оператори повинні знати особливості технології роботи гірок, а також призначення і принципи дії технічних пристроїв і застосовувати правильні прийоми роботи. 

Для сортування вагонів на залізничних станціях застосовують сортувальні пристрої наступних типів:

- гіркові – сортувальні гірки підвищеної (ГПП), великої (ГВП), середньої (ГСП) або малої (ГМП) потужності, на яких рух вагонів відбувається під дією сили їх тяжіння;

- безгіркові – витяжні колії зі стрілочними горловинами на площадці або ухилі, на яких сортування вагонів здійснюється поштовхами або осаджуванням з використанням локомотива.

Для виконання функцій основних або допоміжних сортувальних пристроїв проектуються гірки з сортувальними парками, потужність і основні параметри колійного розвитку яких приймаються залежно від потрібної переробної спроможності Nпотр і кількості сортувальних колій за таблицею 5.1.

Таблиця 5.1 – Класифікація сортувальних гірок

	Потужність

гірки
	
[image: image1.wmf]потр

N

,

ваг/добу
	Кількість колій
	Примітки

	
	
	сортувальних
	насуву
	спускних
	обхідних
	

	ГМП
	250 – 1500
	4 – 16
	1
	1
	1
	Послідовний розпуск составів

	ГСП
	1501 – 3600
	17 – 24
	1
	1
	1
	

	
	
	25 – 32
	2
	2/1
	1(2)
	

	ГВП
	3601 – 4800
	33 – 40
	2
	2
	2
	

	
	4801 – 6000
	41 – 48
	3
	3/2
	2
	Паралельний розпуск составів

	ГПП
	понад 6000
	49 – 64
	4(5)
	3/2
	2
	


У додатку А наведено методику розрахунку гіркового технологічного інтервалу, у додатку Б – методику розрахунку наявної переробної спроможності сортувальної гірки та шляхи її підвищення.

 AUTONUMLGL  \e  ТЕХНОЛОГІЯ РОБОТИ СОРТУВАЛЬНОЇ ГІРКИ

 AUTONUMLGL  \e  Загальні відомості та вимоги до технічного оснащення 

Сортувальна гірка( як (дина технологічна система включає: колійний розвиток( технічне оснащення( маневрові локомотиви( ремонтно-експлуатаційну базу( службово-побутові та виробничі будівлі з необхідними комунікаціями(
Колійний розвиток гірки має визначену конструкцію плану та поздовжнього профілю (рисунок 6.1) і включає в себе насувну частину( спускну частину( сортувальні колі( та характеризується: кількістю колій насувних( спускних( сортувальних( обхідних( кількістю гальмових позицій( довжиною розрахункового маршруту скочування та висотою сортувальної гірки(
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Рисунок 6.1 – Конструкція плану та поздовжнього профілю гірки.

Варіанти конструкції поздовжнього профілю насувної та перевальної частин гірки наведені на рисунку 6.2. 
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Рисунок 6.2 – Конструкція поздовжнього профілю насувної частини і горба гірки.

Профіль насувної частини гірки забезпечує стиснення вагонів під час розпуску для можливості їх розчеплення і запобігає скочуванню вагонів у випадку припинення розпуску. Перевальна частина гірки забезпечує плавний перехід вагонів з насувної на спускну частину без саморозчепів і зламів автозчепних пристроїв вагонів. Спускна частина гірки забезпечує розгін вагонів під дією власної сили тяжіння. Регулювання швидкості скочування вагонів на спускній частині та її зниження до потрібного рівня на сортувальних коліях забезпечується гальмуванням.

 AUTONUMLGL  \e  Теоретичні основи скочування відчепів з сортувальної гірки

На відчепи, що скочуються з сортувальної гірки, діють сили опору. Сила опору в 1 Н (один ньютон), що припадає на 1 кН (один кілоньютон) ваги вагона, називається сумарним питомим опором руху вагона (w). Сумарний питомий опір руху вагонів w складається з основного (ходового) опору, що викликає головним чином через тертя в буксовому вузлі колісних пар wо, додаткового опору від повітряного середовища і вітру wсв і опорів, що виникають при проходженні відчепу по стрілочних переводах і в кривих ділянках колії wск. За своїм впливом сила опору в 1 Н/кН еквівалентна зусиллю, який чинить на вагон протиухил (підйом) колії, що дорівнює одній тисячній (один метр підйому на тисячу метрів колії), тобто 1 кгс/тс ≈ 1 ‰. 

Додаткові сили опору при русі по стрілках і кривих ділянках колії виникають в результаті ударів на стиках і тертя гребенів колісних пар вагонів об бокові поверхні головок рейок, які залежать від швидкості руху відчепу. Додатковий питомий опір від стрілок і кривих у ряді випадків буває більше, ніж основний опір. Це необхідно враховувати при визначенні необхідної швидкості виходу відчепів з гальмових позицій на ділянки колії зі стрілочними переводами і кривими. 

Зустрічний вітер збільшує сумарний опір руху вагонів, попутний зменшує цей опір. Боковий вітер, що дме під кутом від 15° до 30° до напрямку осі колії, діє не тільки на торцеву, а й на бокову поверхню вагонів. Він може надати більш значний вплив, ніж зустрічний або попутний вітер. Дія вітру тим помітніша, чим менша вага вагона і більша поверхня його кузова. Тому особливо сильно цей вплив позначається на русі порожніх і легковагових критих вагонів. Найменше вітер впливає на платформи з важкими малогабаритними вантажами. 

Таким чином, сумарний питомий опір руху вагонів залежить від великої кількості факторів: стану ходових частин вагонів, швидкості руху, ваги, типу і форми вагона, конструкції і стану рейкових колій, температури зовнішнього повітря, напрямків і швидкості вітру і т. ін. 

Відповідно до маси брутто вагона виділяють 5 категорій маси: 

- легку (Л – маса брутто до 28 т);

- легко-середню (ЛС – від 28 т до 44 т);

 - середню (С – від 44 т до 60 т);

- середньо-важку (СВ – 60 т до 72 т);

- важку (В – понад 72 т).

В залежності від основного питомого опору розрахункові бігуни діляться на повільні (П) і швидкі (Ш), характеристики яких приймаються згідно таблиці 6.1. Для окремої категорії маси бігуни Ш мають максимальну масу M у цій категорії маси і мінімальну величину wо, а бігуни П – мінімальну масу M у цій категорії маси і розрахункову величину wо, встановлену з довірчою ймовірністю 0,999.

Таблиця 6.1 – Маса та основний питомий опір руху розрахункових бігунів

	Категорія маси вагонів
	Числові характеристики розрахункових бігунів

	
	повільних
	швидких

	
	позначення
	M, т
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, Н/кН
	позначення
	М, т
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, Н/кн.

	Л
	ПЛ
	22
	4,50
	ШЛ
	28
	0,50

	ЛС
	ПЛС
	28
	4,00
	ШЛС
	44
	0,50

	С
	ПС
	44
	3,50
	ШС
	60
	0,50

	СВ
	ПСВ
	60
	2,75
	ШСВ
	72
	0,50

	В
	ПВ
	72
	2,60
	ШВ
	100
	0,50


При скочуванні вагонів із сортувальної гірки повинні бути дотримані наступні основні умови: 

- своєчасне приготування маршрутів скочування відчепів у повній відповідності з програмою розпуску; 

- необхідні інтервали між відчепами на розділових стрілках, які потрібні для своєчасного переведення стрілки чергового відчепу; 

- допустимі швидкості входу вагонів на гальмові позиції, і їх співударяння з вагонами на підгіркових коліях. 

Порушення першої і другої умов призводить до появи на коліях «чужаків», які помилково потрапляють на них через неможливість своєчасного приготування для них маршрутів руху. Порушення третьої – до пошкодження вагонів, або кріплення вантажів. Дві останні вимоги виконуються при регулюванні швидкості скочування вагонів на гальмових позиціях. 

На механізованих гірках здійснюється ручне дистанційне керування гальмовими механізмами, встановленими на цих позиціях. 

Автоматизовані гірки оснащені засобами автоматизації технологічних операцій керування процесом розформування составів

 AUTONUMLGL  \e  Пристрої і устаткування сортувальних гірок

Механізовані гірки мають, як правило, дві гальмові позиції на спускній частині (ГП1 та ГП2), обладнані вагонними уповільнювачами. На гальмовій позиції підгіркових колій (ПГП) гальмування здійснюється в частині випадків регулюванням швидкості руху вагонів за допомогою ручних башмаків, а на ряді гірок – парковими уповільнювачами. Автоматизовані гірки мають три гальмові позиції (ГП1, ГП2, ПГП), обладнані вагонними уповільнювачами. На деяких сортувальних гірках встановлено чотири гальмові позиції. Перед ГП1 встановлюється гальмова позиці ГП0, обладнана одним чи двома уповільнювачами. Гірки з чотирма гальмовими позиціями на спускній частині характеризуються, як правило порівняно великою висотою та значними довжинами маршрутів скочування відчепів з вершини гірки до розрахункової точки. Збільшення кількості гальмових позицій спускної частини призначене для зменшення довжини ділянок між гальмовими позиціями і як наслідок зменшення максимальних швидкостей скочування відчепів і покращення умов інтервального гальмування відчепів.

Кількість і потужність гальмових засобів для кожної сортувальної гірки визначаються залежно від висоти, плану і профілю гірки й підгіркових колій, структури вагонопотоків та ін. 

ГП0 встановлюють на ділянці в головній частині гірки між горбом гірки та ГП1.

ГП1 встановлюють в головній частині гірки перед першою розділовою стрілкою або за нею, ГП2 – перед розділовими стрілками пучка колій, ПГП – на початку кожної колії сортувального парку. 

ГП0 та ГП1 призначені для виконання інтервального регулювання швидкості руху відчепів з метою забезпечення (вирівнювання) між ними інтервалів, необхідних для переведення стрілок; виключення можливості входу відчепів на уповільнювачі ГП2 зі швидкостями більше допустимих. При цьому ГП0 додатково призначена для унеможливлення перевищення допустимої швидкості входу відчепів в ГП1.

ГП2 призначена для інтервально-прицільного гальмування, при якому зберігаються необхідні інтервали між відчепами, забезпечуються допустимі швидкості входу на уповільнювачі ПГП, а в ряді випадків – також і допустимі швидкості співударяння вагонів у сортувальному парку. 

ПГП призначена для прицільного гальмування, при якому забезпечується зчеплення відчепів з допустимими швидкостями співударяння і заповнення колій з мінімальними, не заповненими проміжками між вагонами.

Для механізації гірок розроблений і використовується комплекс технічних пристроїв:

- вагонні уповільнювачі для гальмування відчепів;

- стрілочні електроприводи для переведення вістряків стрілок при установці необхідних маршрутів;

- гіркові пульти для керування і контролю роботи гіркових пристроїв;

- електрична централізація для дистанційного управління стрілками і сигналами (ЕЦ);

- гіркова автоматична локомотивна сигналізація (ГАЛС);

- гіркова світлофорна сигналізація;

- пристрої станційного (паркового) зв’язку для переговорів чергових по гірці (ДСПГ), операторів, машиністів, складачів поїздів, регулювальників швидкості руху вагонів;

- компресорні станції та повітропровідні мережі для живлення стисненим повітрям уповільнювачів та інших пневматичних пристроїв;

- деякі інші пристрої – фотоелектричні пристрої (ФЕП), колійні педалі і т. ін.

 AUTONUMLGL  \e  Вагонні уповільнювачі

Гальмові позиції спускної частини сортувальних гірок (ГП0, ГП1 та ГП2) обладнують балочними вагонними уповільнювачами наступних типів: натискними (моделі ВЗПГ, КЗ, НК, УВСК, КНП, ЗВУ, Т-50) і ваговими (моделі КВ). На деяких гірках уповільнювачі Т-50 та КНП-5 встановлені і на ПГП. Найбільшого поширення на позиціях спускної частини гірки набули уповільнювачі моделей КЗ, КВ та НК (близько 76 % від загальної кількості уповільнювачів на позиціях спускної частини). На ПГП найбільш поширеним є уповільнювач РНЗ (близько 78 % гальмових позицій від загальної кількості механізованих). 

Уповільнювачі являють собою дві незалежні функціональні системи по кожній рейковій нитці. Практично може працювати тільки одна сторона уповільнювача. Виключенням є однорейкові уповільнювачі ПНЗ-1, що встановлюються на ПГП.

У натискних уповільнювачів сила гальмування залежить від ступеню тиску стисненого повітря, що подається до привідної системи уповільнювача з компресорної станції. Зусилля на гальмові шини у натискних уповільнювачів передається через систему важелів, з’єднаних з поршневими циліндрами чи пневматичними (гумовими) камерами. У вагових уповільнювачів сила натискання шин на колеса встановлюється автоматично силовою системою самого уповільнювача в залежності від ваги вагона, що гальмується.

Техніко-експлуатаційні характеристики вагонних уповільнювачів, основною з яких є гальмова потужність, наведені у Додатку В, таблиця В.1. 

Основними технічними параметрами уповільнювачів є довжина по балках, ширина конструкції та глибина закладання. Уніфікація цих параметрів дозволяє виконувати заміну уповільнювачів не залежно від їх моделі.

Основними експлуатаційними характеристиками уповільнювачів є гальмова потужність, тривалість спрацювання (загальмування та розгальмування) і допустима швидкість входу вагонів.

Вагонні уповільнювачі, що використовуються на механізованих та автоматизованих сортувальних гірках повинні:

- відповідати вимогам ДСТУ Б В.2.3-29:2011;

- в загальмованому (робочому) положенні забезпечувати гальмування вантажних вагонів усіх вагових категорій не залежно від кількості осей окремих вагонів, які допущені до розпуску з сортувальної гірки;

- в розгальмованому (вихідному) положенні допускати можливість проходу з локомотивом будь-якого рухомого складу, який допускається пропускати через сортувальні гірки (рефрижераторних поїздів, пасажирських вагонів та спеціального рухомого складу) зі швидкістю до 11,1 м/с (40 км/год.);

- забезпечувати взаємодію гальмової системи уповільнювача з одним або одночасно з двома колесами колісної пари вагона. У разі взаємодії з одним колесом колісної пари на другій рейковій нитці повинна бути встановлена контррейка; 

- мати при двосторонній дії гальмову систему, яка автоматично налаштовується на відстань між колесами та забезпечує однакову силу натискання на внутрішню та зовнішню поверхню обода колеса;

- під час гальмування вагонів забезпечувати силу натискання в межах трикратного навантаження на колесо від маси вагона, але не більше ніж 
147 кН (15 тс);

- допускати швидкість входу відчепів з вагонів будь-яких вагових категорій на загальмований уповільнювач гіркової гальмової позиції в межах від 6,0 м/с (21,6 км/год.) до 8,5 м/с (30,6 км/год.) в залежності від типу встановленого уповільнювача (див. Додаток В, таблицю В.1). 

Зовнішній вигляд та кінематичні схеми уповільнювачів, що використовуються на станціях Укрзалізниці наведені у Додатку В.

 AUTONUMLGL  \e  Апаратура управління уповільнювачами

Як базовий варіант для управління пневматичними уповільнювачами використовується апаратура типу ВУПЗ-М з повітрозбірником типу МВ-400, електропневматичними клапанами (ЕПК) і регуляторами тиску. 

Натискні уповільнювачі реалізують чотири ступені гальмування, яким відповідає наступний тиск повітря в гальмових циліндрах:

І ступінь – від 0,08 МПа до 0,23 МПа;

ІІ ступінь – від 0,27 МПа до 0,44 МПа;

ІІІ ступінь – від 0,46 МПа до 0,61 МПа;

ІV ступінь – не менше 0,65 МПа.  

За допомогою регуляторів тиску в певні моменти перекривається підвідна повітряна мережа, що дозволяє забезпечувати три перші ступені натискання. На четвертому ступені подача повітря в циліндри здійснюється безпосередньо від мережі. Сила натискання шин на колеса визначається спеціальним переносним приладом, який при вимірах встановлюється по осі важелів між гальмовими шинами. На першому ступені гальмування зусилля натискання для всіх типів натискних уповільнювачів не повинне перевищувати 35 кН. Зусилля натискання гальмових шин на четвертому ступені гальмування, повинне становити для уповільнювачів: Т-50 – (80±10) кН; КНП – (120±10) кН; ВЗПГ – (145±10) кН; РНЗ-2 – (135±20) кН; НК114 – (120±10) кН; ЗВУ – (120±10) кН; УВСК – (120±10); КЗ – (100±20) кН.

Для забезпечення плавного входу вагона в уповільнювачі типів КНП, НК114, ЗВУ та УВСК допускається зниження зусилля натискання гальмових шин по осі першої гальмової секції до 90 кН.

В уповільнювачах типу KB необхідне зусилля натискання гальмових шин забезпечується при наявності вагового режиму гальмування, що визначається за відривом колеса візка вагона від рейок у процесі гальмування. При тиску повітря 0,65 МПа відрив коліс від рейок повинен бути не менше 5 мм. 

Перевірка вагового режиму виконується за допомогою навантаженого вагона масою 90 т, який локомотивом насувається на підготовлений до гальмування уповільнювач зі швидкістю від 0,5 км/год. до 1 км/год. Попередньо, на голівку рейок уповільнювача посередині кожної приводної секції наліплюються шматочки пластиліну заввишки від 15 мм до 20 мм. Після проходження першої колісної пари вздовж всієї підпорної шини, не розгальмовуючи уповільнювач, вагон витягають назад. Розгальмувавши уповільнювач, металевою лінійкою виконують перевірку висоти пластиліну, що залишився на рейках, яка повинна бути не менше 5 мм.  

Також перевірку вагового режиму можна виконувати за допомогою спеціального телескопічного (розсувного) шаблону при встановленні локомотивом переднього візка навантаженого вагона масою 90 т у середній частині уповільнювача.

Пневматичні уповільнювачі інерційні та розгальмовуються порівняно повільно, приблизно від 0,6 с до 1,0 с. За такий час відчепи в ряді випадків проходять по уповільнювачу значну відстань (від 5 м до 7 м), що може призводити до помилок в реалізації необхідної швидкості виходу відчепів з гальмових позицій. 

 AUTONUMLGL  \e  Стрілочні електроприводи

Перевід вістряків стрілок при встановленні маршрутів скочування відчепів здійснюється за допомогою стрілочних електроприводів. На сортувальних гірках застосовуються стрілочні електроприводи СПГБ-4М, СП-БД і СПГ-3. Найбільш поширеним є безконтактний привід СПГБ-4М (рисунок 6.3). 

Електропривод складається з електродвигуна, редуктора, фрикційного гальма та зубчастої передачі. Час переведення стрілки при спрацюванні електроприводу становить від 0,5 с до 0,6 с, що забезпечує високий темп розформування составу. Для закріплення стрілки в крайньому положенні використовується кулачковий механізм. До електродвигуна подається постійний струм напругою 200 В. 

Широке застосування електроприводу СПГБ-4М, що має безконтактний автоперемикач, пояснюється тим, що відмов при його експлуатації значно менше, ніж у електроприводах з контактним автоперемикачем.
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а – зовнішній вигляд; б – кінематична схема: 1 – електродвигун; 2 – редуктор; 3 – фрикційне гальмо; 4 – зубчаста передача; 5 – тяга; 6 - вістряки

Рисунок 6.3 – Стрілочний електропривод СПГБ-4М.

 AUTONUMLGL  \e  Гірковий пульт

Для управління основними виконавчими пристроями на механізованих і автоматизованих гірках, а також контролю за ходом розпуску використовується пульт. На механізованих гірках найбільшого поширення набув уніфікований пульт ПГУ-65 та його аналоги більш нових типів (рисунки 6.4 та 6.5). Пульт керування являє собою похилий стіл, на верхній частині якого міститься схематичний план колійного розвитку (мнемосхема) із зазначенням положення стрілок і сигналів даної зони гірки.

У місцях розгалуження колій розташовуються стрілочні рукоятки. Перед кожною з них вмонтовані контрольні лампочки, що показують зайнятість або вільність стрілочної ізольованої ділянки, по кінцях – дві контрольні лампочки положення стрілки. Положення стрілочної рукоятки вказує, в напрямку якої колії встановлена стрілка.
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а – пульт розпорядчого поста; б – пульт виконавчого поста 

Рисунок 6.4 – Гіркові пульти механізованої гірки.
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Рисунок 6.5 – Гірковий пульт керування уповільнювачами ПГП механізованої гірки. 

На гірках, що мають ізольовані рейкові ділянки перед вершиною гірки (особливо при двох коліях насуву), на пульт окремими лампочками видається контрольна інформація про стан (зайнятість чи вільність від рухомого складу) цих ділянок.

На пультах механізованих гірок, обладнаних пристроями гіркової автоматичної централізації, є контрольні світлові жолобки, які спалахують зеленим світлом при включенні програмного або маршрутного режиму розпуску.

Пульти обладнуються пристроями для керування уповільнювачами (важільними перемикачами, гальмовими комутаторами або кнопками з фіксацією і взаємним блокуванням). 

Гальмові комутатори або кнопки, призначені для дистанційного управління уповільнювачами Т-50, ВЗПГ, КНП-5, РНЗ-2, КЗ, НК-114, ЗВУ, УВСК мають шість положень: чотири відповідають ступеням натискання, п’яте – розгальмованому положенню уповільнювача, при шостому (нульовому) відбувається відключення соленоїдів електропневматичного клапана від джерела електроенергії. 

Для уповільнювачів КНП-5, ВЗПГ і РНЗ-2 додатково передбачена кнопка для підйому і опускання гальмової системи. Вагові уповільнювачі КВ мають комутатори або кнопки на три положення: одна відповідає загальмованому положенню уповільнювача, друга – розгальмованому, третя-нульовому, відключеному положенню. Контроль положення уповільнювачів на пульті (загальмоване або розгальмоване) здійснюється за допомогою двоколірних світлових жолобків.

Управління світлофорами на пульті здійснюється сигнальними рукоятками або кнопками. Для управління показаннями маневрових світлофорів є спеціальні кнопки з фіксацією або без фіксації, а для контролю показань гіркових і маневрових світлофорів встановлені їх повторювачі.

У верхній частині панелі пульта є кнопка відключення дзвінка при розрізі стрілки. На пульті поміщається мікрофон гучномовного зв'язку, на панелі кнопка, а внизу пульта – ножна педаль включення мікрофону. Для кріплення сортувального листка або натурного листа, що містить програму розпуску составу, на пульті передбачається рамка з підсвічуванням, вимикач і регулятор яскравості підсвічування. Є також спеціальна кнопка для екстреного перекриття гіркового світлофора. На пульті розміщують амперметр для контролю величини сили струму при переведенні стрілок, кнопку для перемикання конденсаторної панелі, таймер для виміру часу переведення стрілок та інші керуючі і контрольні елементи, що вмонтовуються стосовно до місцевих умов роботи. На пульті або перед ним (на стіні) монтується годинник. На стіні гіркового поста в зоні видимості оператора встановлюються манометри для контролю тиску стисненого повітря в пневматичній системі.

Пульт на автоматизованих сортувальних гірках складніший, ніж на механізованих. На такому пульті є апаратура контролю проходження відчепів та автоматичного регулювання швидкості їх скочування, а також прилади, що дозволяють оператору вносити корективи в процес автоматичного розформування составу. До них відносяться: перемикач для установки необхідної швидкості розпуску, перемикач, що дозволяє встановити вручну завдання швидкості виходу відчепів з гальмових позицій, кнопки завдання вагової категорії.

На пульті оператора видається інформація про заповнення колій, фактичну і задану швидкості скочування відчепів. На пульті розташовані кнопки ввімкнення системи автоматичного управління, а також кнопки контролю розчеплення вагонів, відключення дзвінка, що сигналізує про прохід вагонів у яких відстань між внутрішніми колісними парами різних візків більше 12,5 м (вагони з довгою базою) та ін. 

Автоматизовані гірки, обладнані гірковим мікропроцесорним комплексом (КГМ), мають більш досконалі пульти мозаїчного типу (рисунок 6.6). Ряд необхідних показників для операторів виводиться на екрани терміналів, що створює зручність в роботі.

На гірках, де є пристрої автоматичної очистки стрілок, пульти містять відповідні кнопки для управління роботою цих пристроїв.

На сортувальних гірках, обладнаних мікропроцесорними системами автоматизації розпуску, на пульті встановлюється відеотермінал, на екрані якого видаються сортувальний листок і службові повідомлення, що доповнюються акустичними сигналами про відхилення від нормального ходу технологічного процесу. За допомогою клавіатури відеотерміналу в систему вводяться різні команди (запити про зміст сортувального листка, про зміну спеціалізації колій і т. ін.).

[image: image11.jpg]



Рисунок 6.6 – Пульт керування гірки, обладнаної КГМ. 

 AUTONUMLGL  \e  Електрична централізація

Облаштування сортувальної гірки пристроями електричної централізації (ЕЦ) є важливим етапом автоматизації процесу розпуску. У систему ЕЦ включаються гіркові стрілки та світлофори.

Сортувальна гірка, зазвичай, ділиться на зони, кожна з яких має певне напільне обладнання. Управління зонами здійснюється з одного або кількох пультів. До составу зони входять уповільнювачі (як правило ті, що належать до однієї гальмової позиції), від 5 стрілок до 15 стрілок, від 1 світлофора до 4 світлофорів.

Переведення стрілок здійснюється електроприводом за допомогою стрілочної рукоятки на пульті, що повертається в одне з крайніх положень. Перевід можливий тільки при вільності стрілочної ізольованої секції, а також наявності показання маневрового світлофора, що забороняє виїзд на маршрут, до якого входить ця стрілка.

Контроль вільності ізольованих секцій на гірках здійснюється, в основному, за допомогою нормально розімкнутих рейкових кіл змінного струму частотою 50 Гц і 25 Гц. Таке рейкове коло є електричним контуром, утвореним трансформатором, рейковими нитками, сполучними проводами і приймачем (колійним реле). Рейкові кола здійснюють зв'язок рухомих відчепів з пристроями управління. Кожне рейкове коло відділене від сусідніх рейок ізолюючими стиками. При входженні рухомого складу на ізольовану рейкову ділянку цього рейкового кола на пульті з’являється контроль його зайнятості.

Дистанційне керування уповільнювачами і світлофорами на гірках з ЕЦ здійснюється оператором за допомогою рукояток і кнопок, встановлених на пульті.

Дублюють стан стрілочних ізольованих секцій ФЕП, які встановлюються додатково до рейкових кіл (рисунок 6.7). 
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Рисунок 6.7 – Фотоелектричний пристрій контролю стану стрілочної ізольованої секції. 

Вони призначені для виключення можливості переведення стрілок під вагоном з довгою базою, а також при втраті шунтової чутливості рейкового кола. Знаходження вагона на стрілочній ізольованій ділянці фіксується ФЕП за рахунок зменшення освітленості фоторезистора, розміщеного в корпусі фотодатчика, при перетині вагоном спрямованого променя світла освітлювача.

Фотоелектричними пристроями обладнуються головні і перші розділові стрілки пучків сортувальної гірки, а в необхідних випадках – і всі інші стрілки. Знаходження рухомого составу між освітлювачем і приймачем світла контролюється на пульті окремою індикацією.

Для аналогічних цілей розроблені та експлуатуються також радіотехнічні датчики. Вимкнення фотоелектричного або радіотехнічного пристрою із залежності здійснюється натисканням спеціальних кнопок, які встановлюються у верхній частині пульта (по одній на елемент).

 AUTONUMLGL  \e  Гіркова автоматична локомотивна сигналізація

Пристроями гіркової автоматичної локомотивної сигналізації (ГАЛС) обладнують гіркові маневрові локомотиви і колії парку прийому. При цьому в кабіні машиніста встановлюються локомотивні світлофори, які синхронно повторюють показання гіркового світлофора і дають можливість машиністу встановлювати необхідну швидкість насуву та розпуску составів і виконувати інші маневрові пересування.

 AUTONUMLGL  \e  Гіркова світлофорна сигналізація

Для організації маневрової роботи на сортувальних станціях використовується гіркова і станційна світлофорна сигналізація. Гірковими світлофорами подаються сигнали:

- один зелений вогонь – «Дозволяється розпуск составу із встановленою швидкістю»;

- один жовтий вогонь – «Дозволяється розпуск составу зі зменшеною швидкістю»;

- один жовтий і один зелений вогні – «Дозволяється розпуск составу зі швидкістю, проміжною між встановленою та зменшеною»;

- один червоний вогонь – «Стій!»;

- літера «Н» на світловому покажчику білого кольору, що горить одночасно з червоним вогнем, – «Осадити вагони з гірки на колії парку приймання або на витяжну колію».

Швидкість розпуску составу на сортувальних гірках за одним зеленим вогнем, зеленим та жовтим вогнях, жовтим вогнем гіркових світлофорів встановлює начальник залізниці. У тих випадках, коли видимість сигналів гіркового світлофора не забезпечується, для інформації машиніста про показання гіркового світлофора застосовуються повторювальні світлофори або гіркова автоматична локомотивна сигналізація. Повторювальні світлофори сигналізують тими ж вогнями, що й основний гірковий світлофор.

Станційними маневровими світлофорами подаються сигнали:

- один місячно-білий вогонь – «Дозволяється проводити маневри»;

- один синій вогонь – «Забороняється проводити маневри».

Для зв’язку працівників гірки з черговими по станції (ДСП), станційним диспетчером (ДСЦС) і іншими абонентами використовуються комплекти апаратури станційного зв’язку.

Передача сортувальних листків з станційного технологічного центру (СТЦ) складачам гірки, оглядачам пункту технічного обслуговування вагонів (ПТО), операторам пункту комерційного огляду вагонів (ПКО) та іншим здійснюється за допомогою телетайпного зв’язку, або за допомогою пневматичної пошти для пересилання сортувальних листків. Для розміщення зазначених пристроїв на гірках передбачаються відповідні приміщення.

 AUTONUMLGL  \e  Компресорні станції

Компресорні станції на механізованих і автоматизованих гірках призначені для постачання стисненим повітрям уповільнювачів та для інших цілей (автоматичне і ручне очищення стрілок, обдування уповільнювачів, забезпечення роботи пневмопошти, пневматичного інструменту, та ін.).

У машинному залі компресорної станції встановлені компресори, що виробляють стисле повітря, насоси для охолодження компресорів, що нагрівається під час роботи, і розподільний щит з приладами. Зовні розміщуються великі і малі повітрозбірники. На більшості гірок компресори вмикаються і вимикаються вручну черговими машиністами. Частина гірок має автоматизоване управління компресорними установками.

Витрати повітря на гальмування залежать від кількості уповільнювачів, їх моделі, (для кожної моделі встановлена витрата вільного повітря на одне загальмування), розрахункового значення коефіцієнту включень уповільнювачів на гальмових позиціях. Витрата вільного повітря на одне загальмування уповільнювача наведена в таблиці 6.2.

Таблиця 6.2 – Витрата вільного повітря на одне загальмовування 
уповільнювача

	Тип уповільнювача
	Витрата повітря на одне включення 
уповільнювача, м3

	ВЗПГ-3, ВЗПГ-5
	0,40, 0,60

	ВЗП-3, ВЗП-5
	0,70, 1,05

	КЗ-3, КЗ-5
	0,80, 1,28

	РНЗ-2, РНЗ-2М, ПНЗ-1
	0,20, 0,18, 0,10

	КНП-5
	1,49

	НК-114 3-х, 4-х, 5-ти ланкові
	1,1, 0,95, 0,8

	КВ-1, КВ-2, КВ-3
	0,97, 1,29, 1,72

	Т-50 5-ти, 6-ти ланкові
	0,94, 1,09

	УВСК 1-но, 3-х, 4-х, 5-ти ланкові
	0,27, 0,59, 0,72, 0,88 


Гальмова потужність пневматичних уповільнювачів і якість гальмування підвищуються, якщо коливання тиску повітря в мережі невеликі. Для стабілізації тиску повітря обсяг пневматичних мереж на гірках, що мають продуктивність компресорних станцій 80 м3/хв., 120 м3/хв. і 180 м3/хв., повинен бути не менше відповідно 90 м3, 110 м3 і 140 м3. Ця вимога забезпечується установкою необхідного числа великих повітрозбірників.

Постійний контроль за рівнем тиску повітря в пневматичній системі здійснюється по манометру в приміщенні, де знаходиться робоче місце оператора. Для підвищення якості роботи системи повітропостачання необхідно, щоб працівники гірки регулярно інформували машиністів компресорної станції про майбутній план роботи з розформування составів. При тиску повітря у пневматичній системі менше 0,65 МПа (6,5 кгс/см2) виконувати розпуск забороняється.

 AUTONUMLGL  \e  Автоматизація гіркових процесів
 AUTONUMLGL  \e  Гіркова автоматична централізація (ГАЦ)
Система ГАЦ призначена для автоматизації переведення стрілок за маршрутами скочування відчепів у процесі розпуску составів. На сортувальних гірках експлуатуються системи БГАЦ (блокова) і ГАЦ-КР (з контролем розпуску). Найбільш поширена система БГАЦ.

На гірках, обладнаних системою БГАЦ, оператори (за винятком операторів, що управляють уповільнювачами ПГП), знаходяться на одному з гіркових постів, розташованому, зазвичай, поблизу від зони розміщення уповільнювачів ГП2. Для управління системою ГАЦ на пульті є такі кнопки і контрольні лампи:

- транспаранти (покажчики) «ГАЦ ввімкнена» і «накопичувач зайнятий»;

- кнопки відміни і затримки маршруту;

- цифрові індикаторні лампи маршруту, що формується, чергового і подальшого маршрутів;

- лампочки зеленого і жовтого кольорів, які контролюють положення стрілок; на деяких пультах вони замінені жолобками білого кольору.

На схемі колійного розвитку гірки додаються контрольні жолобки червоного кольору для сигналізації про зайнятість ділянок між стрілками.

Система БГАЦ дозволяє оператору працювати в двох режимах (маршрутному та програмному). Крім того, допускається можливість індивідуального управління стрілками.

У програмному режимі система БГАЦ забезпечує можливість завчасного введення в маршрутний накопичувач завдання для кількості від 5 відчепів до 35 відчепів (залежно від кількості ступенів накопичувача). Для роботи в програмному режимі оператор натискає кнопку «Програмний» («П»), після чого вводить маршрутні завдання в накопичувач системи БГАЦ. При заповненні всіх ступенів накопичувача спалахує транспарант «Накопичувач зайнятий». Після закінчення програмного режиму оператори працюють так само, як і при маршрутному режимі. На пульті додатково до індикації «черговий відчеп» введена індикація «наступний відчеп», тобто видається інформація про два відчепи, що скочуються з гірки. При наявності БГАЦ регулювання швидкості скочування відчепів виконується всіма операторами так само, як і на гірках з ЕЦ, тобто шляхом дистанційного управління уповільнювачами.

В системі ГАЦ з контролем розпуску (ГАЦ-КР) автоматизований не тільки процес управління стрілками, а й контроль виконання програми розпуску, видача оператору виконаного сортувального листка на розформований состав, причому вагони, що потрапили не на свої колії фіксуються в ньому іншим кольором.

 AUTONUMLGL  \e  Гірковий програмний пристрій задавання маршрутного завдання (ГПЗП-МП)
Система ГПЗП-МП впроваджена на гірках, обладнаних системою ГАЦ, і призначена для автоматизації введення маршрутного завдання з автоматизованої системи керування сортувальною станцією (АСК СС). Технічними засобами ГПЗП-МП є персональні ЕОМ. У ГПЗП-МП забезпечена можливість коригування маршрутних завдань за допомогою клавіатури. З метою вводу завдання оператор натискає кнопку «автоматичний» («А»). Наступні виконувані ним операції аналогічні тим, які передбачені програмним режимом роботи.

 AUTONUMLGL  \e  Система автоматизованого регулювання швидкості скочування 
відчепів (АРС)
Система АРС забезпечує регулювання швидкості скочування відчепів за маршрутами їх слідування шляхом автоматичного управління уповільнювачами. Забезпечення необхідних інтервалів між відчепами (за допомогою ГП1 та ГП2), допустимих швидкостей співударяння вагонів в сортувальному парку (за допомогою ГП2 і ПГП) здійснюється з використанням інформації про вагову категорію відчепу, його ходові властивості, швидкості руху, маршрут проходження і довжину вільного пробігу по сортувальній колії. Основним способом автоматизованого регулювання швидкості руху відчепів є прицільне гальмування. У разі необхідності допускається ручне управління уповільнювачами.

При наявності системи АРС на пульті встановлюються індикатори заданої і фактичної швидкостей відчепу, стану уповільнювачів, перемикачі та індикатори контролю заповнення колії.

 AUTONUMLGL  \e  Система автоматизованого регулювання швидкості скочування відчепів на базі гіркового мікропроцесорного комплексу (КГМ)
Автоматизоване регулювання швидкості скочування відчепів на ряді сортувальних гірок здійснюється на базі гіркового мікропроцесорного комплексу (КГМ). Для інформаційного забезпечення оперативного персоналу в ньому використовується відеотермінальна техніка. Для операторів ПГП в системі КГМ передбачено автоматизоване робоче місце з використанням персональної ЕОМ, на екран якого видаються відомості про маршрут відчепу, довжину вільного пробігу, розрахункову і фактичну швидкості.

Оперативне диспетчерське устаткування включає:

- інтелектуальний термінал маневрового диспетчера на базі ПЕОМ для прийому, зберігання та коригування сортувальних листків, а також забезпечення зв'язку з АСК СС;

- пульт чергового і операторів гірки;

- термінал чергового гірки на базі ПЕОМ для запиту сортувального листка з ПЕОМ маневрового диспетчера і відображення процесу розпуску;

- кольоровий графічний термінал для відображення інформації про стан спускної частини сортувальної гірки та заповнення сортувальних колій;

- чорно-білі термінали гіркових операторів для контролю реалізації маршрутних завдань, розрахункових швидкостей виходу відчепів з гальмівних позицій і заповнення колій сортувального парку.

КГМ має два основні режими роботи: програмний (при наявності на сортувальній станції АСК СС); маршрутний (при відсутності зв'язку з 
АСК СС).

 AUTONUMLGL  \e  Технологія розпуску составів і формування поїздів з гірки

Розформування составів прибулих поїздів та формування нових составів – це єдиний процес, в ході якого вагони спрямовуються на колії згідно зі спеціалізацією сортувальних колій та у порядку, обумовленому Правилами технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ).

Планування процесу поїздоутворення оператор повинен вести спільно з ДСПГ.

Колії накопичення у сортувальних парках спеціалізуються:

- для накопичення окремих струменів вагонопотоків за призначеннями плану формування одногрупних, багатогрупних та збірних поїздів;

- для накопичення місцевих вагонів;

- для вагонів, що потребують ремонту на механізованому вагоноремонтному пункті (МВРП);

- на двосторонніх сортувальних станціях – для накопичення вагонопотоків, що передаються в іншу сортувальну систему для повторної переробки.

Кількість колій, що виділяється для кожного призначення плану формування залежить від потужності призначення та загальної кількості колій в сортувальному парку. Для багатогрупних призначень може бути виділено від однієї до кількох колій, але не більше ніж кількість груп.

Для призначень одногрупних поїздів з потужністю призначення понад 200 вагонів рекомендується виділяти дві сортувальні колії. В цьому випадку після закінчення накопичення составу на одній колії вагони даного призначення спрямовуються на другу колію. В таких призначеннях можуть бути групи вагонів, що слідують за одним перевізним документом і не можуть бути роз’єднані в різні поїзди. Після накопичення на одній колії вагонів, для яких така група буде завершальною накопичення ведеться на другій колії.

Якщо для призначення плану формування виділено одну колію, то в подібній ситуації частина вагонів спрямовується на відсівну колію, а за її відсутності на вільні з боку сортувальної гірки кінці сортувальних колій.

За наявності вагонів, що потребують постановки в голову поїзда та відповідного прикриття з метою зменшення обсягів маневрової роботи, вагони прикриття можуть бути завчасно спрямовані на вільну колію сортувального парку. Після цього туди спрямовується вагон, що потребує прикриття і дана група локомотивом формування переставляється в голову состава.

В процесі накопичення вагонів збірних та багатогрупних поїздів на одній колії сортувального парку слід забезпечувати накопичення основного ядра вагонів, що знаходиться, як правило в головній частині поїзда, однією групою. З цією метою доцільним є спрямування частини вагонів збірного поїзда в процесі розпуску составів на відсівні колії чи вільні з боку сортувальної гірки кінці сортувальних колій. В цьому випадку закінчення формування збірного поїзда може бути виконано з боку сортувальної гірки гірковим локомотивом. Це дасть можливість скоротити час на виконання даних маневрових операцій порівняно із закінченням формування на витяжних коліях з боку хвоста сортувального парку.

На сортувальних станціях з жорсткою спеціалізацією сортувальних колій забезпечується максимальне виключення ворожих пересувань вагонопотоків окремих призначень в хвостових горловинах сортувальних парків та вихідних горловинах парків відправлення.

На станціях зі змінною спеціалізацією сортувальних колій оператор спільно з ДСП та ДСЦ повинні вирішувати кілька, іноді взаємно протилежних, задач при розробці змінної спеціалізації сортувальних колій, а саме:

- сортувальні колії, приєднані до однієї витяжної колії необхідно спеціалізувати для накопичення вагонів призначень, що відносяться до одного напрямку;

- для вагонопотоків потужних призначень слід виділяти колії в різних пучках гіркової горловини сортувального парку; ці колії повинні бути приєднані до різних витяжних колій формування;

- для порожніх вагонів слід виділяти колії з найменшою кількістю стрілочних переводів і кривих з метою зменшення сумарної питомої роботи сил опору при скочуванні відчепів;

- на колії з найбільшою протяжністю кривих і великою кількістю стрілок по маршруту скочування доцільно спрямовувати вагони малопотужних призначень.

Змінна спеціалізація сортувальних колій може використовуватись і при їх недостатній кількості. При цьому у разі необхідності на одній колії слід об’єднувати вагони малопотужних призначень, що дозволить зменшити обсяги повторного сортування вагонів.

Раціональна спеціалізація колій сортувального парку дозволяє прискорити поїздоутворення та вивід сформованих поїздів з парку і, як наслідок, збільшує переробну спроможність сортувальної гірки.

Основні положення раціональної технології роботи ГМП відповідають положенням, характерним для ГСП, ГВП та ГПП:

- максимальне суміщення операцій розформування та формування поїздів;

- використання режиму змінної швидкості розпуску составів;

- суміщення операцій осаджування вагонів гірковим локомотивом з операціями по закінченню формування составів.

Основними відмінностями ГМП порівняно з гірками інших типів є: 

- наявність в деяких випадках витяжних колій корисною довжиною в половину довжини состава, що потребує розділення прибулого поїзда для розпуску на дві частини. Підставою для цього може бути також недостатня потужність гіркового локомотива;

- при роботі на станції одного маневрового локомотива виконання основного обсягу маневрових операцій із закінчення формування составів з боку гіркової горловини сортувального парку.

При гальмуванні відчепів ручними гальмовими башмаками швидкість входу вагонів на ПГП не повинна перевищувати 3,5 м/с (12,6 км/год.)

При розпуску з сортувальних гірок швидкість наїзду вагона на гальмовий башмак не повинна перевищувати 4,5 м/с (16,2 км/год.).

Для унеможливлення виникнення односторонніх повзунів на немеханізованих гірках, або при необхідності гальмування відчепів ручними гальмовими башмаками, довжина гальмування (відстань, яку колісна пара проходить юзом) не повинна перевищувати 20 м.

 AUTONUMLGL  \e  ОРГАНІЗАЦІЯ РОБОТИ ОПЕРАТОРА СОРТУВАЛЬНОЇ ГІРКИ

Оператор веде роботу з виконання змінного завдання по розформуванню-формуванню составів, забезпечує збереження рухомого складу і вантажів, що перевозяться. 

В залежності від технічного оснащення та системи управління процесом розформування та формування составів на гірці приготування маршрутів та регулювання швидкості скочування відчепів в межах спускної частини гірки може здійснюватись оператором з одного (розпорядчого) або операторами кількох (розпорядчий та один чи кілька виконавчих) постів управління.

Прицільне гальмування на ПГП механізованих сортувальних гірок здійснюється операторами з виконавчих постів управління, розташованих в безпосередній близькості від гальмових позицій. 

Оператор розпорядчого поста управляє роботою сортувальної гірки, контролює хід процесу розформування-формування поїздів і взаємодіє з операторами виконавчих постів і технічним оснащенням станції.

Діяльність операторів сортувальної гірки регламентується документами, що наведені у Додатку Г.

Наказом Міністерства транспорту та зв’язку України від 14.06.2007 №499 затверджено «Положення про порядок вивчення та перевірку знань нормативних актів з безпеки руху поїздів та маневрової роботи працівниками залізничного транспорту України». У додатку Д наведено перелік документів, мінімальний обсяг знань яких операторами сортувальних гірок підлягає перевірці.

 AUTONUMLGL  \e  Основні завдання операторів сортувальної гірки

Оператор сортувальної гірки веде процес розпуску поїздів на механізованих та автоматизованих гірках за допомогою пристроїв механічного та автоматичного регулювання швидкості і керування автоматичними сигналами з пульта керування. В процесі роботи забезпечує ефективне використання технічних засобів, дотримання вимог охорони праці при розформування составів поїздів з сортувальної гірки і маневрових пересувань в гірковій горловині сортувального парку. 

Основні завдання операторів розпорядчого, виконавчих постів та ПГП мають деякі відмінності, пов’язані зі специфікою роботи на кожному з постів. Спільними завданнями є наступні:

- контроль роботи гіркових пристроїв за показаннями контрольно-вимірювальних приладів;

- контроль відповідності маршрутів слідування відчепів даним сортувального листка;

- переведення централізованих стрілок для приготування маршрутів слідування відчепів у процесі розпуску составів; 

- вибір ступеню гальмування відчепів в залежності від кількості вагонів у відчепі, ваги відчепа, ходових властивостей вагонів, порядку слідування відчепів, погодних умов та оперативної обстановки ;

- забезпечення безпеки розпуску вагонів і відчепів з сортувальної гірки та збереження рухомого складу і вантажів;

- утримання приладів керування та пульту керування в чистоті, при виявленні в них несправностей інформування чергового по гірці;

- доклад черговому по гірці про готовність до розпуску состава, в процесі розпуску состава та після його закінчення про вагони направлені не за призначенням;

- дотримання правил охорони праці та правил техніки безпеки, електро- і пожежної безпеки при виконанні службових обов’язків;

- виконання інших обов’язків згідно вимог ТРА станції, додатків до ТРА, технологічного процесу та місцевих інструкцій;

- виконання інших завдань начальника станції, заступника начальника станції, головного інженера, маневрового диспетчера і чергового по гірці.

Специфіка роботи оператора розпорядчого поста крім наведених вище передбачає:

- забезпечення інтервального гальмування вагонів на ГП0 і ГП1 шляхом гальмування їх вагонними уповільнювачами для забезпечення необхідними інтервалами між відчепами і допустимої швидкості з’єднання вагонів у сортувальному парку;

- керування сигналами для маневрових пересувань у гірковій горловині сортувального парку;

- регулювання швидкості насуву вагонів на гірку в залежності від умов розпуску, проходження відчепів по стрілочній зоні, довжини і ваги відчепів за допомогою гіркового світлофору та вказівок по маневровому радіозв’язку, які передаються машиністам маневрових локомотивів;

- інформування причетних працівників про слідування відчепів згідно сортувального листка, про ходові властивості, вагові та гальмові характеристики відчепів і окремих вагонів та про вихід з уповільнювачів ГП1 відчепів з 10 і більше вагонів;

- передача інформації черговому по гірці та операторам виконавчих постів про порядок розпуску составу, зміни напрямку слідування відчепів та про наявність вагонів з вантажами, які потребують під час гальмування особливої обережності по парковому двосторонньому зв’язку;

- передача за вказівкою чергового по гірці по маневровому радіозв’язку необхідних команд машиністам гіркових локомотивів.

Специфіка роботи оператора виконавчого поста крім наведених вище передбачає:

- здійснення інтервально-прицільного гальмування відчепів ГП2 за маршрутом їх скочування;

- своєчасне інформування операторів ПГП, регулювальників швидкості руху вагонів про прямування відчепів у складі яких є вагони з вантажами, що потребують під час гальмування особливої обережності;

Основним завданням оператора ПГП крім наведених вище є здійснення прицільного гальмування відчепів на ПГП.

 AUTONUMLGL  \e  Права оператора сортувальної гірки

Оператор сортувальної гірки має право висловлювати керівництву станції, черговому по гірці та іншим працівникам зауваження та пропозиції з питань безпеки руху під час розпуску составів і маневрової роботи, що виконується на сортувальних коліях та в гірочній горловині, охорони праці, удосконалення технології роботи сортувальної гірки та забезпечення енергозбереження і раціонального розпуску составів. 

Оператор має право пропонувати послідовність та порядок виконання технологічних операцій на сортувальній гірці (черговість розпуску составів, порядок використання маневрових локомотивів, підготовка колій накопичення до розпуску наступного составу та ін.), які є альтернативними запропонованим ДСПГ. 

Оператор має право брати участь у нарадах, що проводяться на станції стосовно роботи сортувальних пристроїв, ділитися передовим досвідом та виступати з раціональними пропозиціями удосконалення роботи сортувальної гірки.

 AUTONUMLGL  \e  Відповідальність операторів сортувальної гірки

Оператор сортувальної гірки (розпорядчого та виконавчих постів і паркових гальмових позицій) несе відповідальність у межах, визначених чинним законодавством України:

- за неналежне виконання своїх завдань і посадових обов’язків, передбачених посадовою інструкцією;

- за правопорушення, що вчинені під час виконання завдань і посадових обов’язків;

- за заподіяння матеріальної шкоди залізниці.

 AUTONUMLGL  \e  Кваліфікаційні вимоги до оператора сортувальної гірки

Оператори сортувальних гірок будь-якої потужності повинні мати повну або базову загальну середню освіту, професійно-технічну освіту та проходити навчання у відповідності з планами підвищення кваліфікації фахівців залізниці.

Кваліфікаційні вимоги наведені у таблиці 7.1.

Таблиця 7.1 – Кваліфікаційні вимоги до операторів сортувальних гірок

	№ з/п
	Потужність сортувальної гірки
	Робочий розряд
	Кваліфікація, робочий розряд та мінімальний робочий стаж попередньої професії 

	1
	ГМП
	4
	Технологічно суміжна або споріднена професія 3 розряду не менше 1 року

	2
	ГСП
	5
	Оператор сортувальної гірки 4 розряду не менше 1 року

	3
	ГВП та ГПП
	6
	Оператор сортувальної гірки 5 розряду не менше 1 року


 AUTONUMLGL  \e  ТЕХНОЛОГІя РОБОТИ ГІРКОВих ОПЕРАТОРів

 AUTONUMLGL  \e  Приймання чергування оператором сортувальної гірки

При прийомі чергування оператор сортувальної гірки повинен ознайомитися з планом роботи на зміну, керівними вказівками і розпорядженнями; перевірити за показаннями манометра тиск повітря в гальмовій магістралі уповільнювачів, наявність проходів на сортувальні колії, довжину вільних від вагонів частин колій з боку сортувальної гірки; перевірити справність дій гіркових пристроїв та систем автоматизації, механізації централізації сигналізації та зв’язку, оглянути та перевірити наявність пломб на апаратах СЦБ, наявність інвентарю та інструментів за переліком, підготувати робоче місце.

Факт прийому та здачі чергування операторами розпорядчих постів підтверджується особистим підписом у Журналі огляду, операторами виконавчих постів та ПГП у журналі прийому-здачі чергування, форма якого встановлюється в технічно-розпорядчому акті станції.

 AUTONUMLGL  \e  Ознайомлення зі змістом сортувального листка

В процесі чергування конкретний план роботи з розпуску составів будується оператором у відповідності з даними підготовлених в СТЦ сортувальних листків чи розмічених натурних листів, що містять дані про вагу, кількість вагонів в кожному відчепі, сортувальну колію призначення відчепа, інвентарний номер останнього вагону у відчепі, особливі відмітки. Отримавши від чергового по гірці сортувальний листок на состав, що розформовується оператор повинен ознайомитися з його змістом, звертаючи увагу на наявність вагонів, що потребують особливих умов розпуску чи заборонених до спуску з гірки без локомотива або пропуску через гірку, оцінює особливості структури составу, робить в сортувальному листку необхідні відмітки, уточнює з ДСПГ план маневрової роботи з составом. Особливі відмітки визначають умови розпуску кожного з відчепів і дії операторів розпорядчого і виконавчого постів для забезпечення безпеки руху. Літерні відмітки на різних сортувальних гірках можуть відрізнятися, а вихідними даними для їх нанесення є інформація з телеграми-натурного листа поїзда (ТГНЛ) чи отримана в результаті проведення ТО на коліях парку прийому:

- код вантажу;

- примітки;

- особливі відмітки;

- інвентарний номер вагону;

- стан колісних пар вагону та результати динамічного зважування.

В якості прикладу нижче наведено літерне кодування відчепів з вагонами, що потребують особливих умов розпуску на станції Нижньодніпровськ-Вузол. 

По коду вантажу окремими літерами можуть кодуватися такі вантажі:

- «З» – зернові вантажі;

- «Ш» – черепиця і шифер;

- «Ф» – жмихи і шрот;

- «Ч» – залізничні рейки;

- «С» – скло;

- «R» – карбамід;

- «L» – бавовна;

- «W» – мінеральні добрива.

По примітках окремими літерами можуть кодуватися відчепи з вагонами:

- «Ш» – метанол (для цистерн);

- «П» – провідник у вагоні;

- «У» – вагон під охороною бійців залізничної воєнізованої охорони;

- «Z» – вагон під охороною бійців воєнізованої охорони комерційних структур;

- «F» – вагон під охороною бійців воєнізованої охорони комерційних структур з постановкою вагонів у голову составів свого формування;

- «К» – класний вагон.

По другій та третій особливих відмітках можуть кодуватися відчепи з вагонами:

- «Л» – вагон з людьми;

- «Р» – вибухонебезпечні речовини;

- «В» – отруйні речовини ;

- «Е» – скраплений газ чи порожні цистерни з-під скрапленого газу;

- «Х» – легкозаймисті речовини;

- «О» – небезпечні чи легкогорючі речовини;

- «Ю» – вантаж 13-го розряду;

- «Ж» – живність;

- «Н» – негабаритний вантаж;

- «Г» – вагони заборонені для спуску з гірки без локомотива;

- «Я» – вагони заборонені до пропуску через сортувальну гірку;

По номеру вагону можуть кодуватися такі вагони:

- «А» – автономні рефрижераторні вагони;

- «Б» – рефрижераторні секції;

- «М» – тяговий і спеціальний рухомий склад;

- «Ц» – вантажні вагони в составі рефрижераторних секцій;

- «Г» – думпкари;

- «І», «Т», «Д» – відповідно 4-8-вісні порожні, навантажені та 12-32-вісні транспортери.

За результатами технічного огляду состава у парку прийому та динамічного зважування можуть кодуватися вагони із колісними парами, покритими мазутом та мастилами – «S», та вагони, що потребують контрольного переважування – «V». 

Забороняється виконувати розпуск вагонів із швидкістю, що перевищує встановлену начальником залізниці згідно з вимогами п. 16.6.5 ІРП. 

Дії операторів при визначенні швидкості розпуску составу та режиму гальмування його відчепів залежать від особливих відміток, наприклад: швидкість співударяння для вагонів із склом, людьми чи живністю повинна бути зменшена, рефрижераторні секції заборонено з’єднувати з вагонами, що стоять на сортувальній колії, без локомотива; ефективність гальмування вагонів з колісними парами, покритими мазутом та мастилами, вагонів з карбамідом (через можливість його потрапляння на колісні пари) може бути низькою. 

 AUTONUMLGL  \e  Управління вагонними уповільнювачами на механізованих гірках

Оператор в процесі розпуску повинен вміти правильно оцінювати ходові властивості відчепів, а також візуально визначати ступінь впливу на швидкість їх руху різних зовнішніх факторів. Цим досягається підвищення якості регулювання швидкості скочування відчепів. 

Управління вагонними уповільнювачами на гіркових гальмових позиціях направлене на забезпечення інтервального (на ГП0 та ГП1), інтервально-прицільного (на ГП2) та прицільного (на ПГП) регулювання швидкості руху вагонів. Найбільш складними в управлінні є натискні уповільнювачі. Збереження вагонного парку в певній мірі залежить від уміння операторів розпорядчого та виконавчого постів точно вибирати необхідну ступінь гальмування вагонів цими уповільнювачами. В уповільнювачів вагового принципу дії сила натискання встановлюється автоматично в залежності від ваги вагонів, тому управляти ними легше.

В натискних уповільнювачах реалізуються чотири ступені натискання шин уповільнювача на колеса вагонів (див. п. 6.3.2), що дають змогу вибирати режим гальмування відчепів. Апаратура пульту керування уповільнювачами дає можливість фіксувати два положення уповільнювача – загальмоване та розгальмоване. Пропускати маневрові локомотиви дозволяється тільки через розгальмовані уповільнювачі. 

Окрім цього уповільнювачі типів КНП, РНЗ, ПНЗ, ВЗПГ та ВЗП мають три положення – нижнє розгальмоване положення, верхнє розгальмоване та верхнє загальмоване положення. При знаходженні зазначених уповільнювачів у нижньому положенні допускається проходження через них магістральних локомотивів. З дозволу начальника залізниці уповільнювачі можуть експлуатуватися з виключеними механізмами переведення в опущене положення.

Наїзд локомотива на уповільнювачі в забороненому для пропуску локомотивів положенні представляє серйозну небезпеку на гірці. При таких наїздах можуть відбутися злами балок уповільнювачів, поломки болтових з'єднань, пошкодження паливних баків тепловозів. Тому перш ніж дати вказівку про слідування локомотива через уповільнювачі, оператор повинен переконатися в тому, що вони розгальмовані. Для цього потрібно перевірити стан гальмових комутаторів, показання індикаторних ламп на пульті, а якщо можливо – оглянути та оцінити стан уповільнювачів. 

Забороняється гальмування уповільнювачами відчепів, що пропускаються через гірку разом з локомотивом.

На гірках, обладнаних уповільнювачами КВ, особлива обережність потрібна при гальмуванні завантажених рефрижераторних секцій виробництва ГДР, у яких паливні баки підвішені близько від рівня головки рейки. При несприятливих умовах, коли загальмований уповільнювач знаходиться між візками вагона, можуть відбутися зіткнення баків з його зовнішньою балкою, внаслідок чого баки пошкоджуються. У 12-вагонних секцій баки є на двох вагонах, у 5-вагонних – на одному або двох. Доцільно дещо знижувати швидкість розпуску при сортуванні зазначених секцій, гальмуючи вагони, які не мають паливних баків.

Необхідно також стежити за тим, щоб не було просідань колії перед і за гальмовими позиціями уповільнювачів КВ. У разі їх появи вимагати від працівників колійного господарства негайного їх усунення.

Оператор повинен дбати про економну витрату стисненого повітря на гірці. Для цього при гальмуванні важких вагонів перший уповільнювач гальмової позиції встановлюють на час проходу відчепу в постійно загальмований стан, а необхідну швидкість виходу з гальмової позиції коригують другим уповільнювачем. Після досягнення відчепом заданої швидкості другий уповільнювач розгальмовується. 

Слід уникати багаторазових включень уповільнювачів під одним і тим же відчепом, так як це призводить до підвищеного зносу силової і керуючої систем уповільнювачів (шарнірів, гальмових циліндрів, ущільнень, електропневматичних клапанів), додаткової витрати повітря, прискореного падіння його тиску в пневматичній мережі і викликає зайві витрати електроенергії. 

При виборі необхідного ступеню гальмування вагонів натискними уповільнювачами, встановленими на спускний частини гірки, рекомендується:

- вагони категорії В та СВ слід починати гальмувати на вищому ступені натискання, а в міру зниження швидкості відчепу переходити на нижчий ступінь. Цим досягається точність реалізації швидкості виходу відчепу з гальмової позиції;

- вагони категорії Л, ЛС та С слід гальмувати на меншому ступені, а при необхідності переходити на більш високий. Гальмування порожніх та легковагових вагонів, у яких навантаження на вісь становить менше 12 т (всі вагони категорії Л, ЛС та частина категорії С), уповільнювачами натискного типу здійснювати з використанням першого або другого ступеню гальмування. При загрозі нагону попереднього відчепу дозволяється як виключення короткочасне застосування третього ступеню гальмування. Таке регулювання виключить можливість видавлювання легковагових вагонів із створу шин уповільнювача. Використання четвертого ступеню для гальмування вагонів з навантаженням на вісь менше 12 т забороняється;

- у разі виявлення видавлювання коліс вагону зі створу шин слід негайно перевести уповільнювач у розгальмоване положення, а у подальшому для цього вагону (відчепу) використовувати нижчий ступінь гальмування;

- при виникненні ускладнення у виборі необхідного ступеню гальмування рекомендується двоступеневе гальмування: спочатку пробне короткочасне гальмування відчепу на низькому ступені для визначення ефективності гальмування та, при необхідності перехід на більш високий ступінь гальмування.

Забороняється розпуск з гальмуванням уповільнювачами відчепів з вагою або довжиною, що перевищує норму, встановлену в Інструкції з роботи сортувальної гірки. Відчепи, у яких вага або довжина перевищує встановлену норму необхідно розчіплювати на групи, або пропускати через гірку з локомотивом. 

Регулювання інтервалів між відчепами на ГП спускної частини необхідно виконувати, використовуючи не тільки різні ступені гальмування, але і різну тривалість гальмування, розгальмовуючи уповільнювачі раніше, не чекаючи повного проходу через них вагонів.

Більших інтервалів і кращих умов розділення відчепів на розділових елементах можна досягти зонним гальмуванням, наприклад: першим уповільнювачем гальмової позиції починаючи гальмування з моменту входу вагону в уповільнювач; другим уповільнювачем гальмової позиції, гальмуючи другу половину вагонів відчепу чи другий візок одновагонного відчепу.

Для підвищення якості дистанційного управління уповільнювачами оператор повинен знати закономірності зміни їх основної характеристики – гальмової потужності. Потужність балкових уповільнювачів всіх типів залежить від ваги відчепів, їх довжини, стану бокових поверхонь вагонних коліс, погодних умов. Чим важчий і коротший відчеп і більша швидкість його входу на уповільнювач, тим інтенсивніше його потрібно гальмувати. У зв'язку з цим рекомендується встановлювати уповільнювачі у загальмоване положення за час від 1,0 с до 1,5 с до підходу до нього вагона, так як повний тиск повітря в гальмових циліндрах встановлюється за час від 1 с до 2 с після включення.

Особливістю вагових уповільнювачів КВ є те, що при гальмуванні порожніх вагонів їх потужність нижча від 5% до 8%, ніж при гальмуванні навантажених. Пояснюється це компенсаційною дією пружин механізму повороту.

Знижується ефект гальмування вагонів, колеса яких забруднені сторонніми домішками. Попадання на колеса мінеральних добрив, сухої фарби, мастила знижує інтенсивність гальмування до 30%, а якщо фарба сира або колеса покриті бітумом – то від 70% до 75%. У цьому випадку частина мастила, фарби чи бітуму переноситься з коліс на гальмові шини, що призводить до поганого гальмування наступних 3 або 4 відчепів.

Гальмовий ефект знижується, якщо гальмуються вагони з сильно зношеними ободами коліс або ободами, що мають напливи металу на зовнішніх поверхнях.

Згідно з ПТЕ вагони для перевезення рідкого бітуму з неочищеними від бітуму колісними парами забороняється ставити в поїзди. Така ж вимога поширюється на інші типи вагонів, колеса яких забруднені високов’язкими продуктами. Однак якщо такі вагони все ж опинилися в составі поїзда, то оглядачі ПТО в парку прибуття, з метою підвищення безпеки розпуску при наявності перелічених факторів, повинні робити відмітки про вагони, колеса яких залиті мастилом, бітумом або покриті фарбою, і передавати цю інформацію оператору СТЦ для відображення в сортувальному листку. При розпуску составів за розміченими ТГНЛ така інформація може передаватися безпосередньо черговому і оператору сортувальної гірки. При цьому слід вживати відповідних заходів для забезпечення безпеки руху під час розпуску составів. При наявності розглянутих вагонів рекомендується знижувати швидкість розпуску составів до значень від 1 км/год. до 2 км/год. Необхідно також уважно стежити і ретельніше гальмувати наступні відчепи, що слідують на цю ж гальмову позицію після забруднених вагонів до відновлення гальмової дії уповільнювачів, оскільки наступні відчепи теж слабо гальмуються через забруднення гальмових шин уповільнювачів.

 AUTONUMLGL  \e  Гальмування вагонів на ГП0 та ГП1

ГП0 та ГП1 забезпечують інтервальне регулювання швидкості скочування відчепів.

При обладнанні гірки двома позиціями на спускній частині, на ГП1 не слід гальмувати всі відчепи, а тільки у наступних випадках:

- відчепи (швидкі бігуни) на швидкісному ухилі розвинули таку швидкість, що гальмова ефективність ГП2 може виявитися недостатньою для зниження цієї швидкості до необхідного значення; може бути перевищена максимально допустима швидкість входу відчепів в уповільнювачі ГП2;

- слідом за повільним бігуном йде швидкий і різниця в швидкостях стає такою, що з’являється загроза нагону першого відчепу другим на ділянці до розділових стрілок, і залишається недостатньо часу для переведення між ними стрілки, або з’являється загроза нагону на ділянці до ПГП, якщо відчепи направляються в один пучок;

- слідують вагони, що підлягають зупинці на початку сортувальних колій, і гальмування тільки на нижніх позиціях недостатньо;

- оцінка оператором ходових властивостей відчепа показує необхідність зниження швидкості його скочування з метою забезпечення розділення відчепів на розділових елементах. Це стосується послідовності відчепів при яких за багатовагонним відчепом слідує одновагонний, а їх розділення відбувається на стрілках пучка колій;

- скочується багатовагонний відчеп, що одночасно знаходиться в уповільнювачах різних гальмових позицій. При цьому гальмування відчепів одночасно на різних гальмових позиціях слід здійснювати узгоджено операторами розпорядчого виконавчого та паркового постів у відповідності з Інструкцією з роботи сортувальної гірки.. 

Гальмування довгих відчепів уповільнювачами ГП0 та ГП1 може здійснюватись тільки після відділення автозчеплення останнього вагону у відчепі від автозчеплення наступного вагону або локомотиву.

При обладнанні сортувальної гірки чотирма гальмовими позиціями на спускній частині, на гальмовій позиції ГП0 відчепи слід гальмувати, щоб не допустити нагонів одних відчепів іншими на ділянці між вершиною гірки та ГП1 і для забезпечення допустимої швидкості входу відчепів в уповільнювачі ГП1.

 AUTONUMLGL  \e  Гальмування вагонів на ГП2

На ГП2 виконуються інтервально-прицільне гальмування відчепів, тому оператор виконавчого поста повинен контролювати не тільки інтервали між відчепами а і положення та динаміку руху вагонів на сортувальних коліях. Порядок гальмування відчепів на ГП2 аналогічний гальмуванню відчепів якщо на спускній частині гірки встановлено одну гальмову позицію. 

Гальмувати відчепи на уповільнювачах ГП2 слід у таких випадках:

- повільні бігуни слід гальмувати на ГП2 в залежності від розвиненої швидкості і швидкості відчепів, що рухаються попереду або зовсім не гальмувати;

- слід гальмувати швидкі бігуни, у випадку розвинення ними на ділянці між ГП1 та ГП2 такої швидкості, що буде загрожувати нагоном попереднього відчепу, або неможливістю зниження швидкості до потрібної на ПГП. Такі бігуни при вході на уповільнювачі слід приймати на третю-четверту ступені гальмування і залежно від інтенсивності зниження швидкості відчепу знижувати ступінь гальмування.

- бігуни з середніми ходовими властивостями при вході на натискні уповільнювачі оператор повинен гальмувати на першій ступені гальмування та при необхідності посилювати гальмування для вирівнювання швидкості і збереження достатнього інтервалу між відчепами;

При снігопаді або після снігопаду для подолання гальмової дії снігу, що лежить на рейках, перші відчепи повинні випускатися із уповільнювачів ГП2 з підвищеною швидкістю. При свіжому сніговому покрові більше 5 см легковагові або порожні відчепи, що йдуть першими на занесені снігом колії, на ГП2 бажано не гальмувати. Необхідно пропустити з підвищеною швидкістю 2 або 3 відчепи для повного очищення головок рейок від снігу, а вже потім регулювати швидкість скочування відчепів звичайним способом.

При гальмуванні відчепів на ГП2 оператор повинен випускати відчепи, що йдуть на крайні колії сортувального парку з найбільш крутими кривими, з більшою швидкістю, ніж такі ж відчепи, що йдуть на колії середніх пучків.

 AUTONUMLGL  \e  Гальмування вагонів на ПГП

На ПГП здійснюється прицільне регулювання швидкості руху вагонів на підгіркових коліях. Оператори цих позицій повинні забезпечувати зчеплення відчепів з допустимими швидкостями і заповнення колій з мінімальними, не заповненими проміжками між вагонами. 

Швидкість підходу відчепу до вагонів, що стоять в сортувальному парку повинна бути не більше 5 км/год. (1,4 м/с), а при наявності рухомого складу з вантажами спеціальних категорій, що вимагають особливої обережності (за переліком, встановленим Укрзалізницею), – не більше 3 км/год. (0,8 м/с). У Додатку Е наведено методику перевірки швидкостей співударяння відчепів у підгіркових парках сортувальних станцій

При використанні на паркових позиціях уповільнювачів РНЗ-2 та 
КНП-5 їх необхідно встановлювати завчасно в підготовлене (підняте) положення, і гальмувати вагони тільки в цьому положенні. При опущеному уповільнювачі гальмування проводити не дозволяється, щоб уникнути витискання порожніх і легковагових вагонів.

Піднімати і опускати гальмову систему уповільнювача необхідно тільки при розгальмованому положенні. Після закінчення розпуску уповільнювач опускають у нижнє положення для пропуску локомотивів.

Оператор ПГП, вибираючи ступінь і тривалість гальмування, повинен враховувати:

- ходові властивості відчепу і швидкість його руху перед ПГП – чим вища швидкість, тим сильніше потрібно гальмувати відчеп;

- ступінь заповнення вагонами сортувальної колії, на яку слідує відчеп (чим більше заповнена колія, тим більше потрібно знижувати швидкість руху відчепу);

- профіль сортувальної колії: на колії з більшими ухилами відчепи потрібно випускати зі зниженими швидкостями, а на колії з меншими ухилами – з підвищеними;

- погодні умови: при сильних морозах швидкості виходу відчепів з уповільнювачів слід дещо збільшувати, особливо якщо відбувається інтенсивний осад інею на головках рейок.

Робота оператора паркової позиції здійснюється в тісній взаємодії з операторами розпорядчого та виконавчого постів. Від нього вимагається особливо високий рівень професійної майстерності, так як він здійснює прицільне гальмування і тому від його роботи найбільшою мірою залежить безпека розпуску, збереження рухомого складу і вантажів, що перевозяться залізничним транспортом України.

 AUTONUMLGL  \e  Управління стрілочними переводами на гірках, оснащених ЕЦ

На механізованих гірках, оснащених ЕЦ стрілки переводяться за допомогою стрілочних рукояток на пульті шляхом їх повороту з одного в інше крайнє положення. Оператор повинен здійснювати переведення стрілочного переводу завчасно, до вступу першої колісної пари відчепу на стрілочну ізольовану ділянку. В протилежному випадку вістряки стрілки не переведуться і відчеп піде не за призначенням. Не слід переводити рукоятку стрілочного переводу в інше положення до моменту, поки попередній відчеп не звільнив стрілочну ізольовану ділянку, щоб запобігти можливості переводу стрілки під рухомим складом. Особливо це стосується відчепів з вагонами, що мають довгі бази.

Передній ізольований стик стрілочного переводу розташований на відстані 6 м перед вістряками. Тому, якщо навіть команда на переведення стрілки подається безпосередньо перед вступом колісної пари на ізольовану ділянку, розпочате переведення стрілки не припиниться при вступі відчепу на ізольовану ділянку даної стрілки, а вістряки встигнуть перевестись в протилежне крайнє положення до входу на них передньої колісної пари відчепа. 

Контроль положення кожної стрілки та зайнятості стрілочної ізольованої ділянки здійснюється на гірковому пульті управління трьома контрольними лампочками. Лампочка, розташована по осі стрілочної рукоятки показує зайнятість або вільність стрілочної ізольованої ділянки: стрілка зайнята – контрольна лампочка горить червоним вогнем; ізольована стрілочна ділянка вільна – лампочка не горить. Лампочки, розташовані по кінцях рукоятки, служать для контролю положення вістряків. Якщо стрілка знаходиться в одному з крайніх положень і вістряк щільно притиснутий до рамної рейки, горить лампочка, що відповідає даному крайньому положенню стрілки. При вступі відчепу на стрілочну ізольовану ділянку, на пульті виконавчого поста загоряється біла контрольна лампочка, що відповідає маршруту прямування відчепу.

Якщо при завчасному повертанні стрілочної рукоятки одна контрольна лампочка погасне, а інша не загориться (стрілка перевелася, але вістряк нещільно прилягає до рамної рейки), оператор повинен повернути стрілочну рукоятку в початкове положення, що має контроль, для запобігання сходу вагонів. Коли при повертанні стрілочної рукоятки контрольна лампочка первинного положення стрілки не гасне, а інша не загоряється, це вказує на те, що стрілка не переводиться. Оператор повинен повернути стрілочну рукоятку в початкове положення, що має контроль. Дії оператора при відмовах стрілочних переводів детально описані в розділі 9.

Для підвищення безпеки та посилення уваги при виконанні маневрів у ряді випадків оператор користується спеціальними контрольними ковпачками, які встановлюються на рукоятки стрілок. Це необхідно у випадках, коли стрілка встановлюється у охоронне положення для унеможливлення потрапляння вагонів на певні колії, наприклад коли вагони виходять за граничні стовпчики сортувальних колій у бік гірки, при цьому на пульті оператора виконавчого поста загоряється червона лампочка відповідного жолобка.

 AUTONUMLGL  \e  Управління стрілочними переводами на автоматизованих гірках

При обладнанні гірки системою ГАЦ переведення стрілки за маршрутом скочування чергового відчепу здійснюється автоматично після звільнення стрілочної ізольованої ділянки останньої віссю попереднього відчепу.

У маршрутному режимі всі стрілочні рукоятки встановлюють в середнє положення, що фіксується загорянням транспаранта «ГАЦ ввімкнена». Оператор натискає кнопку «Маршрутний режим» («М»), після чого забезпечується можливість введення завдання на встановлення маршруту натисканням кнопки номера пучка і номера колії в пучку (або однієї кнопки номера колії). Номер маршруту, що вводиться фіксується горінням цифрових індикаторних ламп.

У нормальному режимі роботи ГАЦ при зайнятій ізольованій ділянці команди на переведення стрілок не виконуються. Розпочате переведення стрілки не переривається при вступі відчепу на ізольовану ділянку даної стрілки. При збігу команди на переведення стрілки з моментом заняття стрілочної ізольованої ділянки забезпечується можливість закінчення переведення стрілки. Команда на переведення стрілки, виконання якої було скасовано в результаті зайнятості ділянки аж до його звільнення, не виконується при короткочасній втраті шунта або контролю положення стрілки.

У разі неотримання контролю автоматичного переведення протягом 
1,5 с, включаючи час на переведення самої стрілки (0,55 с), забезпечується автоматичне повернення її у вихідне положення за умови вільності ізольованої ділянки. Затримка в отриманні контролю найчастіше відбувається через нещільне прилягання вістряка до рамної рейки внаслідок попадання між ними сторонніх предметів. Якщо автоматичне повернення не змогло початися внаслідок зайняття ділянки, до її звільнення зворотного переведення стрілки не відбудеться.

При спуску відчепів, у составі яких є вагони з довгою базою створюється небезпека сходу вагона в результаті переведення стрілки відразу після проходу першого візка вагона з довгою базою. Щоб цього не сталося, оператори повинні (не вимикаючи систему ГАЦ) встановити всі стрілочні рукоятки по маршруту руху такого відчепа в крайні положення. В середнє положення кожну рукоятку треба повернути тільки після фактичного звільнення відчепом даної стрілки.

При обладнанні стрілок дубльованими технічними засобами контролю проходу вагонів з довгою базою, що базуються на спільному використанні фотоелектричних і радіотехнічних пристроїв, рукоятки в крайнє положення можна не встановлювати.

При вході відчепу в зону ГП2 загоряється і горить до вступу відчепу на сортувальну колію транспарант з номером колії прямування відчепу. Оператор може втрутитися в роботу ГАЦ шляхом установки будь-якої стрілочної рукоятки в одне з крайніх положень, в результаті чого автоматично скасовується маршрутне завдання системи БГАЦ для даного відчепу. Оператор може скасувати маршрутне завдання чергового відчепу натисканням кнопки «О» або замінити його, натиснувши та утримуючи кнопку «З», а потім встановивши необхідний маршрут відповідними маршрутними кнопками.

Функції гіркових операторів в системі АРС зводяться в основному до контролю за правильністю її роботи в автоматичному режимі і своєчасному ручному втручанню у разі появи тих чи інших відхилень у роботі системи. При цьому будь-який вплив оператора на органи управління уповільнювачами (гальмування або розгальмування) автоматично скасовують дії управління технічними засобами системи АРС. Це дозволяє при необхідності оперативно коригувати роботу системи.

Оператор автоматизованої гірки в системі АРС повинен встановити контрольний ковпачок на кнопку резервної швидкості гальмівної позиції при знаходженні на відповідних коліях сортувального парку рефрижераторних секцій, а також інших спеціальних вагонів, з якими забороняється співударяння відчепів, що скочуються за ними на цю колію. В необхідних випадках регулювання швидкості скочування окремих відчепів може здійснюватись в ручному режимі.

 AUTONUMLGL  \e  Управління гірковими світлофорами

Якщо розпуск составів на гірці не проводиться, на основному гірковому світлофорі і його повторювачах на колії й пульті повинен горіти червоний вогонь. Щоб дати дозвіл на розпуск чергового составу, після приготування маршруту для насуву його до вершини гірки, оператор натискає на пульті кнопку зеленого кольору («Швидко»): на гіркових світлофорах загоряється зелений вогонь.

Для необхідного зменшення швидкості насуву до рівня швидкості розпуску при сортуванні перших відчепів составу оператор натискає кнопку жовтого кольору («Повільно») або одночасно жовтого і зеленого кольорів («Нормально»), тоді машиністом встановлюється проміжний режим швидкості між «Швидко» і «Повільно».

Вимога про зупинку розпуску составу передається натисканням кнопки червоного кольору «Стоп», при цьому на гірковому світлофорі загоряється червоний вогонь. У всіх випадках на пульті видається індикація про показання гіркового світлофора. 

Одночасне відкриття гіркового світлофору та маневрових світлофорів, за показаннями яких здійснюється пересування по стрілочній зоні гірки, неможливе.

Для дозволу маневрових пересувань по стрілочній зоні гірки потрібно попередньо закрити гірковий світлофор і відкрити маневровий: на маневровому світлофорі і його повторювачі, що знаходиться на пульті оператора, загоряється місячно-білий вогонь.

 AUTONUMLGL  \e  Виконання технологічних операцій оператором сортувальної гірки при використанні системи КГМ

Система КГМ забезпечує можливість автоматизованого розпуску составів у двох режимах (програмному і маршрутному). У кожному з них рукоятки стрілочних комутаторів на пультах повинні знаходитися в середньому положенні, уповільнювачі переведені в режим автоматичного керування натисканням кнопок «Відключення».

Робоче місце оператора знаходиться поряд з робочими місцями ДСПГ та ДСЦ і обладнується пультом і персональною ЕОМ. Інформація про наявність готових сортувальних листків на состави, що знаходяться на коліях парку прийому, відображається на терміналах ДСЦ і ДСПГ.

Для розпуску составів в програмному режимі необхідно: 

- на терміналі ДСЦ перевірити наявність програми розпуску і при необхідності відкоригувати сортувальний листок;

- з терміналу ДСПГ запросити сортувальний листок для розпуску составу;

- натиснути кнопку «Початок розпуску» (НР). Зазначені дії виконуються до моменту проходження гіркового світлофора першим вагоном першого відчепу.

В ході розпуску (при натиснутій кнопці НР) оператор за узгодженням з ДСПГ має можливість здійснювати такі зміни сортувального листка: видалити вагон (відчеп), скоригувати маршрут відчепу, вставити вагон (відчеп), змінити спеціалізацію.

Слід мати на увазі, що при розпуску составу в програмному режимі КГМ маршрутне завдання є для кожного вагона у відчепі. Тому дроблення відчепу і нерозчеплення не вимагають втручання ДСПГ. При витягуванні составу на горб в разі нерозчеплення маршрутні завдання для вагонів зберігаються.

Після закінчення розпуску составу (після проходження всіма відчепами останніх розділових стрілок, а також при необхідності проведення маневрових робіт в ході розпуску, пов'язаних з пересуванням локомотива на ділянці від гіркового світлофора до головної стрілки включно, кнопку НР слід витягнути щоб уникнути зняття чергового завдання. 

Для розпуску составу в маршрутному режимі необхідно: 

- натиснути кнопку НР до моменту проходження гіркового світлофора першим вагоном першого відчепу;

- вести набір маршрутних завдань на состав, що розформовується в будь-якому положенні кнопки НР кнопками набору маршруту пульта ДСПГ, контролюючи правильність набору на екрані терміналу ДСПГ або на маршрутних покажчиках пульта ДСПГ. Останній, помилково введений маршрут можна видалити натисканням кнопки «Скидання» (СБР). Спільне натискання на кнопки СБР і «Заміна» (ЗМН) призводить до повного очищення накопичувача маршрутних завдань.

У процесі розпуску оператор за узгодженням з ДСПГ має можливість оперативної корекції маршрутних завдань (при натиснутій кнопці НР):

- видалення маршрутного завдання поточного відчепу проводиться натисканням кнопки ЗМН;

- вставка завдання чергового відчепу проводиться кнопками набору маршрутів при натиснутій кнопці ЗМН.

При нерозчепленні відчепів оператор повинен видалити маршрутне завдання відчепу, що не розчепився, при дробленні відчепу – вставити завдання для решти відчепу.

 AUTONUMLGL  \e  Виконання технологічних операцій оператором сортувальної гірки при виконанні робіт з перевірки пристроїв СЦБ

Загальний порядок дій ДСПГ та оператора сортувальної гірки під час виконання робіт з технічного обслуговування та ремонту пристроїв механізації й автоматизації сортувальних гірок (гіркових пристроїв СЦБ) залізниць України з метою утримання їх в постійно справному стані визначені Інструкцією ЦШ-0048 та Технологічними картами ЦШ-0066.

Якщо певні обставини (аварія, схід рухомого складу, стихійне лихо, інцидент чи порушення, що пов’язані з відмовою гіркових пристроїв СЦБ) привели до припинення розпуску составів або маневрових пересувань і відмови в роботі гіркових пристроїв СЦБ, оператор спільно з ДСПГ та старшим електромеханіком повинні скласти акт про положення і стан елементів (кнопок, стрілочних комутаторів, пломб тощо) та індикації апарата управління гірковими пристроями СЦБ. При цьому оператору забороняється змінювати положення приладів.

При перевірці гіркових пристроїв СЦБ і відновленні їх дії старший електромеханік повинен перевіряти наявність пломб і при їх відсутності разом із оператором чи ДСПГ вияснити причину їх зняття і зробити про це запис у Журналі огляду. Після підтвердження запису підписом оператора чи ДСПГ, пристрої оглядаються й опломбовуються.

Порядок оповіщення про рух поїздів і маневрові пересування в місці виконання робіт на польовому обладнанні необхідно оформляти записом в Журналі огляду оператором чи ДСПГ. Виконувати роботу на польовому обладнанні під час розпуску составів категорично забороняється.

Оператор сортувальної гірки спільно з ДСПГ беруть участь у виконанні робіт з технічного обслуговування, ремонту та перевірки дії пристроїв механізації й автоматизації сортувальних гірок згідно з вимогами Інструкції ЦШ-0048 та Технологічних карт ЦШ-0066:

- при перевірці схеми залежностей стрілок і сигналів, сигналів між собою і виконавчими постами, яка виконується комісією у складі начальника гірки (старшого електромеханік) і начальника станції (працівника господарства перевезень);

- при перевірці стану стрілочних переводів з метою виявлення недоліків, які можуть викликати порушення нормальної роботи стрілок, яка здійснюється бригадиром колії, електромеханіком та працівником станції. При цьому вимірюється ширина колії біля вістря вістряків, перевіряється неможливість замикання вістряків в плюсовому і мінусовому положеннях при переведенні стрілок ГАЦ курбелем та при закладанні між притиснутим вістряком і рамною рейкою шаблону товщиною 4 мм; перевіряється замикання вістряків стрілок при переведенні стрілок ГАЦ курбелем при закладанні між притиснутим вістряком і рамною рейкою шаблону товщиною 2 мм; 

- при перевірці щільності притиснення гостряка до рамної рейки, яку виконує електромеханік шляхом відтискання ломиком притиснутого вістряка від рамної рейки при запертому положенні стрілки; при перевірці часу переведення стрілок гіркової централізації. Оператор при необхідності переводить стрілку з пульта керування;

- при перевірці: внутрішнього стану електропривода з переведенням стрілки, чищенням і змащенням; справності електродвигунів постійного струму омметром; сили струму електродвигунів постійного струму при роботі електропривода на фрикцію; опору ізоляції електродвигуна і вимірювання напруги на електродвигуні при роботі електропривода на фрикцію; величини напруги живлення і вихідної напруги безконтактних датчиків та струму, що вони споживають у різних положеннях; внутрішнього стану стрілочної коробки і універсальної муфти; стану електроприводів і стрілочних гарнітур без розбирання. Роботу виконує електромеханік (старший електромеханік) та електромонтер за згодою чергового по гірці. Робота виконується при вимкнутому курбельному контакті електропривода; 

- при заміні: мастила у фрикційній муфті та масла в редукторі електропривода; стрілочних електродвигунів на відремонтовані в ремонтно-технологічній дільниці; електропривода на стрілці. Роботу виконує електромеханік (старший електромеханік) та електромонтер за згодою чергового по гірці. Робота виконується при вимкнутому курбельному контакті електропривода;

- при комісійній перевірці стану та дії схеми автоматичного очищення стрілок, яка виконується електромеханіком і дорожнім майстром. При цьому перевіряється правильність роботи пристроїв автоматичного очищення стрілок в різних режимах та працездатність кожного електропневматичного клапана при поданні на нього живильної напруги; 

- при перевірці: роботи уповільнювачів дистанційно з пульта керування; зусиль натискання гальмових шин, основних регулювальних розмірів вагонних уповільнювачів; електропневматичних клапанів, регуляторів тиску і роботи апаратури керування; тиску стисненого повітря на різних ступенях гальмування за манометром. Робота виконується електромеханіком та електромонтером. При цьому за потребою виконується пробне загальмовування і розгальмовування уповільнювачів. Для натискних уповільнювачів загальмовування і розгальмовування перевіряється на всіх ступенях гальмування. Для уповільнювачів типу КНП, РНЗ і ВЗПГ, крім цього, необхідно перевіряти роботу піднімального механізму.

 AUTONUMLGL  \e  Забезпечення безпеки розпуску составів на сортувальних гірках

Технологічний процес розпуску составів містить істотний елемент ризику. Вимоги по безпеці розпуску составів зараз забезпечуються переважно проектними рішеннями: вибором висоти гірки і профілю її спускної частини, енергетичною висотою, технічними характеристиками, поточним станом і розміщенням гальмових засобів, довжиною ізольованих стрілочних ділянок, швидкодією стрілочних гіркових приводів, складом і надійністю облаштувань захисту гіркових стрілок. Недоліки у будь-якому з перерахованих чинників при справному стані системи управління і правильних дій оперативного персоналу можуть привести до виникнення небезпечних ситуацій або зниження ефективності технологічного процесу розпуску.

Оператор повинен знати, що при збоях системи управління або несправності пристроїв слід здійснити пропуск відчепів, що вже відчеплені від составу і знаходяться в русі під дією сил тяжіння і інерції на колії сортувального парку або розташовані нижче уповільнювачі. Перекриття гіркового сигналу і зупинка насуву не можуть припинити рух відчепів, що знаходяться нижче горба гірки, тому зупинка вагонів на гальмовій позиції при наявності відчепу, що набігає на гальмову позицію може привести до тяжких наслідків.

Перераховані особливості технологічного процесу і недоліки використовуваних технічних засобів говорять про важливість «людського фактора» на сортувальних гірках. Це виражається в прямому управлінні стрілками і вагонними уповільнювачами з гіркового пульта з пріоритетом ручного управління над автоматикою, у використанні автоматичного режиму управління гірковими пристроями тільки на час розпуску, в переході на ручне управління при будь-якому збої системи або відмові датчика.

На сьогоднішній день рівень розвитку технічних засобів не дозволяє перевіряти на безпеку команди оператора до їх видачі на управління, що дозволило б звести до мінімуму вплив на реальні показники безпеки гіркових процесів «людського фактора».

Тому безпека розпуску составів на сортувальних гірках обумовлюється наступними факторами:

- ретельний професійний відбір серед кадрового резерву працівників гіркового комплексу – ДСПГ, ДСЦ, операторів розпорядчих, виконавчих та постів управління ПГП, регулювальників швидкості руху вагонів; складачів поїздів, машиністів гіркових локомотивів;

- закріплення для навчання нових працівників за найбільш досвідченими фахівцями;

- регулярне проведення технічних занять та перевірки професійних знань, телеграм про транспортні події, причини та наслідки їх виникнення;

- ознайомлення з передовими методами організації експлуатаційної роботи сортувальних гірок та обмін досвідом.

 AUTONUMLGL  \e  ДІЇ ОПЕРАТОРА СОРТУВАЛЬНОЇ ГІРКИ ПРИ ПОРУШЕННІ НОРМАЛЬНОЇ РОБОТИ ГІРКОВИХ ПРИСТРОЇВ

Нормальний хід роботи з розформування составів на гірці може перериватися виникненням несправностей і відмов технічних пристроїв. Несправності і відмови усувають працівники СЦБ та зв’язку, колії та контактної мережі. 

Про всі випадки порушення нормальної роботи постових та напільних пристроїв механізованих та автоматизованих гірок ДСПГ або оператор зобов’язані негайно повідомити електромеханіка і зробити запис в Журналі огляду, а також довести це до відома ДСЦ. Основними порушеннями нормальної роботи гіркових пристроїв є наступні:

- несправності стрілочних переводів та пристроїв контролю положення централізованих стрілок;

- несправності уповільнювачів;

- несправності стрілочних ізольованих секцій (хибний контроль їх зайнятості чи вільності);

- неможливість переведення або втрата контролю положення централізованої стрілки;

- порушення завдання або передачі маршрутів ГАЦ, відмови в роботі ГПЗП, неможливість відкриття або закриття гіркового сигналу.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при виявленні несправностей стрілочних 
переводів

При несправностях стрілочних переводів та якщо виявлена несправність загрожує безпеці руху або особистій безпеці працюючих на коліях оператор повинен негайно припинити рух відчепів по даних стрілочних переводах, а при необхідності припинити розпуск состава. Після цього оператор повинен самостійно оглянути стрілочний перевід або дати команду іншому працівнику здійснити огляд стрілки на предмет потрапляння сторонніх предметів між вістряком та рамною рейкою.

Усунення несправності стрілочного переводу може здійснюватись зі збереженням і без збереження руху по даному стрілочному переводу.

Виключення стрілки з гіркової централізації для усунення несправності виконується:

- зі збереженням користування гірковими сигналами;

- за наявності ГАЦ – зі збереженням автоматичного режиму роботи інших стрілок.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при усуненні несправності стрілки зі збереженням руху

При відмові, коли стрілка не може бути переведена з пульта керування, але має електричний контроль положення, вона виключається з централізації і передається на ручне керування за допомогою курбеля. При цьому оператор повинен таким чином зменшити швидкість розпуску, щоб забезпечити необхідний час для приготування маршруту та контролю його правильності. 

Переведення стрілки курбелем виконує за вказівкою чергового по гірці спеціально виділений працівник. Вказівку на переведення стрілки оператор передає за допомогою паркового двостороннього зв’язку чи радіозв’язку.

Перед кожним переведенням стрілки оператор повинен встановити її рукоятку на пульті керування в положення маршруту, що задається. В правильності встановлення стрілки в маршруті оператор переконується за показаннями контрольних лампочок на пульті керування.

Передача стрілок на ручне управління зі збереження руху допускається тільки за умови, що несправність виникла не більше ніж на одній стрілці по маршруту скочування відчепів.

При відмові електричної частини, коли стрілка не може бути переведена з пульта керування та відсутній електричний контроль її положення стрілка виключається з централізації зі збереженням руху в одному з крайніх положень. Розпуск составів і маневрові пересування при цьому можуть виконуватись тільки при закріпленні вістряків стрілки в необхідному положенні.

Оператор повинен у встановленому порядку попереджати працівників, що виконують усунення несправностей про розпуск состава чи здійснення маневрів з контролем отримання та реагування працівниками на попередження.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при усуненні несправності стрілки без 
збереження руху

Якщо несправність виникла на двох і більше стрілок по маршруту скочування відчепів, передача стрілок на ручне управління забороняється і рух припиняється.

Стрілка може бути виключена з централізації без збереження руху по ній в залежності від місцевих умов при відмові електричної частини коли стрілка не може бути переведена з пульта керування та відсутній електричний контроль її положення.

При несправності стрілки, коли порушується механічний зв'язок між вістряками, стрілка виключається з централізації тільки без збереження руху по ній.

У всіх випадках при усуненні несправності стрілки без збереження руху, стрілка, що лежить попереду (охоронна стрілка) повинна бути встановлена в охоронне положення з унеможливленням її переведення. Це здійснюється шляхом закріплення вістряків охоронної стрілки чи виключенням з централізації зі збереженням контролю положення. При цьому на стрілочну рукоятку оператор повинен надягти ковпачок червоного кольору.

Після усунення несправності, виконання необхідних перевірок та включення стрілок в централізацію оператор може здійснювати розпуск составів та маневрові пересування в нормальному режимі тільки після підпису чергового по гірці під текстом запису старшого електромеханіка СЦБ в Журналі огляду, зняття ковпачків зі стрілочних рукояток і повідомлення причетним працівникам про включення стрілок в централізацію. 

Виключення стрілки з дії при її заміні, ремонті чи несправності та включення її у дію виконується порядком викладеним в Інструкції ЦШ-0035.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при втраті контролю положення централізованої стрілки

Якщо стрілка при переведенні її з пульта керування шляхом встановлення стрілочної рукоятки по маршруту не доходить до крайнього положення і не має контролю переведення, а стрілочна ділянка вільна, то через 1,5 с стрілка автоматично повертається в попереднє положення. В цьому випадку оператору заборонено втручатися в управління даною стрілкою. Далі з метою унеможливлення потрапляння на таку стрілку вагонів слід встановити охоронну стрілку у відповідне положення, а при необхідності негайно зупинити розпуск составу та викликати електромеханіка СЦБ.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при несправності уповільнювача та падінні тиску в пневматичній системі

Відмови уповільнювачів пов’язані в основному з падінням тиску в пневматичній системі та виходом за габарити його деталей. 

Незначне падіння тиску в пневматичній системі не вимагає негайного припинення розпуску составів, але в залежності від характеру пошкодження ДСПГ і оператор повинні змінити порядок розформування составу – знизити швидкість розпуску і при необхідності змінити маршрути проходження відчепів, одночасно вживаючи заходів до якнайшвидшого відновлення працездатності уповільнювачів. 

При різкому падінні тиску повітря (менше 0,6 МПа (6 кгс/см2) внаслідок великої його витрати або значних витоків із пневматичної мережі, всі уповільнювачі стають більш інерційними при загальмуванні, їх гальмовий ефект знижується, а в уповільнювачів КВ, крім того, відбуваються порушення вагового режиму гальмування великовагових відчепів. При тиску повітря у пневматичній системі, визначеному за показанням манометру у приміщенні оператора, менше 0,65 МПа (6,5 кгс/см2) виконувати розпуск забороняється.

Якщо несправність уповільнювача викликає вихід за габарити його деталей, оператор повинен негайно припинити рух по ньому. До закінчення розпуску оператор повинен відвести охоронну стрілку у положення, що унеможливлює спрямування відчепів на даний уповільнювач, а на стрілочну рукоятку оператор повинен надягти ковпачок червоного кольору. Якщо така несправність виникла на уповільнювачі ГП1, то розпуск припиняється одразу. Після цього уповільнювач захищається сигналами зупинки: прямокутним щитом червоного кольору або червоним прапорцем на стійці вдень і червоним вогнем ліхтаря на стійці вночі.

Виключення уповільнювача з дії при його заміні, ремонті чи несправності та включення його у дію виконується порядком викладеним в Інструкції ЦШ-0035.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при усуненні несправності уповільнювача 

Всі стрілки, що ведуть до місця виконання робіт на уповільнювачі з припиненням руху по ньому, встановлюються в таке положення, щоб на уповільнювач не міг потрапити рухомий состав, а на стрілочні рукоятки надіваються червоні ковпачки. Коли будь-які з цих стрілок направлені гостряками у бік місця проведення робіт і не дають можливості ізолювати колію, таке місце з обох сторін огороджується переносними сигналами зупинки, що встановлюються на відстані 50 м від меж місця проведення робіт. У тому випадку, коли вістряки стрілок розміщені ближче ніж на 50 м від місця проведення робіт, переносний сигнал зупинки встановлюють між гостряками кожної такої стрілки.

При усуненні несправності уповільнювача в перервах між розпусками зі збереженням руху оператор повинен у встановленому порядку попереджати працівників, що виконують усунення несправностей про розпуск составу чи здійснення маневрів з контролем отримання та реагування працівниками на попередження.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при відключенні уповільнювачів

У разі пошкодження уповільнювачів, що експлуатуються на гірках, у процесі ремонту їх можна відключати як цілком, так і частково (тільки одну половину на лівій чи правій по ходу вагонів рейці). Інша частина уповільнювача продовжує гальмувати вагони, і в більшості випадків не виникає необхідність зниження швидкості розпуску.

При відключенні одного з уповільнювачів на ГП1 розпуск зазвичай триває в нормальному режимі за рахунок кращого використання потужності робочого уповільнювача. При відключенні одного з уповільнювачів на ГП2 швидкість розпуску знижують. При цьому оператори і регулювальники швидкості руху вагонів повинні бути особливо уважними.

При відключенні частини уповільнювачів ПГП слід також знижувати швидкість розпуску составів, так як прицільне гальмування частково виконується на ГП2. В цьому випадку слід забезпечити також гальмування вагонів з використанням гальмових башмаків.

При відключенні через несправності одночасно двох гіркових сповільнювачів по маршруту прямування відчепів розпуск повинен бути припинений, тому що необхідне зниження швидкості скочування відчепів робочими уповільнювачами може бути не забезпечене.

Після закінчення робіт та перевірок правильності регулювання уповільнювача старший електромеханік СЦБ спільно з ДСПГ та оператором виконують перевірку правильності його роботи. Здійснювати розпуск составів та маневрові пересування в нормальному режимі можна тільки після підпису чергового по гірці під текстом запису старшого електромеханіка СЦБ в Журналі огляду. 

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при несправностях ФЕП та РТД
При несправностях ФЕП та радіотехнічних датчиків (РТД), що дублюють роботу ФЕП несприятливих метеорологічних умовах (снігопад, туман), про що сигналізує постійне горіння лампочки з білим фільтром у жолобку контролю зайнятості стрілочної ділянки на пульті, оператор зобов’язаний візуально переконатися у вільності стрілочної ділянки і натисканням пломбованої кнопки відповідної стрілки вимкнути дію ФЕП, оформляючи це відповідним записом у Журналі огляду. Переведення стрілочних переводів у цьому випадку здійснюється стрілочними рукоятками при фактичній вільності стрілочної ділянки. Про виключення пристроїв оператор чи ДСПГ повинні повідомити електромеханіку СЦБ.

При натисканні кнопки загоряється червона лампочка, що сповіщає про вимикання ФЕП. Пристрої ГАЦ при цьому не вимикаються. Після усунення несправності чи настанні більш сприятливих метеорологічних умов кнопка витягується і лампочка гасне.

Про виключення пристроїв оператор чи ДСПГ повинні повідомити електромеханіку СЦБ.

При виконанні робіт з технічного обслуговування і ремонту ФЕП та РТД електромеханік узгоджує роботу з оператором та ДСПГ, робить відповідний запис у Журналі огляду та після виключення перевіряє можливість переведення стрілки рукояткою.

Включення пристроїв ФЕП та РТД в дію виконує електромеханік СЦБ після спільної з оператором перевірки правильності їх роботи, після чого механік пломбує кнопки та робить відповідний запис у Журналі огляду, під яким свій підпис ставить ДСПГ.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при хибному контролі зайнятості чи вільності ізольованих секцій

При хибному контролі зайнятості чи вільності стрілочних ізольованих секцій для виконання робіт з усунення відмови стрілки виключаються з централізації з їх передачею на ручне керування відповідно до п. 9.1.1.
При виключенні ізольованих ділянок на сортувальних гірках, обладнаних ГАЦ, АРС та КГМ, стрілки і вагонні уповільнювачі, розташовані за цими ділянками по ходу розпуску, переводять з автоматичного на керування за допомогою стрілочних рукояток і гальмових комутаторів.

При виключенні ізольованих ділянок контролю проходу граничного стовпчика оператор перед кожним пропусканням відчепів чи маневрового локомотива по них зобов’язаний особисто або через операторів виконавчих постів, ПГП, чи регулювальників швидкості руху вагонів переконатись у вільності проходу на відповідні сортувальні колії.

Виключення ізольованої ділянки з дії при ремонті чи несправності та включення її у дію виконується порядком викладеним в Інструкції ЦШ-0035.

Після перевірки правильності виключення, запису електромеханіком в Журналі огляду та підпису під ним ДСПГ оператор може виконувати розпуск составів і маневрові пересування по маршрутах у які входить виключена ізольована ділянка, сповіщаючи про це електромеханіка СЦБ по гучномовному зв’язку. Перевірку фактичної вільності цієї ділянки від рухомого складу оператор здійснює візуально чи за допомогою інших робітників.

Після закінчення робіт та отримання сповіщення від електромеханіка СЦБ оператор повинен переконатися за індикацією на пульті у правильності роботи ізольованої ділянки. Відповідність фактичного стану ділянки і показань на пульті керування виконується шляхом накладання випробувального шунта. Від початку перевірки до оформлення запису в Журналі огляду про включення ізольованої ділянки в централізацію оператору забороняється пропускати відчепи та робити маневрові пересування по маршрутах, у які входить виключена ізольована ділянка.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при несправності системи АРС

Несправності системи АРС пов’язані з відмовами вагомірів, вимірників швидкості та постових пристроїв контролю заповнення сортувальних колій (КЗК). При виявленні несправності оператор чи ДСПГ повинні негайно сповістити електромеханіка СЦБ та зробити відповідний запис у Журналі огляду.

При відсутності інформації про задану швидкість виходу відчепів (внаслідок пошкодження вимірника швидкості, блоків трансляції, обчислення та управління гальмовими позиціями, тощо) у системі АРС автоматично задаються резервні швидкості виходу. На сортувальних гірках виходячи з місцевих умов встановлюються відповідні значення резервних швидкостей для кожної гальмової позиції. Ці швидкості вибираються на вимогу забезпечення безпеки маневрів в результаті інтервального та прицільного гальмування відчепів до досягнення даних швидкостей.

Якщо автоматично задана швидкість виходу відчепу з гальмової позиції не відповідає необхідній швидкості за умовами розпуску або вона не видається на пульті, оператор повинен за допомогою відповідних кнопок на пульті (для ГП1 та ГП2) і кнопки резервної швидкості (для ГП3) встановити необхідну швидкість або втрутитися в автоматичне керування уповільнювачами.

Ремонт цих пристроїв пов'язаний з необхідністю переходу на індивідуальне управління вагонними уповільнювачами за допомогою гальмових комутаторів, про що електромеханік СЦБ робить відповідний запис у Журналі огляду.

Після закінчення робіт електромеханік СЦБ разом з оператором чи ДСПГ повинні виконати перевірку працездатності даних пристроїв:

- вагоміру щодо правильності видання вагових категорій і довжини відчепів шляхом порівняння даних натурного листа з індикацією на пульті керування;

- вимірювача швидкості за даними індикації контрольного приладу швидкості на пульті керування;

- КЗК за даними контрольних приладів на пульті керування.

Після закінчення перевірки електромеханік СЦБ робить запис в Журналі огляду, під яким свій підпис ставить ДСПГ.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при несправності системи КГМ

Якщо під час розпуску составу оператор виявляє невиконання системою КГМ будь-якої функції, він повинен негайно повідомити про це ДСПГ, при необхідності зупинити розпуск составу і повторити спробу відпрацювання функції; якщо при цьому втрачена функція не відновилася, необхідно зупинити роботу системи, зробити запис у Журналі огляду і викликати чергового електромеханіка для усунення відмови. Далі слід продовжити перерваний розпуск, керуючи стрілками і уповільнювачами вручну і дотримуючись вимог безпеки.

Перерва зв’язку дисплеїв ДСПГ з керуючим обчислювальним комплексом виявляється по зупиненому секундоміру системного годинника на екрані і появі аварійних повідомлень. Подальший розпуск составу можливий у ручному режимі управління стрілками та уповільнювачами.

Якщо під час розпуску відмовив будь-який з напільних пристроїв, то на екрані кольорового графічного терміналу (КГТ) на місці цього пристрою загоряється червоний прямокутник. При відмовах блоків КГМ у правому нижньому кутку екрана КГТ виводиться червоним кольором номер блоку, що відмовив.

Контроль за правильністю автоматичного гальмування здійснюється візуально шляхом порівняння розрахункових і фактичних швидкостей на терміналі. Необхідність переходу з автоматичного на ручне управління виникає в результаті:

- сортування вагонів, що потребують особливих умов розпуску;

- проходження по ГП відчепів довжиною 10 і більше вагонів; 

- зупинки відчепу в зоні ГП (не звільнилася ізольована ділянка уповільнювача);

- пропуску локомотива;

- появи на пульті сигналу переходу на ручне управління (миготіння лампочок маршруту на маршрутному покажчику), який з'являється у наступних випадках: відчеп не помістився на колії сортувального парку, або ПГП зайнята відчепом, що зупинився; КГМ виявив несправне напільне обладнання; явна розбіжність свідчень пристроїв контролю зайнятості колій з фактичною ситуацією на сортувальній колії. В останньому випадку оператор зобов’язаний повідомити про несправність ДСПГ і обслуговуючий персонал.

У процесі функціонування системи КГМ здійснюється її самодіагностика і протоколювання ходу розпуску. Для визначення правильності функціонування та аналізу роботи системи КГМ використовуються протоколи розпуску (до 100 составів), що зберігаються в контрольно-діагностичному комплексі (КДК). Протокол можна вивести на екран або роздрукувати.

В ході розпуску составу (коли натиснута кнопка НР) в КДК відображається протокол гальмування відчепів під час перебування їх на рейкових колах ГП і два протоколи роботи стрілок.

Протокол гальмування відчепів містить інформацію про порядковий номер відчепу, його маршрут, час входу та виходу відчепу з ГП; швидкість входу і виходу з ГП по датчикам і швидкостемірам, тощо. Протокол першого типу по роботі стрілок формується як набір повідомлень про час заняття та звільнення стрілки відчепом із зазначенням його маршруту, положення стрілки і стрілочного комутатора. Другий протокол складається з повідомлень двох видів: час видачі управлінської команди на переведення стрілки і часу перевірки результату переведення з зазначенням положення стрілки і стрілочного комутатора.

При відключенні або несправності КДК КГМ не втрачає будь-яких функцій управління. Однак внаслідок втрати функції протоколювання ходу розпуску управляти стрілками і уповільнювачами в автоматичному режимі небажано (треба переходити на ручне управління), так як у випадку аварійних ситуацій неможливо встановити і документально підтвердити причину появи фактів браку в роботі. При відключенні ЕОМ КДК (відмова, профілактичні роботи) черговий електромеханік зобов'язаний негайно сповістити про це чергового по гірці та оператора і зробити запис в Журналі СЦБ.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при інших несправностях

Перегорання на пульті зеленої або жовтої лампочки контролю положення стрілок не викликає необхідності зупиняти розпуск составу. Але одне з положень стрілки при цій несправності залишається без контролю. Тому при кожному переведенні стрілки в положення, відповідне показанню даної лампочки, оператор, надалі до усунення несправності, повинен стежити з особливою уважністю за показаннями амперметра та дзвінком розрізу, який сигналізує про те, що вістряки не доходять до крайнього положення.

Перегорання червоної лампочки контролю зайнятості стрілки також не викликає необхідності зупинки розпуску составу, але вимагає від оператора підвищеної уваги за проходженням відчепів (а при необхідності – зниження швидкості розпуску), щоб уникнути помилкового переведення стрілки під вагонами. 

При знеструмленні рейкових кіл на пульті запалюється червона лампочка «Контроль рейкових кіл», переведення стрілок при цьому неможливий. У цьому випадку розпуск повинен бути негайно припинений. Черговий по гірці повинен натиснути кнопку «Рейкові кола». Якщо при цьому червона лампочка «Контроль рейкових кіл» гасне, то черговий по гірці може продовжувати розпуск, попередньо сповістивши про несправність чергового електромеханіка.

Порушення нормального ходу розпуску нерідко пов'язані з несправностями і відмовами пристроїв автоматизації. Якщо в систему ГАЦ неправильно введена інформація про відчепи, що з'ясовується в процесі попередньої перевірки програми розпуску, оператор повинен сам до усунення помилки здійснювати розпуск составу в маршрутному режимі згідно сортувального листка.

При виникненні хибної індикації маршрутів слідування відчепів або її повної відсутності, але при правильному показанні покажчиків «Кількість вагонів» на пульті і світлофорі оператор повинен задавати маршрути проходження відчепів за допомогою маршрутних кнопок.

В разі зупинки відчепу в межах стрілочної зони оператор переходить на ручне дистанційне управління уповільнювачами і зупиняє розпуск.

 AUTONUMLGL  \e  ДІЇ ОПЕРАТОРА СОРТУВАЛЬНОЇ ГІРКИ В НЕСТАНДАРТНИХ СИТУАЦІЯХ

Оператор сортувальної гірки повинен в аварійних та нестандартних ситуаціях приймати вірні рішення щодо забезпечення безпечного процесу розформування та формування составів і маневрових пересувань, збереження вагонного парку та станційної техніки та особистої безпеки працівників гіркового комплексу.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при несприятливих погодних умовах

Несприятливими погодними умовами вважаються дощ, снігопад, туман, сильний поривчастий вітер, тощо, які призводять до зміни гальмового ефекту уповільнювачів, необхідності коригувати ступінь гальмування та погіршення видимості. 

Ефект гальмування вагонів може зменшуватись до 25% у наступних випадках:

- під час дощу, особливо для перших відчепів у составі, що розформовується; 

- при відлигах, коли температура навколишнього середовища підвищується з мінусової до температури вище 0ºС;

- при підвищеній вологості та температурі навколишнього середовища близько 0ºС.

В таких умовах оператор повинен відповідно вибирати ступінь гальмування відчепів, зменшуючи її в ході розпуску составу чи в процесі проходження через уповільнювачі гальмової позиції кількох відчепів підряд.

Зворотна картина спостерігається при великих морозах – від -25ºС і нижче, при сухій та жаркій погоді – гальмовий ефект збільшується, що також потребує відповідного коригування ступеню гальмування.

З метою зниження негативного впливу повітряних мас при зустрічному вітрі необхідно зменшувати ступінь гальмування, а при попутному вітрі – збільшувати.

При сильних снігопадах і заметілях на автоматизованих гірках необхідно припинити автоматичний розпуск составів і перейти на ручне управління стрілками та уповільнювачами. При погіршенні видимості необхідно зменшити швидкість розпуску і посилено контролювати заповнення сортувальних колій та проходження відчепів по стрілочній горловині.

У разі відмови в роботі ФЕП при снігопаді та тумані (постійний контроль зайнятості стрілочної ділянки на пульті) слід у встановленому порядку вимкнути ФЕП, контролюючи проходження відчепів з довгобазими вагонами. 

При перервах між розпусками составів понад 15 хв. в зимовий час перед початком розпуску оператори гіркових постів повинні перевірити роботу стрілок шляхом чотириразового індивідуального переведення всіх стрілок з одного положення в інше. 

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при небезпеці виходу вагонів з колій 
сортувального парку

Оператор спільно з ДСПГ повинен контролювати процес заповнення сортувальних колій та передбачати ситуації, що можуть призвести до виходу вагонів з колій з боку хвоста сортувального парку і відповідно на них реагувати. 

Такі ситуації можуть виникнути у наступних випадках:

- на вільну колію чи на колію, зайняту незначною кількістю вагонів, спрямовується відчеп з хорошими ходовими властивостями, тобто відчеп, що складається із завантажених вагонів; такий відчеп вийшов з ПГП з перевищенням швидкості;

- виконуються операції з осаджування групи вагонів на сортувальній колії гірковим локомотивом.

У першому випадку оператор розпорядчого поста перед розпуском составу повинен повідомити операторів виконавчих постів та ПГП про умови розпуску, складача поїздів району формування про необхідність додаткового контролю знаходження вагонів на даній колії і додаткового їх закріплення та чергового по станції про необхідність приготування охоронного маршруту з колії, на яку спрямовуються вагони. Якщо відчеп вийшов з ПГП з перевищенням швидкості і є небезпека виходу вагонів з колії, необхідно негайно повідомити про це складача поїздів та чергового по станції.

У другому випадку оператор розпорядчого поста перед початком маневрів повинен повідомити складача поїздів району формування про осаджування вагонів на сортувальній колії та чергового по станції. Подальші маневри виконуються складачем поїздів та машиністом маневрового тепловоза без участі оператора гірки.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при порушенні режиму скочування відчепів

Порушення режиму скочування відчепів є наслідком неправильно вибраного режиму їх гальмування. При цьому відбуваються нагони одних вагонів іншими на спускній частині гірки і потрапляння вагонів на сортувальні колії не за планом розпуску составу. 

Якщо нагін відбувається на одній з гальмових позицій спускної частини гірки, обладнаних двома уповільнювачами то перший по ходу руху відчеп для забезпечення необхідних інтервалів на розділових елементах необхідно гальмувати тільки другим уповільнювачем, а другий по ходу руху відчеп – першим уповільнювачем. Якщо зчеплення відчепів все-таки відбудеться, то необхідно зчеплені відчепи направити на одну з колій сортувального парку, на яку відсутні вагони з составу, що розформовується.

При порушенні режиму скочування відчепів не слід зупиняти відчепи на гальмових позиціях спускної частини гірки, якщо набігання наступного відчепу може призвести до їх зіткнення в межах гальмової позиції зі збільшеною швидкістю і, як наслідок, до пошкодження вагонів, вантажів або їх кріплення та станційної техніки. В цьому випадку відчепи слід спрямувати на відсівні колії чи на один з кінців сортувальних колій, не задіяних при розпуску даного составу.

У випадку передчасної зупинки відчепа в межах стрілочної горловини, його проштовхування наступними відчепами можна здійснювати тільки якщо з'єднання вагонів відбудеться на прямій ділянці колії і шляхом гальмування наступних відчепів можна реалізувати швидкість співударяння в допустимих межах. В іншому випадку необхідно припинити розпуск составу, при необхідності розгальмувати уповільнювачі і виконати осаджування на колію сортувального парку відчепа, що зупинився, маневровим локомотивом.

При перевищенні швидкості виходу вагонів з ПГП оператор повинен одразу повідомити про це причетних працівників для своєчасного запобігання виходу вагонів з колій сортувального парку як описано в п. 10.2.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при скочуванні відчепів із пофарбованими чи покритими мастилами або мазутом колісними парами
Якщо у сортувальному листку є особливі відмітки про наявність вагонів із пофарбованими чи покритими мастилами або мазутом колісними парами, то такі вагони слід осадити маневровим локомотивом на не задіяну в розпуску сортувальну колію за граничний стовпчик, в уповільнювачі ГП2 не задіяного в розпуску пучка колій або зняти з горба гірки маневровим локомотивом, що знаходиться на одній з сортувальних колій.

Вагони із пофарбованими чи покритими мастилами або мазутом колісними парами забороняється розпускати з сортувальної гірки.

Після проходу по рейках таких вагонів оператор чи ДСПГ повинен дати команду регулювальнику швидкості руху вагонів нанести на поверхню головки відповідної рейки тонким шаром пісок у межах всієї ПГП (на відстані від 15 м до 20 м перед башмакоскидачем і 10 м за ним) для підвищення гальмового ефекту гальмових башмаків.

У разі невиявлення робітниками ПТО в парку прийому вагонів із пофарбованими чи покритими мастилами або мазутом колісними парами, створюється небезпека змащування цими речовинами шин уповільнювачів, що, в свою чергу, призводить до зниження ефекту гальмування кількох наступних відчепів. У разі виникнення вищевказаної ситуації, оператор розпорядчого поста зобов’язаний негайно по гучномовному парковому зв'язку повідомити регулювальників швидкості руху вагонів та операторів виконавчих постів чи ПГП про номери колій сортувального парку, на які спрямовані такі відчепи для вживання заходів щодо недопущення зіткнень вагонів з перевищеною швидкістю в сортувальному парку. Після цього оператор гірки чи ДСПГ повинен зробити запис у Журналі огляду про виникнення збою в роботі уповільнювача і довести до відома електромеханіка СЦБ для подальшого огляду шин уповільнювача.

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при наявності в составі поїзда вагонів, що заборонені до розпуску чи до пропуску через гірку

Забороняється розпускати з сортувальної гірки такі вагони:

- вагони, що зайняті людьми, крім вагонів з провідниками (командами), які супроводжують вантажі;

- вагони з вантажами окремих категорій, зазначених у «Правилах перевезень вантажів» і «Правилах перевезень небезпечних вантажів залізницями»;

- 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 і понад негабаритними вантажами, завантажені транспортери;

- локомотиви в недіючому стані, моторвагонний рухомий склад, рефрижераторні поїзди, 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. Оператор за узгодженням з ДСПГ повинен довести порядок розпуску составів з такими вагонами до всіх причетних працівників. Розформування составів поїздів, в яких є перелічений вище рухомий склад, через сортувальну гірку проводиться наступним порядком: 

- розформування проводиться до підходу цього рухомого складу до горба гірки;

- вагони, заборонені до розпуску за розпорядженням оператора: осаджуються маневровим локомотивом на відсівну колію сортувального парку до закінчення розпуску або на колію згідно плану формування; знімаються маневровим локомотивом, що знаходиться на сортувальній колії.

Після закінчення розпуску вагони при необхідності переставляються на колії згідно плану формування поїздів, огороджуються гальмовими башмаками у встановленому порядку, при необхідності унеможливити потрапляння інших вагонів на дані колії оператор повинен відвести охоронну стрілку і надягти на її рукоятку червоний ковпачок.

Забороняється пропускати через сортувальну гірку такі вагони:

- 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; 

- рухомий склад, що має трафарет «Через гірку не пропускати».

Оператор за узгодженням з ДСПГ повинен довести порядок розпуску составів з такими вагонами до всіх причетних працівників. Розформування составів поїздів, в яких є перелічений вище рухомий склад, через сортувальну гірку проводиться наступним порядком:

- розформування проводиться до підходу цього рухомого складу до горба гірки;

- далі виконується відтягування составу від вершини гірки, в голову составу подається маневровий локомотив, який через обхідні колії чи ходові навколо сортувального парку переставляє вагони, заборонені до пропуску через гірку на сортувальну колію у відповідності з планом формування поїздів та вимогами ПТЕ.

Пропуск моторвагонного рухомого складу проводиться тільки з маневровим локомотивом при розгальмованому стані вагонних уповільнювачів.

При розформуванні составів з гірки не допускається співударяння нижчеперелічених вагонів з вагонами, що стоять на коліях сортувального парку, а також наступних відчепів з вказаними вагонами:

- 12-вагонних і 5-вагонних рефрижераторних секцій;

- автономних вагонів з машинним охолодженням;

- вагонів з провідниками, командами.

Перелічені вагони огороджуються з боку гірки гальмовим башмаком, який укладається на відстані 25 м у бік гірки. Укладання та вилучення гальмового башмака за вказівкою оператора чи ДСПГ виконує складач поїздів гірки або регулювальник швидкості руху вагонів. 

 AUTONUMLGL  \e  Порядок дій оператора при роботі в осінньо-зимовий період

Мороз, снігопад, заметіль ускладнюють розформування поїздів на сортувальній гірці та проведення маневрів. Для чіткої організації роботи у зимовий період, оператор сортувальної гірки повинен знати особливості процесу сортування і гальмування вагонів у цей період, ступінь впливу морозу, снігу, інею і вітру на процес скочування і гальмування вагонів. Такі умови можуть збільшувати опір руху повільних бігунів в більшій мірі, ніж швидких бігунів та збільшують різницю тривалості їх скочування. В цих умовах вибір режиму гальмування відчепів повинен вибиратись оператором як результат візуального оцінювання їх ходових властивостей.

При снігопаді і після нього для ліквідації гальмуючого ефекту снігу, що лежить на поверхні головок рейок, знижувати швидкість скочування перших відчепів составу на ГП0 та ГП1 слід тільки для забезпечення інтервалів між ними на розділових елементах. Перші відчепи составу повинні випускатися з уповільнювачів ГП2 з підвищеною швидкістю. При сніжному покрові, що тільки випав (більше 50 мм), легковагові чи порожні вагони і відчепи, що йдуть першими по занесеній снігом колії, на ГП2 гальмувати не слід. Після повного очищення рейок від снігу швидкість скочування наступних відчепів слід регулювати звичайним способом.

В снігопад і мороз в проміжках між розпуском составів оператор повинен періодично перевіряти роботу всіх стрілок, показання контрольних ламп, тому що наявність снігу між гостряками і рамними рейками може викликати нещільне прилягання вістряків. У снігопад оператори виконавчих постів повинні уважно стежити за пересуванням регулювальників швидкості руху вагонів, вчасно інформувати їх про зміну програми розпуску, виникнення небезпечних ситуацій, постійно нагадувати про дотримання вимог охорони праці.

Під час снігопаду оператор повинен забезпечувати можливість гірковим складачам поїздів очищати від снігу і посипати піском розчіпну площадку шляхом інформування про порядок та момент початку розпуску составів.

При роботі снігоприбиральних машин оператор, ДСПГ та ДСЦ повинні приймати необхідні заходи щодо забезпечення продуктивного використання машин та мінімального впливу на процес розформування составів.

ДОДАТОК А
ТЕХНОЛОГІЧНІ ГРАФІКИ РОБОТИ СОРТУВАЛЬНИХ ГІРОК, ГІРКОВИЙ ТЕХНОЛОГІЧНИЙ ІНТЕРВАЛ

Гірковий технологічний інтервал – це середній час зайняття сортувальної гірки, що припадає на один розформований состав з урахуванням закінчення формування й інших операцій. Основним показником процесу розформування є тривалість гіркового технологічного інтервалу (tгір). Величина tгір залежить від конструкції, технічного оснащення та технології роботи гірки і визначається шляхом побудови технологічного графіка роботи гірки.

При роботі на гірці одного маневрового локомотива усі операції технологічного процесу виконуються послідовно і величина Тгір може бути визначена аналітично за формулою:


Тгір= Тз+Тн+Тр+Тос,
(А.1)

де Тз – тривалість заїзду маневрового локомотива у вхідну горловину парку прийому за черговим составом, хв.; 

Тн – тривалість насуву составу на гірку, хв.; 

Тр – тривалість розпуску составу, хв.; 

Тос – тривалість осаджування вагонів на коліях сортувального парку, що припадає у середньому на один розформований состав, хв.; 

При роботі на гірці двох і більше локомотивів деякі операції можуть виконуватись паралельно, тому для визначення Тгір потрібно скласти технологічний графік. На рисунку А.1 наведено загальний вигляд технологічного графіку роботи гірки з двома маневровими локомотивами при одній колії насуву.
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При такому технічному оснащенні другий локомотив не може почати насув состава на гірку до тих пір, поки перший не звільнить колію насуву тобто через час Тзв. 

З графіка визначається тривалість гіркового технологічного циклу 
Тц – проміжок часу між суміжними осаджуваннями, хв. За цикл розформується три состави, отже тривалість гіркового технологічного інтервалу становитиме 


Тгір=Тц/3.
(А.2)

ДОДАТОК Б
ПЕРЕРОБНА СПРОМОЖНІСТЬ ГІРКИ І ШЛЯХИ ЇЇ ПІДВИЩЕННЯ

Переробна спроможність сортувальної гірки визначається за допомогою коефіцієнта використання, залежно від тривалості її займання за добу всіма операціями, передбаченими технологічним процесом роботи станції, з урахування максимального звільнення гіркових локомотивів від усіх тих робіт, які можуть бути виконані на витяжних коліях сортувального парку або спеціально виділеними маневровими локомотивами. Для розрахунку визначається загальний час займання гірки операціями, що визначаються розмірами руху. Цей час у загальному вигляді становить
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де 
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 і т.д. – кількість составів, що розпускаються з гірки і надходять відповідно з підходів 1, 2 і т.д.;

Тгір – гірковий технологічний інтервал, хв.;
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 – кількість поїздів, які приймаються і відправляються (залежить від розмірів руху) і при пропусканні яких розпуск з гірки припиняється;
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 – час займання передгіркової горловини одним таким поїздом за умови, що він може бути поєднаним із заїздами гіркових локомотивів, осаджуванням, закінченням розпуску (після звільнення гірковим локомотивом маршруту приймання та ін.), хв.;
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 – коефіцієнт, який враховує відмови технічних пристроїв, нерозчеплення вагонів, тощо.

Коефіцієнт використання переробної спроможності гірки визначається за формулою
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де 
[image: image20.wmf]пвт
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 – коефіцієнт, що враховує повторне сортування частини вагонів у процесі закінчення формування з гірки і через недостатню кількість і довжину сортувальних колій;
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 – коефіцієнт, що враховує можливі перерви у використанні гірки через ворожі пересування;
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 – час займання гірки протягом доби виконанням постійних операцій, кількість яких не змінюється пропорційно зі збільшенням обсягу переробки, хв.

Переробна спроможність гірки (з точністю до одного составу) визначається в составах одиничних поїздів із врахуванням того, що частина з них може бути довгосоставними і підлягає розпуску з гірки повністю.

Переробна спроможність гірки для поїздів з і-го підходу становить 
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Переробна спроможність гірки у вагонах
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де 
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 і т.д. – середня кількість вагонів у составах поїздів, які прибувають відповідно з підходів 1, 2 і т.д.;
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 – кількість місцевих вагонів з вагонного депо, з колій ремонту і т.д., які розпускаються з гірки за час 
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На станціях мережі залізниць накопичений багатий досвід інтенсифікації роботи сортувальних гірок шляхом підвищення ступеню їх використання для розпуску составів. Основними заходами для збільшення переробної спроможності гірок являються:

- механізація гальмування вагонів на всіх гальмових позиціях, електрична централізація стрілок і автоматизація процесів сортування вагонів;

- збільшення кількості та потужності гіркових локомотивів, на станціях, оснащених контактною мережею використання в якості гіркових локомотивів для насуву та розпуску електровозів;

- підвищення темпу розпуску составів за рахунок використання змінної швидкості розпуску в залежності від довжини відчепів та розташування розділових стрілок; за рахунок впровадження раціональної спеціалізації сортувальних колій з урахуванням їх корисної довжини, маршрутів скочування відчепів, а також потужності та структури вагонопотоків різних призначень плану формування поїздів. При розробці спеціалізації слід враховувати конструкцію вихідної горловини сортувального парку з метою зменшення кількості ворожих пересувань при формуванні та виводі составів з сортувального парку;

- скорочення перерв, що виникають через ворожість пересувань в гірковій горловині за рахунок підвищення ступеню паралельності виконання операцій. Це досягається шляхом вкладання додаткових колій насуву, спускних та обхідних;

- раціональний вибір операцій осаджування вагонів на коліях сортувального парку гірковими локомотивами та підтягування вагонів локомотивами вихідної горловини сортувального парку;

- зменшення часу на зміну локомотивних бригад, виділення технологічних «вікон» для виконання комплексу робіт з ремонту та обслуговуванню гіркового обладнання;

- використання ЕОМ для переробки інформації про состави та вагони, складання сортувальних листків; організація списування інвентарних номерів вагонів операторами технічної контори у вхідній горловині парку прийому шляхом введення інформаційного повідомлення з його подальшою автоматизованою обробкою.

Важливими факторами, що впливають на якість процесу роботи сортувальної гірки являються також відбір кадрового складу операторів сортувальної гірки, підвищення кваліфікації та впровадження передового досвіду інших сортувальних станцій для удосконалення технології розпуску составів.

ДОДАТОК В
ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАГОННИХ УПОВІЛЬНЮВАЧІВ
Таблиця В.1 – Техніко-експлуатаційні характеристики вагонних 
уповільнювачів

	Уповільнювач
	Принцип дії
	Привод
	Маса (без рейок і шпальних брусів), т
	Кількість ланок
	Довжина по балках, м
	Ширина конструкції, м
	Глибина закладання від рівня головки рейки, м
	Тип рейки
	Гальмова потужність, м ен.в.*
	Тривалість загальмовування, с
	Тривалість розгальмовування,с
	Допустима швидкість входу вагонів, м/с
	Можливість вкладання в кривій радіусом не менше, м

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	ВЗПГ-3
	натискний
	пневмогід​равлічний
	13,0
	3
	7,9
	3,25
	0,9
	Р50, Р65
	1,0
	0,7
	0,6
	8,0
	-

	ВЗПГ-5
	
	
	23,0
	5
	12,475
	3,25
	0,9
	Р50, Р65
	1,3
	0,7
	0,6
	8,0
	-

	КВ-3
	
	ваговий
	33,0
	3
	7,6
	3,9
	1,13
	Р65
	1,0
	1,0
	0,7
	7,0
	-

	КВ-2
	
	
	25,6
	2
	5,6
	3,9
	1,13
	Р65
	0,8
	1,0
	0,7
	7,0
	-

	ВЗП-3
	
	пневматичний
	17,0
	3
	7,9
	3,3
	0,9
	Р65
	0,8
	0,8
	1,0
	8,5
	-

	ВЗП-5
	
	
	25,0
	5
	12,475
	3,3
	0,9
	Р65
	1,4
	1,0
	1,0
	8,5
	-

	КЗ-3
	
	
	17,0
	3
	7,925
	3,68
	0,9
	Р65
	1,0
	0,8
	0,7
	8,0
	-

	КЗ-5
	
	
	28,0
	5
	12,475
	3,68
	0,9
	Р65
	1,4
	0,8
	0,7
	8,0
	-

	РНЗ-2
	
	
	6,5
	1
	3,6
	4,84
	0,55
	Р50
	0,35
	0,7
	0,6
	6,0
	180

	РНЗ-2М
	
	
	7,3
	1
	3,6
	4,84
	0,55
	Р65
	0,45
	0,7
	0,6
	6,0
	180

	ПНЗ-1
	
	
	5,5
	1
	3,6
	3,42
	0,55
	Р65
	0,25
	0,7
	0,6
	6,0
	180

	НК 114
	
	
	30,0
	5
	12,475
	3,6
	0,9
	Р65
	2,0
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-01
	
	
	25,5
	4
	10,2
	3,6
	0,9
	Р65
	1,6
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-02
	
	
	20,0
	3
	7,925
	3,6
	0,9
	Р65
	1,2
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-03
	
	
	22,0
	3
	7,925
	3,6
	1,13
	Р65
	1,2
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-04
	
	
	32,0
	5
	12,475
	3,6
	0,9
	Р65
	2,0
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-05
	
	
	27,0
	4
	10,2
	3,6
	0,9
	Р65
	1,6
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-06
	
	
	21,2
	3
	7,925
	3,6
	0,9
	Р65
	1,2
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	НК 114-07
	
	
	23,2
	3
	7,925
	3,6
	1,13
	Р65
	1,2
	0,8
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-00
	
	
	28,0
	5
	12,5
	3,6
	0,6
	Р65
	1,95
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-01
	
	
	23,0
	4
	10,225
	3,6
	0,6
	Р65
	1,6
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-02
	
	
	18,4
	3
	7,95
	3,6
	0,6
	Р65
	1,3
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-03
	
	
	9,6
	1
	3,4
	3,6
	0,6
	Р65
	0,6
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-04
	
	
	30,2
	5
	12,5
	3,6
	0,9
	Р65
	1,95
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-05
	
	
	24,8
	4
	10,225
	3,6
	0,9
	Р65
	1,6
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-06
	
	
	19,8
	3
	7,95
	3,6
	0,9
	Р65
	1,3
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-07
	
	
	20,8
	3
	7,59
	3,6
	1,13
	Р65
	1,3
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-08
	
	
	29,6
	5
	12,5
	3,6
	0,6
	Р65
	1,95
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-09
	
	
	24,3
	4
	10,225
	3,6
	0,6
	Р65
	1,6
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-10
	
	
	19,4
	3
	7,95
	3,6
	0,6
	Р65
	1,3
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-11
	
	
	10,0
	1
	3,4
	3,6
	0,6
	Р65
	0,6
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-12
	
	
	31,8
	5
	12,5
	3,6
	0,9
	Р65
	1,95
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-13
	
	
	26,1
	4
	10,225
	3,6
	0,9
	Р65
	1,6
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-14
	
	
	20,8
	3
	7,95
	3,6
	0,9
	Р65
	1,3
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	УВСК-15
	
	
	21,8
	3
	7,59
	3,6
	1,13
	Р65
	1,3
	0,7
	0,7
	8,5
	-

	ЗВУ-00, 08
	
	
	32,0
	5
	12,5
	3,6
	0,9
	Р65
	1,9
	0,8
	0,8
	8,0
	-

	ЗВУ-01, 09
	
	
	27,5
	4
	10,225
	3,6
	0,9
	Р65
	1,5
	0,8
	0,8
	8,0
	-

	ЗВУ-02, 10
	
	
	22,0
	3
	7,95
	3,6
	0,9
	Р65
	1,3
	0,8
	0,8
	8,0
	-

	ЗВУ-03, 11
	
	
	30,0
	5
	12,5
	3,6
	0,9
	Р65
	1,9
	0,8
	0,8
	8,0
	-


Кінець таблиці В.1

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	ЗВУ-04, 12
	натискний
	прневматичний
	25,5
	4
	10,225
	3,6
	0,6
	Р65
	1,5
	0,8
	0,8
	8,0
	-

	ЗВУ-05, 13
	
	
	20,0
	3
	7,95
	3,6
	0,6
	Р65
	1,3
	0,8
	0,8
	8,0
	-

	ЗВУ-06, 14
	
	
	23,0
	3
	7,95
	3,6
	1,13
	Р65
	1,3
	0,8
	0,8
	8,0
	-

	ЗВУ-07, 15
	
	
	10,0
	1
	3,374
	3,6
	0,6
	Р65
	0,55
	0,8
	0,8
	8,0
	-


*Нормування здійснено на рівні 0,80 від середнього значення, отриманого для 4-вісних вагонів максимальної маси і тиску повітря в циліндрах 0,65 МПа.
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Рисунок В.1 – Зовнішній вигляд уповільнювача КЗ-5.
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Рисунок В.2 – Зовнішній вигляд уповільнювача КВ-3.
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Рисунок В.3 – Зовнішній вигляд уповільнювача УВСК.
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Рисунок В.4 – Зовнішній вигляд уповільнювача НК-114.
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Рисунок В.5 – Зовнішній вигляд уповільнювача ЗВУ-00.
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Рисунок В.6 – Зовнішній вигляд уповільнювача РНЗ-2.

Натискні уповільнювачі моделей КЗ, НК, УВСК, ЗВУ та Т-50 працюють за принципом кліщів (рисунок В.7), утворених одноплечими і двоплечими важелями, насадженими на загальну вісь. Кінці важелів в уповільнювачів НК та Т-50 з’єднані з корпусом і поршнем пневматичних гальмових циліндрів. В уповільнювачах моделей КЗ, УВСК, ЗВУ гальмові циліндри замінено пневматичними камерами.


[image: image34.wmf]
1 – поршневий циліндр (пневматична камера); 2 – одноплечий важіль; 3 – двоплечий важіль; 4 – загальна вісь важелів; 5 – гальмова шина
Рисунок В.7 – Принципова кінематична схема уповільнювачів моделей КЗ, НК, УВСК, ЗВУ та Т-50.

При заповненні циліндрів чи пневматичних камер стисненим повітрям кліщі стискаються, шини тиснуть з двох сторін на обід колеса й відбувається гальмування вагона. 

Натискний уповільнювач КНП-5 (рисунок В.8) має кінематичну схему, що принципово не відрізняється від попередньої за виключенням пристроїв підйому (опускання) гальмової системи, що складається з горизонтально розташованих циліндрів (по 12 на кожній рейковій нитці) і горизонтальних шиберів (металевих рейок зі скошеними верхніми поверхнями).


[image: image35.wmf]
1 – горизонтальний поршневий циліндр; 2 – шибер
Рисунок В.8 – Принципова кінематична схема уповільнювача КНП-5.

При заповненні горизонтальних циліндрів стисненим повітрям шибери переміщуються перпендикулярно осі колії та піднімають (опускають) своєю похилою частиною гальмову систему. Уповільнювач має наступні положення: вихідне нижнє (розгальмоване) і верхнє (загальмоване та розгальмоване).

Натискний пневмогідравлічний уповільнювач ВЗПГ (рисунок В.9) складається із сполучених силовими шарнірами важелів з укріпленими на них гальмовими шинами. Зусилля натискання створюються за допомогою гальмових (горизонтально розташованих) гідравлічних циліндрів.


[image: image36.wmf]
1 – поршневий циліндр; 2 – важелі; 3 – гальмові шини; 4 – силовий шарнір 
Рисунок В.9 – Принципова кінематична схема уповільнювача ВЗПГ.

Тиск рідини, що подається до циліндрів, регулюється в пневмогідравлічному циліндрі за допомогою типової керуючої апаратури, яка застосовується у всіх пневматичних уповільнювачах. За допомогою цих циліндрів здійснюється установка уповільнювача в підготовлене до гальмування положення, гальмування вагонів, опускання у відгальмоване положення. 

Ваговий уповільнювач КВ (рисунок В.10) має суцільнозварну раму, на якій розміщена силова система з нерухомою внутрішньої балкою і зовнішньою балкою, що обертається навколо своєї осі, з підпірною шиною. 


[image: image37.wmf]
1 – суцільнозварна рама; 2 – нерухома внутрішня балка; 3 – зовнішня рухома балка; 4 – підпірна шина; 5 – двоплечий важіль; 6 – одноплечий важіль

Рисунок В.10 – Принципова кінематична схема уповільнювача КВ.

Підйом і опускання рами виконується пневматичними циліндрами, корпус і поршень яких з’єднані з кінцями одноплечого і двоплечого важелів. При наїзді вагона на підпірну шину, підняту на 24 мм над головкою рейки, ця шина опускається, гальмові балки зближуються і стискають колеса з силою, що в 2,4 рази перевищує навантаження від колісної пари на рейки. З метою забезпечення надійного вагового гальмування відстань по вертикалі від головки рейки до кола катання колеса, що гальмується, має бути не менше 5 мм. 

Гальмові позиції спускної частини гірок малої потужності і сортувальних колій на гірках будь-якої потужності обладнують натискними уповільнювачами дворейковими РНЗ-2 чи однорейковими ПНЗ-1 (рисунок В.11, вигляд зверху). Уповільнювач складається з гальмових балок, шарнірно з’єднаних з важелями. Підйом і гальмування здійснюються за допомогою пневматичних циліндрів.


[image: image38.wmf]
1 – рейка; 2 – балка з гальмовою шиною; 3 – шарнір; 4 – важіль; 5 – поршневий 
циліндр
Рисунок В.11 – Принципова кінематична схема уповільнювача РНЗ-2.

ДОДАТОК Г
ОСНОВНІ ДОКУМЕНТИ, ЯКІ РЕГЛАМЕНТУЮТЬ РОБОТУ ОПЕРАТОРА СОРТУВАЛЬНОЇ ГІРКИ

Для якісного виконання своїх службових обов’язків і забезпечення безпеки руху при розформуванні та формуванні составів поїздів, оператор повинен знати наступні документи:

Правила технічної експлуатації залізниць України (ПТЕ), затверджені та введені в дію наказом Міністерства транспорту України від 20.12.1996 №411, зареєстровані в Міністерстві юстиції України 25.02.1997 за № 50/1854 із змінами та доповненнями, внесеними наказами Міністерства транспорту України від 08.06,1998 № 226, від 23.07.1999 № 386, від 19.0.2002 № 179, від 10.12.2003 № 962

ЦД-0030 Пам’ятка з охорони праці для працівників станції, затверджена наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 07.06.2000 № 207-Ц 

ЦД-0058 Інструкція з руху поїздів і маневрової роботи на залізницях України (ІРП), затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту та зв’язку України від 31.08.2005 № 507

ЦШ-0001 Інструкція з сигналізації на залізницях України (ІСІ), затверджена та введена в дію наказом Міністерства транспорту та зв’язку України від 23.06.2008 № 747

ЦШ-0035 Інструкція з забезпечення безпечного розпуску составів та маневрових пересувань на механізованих і автоматизованих сортувальних гірках при виконанні робіт з технічного обслуговування та ремонту гіркових пристроїв на залізницях України, затверджена та введена в дію наказом Державної адміністрації залізничного транспорту України від 05.10.2004 № 222-Ц

- Закон України «Про охорону праці», введений в дію постановою Верховної Ради України від 14.10.92 № 2695-XII;

- Закон України «Про загальнообов’язкове державне соціальне страхування від нещасного випадку на виробництві та професійного захворювання, що спричиняє втрату працездатності», введений в дію постановою Верховної Ради України від 23.09.1999 № 1105-XIV;

- Положення про дисципліну, правила внутрішнього трудового розпорядку для працівників станції;

- Технічно-розпорядчий акт станції; Інструкція про порядок користування пристроями СЦБ на станції; Технологічний процес роботи станції та додатки до нього в частині, яка стосується його роботи;

- діючі накази і розпорядження Укрзалізниці, начальника залізниці і начальника станції по забезпеченню безпеки маневрової роботи, що стосуються роботи оператора сортувальної гірки.

ДОДАТОК Д
мінімальний обсяг знань операторів сортувальних гірок з ПТЕ, ІСІ, ІРП, який підлягає перевірці знань

Оператори сортувальних гірок зобов`язані знати вимоги ІСІ в повному обсязі, а ПТЕ та ІРП у наступному обсязі (в дужках вказано пункти і підпункти розділів):

ПТЕ: Вступ. Розділ 1. Загальні обов`язки працівників залізничного транспорту. Розділ 2. Загальні положення. Габарит (2.6). Розділ 3. Споруди та пристрої колійного господарства (3.5, 3.7, 3.9, 3.10, 3.14, 3.15). Розділ 5. Споруди і пристрої станційного господарства. Розділ 6. Споруди та пристрої сигналізації, зв`язку і обчислювальної техніки (6.1, 6.2, 6.36, 6.41, 6.43, 6.47, 6.54, 6.55). Розділ 8. Огляд споруд та пристроїв, їх ремонт. Розділ 12. Технічне обслуговування і ремонт рухомого складу (12.1, 12.11, 12.12). Розділ 13. Графік руху поїздів. Розділ14. Роздільні пункти. Розділ 15. Організація технічної роботи станції (15.1-15.3, 15.5, 15.13-15.36). Розділ 16. Рух поїздів (16.2, 16.4, 16.22, 16.23). Терміни;

ІРП: Вступ. Розділ 3. Терміни та визначення понять. Розділ 4. Загальні положення (4.1 - 4.4, 4.14 - 4.16). Розділ 6. Рух поїздів на ділянках, обладнаних диспетчерською централізацією (6.4). Розділ 16. Маневрова робота на станціях. Розділ 21. Порядок проведення маневрової роботи, формування та пропускання поїздів з вагонами, завантаженими небезпечними вантажами класу 1 (вибуховими матеріалами) (21.1, 21.2, 21.4). Додатки 2, 3, 6, 7, 11, 12, 14.

ДОДАТОК Е 
МЕТОДИКА ПЕРЕВІРКИ ШВИДКОСТЕЙ СПІВУДАРЯННЯ ВІДЧЕПІВ У ПІДГІРКОВИХ ПАРКАХ СОРТУВАЛЬНИХ СТАНЦІЙ

1 Натурне визначення швидкості співударяння вагонів проводиться на коліях підгіркового парку сортувальної станції в головній, середній або хвостовій частинах парку, окрім робочих зон, де відчепи гальмуються башмаками (парк умовно розділяється по довжині на три рівні частини.)

Перевірка проводиться комісією в складі ревізорсько-інспекторського персоналу залізниці та керівників або спеціалістів господарств перевезень, вагонного, сигналізації та зв’язку однією або кількома групами, в кожній з яких повинно бути не менш ніж дві особи. 

2 Для визначення швидкості співударяння, члени комісії виходять на колію, де буде здійснюватись перевірка, та зупиняються на відстані близько 15 метрів від автозчепу останнього вагону на даній колії. На колії встановлюється будь-яка фіксована мітка (на зовнішній грані рейки наноситься контрольна крейдяна лінія, або поряд з рейкою укладається добре видимий предмет). Секундомір вмикається одним з членів комісії у момент проходження першого колеса вагону, що котиться з гірки, мимо фіксованої мітки на колії, а вимикається при проходженні останнього колеса цього вагону.

Одночасно інший член комісії заносить початкові дані та результати отриманих вимірювань у відповідні стовпчики таблиці «Акту» перевірки швидкостей співударяння вагонів при розпуску з сортувальної гірки. 

3 Відстань між крайніми осями першого вагону відчепу, по якому проводиться вимір часу, приймається залежно від типу вагону наближено рівною для:

- 4-вісних критих вагонів – 11,8 м;

- 4-вісних піввагонів – 10,5 м;

- 4-вісних платформ – 11,5 м;

- 4-вісних цистерн – 8,9 м;

- 8-вісних цистерн – 18,84 м;

4 Розрахункова швидкість співударяння відчепів з вагонами, що стоять на коліях, визначається за даними спеціальної таблиці та заноситься у відповідну графу «Акту». Якщо відчеп не добігає до вагонів, що стоять на колії, то розрахункова швидкість співударяння вказується рівною нулю.

5 У випадках, коли швидкість співударяння була більше ніж 5 км/год., у відповідні графи «Акту» заносяться номери вагонів, що безпосередньо зіткнулись та номери трьох сусідніх з ними вагонів, як з числа тих, що стояли на колії, так і тих, що були у відчепі. Ці вагони оглядаються і при виявленні пошкоджень вагонів, зрушення вантажу або обриву елементів його кріплення заповнюється додаткова таблиця «Акту» з повною характеристикою вагону, докладним описом виниклого пошкодження та додатком в необхідних випадках ескізу або фотографії. 

При необхідності огляду вагонів із знаходженням під вагоном або ретельнішим оглядом окремих вузлів і деталей, роботи повинні проводитися в закріпленій та огородженій групі відповідно до діючого технологічного процесу, при безумовному дотриманні правил охорони праці і техніки безпеки.

6 Крім того, в ході перевірки швидкостей співударяння відчепів, повинні виявлятися несправності або пошкодження вагонів, не відмічені в парку прибуття або що мають ознаки недавнього походження, (відсутність корозії, забруднення і т. ін.). При цьому особливу увагу необхідно звертати на стан автозчепів, кріплення ударних розеток, п’ятниковий вузол, стан торцевих стінок, торцевих дверей та їх запорів. 

7 У всіх випадках виявлення пошкоджень вагонів, як допущених при розпуску з сортувальної гірки так і не відмічених в парку прибуття, працівниками вагонного господарства повинні бути оформлені акти форми ВУ-25.

Начальник головного

управління перевезень                            _____________                         В.С. Алейник                     
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