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1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Настоящая Инструкция по организации обращения грузовых соединенных поездов на Западно-Сибирской железной дороге электровозами, оборудованными комплексной интеллектуальной  системой управления (ИСАВП-РТ), устанавливает порядок подготовки, формирования, вождения, пропуска, обеспечения безопасности движения соединенных поездов,  регламент переговоров, порядок действий локомотивных бригад, обслуживающих эти поезда.

1.2. Настоящая Инструкция разработана на основании и в соответствии с требованиями Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации от 26.05.00 № ЦРБ-756, Инструкции по движению поездов и маневровой работе на железных дорог Российской Федерации от 16.10.00 № ЦД-790, Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог Российской Федерации от 16.05.94 № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277, Инструкции по организации обращения грузовых поездов повышенного веса и длины на железных дорогах Российской Федерации от 12.08.01 № ЦД-ЦТ-851, Правил организации обращения соединённых грузовых поездов с использованием системы автоматизированного вождения грузовых поездов с распределённоё тягой (ИСАВП-РТ) от 20.10.2007 г. ЦТТ-18, Руководства по эксплуатации Интеллектуальной системы автоматизированного вождения поездов повышенной массы и длины с распределенными по длине локомотивами утвержденной Департаментом локомотивного хозяйства МПС России 15.06.03 № КНГМ.466451.004РЭ-ЛУ, телеграфного указания от 03.03.2008 г. №3109 вице-президента В.Н. Морозова. 



1.3. Движение соединенных грузовых поездов организуется для повышения пропускной и провозной способностей участков и направлений, сокращения задержек поездов при производстве ремонтно-путевых и строительных «окон», ликвидации последствий стихийных бедствий, аварий и крушений.


1.4. К  соединенным  поездам, обращающимся посредством системы ИСАВП-РТ, относятся грузовые соединённые поезда с постановкой локомотива в голове и середине состава: 


- общим весом от 6,0 до 12,0 тыс. т с числом осей более 400 до 540 (включительно), с объединенной тормозной магистралью;


- с составом из груженых и составом из порожних вагонов общим весом от 6,0 до 10,0 тыс. т с числом осей более 400 до 680 (включительно), с объединенной тормозной магистралью;


- из порожних вагонов с числом осей более 480 до 780 (включительно),  с  объединенной тормозной магистралью;


1.5. Участки обращения локомотивных бригад и гарантийные участки ПТО вагонов для соединенных поездов сохраняются такие же, как и для поездов нормальной длины.


1.6. Обращение соединенных поездов устанавливается в границах работы локомотивных бригад на полигонах Инская – Входная (Московка), Входная (Московка)–Ишим, Входная (Московка) –Петропавловск, Входная (Московка) -Иртышское  в нечетном и четном направлениях.


1.7. Формирование и вождение соединенных поездов допускается в любое время суток при температуре не ниже – 20°С, а поездов из порожних вагонов не ниже - 30°С, при условии видимости сигналов в соответствии с требованием п. 6.4. Инструкции ЦРБ-756. Не допускается обращение поездов повышенного веса и длины при гололеде на контактной сети более 3 мм.
1.8. Пропуск соединенных поездов разрешается после проведения соответствующих тяговых расчетов и опытных поездок динамометрического и тормозо-испытательного вагонов, в составе соединённого поезда, для определения опасных мест по выдавливанию вагонов и разрыву автосцепок, токовых нагрузок и уровня напряжения в контактной сети. На основании настоящей Инструкции и результатов опытных поездок разрабатываются режимные карты с учетом местных условий эксплуатации. Разработанные режимные карты должны быть обкатаны на тренажерах и в полевых условиях.

1.9. В режимных картах во избежание перегрева проводов контактной сети, выдавливания вагонов и разрыва автосцепных устройств, устанавливаются предельные токи тяговых электродвигателей при различном их соединении и позициях контроллера машиниста, превышение которых при ведении поезда не допускается.

1.10. Отправление на перегон и следование соединённых поездов разрешается в соответствии с установленным межпоездным временным интервалом утверждённым начальником службы энергоснабжения. Число поездов на фидерной зоне между тяговыми подстанциями должно быть не более заложенного в график, при этом соединенный поезд считается за два поезда.

1.11. Запрещается вождение соединенных поездов при наличии на участке ограничения скорости движения ниже 40 км/ч, а перед лимитирующими подъемами – ниже 50 км/ч.

2. ПОРЯДОК ПОДГОТОВКИ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ К СОЕДИНЕНИЮ

2.1. Требования, предъявляемые к локомотивным бригадам 
2.1.1. К вождению соединенных поездов допускаются локомотивные бригады:

- прошедшие специальное обучение и сдавшие теоретические испытания в знании настоящей Инструкции, Инструкции по организации обращения грузовых поездов повышенного веса и длины №ЦД-ЦТ-851, главы 11 Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог Российской Федерации №ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277;

- прошедшие практические испытания по вождению соединенных поездов и имеющие соответствующее заключение машиниста-инструктора, записанное в служебном формуляре машиниста и помощника машиниста;


- машинисты, имеющие опыт работы машинистом грузового движения на данном участке не менее двух лет, класс квалификации не ниже третьего.


2.1.2. Списки машинистов и помощников машиниста, допущенных к вождению соединенных поездов, заверяются начальником локомотивного депо, согласовываются с главным ревизором по безопасности движения отделения железной дороги и утверждаются начальником отделения железной дороги. Утвержденные списки выдаются на рабочие места нарядчикам локомотивных бригад, дежурным по основному, оборотному депо, подменному пункту, а также дежурным по станциям и поездным диспетчерам участков обращения соединенных поездов, а также поездному диспетчеру по локомотивам. 


2.1.3. В списке машинистов, имеющих право вождения соединенных поездов, дополнительно указываются класс квалификации и стаж вождения грузовых поездов на участке обслуживания. В списке помощников машиниста, имеющих право вождения соединенных поездов, дополнительно указывается наличие или отсутствие права управления локомотивом.

2.1.4. Вновь сформированная локомотивная бригада, выполняющая первую совместную поездку, к ведению соединенного поезда не допускается.

2.1.5. Обкатку и дачу заключения локомотивным бригадам для вождения соединённых поездов производить только машинистами-инструкторами, имеющими опыт и навыки работы машинистами по вождению указанных поездов. При отсутствии указанного критерия допускать машинистов-инструкторов к обкатке и даче заключений локомотивным бригадам только после проведения ими лично не менее трёх соединённых поездов на каждом участке обслуживания.

2.1.6. Обеспечить следующую схему обкатки локомотивных бригад по каждому участку обслуживания на полное плечо: одна дублёрская поездка в качестве машиниста с машинистом – инструктором, вторая контрольно-заключительная поездка.

2.2. Требования, предъявляемые к локомотивам

2.2.1.
Все локомотивы, предназначенные для вождения соединенных поездов, должны быть оборудованы АЛСН (КЛУБ, КЛУБ-У), сигнализаторами целостности тормозной магистрали 418, исправной системой ИСАВП-РТ, а так же двух- (ГМВ, МВ диапазоны) диапазонными радиостанциями технологической радиосвязи РВ-1М. Программное обеспечение системы ИСАВП-РТ должно содержать  полигоны: Инская – Входная (Московка), Входная (Московка)–Ишим, Входная (Московка) –Петропавловск, Входная (Московка) -Иртышское  в нечетном и четном направлениях.
2.2.2. При приемке локомотива машинист обязан проверить работу радиосвязи в ГМВ диапазоне путем установления связи с дежурным по депо или с дежурным по станции, а в МВ диапазоне с дежурным по станции и с машинистом локомотива второго поезда. При проходе локомотива через контрольный пункт, оборудованный аппаратурой СТОР-1М, должна быть проведена проверка радиостанции поездной радиосвязи в ГМВ- и МВ-диапазонах.


2.2.3. Запрещается формировать соединенный поезд с постановкой локомотивов в голове и середине состава  поезда, если хотя бы на одном из них дополнительно к неисправностям установленным пунктом 12.4 инструкции от 30 мая 2000 г № ЦРБ-756: 


- отсутствует или неисправен сигнализатор целостности тормозной магистрали  418;


- отсутствует или неисправна сигнальная лампа «ТМ»;


- неисправна схема реостатного или рекуперативного торможения;


- неисправна или отсутствует радиосвязь ГМВ или МВ диапазона;


- при наличии  записи о сбоях в работе АЛСН, КЛУБ, ИСАВП-РТ, УСАВП-Г  в  журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152, после последнего ТО-2.  


2.2.4. Не допускается использование на локомотивах двух и более радиостанций передачи данных, работающих на одной рабочей частоте. 

2.3.  Требования, предъявляемые к техническому обслуживанию вагонов соединенных поездов

2.3.1. Для предупреждения обрыва автосцепок или саморасцепа поезда осмотрщики у каждого вагона проверяют состояние автосцепок, действие предохранителя  от  саморасцепа   с   применением  специального  ломика,  визуально в доступных местах  проверяют исправность тягового хомута, клина тягового хомута и деталей его крепления, а так же обращают особое внимание на места наиболее вероятного появления трещин в деталях экипажной части. В случае выявления просевших, потерявших упругость поглощающих аппаратов, трещин и излома корпуса автосцепки, тягового хомута, излома и трещин клина тягового хомута, выявления трещин в деталях экипажной части, вагоны, у которых выявлены выше перечисленные неисправности, должны быть исключены из состава соединенного поезда. 

2.3.2.  При техническом обслуживании поездов, назначенных для соединения, осмотрщики вагонов обязаны произвести замер высоты автосцепки над уровнем головки рельса у головных вагонов соединяемых поездов и хвостового вагона поезда, следующего первым. При не соответствии высоты автосцепки требованиям установленным пунктом 11.5 Правил технической эксплуатации железных дорог РФ от 26.05.2000г., вагоны из состава поезда исключить и выявленные неисправности устранить. 

2.3.3.  При осмотре  вагона повышенное внимание уделить его техническому состоянию согласно инструкции ЦВ – ЦЛ – ЦД №1296.

2.3.4.  Колесные пары должны удовлетворять требованиям инструкции по освидетельствованию, ремонту и формированию колесных пар ЦВ/3429 утвержденной МПС СССР 31 декабря 1976 года.

2.4. Подготовка, опробование и обеспечение тормозами состава      соединенного  поезда
2.4.1
Разрешается работникам вагонного хозяйства производить подготовку тормозного оборудования в составах, предназначенных для последующего соединения, находящихся на разных путях. При этом производится в обязательном порядке полное опробование тормозов каждого из составов, с выдачей машинистам справок формы ВУ- 45 об исправном действии автотормозов.  

2.4.2 После соединения поездов на станции или перегоне и объединении тормозной магистрали (если перед этим произведено полное опробование тормозов в каждом составе),  её целостность и исправное действие сигнализатора № 418 на локомотивах в соединенном поезде проверяется порядком изложенном в п. 11.4.3. Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ /277.

2.4.3 Тормозное нажатие на 100 тонн веса в соединенном поезде принимают по наименьшему значению тормозного нажатия одного из объединенных составов. Для уменьшения продольно-динамических реакций подготовку тормозного оборудования вагонов производить в соответствии с  приложением 2 Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277. Разность тормозного нажатия на 100 тонн веса поезда в соединяемых поездах не должна превышать величину более 5 тс. При соединении грузового груженого состава и грузового порожнего производить равномерное отключение воздухораспределителей не более чем на ¼ вагонов в порожнем втором составе поезда.  Отключение воздухораспределителей в этом случае производится работниками вагонного хозяйства с отметкой в справке формы ВУ-45 по форме:

«Равномерное отключение ¼ воздухораспределителей произведено».

2.4.4 Зарядное давление в тормозной магистрали на поездных локомотивах в составе соединенного поезда из груженых вагонов устанавливается 5,3 – 5,5 кгс/см2. В остальных случаях  зарядное давление должно быть  5,0 – 5,2 кгс/см2. В тормозной магистрали хвостового вагона после окончания зарядки тормозной сети давление должно быть в соответствии с разделом 9.2.6. инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277. Величина давления в магистрали хвостового вагона определяется по показанию манометра, ввернутого в стандартную головку для соединения с рукавом тормозной магистрали хвостового вагона.

2.4.5 На станции при опробовании автотормозов соединенного поезда  от локомотива (опробование автотормозов соединённого поезда производить только с применением «Ручного управления» тормозами от системы ИСАВП-РТ) не менее чем через 2 мин после торможения и при IV положении ручки крана машиниста проверить плотность тормозной сети поезда аналогично установленной проверке в поездном положении ручки крана машиниста. При этом плотность тормозной сети поезда при IV положении ручки крана машиниста не должна уменьшиться более чем на 10%.

2.4.6 Руководство и личный контроль выполнения объемов работ, выдачу справки формы ВУ-45 в соединенных поездах осуществляет старший осмотрщик вагонов. Подтверждение готовности соединенного поезда к отправлению заверяется подписью старшего осмотрщика вагонов в журнале формы ВУ-14 хранящегося у дежурного по станции.

3. ПОРЯДОК ФОРМИРОВАНИЯ СОЕДИНЕННЫХ ПОЕЗДОВ, 

ИХ ОБЪЕДИНЕНИЯ НА ПЕРЕГОНАХ И СТАНЦИЯХ

3.1. Требования, предъявляемые к формированию и соединению грузовых поездов

3.1.1. Соединенные поезда формируются на станциях или перегонах из двух поездов, каждый из которых должен быть сформирован по весу и длине в соответствии с графиком движения поездов, а также с учетом ограничения по силе тяги и мощности локомотива и устройств электроснабжения, при безусловном соблюдении требований настоящей Инструкции и учетом действующих ограничений скорости движения на участках с неблагоприятным профилем пути. 


Перечень участков с неблагоприятным профилем пути утверждается приказом начальника отделения дороги.

3.1.2 Соединенные грузовые поезда могут формироваться в соответствии с п.1.4. настоящей инструкции.

3.1.3.  Не подлежат соединению поезда, имеющие в своем составе: 

- вагоны с людьми (кроме поездов с охраной);

- вагоны пассажирского парка;

- секции моторвагонного подвижного состава;

- вагоны с негабаритными грузами нижней третьей и выше степенью негабаритности;


- вагоны с негабаритными грузами боковой четвертой и выше степенью негабаритности;


- вагоны со сверхнегабаритными грузами;


- вагоны с взрывчатыми материалами, опасными грузами;


- одиночные вагоны для перевозки легковесных грузов;


- груженые и порожние транспортеры всех типов;

- специальный самоходный подвижной состав;


- подвижной состав, требующий ограничения скорости следования;


- хоппер-дозаторные  вертушки;

- технически неисправные вагоны.

Порожние вагоны разрешается ставить в последнюю треть второго поезда, порожние транспортеры, имеющие восемь и более осей, разрешается ставить в последнюю четверть второго поезда.


3.1.4.
Соединение и разъединение поездов, как правило, производиться  на прямых участках пути и  на спусках и подъемах до 0,004 с соблюдением условий безопасности. 

3.1.5. 
Запрещается соединение поездов в условиях плохой видимости (туман, метель, обильный снегопад, ливневый дождь и т. д.), в кривых участках пути с радиусом кривой 650 метров и менее,  при   неисправности системы ИСАВП-РТ.

3.1.6. 
Запрещается соединение поездов в зонах с неустойчивого прохождения радиосигналов системы ИСАВП-РТ. Перечень зон  неустойчивого прохождения радиосигналов определяется опытным путем. Условия прохождения радиосигналов определяются путём контрольных измерений уровней и определения вероятности потери сообщений между ведущим и ведомым локомотивами при движении по планируемым участкам обращения соединённых поездов. Перечень зон ежегодно рассматривается и утверждается главным инженером соответствующего отделения дороги. Перечень зон должен находиться у дежурных по станциям формирования соединенных поездов, дежурных по локомотивным депо, в пунктах явки локомотивных бригад, осуществляющих вождение соединенных поездов, поездных диспетчеров соответствующих участков. Локомотивные бригады, осуществляющие вождение соединенных поездов, должны иметь в технических формулярах выписки зон с неустойчивой радиосвязью.

3.1.7.  Запрещается формировать и отправлять соединённые поезда при отклонении от жёстких ниток графика более чем на 2 часа.

3.1.8.
Составы меньшего веса необходимо размещать в хвосте соединенного поезда. В соединенных поездах, состоящих из двух составов порожних вагонов, в конце размещается поезд меньшей длины.

3.1.9. Запрещается формировать и отправлять соединённые поезда при отклонении от жестких ниток графика более чем на 2 часа.

3.2. Порядок действий диспетчерского аппарата при соединении

грузовых поездов
3.2.1. Объединение поездов в соединенный поезд производится по регистрируемому  приказу поездного диспетчера в соответствии с утвержденными жесткими нитками графика. 

3.2.2. Поездной диспетчер обязан заблаговременно передавать на распорядительные станции регистрируемый приказ о формировании и пропуске соединенного поезда в соответствии с требованиями настоящей инструкции. При соединении поездов на перегоне или станции поездной диспетчер обязан  передать регистрируемый приказ в адрес дежурного по станции соединения и станций по маршруту следования, а так же машинистам локомотивов соединяемых грузовых поездов по форме: 

для дежурных по станциям:

«Приказ № ___. Дата, время. Приказываю соединить поезда №____ и №_____  на ___ км ____ пк ___ главного пути перегона (станции)______, первому поезду в составе соединенного присвоен №_____, второму поезду присваивается №_____, соединенному поезду проследовать до ___км___ пк ____ перегона (станции), время отправления ___. ДНЦ               фамилия».

для машинистов соединяемых поездов: 
Машинист поезда №_____  фамилия_______ локомотив №____ и машинист  поезда № _____ фамилия _____локомотив _____. Приказ №____.   Дата, время. Приказываю соединить поезда  на ___ км ____ пк ___ главного пути перегона (станции) ______ с установкой системы ИСАВП-РТ на сетевой адрес №_____, первому поезду в составе соединенного присвоен №_____, второму поезду присваивается №_____, соединенному поезду проследовать до ___км___ пк ____ перегона (станции), время отправления ______. ДНЦ               фамилия».

Первым в приказе указывается номер поезда, идущего в соединении головным. Приказ передается машинистам локомотивов по радиосвязи, а дежурным по станциям, ограничивающим перегон – по селекторной связи с регистрацией его в «Книге диспетчерских распоряжений» формы ДУ-58.

Копия регистрируемого приказа передаётся поездному диспетчеру участка, следующего по направлению движения соединённого поезда.

3.2.3. При присвоении поездам новых номеров необходимо строго соблюдать следующий порядок: в объединенных поездах первым поездам присваивать №№ с 1901 по 1914, вторым по ходу поездам №№ 1931 по 1944. При этом должна быть выполнена зависимость между номерами: например, при присвоении номера объединенному поезду первому № 1901, второму присваивается № 1921, если объединенному (в т.ч. и первому) № 1914, то второму соответственно № 1944. 

3.2.4. Изменение номера соединенного поезда отмечается на графике исполненного движения.

3.2.5. Дежурный по станции, отправляющий поезда на соединение, места соединения и разъединения указывает в предупреждениях, выдаваемых машинистам. Перечень станций и мест, предусмотренных для соединения поездов, утверждается приказом начальника отделения дороги.

3.2.6. Номер сетевого адреса системы ИСАВП-РТ, на котором будет производиться работа системы ИСАВП-РТ данного соединенного поезда, указывается в приказе поездного диспетчера на объединение поездов и устанавливается по двум последним цифрам номера первого поезда. 

При не соединении поездов, поездам, отправленным по одиночке, вернуть прежние номера.

3.2.7. Во всех случаях поездной диспетчер должен выдавать приказ на установку сетевого адреса системы ИСАВП-РТ  и в дальнейшем регулировать движение соединенных поездов таким образом, чтобы интервал следования поездов с одинаковым номером сетевого адреса на своем и соседних диспетчерских участках был не менее четырех перегонов (во избежании приема сигнала системы ИСАВП-РТ вслед идущим поездом с таким же номером сетевого адреса, что может привести к сбою в движении поездов). На участках Инская – Чулымская, Входная – Валерино, Иртышское-Стрела, Входная-Драгунская, Входная-Москаленки одновременное нахождение поездов с одинаковыми номерами сетевого адреса запрещено. 

3.2.8. Когда соединение поездов предусматривается на станции, то дежурный по этой станции при подходе поездов, намеченных для соединения, проверяет по радиосвязи наличие у машинистов приказа на соединение.

3.2.9. Если соединение намечается на станции технического обслуживания поездов или на ближайших перегонах, расположенных за этой станцией по ходу следования поезда, то дежурный по станции после получения регистрируемого приказа информирует об этом работников вагонного хозяйства, предупреждает сменного мастера ПТО или старшего осмотрщика вагонов. Получив такое сообщение, осмотрщики вагонов, наряду с выполнением технического обслуживания, обязаны особо тщательно проверить исправность автосцепки и тормозных рукавов хвостового вагона состава, планируемого для следования первым в составе соединенного поезда.

3.2.10. При соединении поездов на станции первый поезд принимается на свободный путь по открытому входному (маршрутному) сигналу, а второй - при запрещающем показании входного (маршрутного) сигнала. Для проследования запрещающего показания входного (маршрутного) сигнала машинисту этого поезда по радиосвязи передается регистрируемый приказ дежурного по станции по форме:

«Приказ № _____, дата и время. Машинисту поезда №___ разрешается проследовать запрещающее показание входного (маршрутного) сигнала (Ч,Н,ЧМ,НМ) станции _____ и следовать для соединения на____путь, занятый поездом №____ ДСП____.»

3.2.12. При необходимости машинисту локомотива первого поезда может быть передан приказ о безостановочном проследовании выходного светофора порядком, предусмотренным п.9.17. Инструкции по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах Российской Федерации от 16.10.00 № ЦД-790.

3.2.13. Если первый локомотив соединенного поезда  находиться за выходным светофором, то отправление такого поезда производится на перегон, оборудованный автоблокировкой, по регистрируемому приказу дежурного по станции, передаваемому машинисту по радиосвязи по форме и порядком, предусмотренным в пункте 1.8 Инструкции по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах Российской Федерации от 16.10.00 № ЦД-790. При отправлении поезда на однопутный перегон должны быть соблюдены также требования, предусмотренные в пункте 1.15. этой же Инструкции.

3.2.14. Дежурные по станциям в сообщениях соседним станциям об отправлении или проследовании соединенных поездов добавляют «соединенный поезд», а к номеру поезда добавляется индекс «сп.» (1901/1931 сп.).

Соединение составов двух поездов в горловине станции запрещается.

3.3. Порядок действий  ДСП и ДНЦ на станциях формирования соединенных поездов

3.3.1. При объединении поездов поездной (узловой) диспетчер заранее предупреждает маневрового диспетчера (дежурного по станции) о формировании поездов под сдваивание с указанием ниток графика, на которые будут отправляться соединенные поезда. 

При объединении поездов на станциях участков Инская-Барабинск– Входная, Иртышское-Входная, Входная-Исилькуль, Входная-Называевская поездной диспетчер дает регистрируемый приказ дежурному соответствующей станции.

3.3.2. Маневровый диспетчер дает распоряжение дежурному по парку на формирование поездов в соответствии с требованиями п. 3.1.3. данной Инструкции.


3.3.3. Дежурный по парку заблаговременно информирует старшего оператора ПТО о поездах, которые будут соединяться и какой из них в соединенном поезде будет первым. Оператор передает эту информацию сменному мастеру и старшему осмотрщику-ремонтнику вагонов.

3.3.4. О предстоящем объединении двух поездов дежурный по станции уведомляет работников ПТО вагонов не позднее, чем за 30 минут до отправления головного состава. Разрешается уведомлять работников ПТО вагонов о планируемом отправлении нескольких соединенных поездов.

3.3.5. При обнаружении в составе одного из поездов, планируемых к соединению, вагонов, которые по технической неисправности не могут следовать в соединенном поезде, оператор ПТО вагонов сообщает дежурному по станции и дежурному по парку о возможности следования данных вагонов в одиночном поезде. В этом случае дежурный по станции по согласованию с маневровым диспетчером принимает решение об отцепке неисправного вагона, либо с поездным диспетчером об отмене соединенного поезда.

3.3.6. Перед отправлением соединенного поезда дежурный по станции должен получить регистрируемый приказ поездного диспетчера на отправление такого поезда.

3.3.7. Номера путей и парков станций, на которых разрешается производить соединение поездов, утверждаются приказом начальника отделения дороги.

3.4. Порядок явки на работу, приёмки локомотива и действий локомотивных бригад при соединении поездов

3.4.1. При явке локомотивной бригады на работу, для ведения соединенного поезда,   дежурный по депо (помощник дежурного по депо, дежурный пункта явки) обязан:

· по служебному формуляру и утвержденному списку проверить наличие у машиниста и помощника машиниста заключения на право вождения соединенных поездов;

· наличие  «Памятки об эксплуатации системы ИСАВП-РТ», выписки зон неуверенного приема сигналов радиосвязи;

· по маршруту проверить закрепление локомотивной бригады – вновь сформированная бригада, выполняющая первую совместную поездку, не допускается к ведению соединенного поезда;

· сделает пометку в 6-ом разделе  маршрута машиниста «Соединенный поезд»; 

3.4.2. При прохождении предрейсового инструктажа работник, осуществляющий инструктаж, при наличии в маршруте машиниста пометки «Соединенный поезд»:

- проводит дополнительный инструктаж бригады под роспись в специальном журнале об особенностях вождения соединенных поездов с применением системы «ИСАВП-РТ»;

- задает контрольные вопросы локомотивной бригаде по данной тематике утвержденной  начальником локомотивного депо, об особенностях вождения и работы с соединенными поездами с учетом погодных условий и действующих ограничений скорости движения;

- только после проверки знаний машинистом и помощником машиниста порядка действий заверяет их маршрут своей подписью и штампом.

Запрещается назначать в совместную поездку машинистов, для ведения соединенного поезда, первый раз выполняющих ведение такого поезда самостоятельно после получения заключения от машиниста-инструктора.

3.4.3. При приемке электровоза каждый машинист соединенного поезда должен:


- установленным порядком произвести проверку работоспособности системы «ИСАВП-РТ»; 


- результаты проверки записать в журнал технического состояния локомотива формы ТУ-152 по следующей форме: «ИСАВП-РТ проверен, исправен» либо «ИСАВП-РТ проверен, неисправен» (в случае неисправности системы ИСАВП-РТ машинист указывает в журнале ТУ-152 конкретный характер неисправности);


- доложить дежурному по депо результаты проверки системы ИСАВП-РТ с указанием своей фамилии;


- установленным порядком произвести проверку работоспособности локомотивной радиостанции поездной радиосвязи (используя режим ТЕСТ1 на радиостанции);


- результаты проверки записать в журнал технического состояния локомотива формы ТУ-152, запрещается принимать локомотив с неисправной радиостанцией.


3.4.4. В маршруте машиниста формы ТУ-3, в разделе №6 «Замечания», машинисты соединенных грузовых поездов записывают номер диспетчерского приказа,  время, фамилию поездного диспетчера и краткое содержание приказа. 


3.4.5. После получения приказа поездного диспетчера на соединение поездов машинисты соединяемых поездов обязаны установить между собой связь по радиостанции поездной радиосвязи и сообщить друг другу свой сетевой адрес, номер своего локомотива, поезда, его вес, длину в осях, тормозное нажатие (по справке ВУ-45), свою фамилию и убеждаются по натурному листу каждого поезда, в том, что оба соединяемых поезда соответствуют требованиям настоящей Инструкции.

3.4.6. До места соединения, указанного в приказе поездного диспетчера, машинисты следуют, руководствуясь показаниями и требованиями сигналов или выданными им дежурным по станции разрешениями на право занятия перегона или участка пути.

3.4.7. Машинист локомотива первого поезда следует до места, указанного в приказе поездного диспетчера и по поездной радиосвязи сообщает машинисту второго поезда об остановке по форме: 

«Внимание, внимание, внимание! Машинисту поезда №______ , фамилия _____ , локомотив №_____ . Я машинист поезда № ______, фамилия _____, локомотив №______ остановился на _______ км ______ пк для формирования соединенного поезда.»

Вызов по поездной радиосвязи машиниста второго поезда производится до подтверждения им полученной информации.

3.4.8. Машинисту второго поезда после получения приказа на соединение разрешается проследовать безостановочно проходной светофор с запрещающим показанием, ограждающий блок-участок, на котором находится первый из соединяемых поездов  со скоростью не более 20 км/час, с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться, если встретится препятствие для дальнейшего движения (п. 1.4. Инструкции № ЦД-790).  


3.4.9. Локомотивная бригада локомотива второго поезда при следовании на соединение обязана за 150-200 метров снизить скорость до 5 км/час и остановить свой поезд на расстоянии 10-15 метров до хвостового вагона впереди стоящего поезда.


3.4.10. После остановки и согласования своих действий, машинист первого поезда и машинист второго поезда до соединения поездов, проверяет наличие связи между системами ИСАВП-РТ ведущего и ведомого локомотива. При наличии исправной радиосвязи между системами ИСАВП-РТ поезда соединяются. При отсутствии радиосвязи после заявки дежурному по станции и поездному диспетчеру о неисправности системы ИСАВП-РТ поезда следуют далее обычным порядком. 

3.4.11. Перед соединением поездов помощник машиниста второго поезда обязан осмотреть автосцепки своего локомотива и хвостового вагона, убедиться в их готовности к сцеплению, снять с подвески концевой рукав тормозной магистрали хвостового вагона и локомотива, очистить головки рукавов от грязи и продуть через концевой кран тормозную магистраль локомотива и хвостового вагона впереди стоящего поезда. Сцепление локомотива второго поезда с последним вагоном впереди стоящего поезда осуществлять при скорости не более 3 км/час (осаживание первого поезда запрещено). После сцепления поездов машинист, находящийся в середине состава, обязан лично проверить правильность соединения автосцепок, рукавов и открытие концевых кранов тормозной магистрали локомотива и хвостового вагона впереди стоящего поезда. После этого доложить машинисту головного локомотива по поездной радиосвязи:

«Машинисту поезда №______ , фамилия _____ , локомотив №_____ . Я машинист поезда № ______, фамилия _____, локомотив №______. Соединение с хвостовой частью поезда №______ выполнил».

3.4.12. Ответственность за правильность сцепления между локомотивом второго поезда и последним вагоном первого поезда, соединение рукавов тормозных магистралей и открытие концевых кранов несет машинист локомотива второго поезда.

3.4.13. После соединения составов и дозарядки тормозной сети проверяется целостность тормозной магистрали в соответствии с разделом 11.4. инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277. 

3.4.14. Перед отправлением соединенного поезда локомотивная бригада обязана выполнить регламент взаимной информации. На локомотивах следующих в составе соединённого поезда аппаратуру САУТ выключить. 

3.4.15. При наличии системы КЛУБ или КЛУБ-У на локомотивах в составе соединенного поезда – на ведущем локомотиве система КЛУБ или КЛУБ-У работает в штатном режиме. На ведомом локомотиве собирается схема для сбора тяги, при отключенной аппаратуре АЛСН, КЛУБ,  (путём выключения автоматов питания) , а система КЛУБ-У с программным обеспечением версии 7 и выше, переводится машинистом ведомого локомотива в режим «Двойная тяга», предварительно подаётся команда «799» и устанавливается допустимая скорость движения по белому 83 км/ч. В режиме «Двойная тяга» система КЛУБ-У не осуществляет прием кодов АЛСН, максимально допустимая скорость движения, контролируемая системой КЛУБ-У, определяется введенной машинистом скоростью следования по сигналу «Белый» (разъём КОН, аппаратуры КЛУБ-У, на ведомом отключается). 

Обязанность за исполнением ведомым локомотивом ограничений скорости, определяемых условиями движения и поездной ситуацией, возлагается на машиниста ведомого локомотива. Регистрация работы локомотива и действий локомотивной бригады в режиме «Двойная тяга» производится обычным порядком.

3.5. Порядок действий энергодиспетчера,  локомотивной бригады при пропуске соединенных поездов 

3.5.1. Энергодиспетчер, в первую очередь, должен принять меры по приведению схемы секционирования контактной сети участка к утвержденной - включает фидера контактной сети, посты секционирования (ПС), пункты параллельного соединения (ППС), выведенные в плановый ремонт.

3.5.2. При получении сообщения о понижении напряжения в контактной сети ниже допустимого уровня (2700В) энергодиспетчер принимает меры по включению в работу вторых выпрямительных агрегатов на участках постоянного тока. Второй выпрямительный агрегат можно отключить только после того, как все соединенные поезда покинут примыкающие к данной подстанции межподстанционные зоны.

3.5.3. В случае отключения выключателей фидеров контактной сети на тяговых подстанциях от перегруза энергодиспетчер через поездного диспетчера или дежурного по станции должен дать команду машинистам электровозов сбросить нагрузку. После подачи напряжения нагрузку следует набирать постепенно, чтобы возрастание силы тяги от нуля до максимального значения происходило не быстрее, чем за 25 сек.

3.5.4. При невозможности подать напряжение и возобновить дальнейшее продвижение производится разъединение соединенных поездов. Порядок вывода поездов с межподстанционной зоны определяет поездной диспетчер по согласованию с энергодиспетчером.

3.5.5. При возникновении неисправностей устройств электроснабжения, а также при превышении допустимой токовой нагрузки, когда не может быть обеспечено дальнейшее продвижение соединенных поездов, по требованию энергодиспетчера поездной диспетчер немедленно принимает меры к снижению скорости следования этих поездов и немедленному их разъединению.
3.5.6. Во избежание пережогов контактных проводов и поломок токоприемников электроподвижного состава запрещаются остановки и стоянки с поднятыми токоприемниками в местах токоразделов: на изолирующих сопряжениях анкерных участков (воздушных промежутках), секционных изоляторах контактной сети, а также на нейтральных вставках.
3.5.7. В случае непредвиденной остановки соединенного поезда и попадания электровоза на нейтральную вставку контактной сети, изолирующее сопряжение (воздушный промежуток), секционный изолятор, машинист немедленно опускает токоприемники, о чем сообщает энергодиспетчеру через поездного диспетчера или дежурного по станции. После принятия мер энергодиспетчером по включению мачтового разъединителя, подающего напряжение на нейтральную вставку и уведомления об этом поездного диспетчера, разрешается возобновить движение. При невозможности подачи напряжения на нейтральную вставку вывод электровоза  производится с помощью вспомогательных локомотивов, находящихся вне опасного места. Порядок действий энергодиспетчера по подаче напряжения на каждую нейтральную вставку определяется местными инструкциями.

3.5.8. При возникновении неисправности устройств контактной сети или повреждения токоприемников машинисты должны действовать согласно «Инструкции о порядке действий локомотивных бригад и работников дистанции электроснабжения при повреждениях токоприемников, контактной сети и комиссионном их рассмотрении» от 09.10.01г. № ЦТ-ЦЭ-860. 

4. ПОРЯДОК ПРОПУСКА СОЕДИНЕННЫХ ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ 

ПО УЧАСТКУ

4.1. Обращение соединенных поездов разрешается на участках с руководящими спусками (включительно):

-
для груженых и комбинированных поездов при наличии ограничений скорости не менее 40 км/час, а перед руководящими подъемами не менее 50 км/час – до 0,008 (включительно);


-
поездов из порожних вагонов – при наличии ограничений скорости не менее 40 км/час – до 0,018 (включительно).


4.2. Движение соединенных поездов допускается только с исправно действующей системой ИСАВП-РТ и аппаратурой электровозов.


4.3. Скорость движения соединенных поездов с системой ИСАВП-РТ устанавливается в соответствии с действующим приказом начальника Западно-Сибирской железной дороги «Об установлении максимально допускаемых скоростей движения поездов и одиночных локомотивов на дороге».

 4.4. В пути следования машинисты локомотивов соединенного поезда выполняют проверку поездной радиосвязи между собой в местах, согласно местной инструкции, при этом первым посылает «вызов» машинист второго локомотива. 

  Перечень мест, где происходит проверка поездной радиосвязи между машинистами соединенного поезда, указывается в режимных картах.
 


4.5. Пропуск соединенных поездов осуществляется по главным путям, за исключением случаев, когда пропуск по главным путям станции невозможен из-за выполнения ремонтных работ или его занятости и невозможности освобождения. Пропуск соединенных поездов по боковым путям промежуточных станций должен осуществляться с отклонением не более чем по одному стрелочному переводу или съезду в каждой горловине станций. Перечень боковых путей станций выделенных для пропуска соединенных поездов должен быть приведен в местных инструкциях отделений.

4.6. Соединенный поезд выделяется на диспетчерском графике двумя линиями (в системе ГИД - также двумя линиями). Соединенный поезд на всем пути следования от места объединения до места разъединения, считается за одну единицу по номеру первого поезда №№ 1901-1931.


4.7. Встреча соединенных поездов дежурными по станции производится порядком, установленным ТРА станции. 

4.8. Прием соединенного поезда на станцию для смены локомотивных бригад может осуществляться как в соединенном виде, так и после разъединения, о чем должны быть заблаговременно поставлены в известность работники локомотивного депо и ПТО вагонов (сменный мастер или старший осмотрщик вагонов, дежурный по локомотивному депо).
4.9. За два часа до поступления поезда на соседний участок поездной диспетчер обязан передать копию циркулярного приказа о следовании соединенного поезда поездному диспетчеру соседнего участка с указанием времени подхода соединенного поезда. 


4.10. После получения приказа о поступлении соединенного поезда на диспетчерский участок поездной диспетчер обязан проинформировать об этом энергодиспетчера и дежурного по отделению с указанием времени поступления поезда.


4.11. Поездной диспетчер или, по его команде, дежурный по станции обязан информировать машинистов соединенных поездов об изменениях условий пропуска по перегонам и станциям за один перегон до места ограничения скорости движения или остановки. В случаях необходимости, на основе полученной информации, машинист обязан своевременно принять меры к остановке такого поезда на участке с благоприятным профилем пути.

4.12. Поездной диспетчер обязан осуществлять постоянный контроль за следованием соединённого поезда.

5. ПОРЯДОК ДЕЙСТВИЙ ПРИ СРАБАТЫВАНИИ УСТРОЙСТВ ТЕХНИЧЕСКОГО ДИАГНОСТИРОВАНИЯ

5.1. На станциях, оборудованных устройствами  КТСМ при срабатывании сигнала «Тревога-1», дежурный по станции предупреждает локомотивную бригаду о наличии в составе греющейся буксы с требованием остановки поезда на станции для проведения осмотра. При срабатывании сигнала «Тревога-2» дежурный по станции предупреждает локомотивную бригаду о наличие в составе  поезда греющейся буксы и только после убеждения в остановке соединенного поезда осуществляет перекрытие выходного сигнала. Действия локомотивной бригады при срабатывании устройств КТСМ, УКСПС аналогичны действиям при следовании с обычными поездами. 

В случае срабатывания приборов  КТСМ («Тревога-1»), расположенных в районе законсервированных станций, производить остановку соединенного поезда и осмотр состава аналогично п.5.6. настоящей Инструкции. 

5.2. При выявлении в поезде неисправной буксы аппаратурой КТСМ и получении сообщения «Тревога-1» машинисты соединенного поезда обязаны плавно, с разрядкой УР темпом служебного торможения на величину не более 1-ой ступени для данной категории поезда, снизить скорость до 20 км/ч и, внимательно наблюдая за состоянием поезда, прибыть на станцию. Осмотр поезда и заключение на возможность дальнейшего следования или отцепку вагона должен дать осмотрщик вагонов (при отсутствии на станции осмотрщика вагонов, осмотр поезда осуществляет в зависимости от порядкового номера указанного вагона лично машинист головного или второго локомотива), при этом на вагоне, показавшем нагрев буксы, последние должны проверяться на нагрев крышки и задней части корпуса. Осмотр буксы должен проводиться не позднее 20 минут после остановки поезда. В случае отсутствия нагрева буксы у указанного вагона необходимо проверить нагрев букс у двух рядом стоящих вагонов до и после этого вагона, при этом, чтобы не пропустить буксу с неявно выраженным нагревом, необходимо руку держать на корпусе буксы от 5 до 10 секунд.

5.3. При отсутствии неисправности в осмотренных 5 вагонах и наличии при этом информации о сбоях (сбоем считать несоответствующее составу поезда количество вагонов, зарегистрированных прибором обнаружения нагрева) средств контроля в счете вагонов на этот поезд, производится осмотр всех вагонов с указанной стороны поезда, при этом необходимо держать руку на корпусе буксы не менее трех секунд.

5.4. В случае обнаружения вагона с нагревом буксы на станции, где отсутствует осмотрщик вагонов, вагон должен быть отцеплен при любой степени нагрева буксы. По согласованию с поездным диспетчером может быть произведено разъединение соединенного поезда.

5.5. Если после осмотра вагонов нагрев букс не обнаружен, поезд может быть отправлен со станции дальше, в этом случае поездным диспетчером должны быть предупреждены все линейные пункты контроля, а также посты безопасности по маршруту следования поезда, о проявлении повышенной бдительности при осмотре данного поезда.

5.6. При выявлении в поезде неисправной буксы аппаратурой КТСМ и получении сообщения «Тревога-2» машинисты соединенного поезда обязаны остановить поезд, плавно с разрядкой УР темпом служебного торможения на величину не более 1-ой ступени для данной категории поезда, на перегоне (об остановке сообщить по поездной радиосвязи машинистам поездов попутного и встречного направлений, а также дежурным по станциям, ограничивающим перегон, объявление повторять до получения ответа от дежурного по станции) и осмотреть вагон с буксами, показавшими нагрев.  

5.7. При выявлении вагона с нагревом или другой неисправностью буксы на перегон вызывается осмотрщик вагонов, который принимает решение о порядке вывода поезда с перегона на станцию. В случае отсутствия осмотрщика вагонов решение о порядке вывода поезда с перегона на станцию принимает машинист головного локомотива, в любом случае скорость при этом должна быть не более 15 км/ч, за буксой устанавливается наблюдение путем ее осмотра через каждые 2-3 км пути.

При выявлении вагона с нагревом или другой неисправностью буксы во втором составе соединенного поезда после доклада машиниста, по согласованию с поездным диспетчером и его приказу производится разъединение соединенного поезда и отправление головного состава далее.

После ввода поезда на станцию осмотр вагона и его ремонт, а также заключение на отправление поезда или отцепку вагона производит осмотрщик вагонов. На станции, где нет осмотрщиков вагонов, вагон с нагревом буксы должен быть отцеплен независимо от степени нагрева.

Если при осмотре на перегоне машинистами локомотивов нагрев буксы не выявлен, после прибытия на станцию должен быть произведен повторный осмотр вагонов осмотрщиком вагонов, а при его отсутствии машинистами локомотивов. Если при повторном осмотре нагрев буксы обнаружен не будет, то поезд отправляется дальше с принятием мер безопасности согласно требованиям инструкции № ЦВ-ЦШ-453 от 30.12.96.

5.8.  В случае срабатывания УКСПС или получения информации о разрушении контрольной планки машинисты соединенного поезда обязаны остановить поезд, плавно с разрядкой УР темпом служебного торможения на величину не более 1-ой ступени для данной категории поезда об остановке сообщить по радиосвязи машинистам поездов попутного и встречного направлений, а также дежурным по станциям, ограничивающим перегон (объявление повторять до получения ответа от машинистов четных и нечетных поездов или дежурного по станции).

При приближении встречного поезда в пределах прямой видимости и не получении ответа по радиосвязи от машиниста подавать прожектором и тифоном сигнал остановки (три коротких сигнала).

После остановки помощники машиниста направляются для осмотра состава соединенного поезда с обеих сторон с целью выявления волочащихся деталей или сошедших колес подвижного состава, а также определения состояния УКСПС, если оно находится под остановившимся поездом.

В случае выявления при осмотре неисправности, подлежащей устранению, помощник машиниста докладывает об этом машинисту, после чего принимаются меры к устранению неисправности.

При обнаружении схода подвижного состава или неисправности, не подлежащей устранению силами локомотивных бригад, помощник машиниста проверяет состояние (габарит) соседнего пути и докладывает об этом машинисту.

В случае выявления при осмотре неисправности во втором составе, по согласованию с поездным диспетчером и его приказу производится разъединение соединенного поезда.

В случае не обнаружения причины срабатывания УКСПС разрешается дальнейшее следование поезда до станции со скоростью не более 40 км/ч. Ввод поезда на станцию должен осуществляться со скоростью не более 20 км/ч.

На станции поезд осматривает осмотрщик вагонов, а при его отсутствии – повторно помощник машиниста, по результатам осмотра принимается решение о дальнейшем следовании поезда до пункта технического осмотра вагонов, где состав поезда должен быть осмотрен работниками вагонного хозяйства.

5.9. Во всех случаях о результатах осмотра поезда, принятых мерах, возможности дальнейшего следования машинисты соединенного поезда сообщают друг другу, а машинист головного локомотива докладывает дежурному по станции или поездному диспетчеру.

5.10. В случае наличия в соединенном поезде тревожных показаний устройств диагностики, полученных операторами ПТО, оснащенном системой контроля автоматической транспортной (СКАТ) и системой АСК ПС, оператор снимает показания, при этом:

- при наличии тревожного вагона в первой половине поезда оператор ПТО запрашивает в ГИД или АСУ ПТО количество вагонов в поезде и определяет порядковый номер вагона с учетом локомотива;

- при наличии тревожного вагона во второй половине соединенного поезда, оператор ПТО ведет подсчет с учетом наличия локомотива второго (хвостового) поезда и определяет инвентарный номер вагона, имеющего тревогу.

6. ПОРЯДОК РАЗЪЕДИНЕНИЯ СОЕДИНЕННЫХ ПОЕЗДОВ


6.1. Разъединение поездов производится только на перегоне в месте, указанном в приказе поездного диспетчера (не допускается остановка электровозов в пределах обозначенных мест секционирования контактной сети и на нейтральных вставках). В случаях, когда по сложившемуся поездному положению необходимо изменить место разъединения, указанное в приказе на соединение, передается новый приказ по форме:

«Приказ №___, дата, время передачи приказа. Машинист поезда №_____, фамилия_______, локомотив №_______ и Машинист поезда №_____, фамилия_______, локомотива №________. Во изменение приказа №____ , от _______(дата) поезда №___ и №____ разъединить на ___км  главного пути перегона(станции) _____. ДНЦ_____».

6.2. При  разъединении поездов на перегоне допускается разъединение поездов на спусках до 0,004 и подъемах до 0,006 с соблюдением мер по предотвращению самопроизвольного ухода подвижного состава (применение вспомогательного тормоза локомотива, автотормозов поезда и при необходимости допускается укладка тормозных башмаков).

6.3. В случае, если поездам, входившим в соединенный поезд, присваивались новые номера, то при разъединении им должна быть сохранена прежняя нумерация.

6.4. После остановки соединенного поезда для разъединения, помощник машиниста второго локомотива до отпуска тормозов производит перекрытие концевых кранов тормозных магистралей (первым перекрывается концевой кран на хвостовом вагоне первого поезда), разъединяет концевые рукава, расцепляет автосцепки и закрепляет концевые краны вагона и локомотива от самопроизвольного открытия, подвешивает концевые рукава, о  выполнении работ докладывает машинисту своего поезда.

6.5. После доклада помощника машиниста о готовности к разъединению поездов машинист второго поезда докладывает об этом машинисту первого поезда по форме: 

«Машинист поезда №_____, фамилия_______ , локомотива №_______.  Концевые краны перекрыты, закреплены, рукава подвешены, можно отпустить тормоза», после чего оба машиниста отключают систему ИСАВП-РТ.

6.6. После доклада  о перекрытии кранов машинисты производят отпуск тормозов и зарядку тормозных магистралей первым положением ручки крана машиниста с завышением давления в уравнительном резервуаре на локомотиве первого поезда до давления 6,5 кгс/см2, на локомотиве второго поезда до 5,8 – 6,0 кгс/см2.


6.7. Помощник машиниста второго поезда проверяет отпуск тормозов у двух хвостовых вагонов впереди стоящего поезда и у пяти первых вагонов своего поезда о результатах проверки докладывает машинисту своего поезда.


6.8. Машинист второго поезда о результатах проверки отпуска тормозов докладывает машинисту впереди стоящего поезда по форме: 

«Машинист поезда №_____, фамилия_______ , локомотива №_______       Тормоза двух хвостовых вагонов отпустили, можете отправиться». 


6.9. В случае не отпуска тормозов двух хвостовых вагонов впереди стоящего поезда выполняется регламент:

   «Машинист поезда №_____, фамилия_______ , локомотива №_______      Тормоза хвостовых вагонов не отпустили, произведите опробование автотормозов».


Машинист первого локомотива отвечает:

«Машинист поезда №_____, фамилия_______ , локомотива №_______      Понял, тормоза не отпустили, произвожу сокращенное опробование». 

После чего производит проверку тормозов порядком, установленным п.9.4.1. Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог Российской Федерации №ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277. При этом помощник машиниста второго локомотива проверяет действие двух хвостовых вагонов на торможение и отпуск.


6.10. После разъединения поездов их отправление и следование производится по показаниям сигналов автоблокировки. При этом система ИСАВП-РТ переводится в режим работы «Одиночный». Дальнейшее следование каждого отдельного поезда осуществляется со скоростью, в соответствии с нормативами по тормозам (приложение № 2 Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ /277) до ближайшего ПТО вагонов.

6.11. После проследования соединенного грузового поезда от станции соединения до места разъединения в разделе «Сведения о ходе, весе и составе поезда» маршрута машиниста указывается изменение номера поезда, а в разделе «Замечания», после разъединения, машинист локомотива, следовавшего первым в соединенном поезде, производит следующую запись: 

«По приказу ДНЦ ____ № ____ от _____ следовал в соединенном поезде первым от   ст. (км) ___ до ст.(км) ____, вместо № ____ присвоен № ___»;

машинист локомотива второго по ходу поезда:

«По приказу ДНЦ ____ № ____ от ____ следовал в соединенном поезде вторым от ст. (км) ____ до (км) ____, вместо  № ____ присвоен № _____».

6.12. При поступлении разъединенных на перегоне поездов по неисправности тормозного оборудования на станции, где имеется ПТО вагонов, осмотрщики-автоматчики приводят тормозное нажатие в соответствие с требованием нормативов по тормозам с последующим полным опробованием тормозов.

7. ПОРЯДОК ЭКСПЛУАТАЦИИ СИСТЕМЫ ИСАВП-РТ

7.1. Порядок эксплуатации, хранения, приемки и сдачи системы ИСАВП-РТ, а также порядок действий локомотивной бригады при неисправности системы изложен в приложении №1. 

7.2. После формирования соединенного поезда, перед тем как проводить сокращенное опробование тормозов необходимо включить систему ИСАВП-РТ. После включения системы ИСАВП-РТ провести самодиагностику системы сформированного поезда в соответствии с требованиями Руководства по эксплуатации системы – проверить ее работоспособность. По завершению проверки ввести в память системы ИСАВП-РТ следующие параметры: текущее время, личные данные машиниста, маршрут движения. Проверить наличие постоянно действующих ограничений скорости путём вывода их на экран дисплея, при необходимости внести изменения.

При получении бланка о текущих предупреждениях и справки о тормозах поезда формы ВУ-45 ввести в память системы ИСАВП-РТ: номер поезда, количество осей (количество вагонов), вес состава, условную длину состава, текущие предупреждения об ограничении скорости движения. 

После выполнения выше перечисленных действий провести сокращенное опробование тормозов.

7.3. В случаях, связанных с обеспечением безопасности движения при выполнении режима «автоведения» с использованием системы  ИСАВП-РТ, допускается переводить работу системы в режим кнопочного контролера. Переход с автоматического режима управления движением поезда с использованием системы ИСАВП-РТ на  режим управления от кнопочного контролера и обратно производится порядком, установленным Руководством по эксплуатации системы.

При переходе машинистом головного локомотива на ручное управление движением поезда система ИСАВП-РТ переходит в режим «советчика», о чем делается отметка на скоростемерной ленте.

7.4.
Ручное управление движением поезда осуществлять в соответствии с  разделом II Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277 и разделом 2 инструкции № ЦД-ЦТ-851.

 7.5. Если величина снижения давления в уравнительном резервуаре в режиме автоматического управления движением не достигла установленного значения в соответствии с заданными параметрами, машинист головного локомотива, координируя свои действия с машинистом локомотива в составе поезда, обязан дать команду на увеличение разрядки уравнительного резервуара в ручном режиме посредством крана машиниста на обоих локомотивах до установленной им величины. Если скорость поезда 30 км/ч и менее, то отпуск тормозов произвести только после полной остановки поезда. 

 7.6.
 Если отпуск автотормозов в режиме автоматического управления движением поезда с использованием системы ИСАВП-РТ не происходит в соответствии с заданными параметрами,  то машинист головного локомотива, координируя свои действия с машинистом локомотива в составе поезда, обязан перейти на ручное управление отпуском автотормозов  и произвести отпуск тормозов поезда в ручном режиме кранами машиниста обоих локомотивов.  Режим отпуска может использоваться как синхронный, так и асинхронный в зависимости от профиля пути и схемы формирования соединенного поезда.

7.7.
Перед участком, установленным для проверки действия тормозов в пути следования, машинист головного локомотива координирует свои действия с машинистом  локомотива в составе  поезда. Они обязаны перейти с автоматического режима управления движением  с использованием системы ИСАВП-РТ в  режим управления от кнопочного контроллера.
Поверку действия тормозов в пути следования производить в  режиме управления от кнопочного контроллера. Величина снижения давления в уравнительном резервуаре выбирается в соответствии и порядком установленным в пунктах 10.1.2 - 10.1.6, пунктах 11.4.8 и 11.4.9 Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ /277.

Если при следовании поезда по месту, установленному для проверки действия автотормозов в пути следования, машинист ведущего локомотива не производит данную проверку, то машинист локомотива в составе поезда обязан связаться с машинистом головного локомотива по радиосвязи и потребовать выполнить проверку действия тормозов в пути следования.

7.8.  После выполнения проверки действия автотормозов в пути следования, машинист головного локомотива, координируя свои действия с машинистом локомотива в составе поезда, обязан перейти  на автоматическое управление с использованием системы ИСАВП-РТ. 

В пути следования в случае выявления неудовлетворительной работы автотормозов машинист головного локомотива обязан перейти на ручное управление движением поезда и действовать в соответствии с пунктом 6.4. раздела 6 настоящей Инструкции. 

7.9. При проследовании мест коррекции координат (километр, пикет или ось станции) машинист головного локомотива обязан ввести в память системы ИСАВП-РТ соответствующую координату поезда порядком, установленным Руководством по эксплуатации системы.

7.10.  Экстренное торможение при ведении поезда с использованием системы ИСАВП-РТ применяется для остановки поезда в случаях угрожающих безопасности движения (внезапно возникшее препятствие для движения, возникновение угрозы наезда на людей, внезапное перекрытие станционных сигналов на расстоянии до поезда менее тормозного пути при служебном торможении, срабатывание ЭПК автостопа, в случае выявления схода подвижного состава, отказа тормозов в пути следования,  неудовлетворительной работы автотормозов при оценке их действия по времени снижения скорости) или если система не обеспечивает регламентированного подъезда к запрещающему сигналу и применяется следующим порядком. Машинист ведущего локомотива, одновременно с переводом ручки крана машиниста в положение экстренного торможения нажимает кнопку «Полное служебное торможение распределенной тяги» (на некоторых электровозах маркировка «Экстренное торможение»), а также обязан сообщить по радиосвязи машинисту ведомого локомотива о применении экстренного торможения. Это обеспечивает синхронное торможение соединенных поездов. 

Возвращение в автоматический режим ведения поезда производится порядком, установленным Руководством по эксплуатации системы ИСАВП-РТ только после полной остановки и отпуска тормозов в составе поезда.

При перекрытии сигналов проходных светофоров на запрещающее показание, перевести систему ИСАВП-РТ в режим ручного управления с первого локомотива от клавиатуры системы, остановку поезда производить полным служебным торможением, с использованием кнопочного контролера.
7.11. В случаях неустойчивой работы системы ИСАВП-РТ, АЛСН, КЛУБ, КЛУБ-У, автотормозов, возникновения повышенных продольных сил в поезде поездной диспетчер по заявке машинистов должен принять меры к разъединению такого поезда.

7.12. В случае непредвиденной остановки поезда и попадания второго локомотива на место секционирования контактной сети машинист обязан немедленно опустить токоприемники и сообщить об этом машинисту головного локомотива.

 7.13.
  При возникновении неисправности контактной сети и необходимости проследования этого места с опущенными токоприемниками, машинист первого локомотива дает команду машинисту второго локомотива на выключение тяги и опускание токоприемников по форме:

 «Машинист поезда №_____, фамилия_______ , локомотива №_______        на километр _________, пикет_______ опустить токоприемник».

Машинист локомотива в составе поезда повторяет команду и опускает токоприемники. Подъем токоприемников осуществляется последовательно на каждом локомотиве по мере проследования места повреждения контактной сети.

 7.14. После остановки соединенного поезда с применением автотормозов необходимо выждать время с момента перевода ручки крана машиниста в 1-ое положение до приведение локомотивов в движение: 

-
3 минуты после служебного торможения;

-
4 минуты после полного служебного торможения;

-
9 минут после экстренного торможения.

В условиях эксплуатации тормозов при минусовых температурах указанное время увеличивается в 1,5 раза.

7.15. Вождение соединенных поездов осуществляется по режимным картам, утвержденным начальником отделения железной дороги.

7.16.  На локомотивах, в составе соединенного поезда, переводить ручку крана машиниста в 3-е положение можно только для проверки состояния тормозной магистрали, на время не более обозначенного в п.10.1.12. Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277. При необходимости перевода ручки крана машиниста в 3-е положение на более длительное  время нужно согласовать свои действия с машинистом другого локомотива.

7.17.
 После выполнения команды «торможение» и проведенной разрядки уравнительных резервуаров, на локомотивах в составе соединенного поезда, выключать тумблер «Выходные цепи» и переводить ручку крана машиниста в 3-е положение можно только при условии разрядки уравнительных резервуаров на одинаковую величину (разница давлений не более 0,2 кгс/см²) и синхронном выполнении выше обозначенных действий машинистами обоих локомотивов.

7.18. При несоблюдении выше обозначенных условий до выключения тумблера «Выходные цепи», применить синхронное торможение обоих локомотивов посредством нажатия на кнопку «Полное служебное торможение распределенной тяги» и остановив поезд выяснить причину сбоя и возможность дальнейшего управления и следования соединенного поезда.

                                                        Внимание! 

         Кнопка «Полное служебное торможение распределенной тяги» работает только при включенном тумблере «Выходные цепи».

7.19. При управлении тормозами соединенного поезда запрещается отпускать тормоз второго локомотива до отпуска автотормозов состава.  

7.20. При сдаче электровоза каждый машинист соединенного поезда записывает в журнал технического состояния локомотива формы ТУ-152 все замечания по работе системы «ИСАВП-РТ» выявленные в пути следования, в случае отсутствия замечаний – делает запись «Замечаний по работе ИСАВП-РТ нет».

8. РЕГЛАМЕНТ КОНТРОЛЯ ЗА ВОЖДЕНИЕМ СОЕДИНЕННЫХ ПОЕЗДОВ ЛОКОМОТИВНЫМИ БРИГАДАМИ С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ СИСТЕМЫ ИСАВП-РТ

8.1. После завершения поездки машинист:

-
указывает на скоростемерной ленте номер соединенного поезда;

-
делает запись о следовании в голове или середине соединенного поезда; 

-
указывает номер своего локомотива, секции и фамилию другого машиниста состава соединенного поезда; 

-
 кассета регистрации системы КЛУБ-У  сдается вместе с маршрутом машиниста, порядком установленным в местной инструкции данного депо. Если  соединенный поезд обслуживается локомотивными бригадами разных депо, то копии поездки пересылаются по электронной почте на сервер депо, с таким расчетом чтобы каждое депо имело возможность выполнять полную расшифровку поездки;

-
в случае выявления неисправности системы «ИСАВП-РТ» в пути следования, делает об этом соответствующую запись на скоростемерной ленте с указанием  времени возникновения и характер неисправности.

8.2. Техник по расшифровке лент скоростемеров после поступления маршрута машиниста в группу по расшифровке скоростемерных лент проверяет наличие или отсутствие в 6-ом разделе маршрута записи дежурного по депо «Соединенный поезд», сравнивает с пояснениями на скоростемерной ленте данного машиниста.

Обе ленты соединенного поезда должны расшифровываться одновременно одним техником по расшифровке лент скоростемеров (в случае, когда соединенный поезд проведен локомотивными бригадами одного депо), при этом проверяются и сверяются друг с другом следующие параметры:

- в режиме торможения (приставка или пневмомодуль крана машиниста  находится в положении «перекрыша») не должно происходить завышение или понижение давления в тормозной магистрали (возможно лишь незначительное понижение давления темпом ликвидации сверхзарядки и в первоначальный момент из-за люфта писца ТМ);

- на головном локомотиве зарядное давление в уравнительном резервуаре и тормозной магистрали должно быть больше, чем на втором локомотиве не более чем на 0,15 кгс/см2;

- в случае выполнения ступенчатого торможения, первая ступень разрядки уравнительного резервуара должна быть 0,4 кгс/см2, вторая и последующие ступени торможения на обоих локомотивах должны быть не менее 0,3 кгс/см2;

- при отпуске тормозов величина зарядки уравнительного резервуара  локомотива в составе поезда должна быть на 0,2-0,3 кгс/см2  больше, чем головного;

8.3.  В случае, когда в соединенном поезде следовали машинисты разных локомотивных депо, старший техник по расшифровке лент скоростемеров связывается с соответствующим депо и уточняет всю необходимую информацию по телефону.

8.4.  Машинист-инструктор по тормозам еженедельно выборочно осуществляет проверку скоростемерных лент соединенных поездов.

8.5.  Машинист-инструктор грузовой колонны при проверке скоростемерной ленты закрепленной локомотивной бригады, следовавшей в соединенном поезде, также проверяет скоростемерную ленту и второй локомотивной бригады, следовавшей с этим поездом. Все скоростемерные ленты соединенных поездов должны быть проверены машинистами-инструкторами.

8.6.  Работник, ответственный за проверку и ремонт системы ИСАВП-РТ, при заходе локомотива для проведения ТО2 на ПТОЛ или для проведения ТР в ремонтное локомотивное депо,  обязан:

-
проверять по записям в «Журнале учета отказов в работе системы «ИСАВП-РТ» наличие неисправностей;

-
принимать меры по их устранению, производить ремонт и проверку работоспособности системы на плановых видах осмотра и ремонта  локомотива с отметкой в журнале технического состояния локомотива формы ТУ-152;

-
после проверки или ремонта делать соответствующую запись в  «Журнале учета отказов в работе системы «ИСАВП-РТ», при необходимости о состоянии  блока делается пометка в сопроводительном листе.

9. ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ ОБРЫВОВ И ВЫДАВЛИВАНИЯ ВАГОНОВ ПРИ СЛЕДОВАНИИ СОЕДИНЕННОГО ГРУЗОВОГО ПОЕЗДА

 9.1.
 Для предупреждения разрывов автосцепок и выдавливания вагонов на каждом отделении дороги составляется перечень опасных мест для поездов повышенного веса и длины, который утверждается начальником отделения дороги и объявляется локомотивным бригадам, дежурному и диспетчерскому аппарату. Дежурные по железнодорожным станциям или поездные  диспетчеры  заблаговременно  информируют  машинистов  об изменении условий пропуска по перегонам и железнодорожным станциям поездов. В случае необходимости на основе полученной информации машинист своевременно принимает меры к остановке такого поезда на участке с благоприятным профилем.

  9.2. При выполнении регулировочных торможений и торможений на остановку машинист производит регулировочное торможение с разрядкой уравнительного резервуара, порядком установленным Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог, ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277 от 16.05.1994 г. Экстренное и полное служебное торможение в один прием в таких поездах применяется только в случаях необходимости внезапной остановки поезда, если его дальнейшему движению угрожает опасность. В этом случае при полном служебном торможении не допускается понижение давления в тормозной магистрали ниже 3,5 кгс/см2.

  9.3. При следовании по спуску машинист не должен допускать превышения установленной для данного участка скорости. Если скорость может увеличиться более установленной, обязательно применять автотормоза и после снижения скорости отпустить их с таким расчетом, чтобы выезжать на подъем с отпущенными тормозами и максимально допустимой скоростью. Включать контроллер разрешается только после полного отпуска тормозов.

  9.4.
При ведении поезда на спуске различной крутизны с выключенным контроллером, применять ступенчатое торможение вспомогательным тормозом локомотива при переходе со спуска меньшей крутизны на спуск большей крутизны.

  9.5. При ведении поезда по спуску с переходом на площадку и снова на спуск с выключенным контроллером, при выходе локомотива на спуск после площадки привести в действие вспомогательный тормоз локомотива. При выходе на спуск всего поезда в зависимости от скорости движения отпустить ступенями вспомогательный тормоз локомотива. Если площадка после спуска длинная, то отпустить на спуске полностью все тормоза (если приводились в действие для снижения скорости) и следовать по площадке с отпущенными тормозами, при необходимости с включенным контроллером.

При  выходе  локомотива  на следующий  спуск  привести  в действие вспомогательный тормоз и отпустить его ступенями при выходе всего поезда на спуск, если по условиям профиля не требуется применения тормозов.

Во всех случаях, не предусмотренных настоящей Инструкцией, руководствоваться требованиями ПТЭ № ЦРБ-756, Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ /277, Инструкцией № ЦД-ЦТ-851, Типовой инструкции по организации вождения соединенных грузовых поездов с объединенными тормозными магистралями в период предоставления «окон»,  Инструкцией по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах Российской Федерации № ЦД-790, руководящими приказами начальников железных дорог, инструкциями, приказами и другими нормативными актами ОАО «РЖД», направленными на обеспечение безопасности движения поездов.

Начальник службы локомотивного хозяйства


                             Б.К. Сафронюк
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1. Порядок  приемки и сдачи системы ИСАВП-РТ
1.1. Выдача картриджа  системы РПДА-Г должна производиться в пункте явки локомотивных бригад на работу у дежурного по депо (помощника дежурного по депо, дежурного пункта явки) под роспись в журнале учета и хранения инструмента, с записью заводского номера картриджа в 6-м разделе маршрута машиниста, подтверждаемой росписью и штампом дежурного по депо (пункта явки). 

1.2. При приемке системы ИСАВП-РТ локомотивные бригады должны обращать внимание на наличие и целостность всех блоков, индикаторов, переключателей, кнопок, разъемов и подводящих кабелей, состояния пломб. 

1.3. Порядок включения системы изложен в разделе №2 текущего приложения  и в памятки машиниста в разделе №18 текущего приложения, порядок диагностики системы ИСАВП-РТ  изложен в разделах 6-9 текущего приложения (диагностику проводить при установленном картридже).

1.4. При подготовке к поездке с соединенным поездом машинист ведущего локомотива должен связаться по радиосвязи с машинистом ведомого локомотива и согласовать из ходя из характеристик поездов начальные установки в системе ИСАВП-РТ, порядок проверки прохождения команд по управлению тормозами сдвоенного поезда. Далее машинист ведущего локомотива должен перейти в системе ИСАВП-РТ в режим управления соединенным поездом от кнопочного контроллера и проверить прохождение команд управления тормозами. 

1.5. При выявлении неправильной реализации или не прохождения какой либо команды по управлению соединенным поездом локомотивные бригады  должны предпринять действия по устранению выявленных недостатков (проверить целостность монтажа, осуществить перезагрузку системы, проверит начальные установки, правильность включения радиомодема КСЛ).

1.6. Результаты проверки занести в бортовой журнал ф.ТУ-152 в виде записи следующей формы: ИСАВП-РТ проверен, исправен либо ИСАВП-РТ проверен, неисправен (в случае неисправности системы ИСАВП-РТ машинист указывает в журнале ТУ-152 и на ленте 3СЛ-2М  конкретный характер неисправности), а также доложить дежурному по станции и поездному диспетчеру с указанием своей фамилии;

1.7. При замене одного из локомотивов для соединенных поездов по различным причинам проверка работоспособности системы ИСАВП-РТ повторяется тем же порядком.

1.8. Машинист  обязан следить за его  сохранностью  системы ИСАВП-РТ. 

2. Включение системы и ввод начальных данных  
Тестирование системы проводится при приемке локомотива в депо с целью проверки нормального взаимодействия системы ИСАВП-РТ и аппаратуры электровоза. 

Закрепить локомотив от самопроизвольного движения. Поднять оба токоприемника, включить вспомогательные машины, зарядить сжатым воздухом пневматические магистрали локомотива до установленных значений. Включить БВ или ГВ, на электровозе ВЛ10 – выключатель управления. Питание системы ИСАВП-РТ осуществляется включением  автомата «СЕТЬ» на блоке коммутации цепей БКЦ  в кабине управления, из которой будет проводиться тестирование системы ( Примечание: на 28 электровозах оборудованных в 2004 году БКЦ расположен в 2 секции).  На блоках индикации БИ-2С обеих кабин управления включить тумблеры «Выходные цепи». Начнется загрузка системы. По окончании загрузки (около 15 секунд) на блоке индикации БИ-2С появится заставка с названием программы и номером версии:  


[image: image1]

  Заставка 

3. Клавиатура и управляющие клавиши

          Расположение клавиш на клавиатуре блока КВ-2 представлено на рисунке. 

Таблица 1 дает описание операций, которые можно вызвать, нажимая данные клавиши в программе автоведения.

Блок клавиатуры КВ-2

	Таблица 1. Назначение клавиш клавиатуры блока КВ-2

	Операция
	Клавиша
	Результат

	Пролистать экран меню вверх (вниз)
	[image: image2.png]


 [image: image3.png]



	Информация на экране перемещается вниз (вверх)

	Перемещение по тексту
	[image: image4.png]


 [image: image5.png]


 [image: image6.png]


 [image: image7.png]



	Переход к следующему элементу текущего меню или информационному экрану

	Выберите пункт меню
	Способ 1: ввести номер пункта меню, например, [image: image8.png]


;

Способ 2: перемещаясь по экрану меню клавишами [image: image9.png]


 и [image: image10.png]


 подведите курсор к нужному пункту меню и нажмите [image: image11.png]



	Выводится экран с названием выбранного подменю в заголовке



	Подтвердить внесенные изменения
	[image: image12.png]



	Изменения сохранятся, система перейдет к предыдущему пункту меню

	Вернуться в меню верхнего уровня
	[image: image13.png]



	Выводится экран с названием меню верхнего уровня в заголовке (предыдущий)

	Выйти из главного меню
	[image: image14.png]



	Отображается информационный экран

	Выйти из информационного экрана и войти в главное меню
	[image: image15.png]



	Появляется окно с заголовком главного меню

	Удаление символа или строки
	[image: image16.png]



	Удаление символа слева или целой строки в режиме меню

	Ввод числа
	[image: image17.png]


 [image: image18.png]


 [image: image19.png]


 [image: image20.png]


 [image: image21.png]


 [image: image22.png]


 [image: image23.png]


 [image: image24.png]~



 [image: image25.png]


 [image: image26.png]


 
	

	Удаление знака 
	Подвести курсор справа от удаляемого знака и нажмите 0
	

	Подтверждение успешного ввода, сохранение изменений 
	[image: image27.png]



	Изменения сохранятся в программе автоведения, система вернется к предыдущему экрану

	Отмена внесенных изменений, выход без сохранения
	[image: image28.png]



	Система вернется к предыдущему экрану, изменения не будут сохранены

	Быстрый ввод команд
	[image: image29.png]


 и клавиша с цифрой
	После нажатия [image: image30.png]


 в верхнем углу экрана начнет мигать строка F1 и тогда, нажав одну из 9 цифр можно напрямую попасть в одну из часто используемых функций


4. Ввод исходных данных
Для перехода к следующему экрану нажмите клавишу [image: image31.png]


 на блоке клавиатуры КВ-2. Появится окно выбора режима работы системы автоведения:

[image: image32]
  Выбор режима ведения

С помощью клавиш   [image: image33.png]


 и [image: image34.png]


  выберите  нужный режим, и подтвердите выбор нажатием клавиши [image: image35.png]


. Система перейдет к следующему экрану  установки текущего времени и даты.

Установка времени и даты

[image: image36]
Установка текущего времени и даты

Используя клавиши [image: image37.png]


 [image: image38.png]


 [image: image39.png]


 [image: image40.png]


  и клавиши с цифрами, откорректируйте текущее значение времени и даты.  Подтвердите корректировку  нажатием клавиши [image: image41.png]


. Появится окно для ввода маршрута.

Выбор маршрута

  Количество представленных маршрутов и их наименование в диалоговом окне зависит от базы данных маршрутов (участков), обслуживаемых данным электровозом.  С помощью клавиш   [image: image42.png]


  [image: image43.png]


   выберете нужный маршрут и подтвердить выбор нажатием клавиши [image: image44.png]


.  

                                        
[image: image45]
 Выбор маршрута

 Система перейдет к  экрану  выбор плеч обслуживания. Выбор происходит аналогично предыдущему пункту  выбора маршрута. Список, отображаемый на экране плеч, будет зависеть от выбранного ранее маршрута (участка).

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



 Выбор плеча

На этом ввод начальных данных завершен.

Если необходимо откорректировать ранее введенные данные, нажмите клавишу [image: image47.png]


 и вернитесь к предыдущим пунктам. 

Далее нажмите клавишу [image: image48.png]


 система перейдет к Основному экрану, и корректировка введенных данных будет невозможна.

Выполните требование системы.


Следующий экран системы будет таким:

Завершение загрузки системы
5. Меню «ОСНОВНОГО ЭКРАНА»

     Через 8-10 секунд появится меню «ОСНОВНОГО ЭКРАНА» системы.

                                               
[image: image49]        

Основной экран
Для перехода из «Основного экрана» в экран «Главное меню» настроек нажмите клавишу [image: image50.png]


 на блоке клавиатуры КВ-2.

Главное меню

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



В «Главном меню» клавишами  [image: image52.png]


  [image: image53.png]


 на блоке клавиатуры КВ-2 выберете пункт «Диагностика» и нажмите клавишу  [image: image54.png]


.

Главное меню>Диагностика

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Меню «Диагностика»

               Откроется доступ к меню «Диагностика» в составе:                            
1. ВЛ-10 (ВЛ80) ( диагностика взаимодействия системы с аппаратурой и устройствами электровоза, показания состояния датчиков, настройка параметров дисплея и звука;
2.  КАУД ( диагностика состояния блоков системы автоведения;

3.  СИСТЕМНОЕ ( работа с файлами системы автоведения;

4. Диагностика CAN ( диагностика сети устройств системы автоведения;

5. РАДИОСВЯЗЬ ( настройка радиосвязи для ИСАВП-РТ.

6. ТЕСТЫ – пункт отладки (будет удален).
7. УСТАНОВКИ  - пункт отладки (будет удален).

В меню Диагностика клавишами [image: image56.png]


  [image: image57.png]


 на блоке клавиатуры КВ-2 выберите    пункт серии диагностируемого электровоза (ВЛ10 или ВЛ80) и нажмите клавишу [image: image58.png]


.
Главное меню>Диагностика>ВЛ10 (ВЛ-80)

[image: image59]
                                                             Меню ВЛ10(ВЛ-80)
                Откроется доступ к пунктам меню:

1. Датчики
( показания датчиков электровоза;

2. Устройства ( диагностика взаимодействия системы с аппаратурой и устройствами электровоза; настройка уровня звука.

Выбрав  пункт «Устройства» на блоке индикации БИ-2С, нажмите клавишу  [image: image60.png]


.
Главное меню>Диагностика>ВЛ10 (ВЛ-80)>Устройства

[image: image61]
Меню «Устройства»
                                     Открывается доступ к пунктам меню:

1. Тяга – тесты работы схемы в режиме тяги;

2. Пневматика ( тест работы пневматического торможения;

3. Дисплей ( настройка параметров дисплея;

         6. Проверка работы схемы в режиме тяги под высоким напряжением

 При тестировании системы показателем исправности  является выполнение аппаратурой локомотива поданных  команд.

Результат проверки наблюдают по показаниям на штатных амперметрах электровоза и сверяют с данными на экране блока индикации БИ-2С.

Последовательность действий:

- в меню «Устройства» клавишами  [image: image62.png]


  [image: image63.png]


 выберете пункт «ТЯГА» и нажмите клавишу [image: image64.png]


.. 

Появиться экран теста - Тяга
Главное меню>Диагностика>ВЛ-10 (ВЛ80)>Устройства>Тяга


[image: image65]
 Тест тяги

 - ручку вспомогательного крана машиниста  № 254 перевести в 6-е положение. По манометру тормозных цилиндров (и показанию блока индикации БИ-2С) убедиться, что в тормозных цилиндрах электровоза создано давление не менее 3кгс/см²;

 - в режиме «Кнопочного контроллера» нажатием клавиш на блоке клавиатуры КВ-2 проверить режим  «Тяга».

Набор позиций тяги (не более 3-х и не менее 2-х) производить с помощью клавиш блока клавиатурыКВ-2. При этом по амперметрам на пульте машиниста локомотива нужно проконтролировать появление/исчезновение тока якоря.

Нажатием на клавишу 2 – производят набор необходимого количества позиций, при этом должен появиться ток якоря и возбуждения по амперметрам на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С. Нажатием на клавишу 1 - производят сброс по одной позиции до «0» . Ток якоря и возбуждения должен уменьшается до 0 по амперметрам на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С.

После проведенной проверки под высоким напряжением,

               выключить вспомогательные машины,  опустить токоприемники.

7. Полная проверка режима «тяга»  (секвенция)
Нажатием на клавиши:

· 5 - набрать ближайшую ходовую позицию и убедиться по показанию на экране блока индикации БИ-2С;

·  8 – увеличить ослабление поля на одну ступень, убедиться по показанию на экране блока индикации и включению контакторов в ВВК;

·  7 - уменьшить ослабление поля на одну ступень, убедиться по показанию на экране блока индикации и отключению контакторов в ВВК;

·  3 - произвести сброс до ближайшей ходовой позиций, убедиться по показанию на экране блока индикации;

·  0 – сброс сразу с любой тяговой позиции до 0-ой позиции, убедиться по показанию на экране блока индикации и отключению линейных и реостатных контакторов в ВВК электровоза.

8. Проверка работы схемы в режиме  пневматического торможения и отпуска тормозов.

 Поднять токоприемники, включить мотор-компрессоры,  зарядить сжатым воздухом пневматические магистрали локомотива до установленных значений.    

               Клавишей  [image: image66.png]


 выберите пункт ПНЕВМАТИКА в меню УСТРОЙСТВА.

Главное меню>Диагностика>ВЛ10 (ВЛ-80)>Устройства>Пневматика

[image: image67]
Тест пневматического торможения

Нажимая  клавиши на блоке клавиатуры КВ-2, проверить:

- клавиша 1 – режим «торможение» – наблюдается снижение давления одновременно по манометрам «УР» и «ТМ» на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С системы;

- клавиша 2 – режим «перекрыша» – наблюдается фиксация давления на заданной величине по манометрам в «УР» и «ТМ» на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С системы;

- клавиша 3 – режим «отпуск» – наблюдается завышение давления до заданной величины по манометрам в «УР» и «ТМ» на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С системы;

- клавиша 4 – режим «поездное положение» – наблюдается прекращение завышения давления по манометрам в «УР» и «ТМ» на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С системы;

- клавиша 9 – автоматически выполняется полный цикл – режимов  «торможение», «перекрыша», «отпуск» и «поездное положение»,  наблюдается по манометрам в «УР» и «Тм» на пульте машиниста и на экране блока индикации БИ-2С системы.

 Для перевода системы в рабочий режим автоведения нажмите клавишу [image: image68.png]


, что приведет к завершению проверки тестов ТЯГА и ПНЕВМАТИКА.
9. Проверка работы системы ИСАВП-РТ между локомотивами 

При поднятых токоприемниках, работающих вспомогательных машинах, заторможенном электровозе включить тумблер «Вкл.» на контроллере связи локомотивном КСЛ.

Для выхода из основного экрана блока индикации БИ-2С  в экран «Главное меню» на блоке клавиатуры КВ-2 нажмите клавишу [image: image69.png]


. В главном меню, клавишами [image: image70.png]


  [image: image71.png]


 выберите пункт «Настройка» и нажмите  клавишу  [image: image72.png]


. В меню «Настройка», клавишами  [image: image73.png]


  [image: image74.png]


, выберите пункт «САВПРТ» и нажмите на блоке клавиатуры КВ-2 клавишу [image: image75.png]


. 

В меню ведущего локомотива «Настройка->САВПРТ>СЕТЕВОЙ АДРЕС» задайте: сетевой адрес  в соответствии с разделом №20 текущего приложения. В меню ведущего локомотива «Настройка->САВПРТ> >КОЛ-ВО ВЕДОМЫХ» задайте количество ведомых = 1.
 В меню ведомого локомотива «Настройка->САВПРТ>СЕТЕВОЙ АДРЕС»   задайте: сетевой адрес такой же, какой установлен на ведущем локомотиве. В меню ведомого локомотива «Настройка->САВПРТ>НОМЕР ВЕДОМОГО»  задайте номер ведомого = 1. В меню ведомого локомотива «Настройка->САВПРТ>РАСПОЛОЖЕНИЕ» задайте расстояние до ведущего локомотива ~ 1000м (длина первого состава в метрах + длина ведущего локомотива) и расположение ведомого локомотива -1(в середине состава) или -2 (в хвосте состава).

После задания одинакового сетевого адреса, у ведущего и ведомого локомотивах контроллер связи локомотивный КСЛ на обоих локомотивах переходит в рабочий режим в течение 5 – 20 с.

Убедитесь, что на экране блока индикации БИ-2С  "Настройка->САВПРТ" в пункте 3 ведущего локомотива  и пункте 4 ведомого локомотива отображается надпись "ксл: вкл".

Нажатием клавиши [image: image76.png]


 на блоке клавиатуры КВ-2 перейти к экрану «Главное меню», где клавишами [image: image77.png]


  [image: image78.png]


 , выберите пункт 2 «Диагностика» и нажмите клавишу [image: image79.png]


   на блоке клавиатурыКВ-2. Далее клавишами   [image: image80.png]


  [image: image81.png]


 выбираем пункт «Радиосвязь» и нажимаем клавишу  [image: image82.png]


. Здесь клавишами [image: image83.png]


  [image: image84.png]


  выбираем пункт "Статистика" и нажимаем клавишу  [image: image85.png]


. По данным на экране блока индикации БИ-2С убеждаемся, что количества сообщений доставленных/полученных/не доставленных меняют свои значения в сторону увеличения.

Число не доставленных сообщений по отношению к доставленным должно быть не более 2% от общего числа сообщений на ведущем и ведомом локомотивах.

10. Проверка прохождения команд управления тягой и тормозами
Если между локомотивами по системе ИСАВП-РТ поддерживается устойчивый обмен сообщениями через радиомодемы КСЛ, смотри предыдущий раздел приложения №9, то при поднятых токоприемниках, включенных и работающих вспомогательных машинах, заторможенных локомотивах краном машиниста № 254 (давление в тормозных цилиндрах не менее 3кгс/см²), провести проверки прохождения и отработки команд тяги и пневматического торможения. На ведомом электровозе нажмите на блоке клавиатуры КВ-2 клавишу пуск «П», переведя его в активный режим (ожидание команд), а на ведущем электровозе войдите в режим "Кнопочного контроллера" последовательным нажатием на блоке клавиатуры клавиш * и 7. 

Клавишей 2 набрать две позиции тяги. При этом на экране блока индикации БИ-2С ведущего локомотива должна отображаться соответствующая позиция ведущего и ведомого, а на экране блока индикации БИ-2С ведомого должны меняться позиции от 0 до 2. Визуально сверить показания токов якоря и возбуждения на блоке индикации БИ-2С и штатных амперметрах у обоих локомотивов.

Нажатием клавиши 1 на блоке клавиатуры КВ-2 произвести последовательный сброс позиций, визуально убедиться по показаниям на амперметрах и блоке индикации БИ-2С в нулевых значениях токов якоря и возбуждения. 

После этого машинисты локомотивов обязаны обменяться сообщениями по поездной радиосвязи о прохождение команд на ведомом электровозе.

На ведущем электровозе выйти из режима «Кнопочного контроллера», в основной экран блока индикации БИ-2С, дважды нажав на блоке клавиатуры КВ-2 клавишу [image: image86.png]


 . Клавишей «П» пуск, на блоке клавиатуры КВ-2, включить режим «Автоведение», дождаться набора 1-3 позиций и выключить режим «Автоведение» повторным нажатием на блоке клавиатуры КВ-2 клавиши пуск «П». Затем машинисты обязаны обменяться сообщениями по поездной радиосвязи о прохождение команды на ведомом электровозе.

На ведущем электровозе  войти в режим «Кнопочного контроллера», нажатием на блоке клавиатуры КВ-2 последовательно клавиш * и 7. Перейти к экрану управления пневматическими тормозами нажатием на блоке клавиатуры КВ-2 клавиши  [image: image87.png]


.

Выполнить команды торможения, перекрыши, отпуска и поездного положения, последовательным нажатием на блоке клавиатуры КВ-2 , ведущего электровоза, клавиш 1, 2, 3 и 4 соответственно, при этом сравнивая показания штатных манометров УР и ТМ с показаниями на блоке индикации БИ-2С. Обменяться сообщениями по поездной радиосвязи о прохождении команд на ведомый локомотив. 

Проверить работу кнопки «Полное служебное торможение распределенной тяги». Для этого с начала на ведущем локомотиве нажмите кнопку «Полное служебное торможение распределенной тяги», расположенную на пульте машиниста. После  этого должна произойти разрядка уравнительного резервуара и тормозной магистрали на ведущем и ведомом локомотивах до 3,5кгс/см2. Снижение давления одновременно можно наблюдать по манометрам «УР» и «ТМ» на пульте машиниста и на экранах блоков индикации БИ-2С обоих локомотивов. Машинистам обменяться сообщениями по поездной радиосвязи о прохождение команды. После этого выключить на обоих локомотивах тумблер «Выходные цепи» на блоке индикации БИ-2С, зарядить сжатым воздухом уравнительный резервуар и тормозную магистраль до зарядного давления. Включить на блоках индикации БИ-2С  обоих локомотивов  тумблера «Выходные цепи» и через одну минуту повторить данную проверку с ведомого локомотива, обменяться сообщениями по поездной радиосвязи о прохождении команд.  

При положительном результате проведения все, выше перечисленных тестов считать систему пригодной к эксплуатации. При не выполнении одной из команд тестирования система считается не пригодной к эксплуатации. О неисправности системы сделать запись в журнал технического состояния локомотива формы ТУ-152  и доложить дежурному по депо или дежурному по станции.

11. Порядок действия локомотивных бригад по проверке системы ИСАВП-РТ, непосредственно перед соединением поездов

Тестирование системы ИСАВП-РТ проводится во время стоянки поездов после выдачи справки ВУ-45 с целью проверки нормального взаимодействия системы и аппаратуры электровоза перед объединением поездов. 

ВНИМАНИЕ, эта проверка проводится при полученном номере соединенного поезда, сетевой адрес системы ИСАВП-РТ на ведущем и ведомом  локомотивах должен быть установлен по двум последним цифрам первого поезда в диапазоне от 1 до 14.

При включенной системе, введенных параметрах для режима автоведения, вставленных картриджах в блок регистрации БР-1, работоспособной связи системы ИСАВП-РТ, поднятых токоприемниках, включенных БВ (ГВ), включенных и работающих вспомогательных машинах и заторможенных электровозах  (краном машиниста № 254 давлением в тормозных цилиндрах не менее 3 кгс/см²) и после переговоров по радиосвязи войти на ведущем локомотиве в режим "Кнопочного контроллера"  последовательным нажатием клавиш * и 7 на блоке клавиатуры КВ-2. На ведомом локомотиве нажмите на блоке клавиатуры КВ-2 клавишу пуск «П», переведя его в активный режим (ожидание команд).

12. Рекомендации для машинистов Западно-Сибирской ж.д. 
при вождении сдвоенных поездов с использованием системы ИСАВП-РТ на участке Инская-Входная-Инская.
12.1. Участки, где рекомендуется использовать режим кнопочного управления тягой и торможением с блока клавиатуры системы ИСАВП-РТ:

12.1.1.  Инская-Обь – причины:

- проба тормозов;

- выходной светофор станции Обь как правило горящий жёлтым огнём с зелёной полосой(локомотивный-жёлтый)-разрешённая скорость 80 км/час, в режиме  автоведения ИСАВП-РТ будет отрабатывать этот сигнал с учётом того, что следующий сигнал будет КЖ;
12.1.2. Чик-Коченёво, Дупленская-Коченёво - входной светофор станции Коченёво по первому и второму пути, обычно горящий жёлтым огнём с зелёной полосой (локомотивный-жёлтый);

12.1.3. При следовании по обводным путям станций Барабинск, Татарская – отсутствие базы по этим путям;

12.1.4. Прибытие на станции под красный сигнал светофора;

12.1.5. При пропуске по боковым путям станций;

12.1.6. При следовании по неправильному пути;

12.1.7. При следовании по перегонам, где проводились или будут проводится путевые работы и присутствуют блок-посты со съездами на другой путь со светофорами горящими «Жёлтым» даже если едешь по правильному пути при условии, что следующий блок-участок свободен;

12.1.8. Карбышево-Входная- выходной светофор станции Карбышево, обычно горящий жёлтым огнём с зелёной полосой (локомотивный-жёлтый);

12.1.9. Входная-Карбышево-Московка-Сыропятское- проба тормозов;

12.1.10. При следовании по обрывным местам.

На блоках КСЛ, производства 2004 года установленных на электровозах  имеется тумблер «1 и 2» канал, в настоящее время этот тумблер из работы исключён и его положение не влияет на частотный диаппазон. В настоящее время в системе ИСАВП-РТ используется 4 несущих частоты, которые устанавливаются автоматически в зависимости от номера сетевого адреса, по две частоты для чётных и нечётных номеров сетевого адреса.

13. Особенности эксплуатации системы ИСАВП-РТ при ведении соединенного поезда
13.1. Перед отправлением соединенного поезда машинист второго локомотива производит выключение КЛУБ,  АЛСН и САУТ. В случае оборудования электровоза блоком КОН  отключение КЛУБ, АЛСН должно быть произведено выключением автоматических выключателей (кроме аппаратуры КЛУБ-У).

13.2. В случае непредвиденной остановки поезда и попадания второго локомотива в место секционирования контактной сети его машинист обязан немедленно опустить токоприемники и сообщить об этом машинисту головного локомотива.

13.3. При ведении соединенного поезда разрешается применять рекуперативное торможение. 

14. Порядок действия локомотивных бригад при возникновении нештатных ситуаций в системе ИСАВП-РТ
14.1. Система ИСАВП-РТ не реагирует на нажатие клавиш блока клавиатуры КВ-2
 Если система ИСАВП-РТ не реагирует на нажатие клавиш блока клавиатуры КВ-2 следует перезагрузить систему. Есть два способа перезагрузки системы ИСАВП-РТ:

14.1.1. На блоке регистрации БР-1, который находится в рабочей кабине, последовательно нажмите клавиши «F2» и «ENTER». Система перезагрузится в течение 5 – 10 секунд с уходом в режим Советчик. После восстановления следует проверить координату,  при необходимости скорректировать её. Менять координату допускается как в момент стоянки, так и во время движения поезда.

[image: image88]

Для быстрого перехода к данному пункту меню из Основного экрана системы на    клавиатуре последовательно нажмите клавиши * и 1

 Задание координаты поезда в виде км/пикет

Редактирование значений производится цифровыми кнопками, переключение между параметрами  «км» и «пикет»  – клавишами со стрелками вправо/влево. Удаление неверно введенного символа – клавиша [image: image89.png]


.

В результате изменится координата, что можно наблюдать на Основном экране системы.

Для сохранения введенных значений и возврата в меню основного экрана нажмите клавишу [image: image90.png]


.

Для выхода из данного пункта без изменений нажмите клавишу [image: image91.png]


 .

14.1.2.  На блоке коммутации цепей БКЦ, который находится в кабине локомотива, выключить и через 10 – 15 с включить основной тумблер включения/выключения  системы ИСАВП-РТ. После перезагрузки нажмите клавишу [image: image92.png]


 и восстановите маршрут, скорректируйте координату и нажмите клавишу «П».

Если система ИСАВП-РТ продолжает не реагировать на нажатие клавиш блока клавиатуры КВ-2, необходимо отключить ее, перейти на ручное управление сдвоенным поездом и доложить поездному диспетчеру.

14.2. Пропадание  радиосвязи

При длительной, более двух минут, потере связи при движении по «зеленому» сигналу АЛСН, либо при потере связи более 5 секунд при других сигналах АЛСН или отсутствии связи по радиоканалу ИСАВП-РТ (на блоке БИ-2С в строке состояния появился знак «с»), при потере связи индицируемой на дисплее ИСАВП-РТ,  машинисты локомотивов обязаны перейти на ручное управление движением поезда с использованием поездной радиосвязи.  Доложить о потери связи  поездному диспетчеру, который принимает решение о дальнейшем  движении соединенного поезда.

 При неисправности поездной радиосвязи и радиосвязи системы ИСАВП-РТ, машинист головного локомотива для остановки соединенного поезда обязан произвести первую ступень торможения разрядкой уравнительного резервуара на величину 0.4 кгс/см², и по истечении 8-10с, произвести вторую ступень разрядки уравнительного резервуара на 0,4 - 0,6 кгс/см². Машинист локомотива в составе поезда в этом случае обязан руководствоваться пунктом 11.4.11 раздела 11.4 Инструкции  ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277. Отпуск автотормозов производить только после полной остановки поезда. Если после остановки поезда машинистам не удается установить между собой радиосвязь, доложить о потери связи  поездному диспетчеру, который принимает решение о дальнейшем  движении соединенного поезда.

Ручное управление движением соединенного поезда осуществлять в соответствии с разделом 11 Инструкции № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277 и разделом 2 Инструкции № ЦД-ЦТ-851.

При неисправности поездной радиосвязи и при исправно действующей системе ИСАВП-РТ остановить поезд с использованием кнопки  «Полное служебное торможение распределенной тяги». 

              14.3. Нарушение целостности тормозной магистрали поезда

Внимание!
Кнопка «Полное служебное торможение распределенной тяги» работает только при включенном тумблере «Выходные цепи».
При выявлении признаков возможного разрыва тормозной магистрали (прежде всего интенсивное питание тормозной магистрали через кран машиниста и быстрое снижение давления в главных резервуарах, срабатывание сигнализатора обрыва тормозной магистрали с датчиком № 418)  машинист локомотива, который первым выявил этот признак, должен руководствоваться требованием §10.1.12. Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ /277 и параллельно сообщить о своих действиях машинисту другого локомотива. После подтверждения нарушения целости тормозной магистрали, нажатием на кнопку «Полное служебное торможение распределенной тяги» обоих локомотивов, выполнить это торможение посредством системы ИСАВП-РТ до  полной остановки поезда.
Если после ступени торможения не выполняется режим «перекрыша» на одном из локомотивов соединенного поезда или происходит несанкционированное падение давления в уравнительном резервуаре одного из кранов машиниста, то машинист локомотива где сложилась данная ситуация должен немедленно выполнить синхронное полное служебное торможение на обоих локомотивах путем нажатия на кнопку «Полное служебное торможение распределенной тяги» и известить по радиосвязи о сложившейся ситуации машиниста другого локомотива. 

При управлении тормозами соединенного поезда запрещается отпускать тормоз второго локомотива до отпуска автотормозов состава.  

О всех действиях системы ИСАВП-РТ, связанных с торможением и отпуском, машинист головного локомотива передает машинисту второго локомотива по радиосвязи.

Экстренное и полное служебное торможение в один прием в таких поездах должно применяться только в случаях необходимости внезапной остановки поезда, если его дальнейшему движению угрожает опасность и выполняется путем нажатия кнопки “Полное служебное торможение распределенной тяги”. При этом не допускается понижение давления в тормозной магистрали ниже 3,5 кгс/см2.

14.4. Завышения давления в «УР» после торможения сверх того, что установлено в настройках пневматики
В случае завышения давления в «УР» после торможения сверх того, что установлено в настройках пневматики, перекрыть вентили клапанов «КЭО-3» в кабине машиниста и      « КЭО-15» в первом кузове локомотива, соединенный поезд должен быть остановлен и разъединен установленным порядком. Ведение соединенного поезда до места разъединения, указанного в приказе поездного диспетчера, осуществлять с использованием ручного режима  управления с первого локомотива от клавиатуры системы. 

14.5. Самопроизвольного срабатывания тормозов в поезде
Если в процессе ведения поезда на ведомом локомотиве в составе поезда загорается лампа «ТМ» или наблюдается понижение давления в тормозной магистрали без загорания лампы «ТМ», машинист должен перевести ручку крана машиниста в III положение, сообщить об этом по радиосвязи машинисту головного локомотива. После остановки поезда выяснить причину самопроизвольного срабатывания тормозов в поезде. Отпуск тормозов в любом случае производить только после полной остановки (согласно инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ\277 пункт 11.4.11). 

В  случае  загорания лампы «ТМ» на первом локомотиве машинист обязан  перевести  ручку  крана  машиниста  в  III  положение,  перевести систему ИСАВП-РТ в режим ручного управления с первого локомотива от клавиатуры системы, отключить  тягу,       дать команду на приведение в действие тормозов второго поезда и выяснить причину   самопроизвольного срабатывания тормозов в поезде по радиосвязи. Если от машиниста в составе поезда не будет получен ответ или он не знает причины срабатывания сигнализатора целостности тормозной магистрали №418   (понижения  давления  в  тормозной  магистрали),  тормоза  не   отпускать до полной остановки поезда для выяснения причины.

14.6. В случае неисправности тягового оборудования на одном из локомотивов
В случае неисправности тягового оборудования на одном из локомотивов сдвоенного поезда, машинисты останавливают поезд служебным торможением, по возможности на площадке и прямом участке пути, сообщают о причине остановки дежурному по станции и поездному диспетчеру. После остановки поезда, локомотивная бригада приступает к устранению неисправности на локомотиве. (, где она произошла.) После устранения неисправности локомотивная бригада (, где она произошла,) докладывает поездному диспетчеру о возможности  дальнейшего следования поезда в соединенном состоянии или необходимости разъединения поездов (необходимости оказания помощи и др.).
14.7. В случае возникновения аварийной ситуации по  тяговому оборудованию в режиме тяги на одном из локомотивов
Тумблер «Выходные цепи» на аварийном локомотиве немедленно отключить, средствами радиосвязи немедленно сообщить о  произошедшем машинисту другого локомотива, после выбора подходящей площадки, ручным управлением остановить соединенный поезд  в соответствии с разделом 11 Инструкции № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277 и разделом 2 Инструкции № ЦД-ЦТ-851, сообщить об остановке поездному диспетчеру и машинистам попутных и встречных поездов. 

14.8. В случае получения приказа от поездного диспетчера на проследование участка с неисправными рельсовыми цепями

В случае получения приказа от поездного диспетчера на проследование участка с неисправными рельсовыми цепями,  перевести систему ИСАВП-РТ в режим ручного управления с первого локомотива от клавиатуры системы. 

14.9. В случае неисправности локомотивной АЛСН, КЛУБ, КЛУБ-У
В случае неисправности локомотивной АЛСН, КЛУБ, КЛУБ-У на головном локомотиве, соединенный поезд должен быть остановлен и разъединен установленным порядком. Ведение соединенного поезда до места разъединения, указанного в приказе поездного диспетчера, осуществлять с использованием ручного режима  управления с первого локомотива от клавиатуры системы. 

14.10. При выявлении в пути следования замедленного отпуска тормозов в соединенном поезде
При выявлении в пути следования замедленного отпуска тормозов в соединенном поезде локомотивными бригадами немедленно принимаются меры к остановке поезда с докладом об этом поездному диспетчеру и разъединению составов.

14.11. При возникновении неисправности контактной сети
При возникновении неисправности контактной сети и необходимости проследования этого места с опущенными токоприемниками, машинист первого локомотива дает команду машинисту второго локомотива на выключение тяги и опускание токоприемников по форме: 

«Машинист поезда №___ на километре ___, пикет___ опустить токоприемник».

Машинист локомотива в составе поезда повторяет команду и опускает токоприемники. Подъем токоприемников осуществляется последовательно на каждом локомотиве по мере проследования места повреждения контактной сети.

14.12. В случае выхода из строя в пути следования КВ и УКВ радиостанций на одном из локомотивов
В случае выхода из строя в пути следования КВ и УКВ радиостанций на локомотиве первого поезда или на локомотиве второго поезда выполнить требования пунктов 2.9-2.10 Инструкции № ЦД-ЦТ-851 и далее действовать в соответствии требованиями действующих инструкций для одиночных поездов. 

15.  Неисправности в пути следования, при которых дальнейшее  использование системы ИСАВП-РТ запрещено
Кроме перечисленных выше случаев, система ИСАВП-РТ выключается с переходом на ведение соединенного поезда в режим ручного управления по поездной радиосвязи (Инструкция ЦД-ЦТ-851 от 12 августа 2001г.) или его разъединение  при возникновении в пути следования следующих неисправностей:       

Неисправности пневматического оборудования.
При выходе из строя мотор-компрессоров на одном из локомотивов в составе соединенного поезда необходимо на этом локомотиве перекрыть комбинированный кран у крана машиниста и кран холодного состояния перевести в транспортное положение. Скорость следования такого поезда снижается до 25 км/час. Поезд следует до ближайшей станции, где он должен быть разъединен и поезд с неисправным локомотивом оставлен на этой станции. Более детальный порядок действий машинистов в данной ситуации устанавливается в местной инструкции соответствующего депо.

	Характер неисправности
	Действия

	Самопроизвольно повышается давление в УР при выключенной системе ИСАВП-РТ
	 Перекрыть разобщительный кран  на воздухопроводе от НМ к вентилю КЭО-03, а ручку крана машиниста (КрМ) поставить в 4-е положение. Если давление продолжает повышаться, то пропуск золотника  КрМ.

Требуется притирка золотника. Давление стабилизировалось, ручку КрМ поставить во 2-е положение. При этом давление снова начало повышаться,  пропуск по седлу питательного клапана редуктора, сменить редуктор на КрМ.

	Нарушение плотности УР
	Устранить утечки в местах соединений воздухопроводов от УР к КрМ, а также соединений датчика давления, ЭПВ 206, ПЛК к КЭО-3 и далее к НМ.  

	Самопроизвольно повышается давление в УР при включенной системе ИСАВП-РТ
	 Перекрыть разобщительный кран  на воздухопроводе от НМ к вентилю КЭО-03, а ручку крана машиниста (КрМ) поставить в 4-е положение. Если давление продолжает повышаться, то пропуск золотника  КрМ.

Требуется притирка золотника. Давление стабилизировалось, ручку КрМ поставить во 2-е положение. При этом давление снова начало повышаться,  пропуск по седлу питательного клапана редуктора, сменить редуктор на КрМ.

	Самопроизвольно повышается давление в ТМ при включенной системе ИСАВП-РТ, сброс воздуха из ТМ через кран машиниста.
	Проверить отсутствия постороннего питания на КЭО-15. Потеря плотности питательного клапана КЭО-15 Перекрыть разобщительные краны  на воздухопроводах от НМ и ТМ к КЭО-15 

	Самопроизвольно повышается давление в ТМ при выключенной системе ИСАВП-РТ, сброс воздуха из ТМ через кран машиниста. 
	Потеря плотности питательного клапана КЭО-15.

Перекрыть разобщительные краны  на воздухопроводах от НМ и ТМ к КЭО-15

	Не заряжается ТМ и УР, утечка из УР или завышение давления в УР. Погасли светодиоды на ПМ 09-03.
	Вышел из строя пневмомодуль Пм-01, 03, 04, 07.

В пути следования снять и управлять пневматическими тормозами вручную. В меню системы отключить использование пневматических тормозов.

ПМ 08-03 имеет возможность принудительно закрывать вентили ТВ и ЗВ. Давление в УР поддерживать кратковременной постановкой ручки КрМ в 1-е положение до давления выше зарядного на 0,2-0,3 кг/см.

ПМ 09-03 имеет возможность вручную закрытия вентилей ТВ и ЗВ, и открыть вручную вентиль ОВ.

ПМ 08 и 09 с КрМ можно не снимать.


Неисправности электрического оборудования системы ИСАВП-РТ
	При включении системы ИСАВП-РТ индикатор «СЕТЬ»  на системном блоке БС-12 или блоке центрального процессора БЦП не светится, на блоке индикации БИ-2С нет никакой информации (экран не светится)
	Отсутствие     напряжения питания системы 
	
	Систему      ИСАВП-РТ выключить.

	При включении системы ИСАВП-РТ  индикатор «СЕТЬ»  на системном блоке БС-12 или блоке центрального процессора БЦП светится, на индикаторе блока БИ-2С в левом верхнем углу виден мигающий курсор
	Не загружена управляющая программа;

Некорректная загрузка программного обеспечения
	Отключить и через 1 мин. повторно включить      систему ИСАВП-РТ; 


	Если система не вошла в рабочий режим после перезапуска, ее следует выключить и перейти на ручное управление локомотивом

	Нет показаний одного из  датчиков давления
	Вышел из строя датчик давления
	Проверить надежность подключения кабелей между блоком аналогового ввода БАВ и датчиком давления, заменить блок аналогового ввода БАВ или датчик   давления.
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Есть показания токов и напряжения только одной секции
	Вышел из строя блока измерительного высоковольтного модульного БИВМ
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Система виснет или постоянно уходит в перезагрузку
	Вышел из строя системный блок БС-12 или блок центрального процессора БЦП
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Нет показаний скорости на  блоке индикации БИ-2С
	Вышел из строя блок аналогового ввода БАВ
	Проверить надежность подключения кабелей к блоку аналогового ввода БАВ.
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Для системы ИСАВП-РТ  при включении автомата питания блока коммутации БКЦ и нажатии кнопки «Пуск» на блоке клавиатуры происходит набор позиций, а при сбросе схема не разбирается 
	
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Для системы ИСАВП-РТ  в пути следования с первой  позиции не собирается тяга.
	
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Погас экран блока БИ-2С и светодиод «Сеть» на системном блоке БС-12 или блоке центрального процессора БЦП
	
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Для системы ИСАВП-РТ при нормально работающей тяге, электрическое торможение не работает
	
	
	В пути следования выключить электрическое торможение в меню программы автоведения

	Нет показаний сигналов АЛСН на блоке индикации БИ-2С
	
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	Система ИСАВП-РТ не выполняет команды тяги и пневматического торможения
	
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	На блоке индикации БИ-2С в строке состояния появился знак «С»
	Вышел из строя блок КСЛ
	
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	На блоке индикации БИ-2С в строке состояния появился знак «с»
	Не настроены параметры ИСАВПРТ на одном или обоих локомотивах, неисправна антенна, внешние условия не позволяют осуществлять радиообмен
	Проверить  настройки параметров ИСАВПРТ на обоих локомотивах.
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом


                  16. Неисправности радиоканала системы ИСАВП-РТ
В случае устойчивых рассогласованных действий системы ИСАВП-РТ запросить приказ у поездного диспетчера на разъединение, система ИСАВП-РТ выключается.

	Наименование неисправности и внешние признаки
	Вероятная

причина
	Способ устранения
	Примечание

	1. При включении питания не горят индикаторы «ГОТОВ», «ПРМ» и «ПРД»
	Перегорел предохрани- тель
	Заменить предохранитель
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	2. При работе контроллера связного локомотивного КСЛ в режиме ведущего не мигает красным светом индикатор «ПРД». 
	Неисправность в кабеле     «RS-485»
	Проверить кабель прозвонкой жил и при необходимости заменить. 
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом

	3. Отсутствует связь по радиоканалу между сетевыми модулями радиоканала СМРК при работе в составе сети на одной частоте.

На блоке индикации БИ-2С в строке состояния появился знак «с»
	Обрыв в кабеле антенно – фидерного устройства АФУ.
	Проверить наличие КЗ между центральной жилой и экраном  кабеля антенно – фидерного устройства АФУ и при обнаружении обрыва заменить кабель.
	В пути следования выключить ИСАВП-РТ и перейти на ручное управление локомотивом


  Разъединение соединенного поезда производится в месте указанном в регистрируемом приказе поездного диспетчера. При этом остановка электровозов в пределах участков секционирования  контактной сети и на нейтральных вставках не допускается.

17. Состав и размещение на локомотиве блоков аппаратуры 
ИСАВП-РТ(УСАВП-Г,РПДА-Г)  на ВЛ10
	Состав и размещение на локомотиве блоков аппаратуры ИСАВП-РТ(УСАВП-Г,РПДА-Г)  на ВЛ10

	№ п/п
	Обозначение
	Наименование
	Место установки
	Кол.

	 
	 
	Секция 1
	 
	 

	1
	БИ-2С
	Блок индикации
	Кабина
	1

	2
	БР-1
	Блок регистрации
	Кабина
	1

	3
	КВ-2
	Блок клавиатуры
	Пульт машиниста
	1

	4
	ДД1ТМ
	Датчик давления тормозной магистрали
	Под пультом машиниста
	1

	5
	ДД3УР
	Датчик давления уравнит. резервуара
	Под пультом машиниста
	1

	6
	ДД5ТЦ
	Датчик давления тормозного цилиндра
	Под пультом машиниста
	1

	7
	Динамик
	Динамик
	В пульте управл. маш-та
	1

	8
	КЭО-3
	Клапан электромагнитный с трубкой
	ПЛК-САУТ,ПЭ206М_САУТ ЦМ
	1

	9
	БДУ-4
	Блок дискретного управления
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	10
	БДУ-5
	Блок дискретного управления
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	11
	БДУ-6
	Блок дискретного управления
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	12
	БДУ-7
	Блок дискретного управления
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	13
	БАВ-9,БАВ-1
	Блок аналогового ввода
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	14
	БАВ-10,БАВ-2
	Блок аналогового ввода
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	15
	БКЦ-1,БКЦ-3
	Блок коммутации
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	16
	 УККНП
	Устройство коррекции координаты
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	17
	ПД-1
	Панель диода
	Кабина контроллер машиниста
	1

	18
	ШС-150
	Шунт подкл. РПДА к счетчику э\энергии
	ВВК
	1

	19
	 
	Кабели к шунту ШС-150
	ВВК
	4

	20
	ШС-75
	Шунт для контроля тока якоря
	ВВК
	1

	21
	 
	Кабели к шунту ШС-75
	ВВК
	1

	22
	БРВВ-1
	Блок регулир.возбуждения возбудителя
	Стенка ВВК
	1

	23
	БИВМ-2
	Блок измерения высоковольтный
	Стенка ВВК
	1

	24
	ПР-1
	Панель резисторов
	ВВК
	2

	25
	КЭО-15
	Клапан электромагнитный
	Кузов-кран хол.хода
	1

	 
	 
	Секция 2
	 
	 

	1
	БИ-2С
	Блок индикации
	Кабина
	1

	2
	БС-12
	Блок системный
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	3
	БР-1
	Блок регистрации
	Кабина
	1

	4
	ПД-1
	Панель диода
	Кабина контроллер машиниста
	1

	5
	КВ-2
	Блок клавиатуры
	Пульт машиниста
	1

	6
	ДД2ТМ
	Датчик давления тормозной магистрали
	Под пультом машиниста
	1

	7
	ДД4УР
	Датчик давления уравнит. резервуара
	Под пультом машиниста
	1

	8
	ДД6ТЦ
	Датчик давления тормозного цилиндра
	Под пультом машиниста
	1

	9
	Динамик
	Динамик
	В пульте управл. маш-та
	1

	10
	КЭО-3
	Клапан электромагнитный с трубкой
	ПЛК-САУТ, ПЭ206М_САУТ ЦМ
	1

	11
	БДУ-8
	Блок дискретного управления
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	12
	БАВ-1,БАВ-9
	Блок аналогового ввода
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	13
	БАВ-2,БАВ-10
	Блок аналогового ввода
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	14
	БКЦ-2,БКЦ-3
	Блок коммутации
	Кабина-стойка УСАВП-Г
	1

	15
	ШС-75
	Шунт для контроля тока якоря
	ВВК
	1

	16
	 
	Кабели к шунту ШС-75
	ВВК
	1

	17
	ПР-1
	Панель резисторов
	ВВК
	2

	18
	БРВВ-1
	Блок регулир.возбуждения возбудителя
	Стенка ВВК
	1

	19
	БИВМ-3
	Блок измерения высоковольтный
	Стенка ВВК
	1

	20
	КСЛ
	Контроллер связной локомотивный
	На боковой стенке пульта машиниста
	1

	21
	Антенна
	Антенна с кабелем РК
	На крыше в торце секции
	1


18. ПАМЯТКА  машиниста по системе УСАВПГ/ИСАВП-РТ 
(версия 5.1.0.42)

1.  Включить автомат на блоке коммутации БКЦ.  (для ведущего и ведомого ИСАВП-РТ включить тумблер «сеть» блока КСЛ.

2.  После появления заставки на блоке БИ-2С для первоначального включения нажать клавишу [image: image93.png]


. (Для быстрого входа в работу по введенным ранее данным нажать клавишу F ) .

3.  Выбрать один из режимов: «Одиночный/Ведущий/Ведомый» - нажать клавишу [image: image94.png]


. 

4.  Отредактировать время/дату - нажать клавишу [image: image95.png]


. 

5.  «Выберите поезд» (участок следования) - нажать клавишу [image: image96.png]


. 

6.  При дополнительном запросе«Выберите плечо» - нажать клавишу [image: image97.png]


. 

7.  «Инициализация завершена … нажмите «М»- нажать клавишу [image: image98.png]


.

8.  В рабочей кабине в блок БР-1 установить картридж . «Секция определена….»

9.  Для работы в режиме автоведения и кнопочного контроллера - включить тумблер «ВЫХОДНЫЕ ЦЕПИ» на блоках БИ-2С в обеих кабинах.
10 Для перехода из ОСНОВНОГО ЭКРАНА в ГЛАВНОЕ МЕНЮ - нажмите клавишу [image: image99.png]


.
	КООРДИНАТА при отклонении стартовой координаты

1 НАСТРОЙКА=>1 КООРДИНАТА= ХХХХкмХХпк

	ТЯГА (для режима автоведения)

1 НАСТРОЙКА=>2 ПАРАМЕТРЫ=>1 ТЯГА=>1УСТАВКА ТОКА (старт, езда, макс) =>2 ОГРАНИЧЕНИЕ ТЯГИ (максимальной позиции (С:4) (соединение ТЭД: шунты)=>3 ЗАДЕРЖКА НАБОРА (в секундах)

	ТОРМОЖЕНИЕ (для режима автоведения)
1 НАСТРОЙКА=>2 ПАРАМЕТРЫ=>2 ТОРМОЖЕНИЕ=>1 ПНЕВМАТИКА ВКЛ (ВЫКЛ)                                                                                       =>3(ПАРАМЕТРЫ)=>ПНЕВМАТИКА(вел.разрядки,завыш)

	БОКСОВАНИЕ (для режима автоведения)
1 НАСТРОЙКА=>2 ПАРАМЕТРЫ=>3 БОКСОВАНИЕ=>1 ПЕСОК ВКЛ (ВЫКЛ)                                                                                        =>2 ПАРАМЕРЫ ПП (величина тока для авт. подачи песка рекомендуется 450)

	СОСТАВ Для ОДИНОЧНОГО,ВЕДУЩЕГО и ВЕДОМОГО:

1 Обязательные данные для ввода: НАСТРОЙКА=>2 ПАРАМЕТРЫ=>4 СОСТАВ=>1 ОСН. ПАРАМЕТРЫ (кол-во вагонов, усл.длина, вес-брутто)-

                  =>3 ЗАГРУЗКА ВАГОНОВ (порожние вагоны группами) Остальные данные состава дополнительного значения  для повышения энергоэффективности.                                                           

на ведущем локомотиве ИСАВП РТ дополнительно в СОСТАВЕ РТ ввести данные состава всего соединенного поезда– 1 ОСН.ПАРАМЕТРЫ (кол-вагонов, усл.длина, вес-брутто-всего соединненного поезда.) 

	ПОЕЗДКА 1 НАСТРОЙКА=>2 ПАРАМЕТРЫ=>5 ПОЕЗДКА=>2 НОМЕР ПОЕЗДА ХХХХ

                                                                               =>3 ТАБЕЛЬНЫЙ НОМЕР ХХХХ

	ОГРАНИЧЕНИЯ  
1 НАСТРОЙКА=>4 ОГРАНИЧЕНИЯ=> 1 РЕДАКТИРОВАТЬ=>1 ДОБАВИТЬ

Набрать ХХХХкм ХХ ПК начала огр ХХХХкм ХХпк конца ХХХ(060)значение огр скорости ввод-М Перемещение курсора клавишами-стрелками, удаление одного #

	ЭКРАН ЗВУК 

1 НАСТРОЙКА=>5 ЭКРАН/ЗВУК=>5 ЯРКОСТЬ

                                                      =>6 ГРОМКОСТЬ

Регулировка клавишами-стрелками 

	НОВЫЙ МАРШРУТ 
1 НАСТРОЙКА=>6 НОВЫЙ МАРШРУТ нажать М

	САВПРТ (для соединенных поездов) ведущий электровоз
1 НАСТРОЙКА=>4 САВПРТ=>1 СЕТЕВОЙ АДРЕС (должен быть таким же, как и на ведомом)

                                               =>2 КОЛИЧЕСТВО ВЕДОМЫХ-ввести обязательно(0-недопустим связи с ведомым не будет)

        

	САВПРТ (для соединенных поездов) ведомый электровоз
1 НАСТРОЙКА=>4 САВПРТ=>1 СЕТЕВОЙ АДРЕС (должен быть таким же, как и на ведущем)

                                               =>2 НОМЕР ВЕДОМОГО (1) =>3 РАСПОЛОЖЕНИЕ=>1 РАССТОЯНИЕ (ХХХХ)метров до ведущего (1) (отсутствие данных параметров в виде цифр 0-недопустимо связи с ведущим не будет)

=>2 РАЗМЕЩЕНИЕ -1.В СЕРЕДИНЕ

                                  -2 В ХВОСТЕ



	Предрейсовые тесты (обязательны перед применением автоведения)

 1 ДИАГНОСТИКА=>УСТРОЙСТВА=>1 ПРЕДРЕЙСОВЫЕ ТЕСТЫ

Для запуска автоматических тестов нажать клавишу 1 (Если тест пройден-автоведение доступно)

	МАНЕВРОВЫЙ режим ВКЛ/ВЫКЛ

При ОДИНОЧНОМ на маневрах без состава, ИСАВП-РТ (ВЕДУЩИЙ, ВЕДОМЫЙ) до соединения и после разъединения СОЕДИНЕННОГО ПОЕЗДА (в маневровом режиме ИСАВП-РТ команды Ведущего не передаются на Ведомый).

1 НАСТРОЙКА=>МАНЕВРОВЫЙ ВЫКЛ установив курсор нажать М МАНЕВРОВЫЙ–ВКЛ (автоведение заблокировано доступен только Кнопочный контроллер)

Для следования с поездом в автоведении:

  1 НАСТРОЙКА=>МАНЕВРОВЫЙ ВКЛ установив курсор нажать (М) МАНЕВРОВЫЙ–ВЫКЛ




	КЛАВИШИ
	НАЗНАЧЕНИЕ
	КЛАВИШИ
	НАЗНАЧЕНИЕ
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	Коррекция координаты
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	Отмена, возврат назад
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	Временные ограничения
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	Подтверждение, вход в меню
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	Интенсивность движения
	Пуск
	Вкл/Откл режима автоведения
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	Посмотреть токи на ТД
	ВВОД ОПЕРАТИВНОГО ОГРАНИЧЕНИЯ СКОРОСТИ
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	Кноп. контролер тяги/торм  [image: image112.png]
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	Для отмены введенного оперативного ограничения
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	Уменьшение тока уставки 

–20А
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	Увеличение тока уставки  +20А
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	Уменьшение мах допустим. поз
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	Увеличение мах допустим. поз
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	Откл движения по удалению
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	Вкл/Откл запрета торможения
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	Вкл/Откл запрета тяги
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· Нажатие кнопки П-пуск во время режима автоведения переводит систему в режим Советчик, при этом система никак не воздействует на электрические цепи электровоза.
· Выключение тумблера «Выходные цепи» полностью  отключает воздействие системы на электрические цепи электровоза.
· При возникновении внештатной ситуации, связанной с неисправностью локомотива или отказом аппаратуры УСАВП-Г/ИСАВП-РТ выключить тумблер «Выходные цепи».
· По завершению поездки  извлечь картридж РПДА из блока БР-1 для передачи в расшифровку. Для последующего применения режима автоведения в случае повторной установки картриджа необходимо вновь пройти автоматические Предрейсовые тесты системы.
· По завершении работы систем выключить автомат на блоке БКЦ.

В памятке приняты следующие условные обозначения и сокращения:
АФУ – антенно – фидерное устройство;

БС-12  - блок системный;

БИ-2С – блок индикации;

БАВ – блок аналогового ввода;

БИВМ – блок измерительный высоковольтный модульный;

БР-1 – блок регистрации;

БКЦ – блок коммутации цепей;

БЦП – блок центрального процессора;

ИСАВП-РТ (САВП-РТ) – интеллектуальная система автоматизированного вождения        соединенных поездов  с распределенными по длине локомотивами;

КВ-2 – блок клавиатуры;

КЭО – клапан электромагнитный отпускной;

КСЛ – контроллер связной локомотивный;

КАУД –  комплекс автоматизированного управления и диагностирования ТПС;

ПМ – пневмомодуль;

СМРК – сетевой модуль радиоканала;

ТМ – тормозная магистраль;

УР – уравнительный резервуар.
19. Кратко о системе ИСАВП-РТ
Работа с  системой ИСАВП-РТ во многом аналогична работе с системой УСАВПГ, кроме пунктов относящихся к радиосвязи между локомотивами – ведущим и ведомыми.

Программы автоведения грузовых поездов  ИСАВП-РТ и УСАВП-Г предназначены для автоматического управления электровозами различных типов (в частности ВЛ10 и ВЛ80) по заданному маршруту с учетом продольно-динамических сил в составе  в соответствии с расписанием, соблюдением скоростного режима, сигналов светофоров и других ограничений в соответствии с регламентом ведения поезда. 

Система пользуется для управления данными, заранее внесенными в ее постоянную память в соответствии с обслуживаемыми плечами в данном депо. Эти данные включают следующую информацию:

·  возможные маршруты следования;
·  профиль и план пути по всем маршрутам;
·  постоянные ограничения скорости по всем маршрутам;
·  светофоры; 

·  нейтральные вставки;
·  переезды;
·  понабы;
·  места пробы тормозов.

При отправлении машинист должен ввести в систему дополнительные параметры, необходимые для ведения:

·  выбрать маршрут следования;
·  задать временные ограничения скорости;
·  внести параметры состава для данной поездки (количество, типы и массы вагонов);
·  ввести номер поезда и свой табельный номер.

В ходе управления система опирается на вышеуказанные параметры, а также на показания датчиков:

·  скорости;
·  токов;
·  давлений;
·  АЛСН;
·  сигналов боксования, срабатывание автотормозов, вмешательства машиниста, нажатия кнопки экстренного торможения и т.д.

Система предсказывает поведение поезда в соответствии с его массой, длиной, количеством и типом вагонов, а также профилем пути, тяговыми и тормозными характеристики электровоза. Опираясь на предсказания движения, выбирается оптимальный режим управления. Для управления система использует тягу и имеющиеся в наличии системы торможения, например пневматику и рекуперацию.

Запуск и отключение автоведения производится нажатием кнопки на пульте. В ходе следования машинист при необходимости может вводить оперативное ограничение скорости, изменять уставки тока, управлять тягой и тормозами электровозов с помощью кнопочного котроллера.

Система также выводит важную для ведения поезда информацию на  дисплее. Эта информация также может помочь машинисту в режиме подсказки.
На основной экран выводится:

·  Текущая координата и скорость, время
·  Профиль пути
·  Сигнал АЛСН
·  Текущее и следующее ограничение скорости
·  Ближайшие станции и путевые объекты

Ввод данных и управление системой осуществляется с помощью меню и кнопок «быстрого доступа» не сложнее чем в любом сотовом телефоне.

Данный документ последовательно излагает информацию, необходимую для управления системой. 

Режимы ведения
Система автоведения может работать в нескольких режимах:

·  автоведение – полностью автоматическое управление тягой и тормозами состава, осуществляемое системой автоведения;
·  советчик – управление поездом осуществляется машинистом, система автоведения дает рекомендации по оптимальному ведению;
·  ручной контроллер – управление составом ведется машинистом через клавиатуру системы автоведения.

20. Таблица сетевых адресов системы ИСАВП-РТ  при вождении соединенных поездов и проведения технологических работ по проверке работоспособности системы ИСАВП-РТ.
	№ п/п
	Сетевой адрес
	Разрешенная область применения

	1
	001, 003, 005, 007, 009, 011, 013
	Сетевые адреса для соединенных поездов в нечетном направлении

	2
	002, 004, 006, 008, 010, 012, 014
	Сетевые адреса для соединенных поездов в четном направлении

	3
	016
	Для проверки работоспособности системы ИСАВП-РТ по ТЧ Барабинск

	4
	017
	Для проверки работоспособности системы ИСАВП-РТ по ТЧ Инская

	5
	018
	Для проверки работоспособности системы ИСАВП-РТ по ПТОЛ Входная

	6
	019
	Для проверки работоспособности системы ИСАВП-РТ по ТЧ Московка


21. Порядок включения  и выключения системы ИСАВП-РТ

21.1.  Порядок включения системы ИСАВП-РТ.
21.1.1. Включить питание системы ИСАВП-РТ через автомат СЕТЬ на БКЦ-2.

21.1.2. Установить картридж РПДА в головной кабине управления.

21.1.3. Установить текущую дату и время.

21.1.4. Указать положение локомотива (ведущий или ведомый).

21.1.5. Выбрать необходимый маршрут движения. (при повторной загрузке можно не выбирать заново маршрут).

21.1.6. Выбрать плечо маршрута.(На этом ввод начальных данных завершен).

21.1.7. Установить сетевой адрес системы ИСАВП-РТ.

21.2.  Порядок выключения системы ИСАВП-РТ.
21.2.1.В кабине управления на блоке БИ-2 выключить тумблер «Выходные цепи».

21.2.2. На БКЦ-2 выключить автомат «СЕТЬ».

21.2.3. Снять с локомотива картриджа  системы РПДА-Г и доставить в пункт явки, где дежурный по депо должен сделать отметку в 8-м разделе маршрута машиниста о сдаче картриджа  системы РПДА-Г. 

Начальник службы 
локомотивного хозяйства
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Выберите режим:


	1	ведущий


	2	ведомый


>	3	одиночный





Установите время





		15:30:55


		01/06/05





Выберете поезд :


>1 Инская–Входная


 2 Входная–Инская


 





Выберете плечо :


>1 Инская-Барабинск


 2 Барабинск-Входная





ИНИЦИАЛИЗАЦИЯ


ЗАВЕРШЕНА . . .


Нажмите <М>








ВОССТАНОВЛЕНИЕ


ЗАВЕРШЕНО





Подождите...








 К:283.1    #3.205А


 С:000      [бел]---


 Р:00            Выб


 О:40>60*280.6





 [АП..ТБ]      сброс


 [разг]   


          


уставки





 


    





Главное меню:


  1 Настройка


> 2 Диагностика


  3 Ручное управление





  4 Информация





Диагностика:


 >1 ВЛ-10 (ВЛ80)


  2 КАУД


  3 СИСТЕМНОЕ





  4 ДИАГНОСТИКА CAN


  5 РАДИОСВЯЗЬ


  6 ТЕСТЫ


  7 УСТАНОВКИ





ВЛ-10 (ВЛ80):


  1 Датчики


 >2 Устройства


  





  4 Звук





Устройства:


  1 Тяга


  2 Пневматика





  


  3 Дисплей





>Vib		ток:0


скор: 0.0		пн: *


коор:1.30


ЦЕПИ:+





(12х)	-+ позиция


(45х)	-+ до ходовой


(78х)	-+ ОП


(хх9)	прервать








Пневматика:


v:	0		pbyield


ТМ:	5.20а


УР:	5.20а





1–торм		3–отпуск


2–перекрыша	4-поездное


9-тест


#(отмена)








	287км 07пк
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