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1. Весовые нормы и их ограничения.

Весовые нормы и их ограничения устанавливаются служебным расписанием движения грузовых поездов, утверждаемого для Омского отделения ж.д. на каждый год.

Запрещается вождение поездов, вес которых превышает установленный расчетный по мощности локомотива.

Критические весовые  нормы грузовых поездов.

       Участок                                  Нечет.         
Четн. 

Карбышево-1-Ишим


7000 т

7000 т

Карбышево-1-Исилькуль

7000 т

7000 т

Московка-Карбышево-1

7000 т

6300 т

Барабинск-Московка


7000 т

7000 т

Московка-Комбинатская

6000 т

6000 т

Входная-Иртышская 


7000 т

7000 т

Московка-Барабинск                 
7000 т    

7000т

При наличии предупреждения об ограничении скорости до 25 км/час и ниже, на отдельных перегонах с тяжелым профилем пути (Пламя - Петрушенко, Валерино - Калачинская, Левобережный - Омск-Северный, Марьяновка - Пикетное, Пикетное - Москаленки, Москаленки - Исилькуль, Карбышево-1-Московка, Ишим - Шаблыкино), при котором не обеспечивается последующий разгон поезда перед подъемом, машинист обязан напомнить об этом поездному диспетчеру для принятия соответствующих мер по безостановочному пропуску поезда (уменьшить вес, выделить вспомогательный локомотив и т.д.).

Отправление поездов со ст. Карбышево-1 на ст. Московка по обводному пути весом свыше 5000 т производить только на свободный перегон.

Отправление поездов, весом от 5000 т до 6300 т включительно, со ст. Карбышево-1 на ст. Московка по обводному пути производить только на свободный перегон. При таком весе поезда машинист обязан предупредить об этом ДСП ст. Карбышево-1.

2. Порядок подъезда к составу и смена кабины управления.

2.1. На узловых и участковых станциях подъезд к составу осуществляется локомотивной бригадой только при снятии ограждения поезда в зависимости от оснащенности системы ограждения поездов (централизованные, полуавтоматические, переносные заградительные сигналы).

При наличии переносных сигналов подъезд под поезд осуществляется по сигналу работника вагонного хозяйства после снятия им красного щита.

На промежуточной станции подъезд к составу осуществляется локомотивной бригадой после соответствующего распоряжения ДСП, переданного по радиосвязи или по громкоговорящей станционной связи.

Подачу песка под колесные пары производить только после проследования локомотивом изоляционных стыков.

Машинист должен перед прицепкой к составу остановить локомотив применением вспомогательного тормоза, после чего подъезжать к составу со скоростью 3 км/час, чтобы обеспечить плавное сцепление автосцепок
При подходе к составу, в котором имеются рефрижераторные секции или пассажирские вагоны, скорость при сцеплении должна быть не более 1 км/час.

Проверка сцепления производится кратковременным движением локомотива назад. При закреплении состава поезда УТС проверку сцепления производить по сигнальным отросткам автосцепки.

2.2. При смене кабины управления после прицепки к составу или у одиночного локомотива при производстве маневровых передвижений должен выполняться следующий порядок:

--затормозить локомотив вспомогательным тормозом до наполнения ТЦ давлением 3,8-4,0 кгс/см2 

и зафиксировать ручку крана фиксатором в крайнем тормозном положении;

--разрядить ТМ шестым положением ручки крана машиниста усл.№ 394:

--перекрыть блокировку усл.№ 367;

--убедиться в плотности ТЦ;

--машинист производит переход в головную кабину, помощник машиниста при этом остается в кабине и наблюдает за показаниями манометров ТЦ и ТМ;

--машинист в головной кабине устанавливает ручку крана усл. № 254 в крайнее тормозное положение и открывает ключом блокировочное устройство усл. № 367, а ручку крана машиниста усл. № 394 переводит в поездное положение;

--помощник машиниста, убедившись по манометру ТМ, что тормоза в головной кабине включены, переходит в рабочую кабину;

--отпуск вспомогательного тормоза может производиться только после прихода помощника машиниста в головную кабину;

В случае, если помощник машиниста, находясь в нерабочей кабине, заметит падение давления по манометру ТЦ, он должен немедленно привести в действие ручной тормоз.

После прицепки к составу поезда машинист должен протянуть скоростемерную ленту на 5-10 мм.

3. Порядок соединения тормозной магистрали локомотива и поезда.

 3.1. После сцепления локомотива с составом до соединения рукавов между локомотивом и первым вагоном осмотрщик вагонов обязан сообщить машинисту о наличии пассажирских вагонов, локомотивов и вагонов МВПС в составе грузового поезда.

Машинист, получив информацию от осмотрщика вагонов обязан отрегулировать кран машиниста на требуемое давление.

На станциях, где имеются стационарные установки и пути, оборудованные воздухоразборными колонками, соединяться с тормозной магистралью поезда, не заряженной сжатым воздухом, запрещается.

По прибытии на станцию, где имеются компрессорные  установки и пути оборудованы воздухоразборными колонками, машинист должен остановить поезд в пределах станции с таким расчетом, чтобы можно было подсоединить рукав воздухоразборной колонки.

До соединения рукавов помощник машиниста обязан продуть тормозную магистраль со стороны поезда и соединить рукава.

Если ТМ поезда заряжена, помощник машиниста открывает концевой кран сначала на локомотиве, а затем на вагоне. Машинист должен в этом случае завысить давление в магистрали на 0,5-0,7 кгс/см2 выше зарядного.

Если состав поезда заторможен или ТМ не заряжена, то до открытия концевых кранов  машинист должен произвести  торможение  снижением  давления  по  УР  на 1,5 кгс/см2, а после открытия концевых кранов завысить давление выше зарядного на 1,0-1,2 кгс/см2.

Проверка правильности соединения автосцепок, рукавов и открытия концевых кранов производится машинистом совместно с осмотрщиком вагонов.

3.2. При несовпадении автосцепок по продольной оси с груженым вагоном более 110 мм, а с порожним более 100 мм, передвигать состав поезда, с целью получения совпадения в пределах нормы, запрещается.

3.3. После зарядки ТМ поезда необходимо проверить проходимость воздуха до хвостового вагона.

Машинист, в момент открытия концевого крана на хвостовом вагоне, обязан протянуть ленту на 5-10 мм для фиксации продувки.

После проверки проходимости воздуха до хвостового вагона необходимо выполнить торможение с разрядкой ТМ на 0,5-0,6 кгс/см2 и затем завысить давление выше зарядного на 0,6-0,7 кгс/см2.

После проверки плотности ТМ поезда в присутствии автоматчика производится полная проба тормозов.

4. Опробование тормозов в поездах.

4.1. Время снижения на 0,5 кгс/см2 в ГР при проверке плотности  ТМ поезда для электровоза ВЛ10

	Зарядное давление

кгс/см2
	Длина в осях / время в сек

	
	до 100
	101-150
	151-200
	201-250
	251-300
	301-350
	351-400
	401-450

	4,8-5,0
	80
	58
	44
	34
	31
	26
	23
	21

	5,3-5,5
	78
	50
	40
	30
	28
	22
	20
	18

	6,0-6,2
	59
	47
	32
	26
	22
	19
	17
	15


4.2. Полная проба тормозов выполняется в следующих случаях:

-- на станциях формирования и оборота перед отправлением поезда;

-- после смены локомотива;

-- на станциях разделяющих смежные гарантийные участки следования грузовых поездов, при техническом обслуживании состава без смены локомотива (ст. Московка, ст. Барабинск, ст. Входная, ст. Иртышское).

Перед началом проведения полного опробования тормозов проверить целостность тормозной магистрали поезда и убедиться в свободности прохождения сжатого воздуха в ней. Для этого осмотрщик вагонов открывает концевой кран на хвостовом вагоне и по истечении 8-10 сек закрывает его. При срабатывании автотормозов локомотива, определяемом по загоранию лампы "ТМ" сигнализатора № 418, машинист производит ступень торможения 0,5-0,6 кгс/см2 и протягивает ленту на 8-10 мм. После этого машинист производит отпуск и зарядку тормозов поезда, а результат проверки сообщает осмотрщику вагонов.

После полной зарядки тормозной сети поезда машинист и осмотрщик вагонов обязаны проверить плотность тормозной сети. 

По окончании вышеуказанных операций по сигналу осмотрщика вагонов выполняется ступень торможения снижением давления в уравнительном резервуаре на 0,6-07 кгс/см2. После выполнения торможения машинист обязан по истечении 2 минут проверить плотность тормозной магистрали поезда при 4-м положении ручки крана машиниста. Допускается отклонение плотности в сторону уменьшения не более, чем 10%.

Отпуск тормозов производить по команде осмотрщика вагонов вторым положением ручки крана машиниста, а в поездах длиной более 350 осей с завышением давления первым положением на 0,5-0,6 кгс/см2 выше зарядного.

4.3. Сокращенное опробование (по срабатыванию двух последних вагонов) тормозов в грузовых поездах выполняется в следующих случаях:

1. при смене локомотивных бригад;

2. после опробования тормозов от компрессорной установки ( в этом случае проверка плотности производится совместно машинистом и осмотрщиком вагонов и заполняется справка ВУ-45);

3. после стоянки более 30 минут на станциях, где есть осмотрщики вагонов;

4. после разъединения рукавов в составе поезда;

5. после перекрытия концевых кранов в составе поезда;

6. прицепки, отцепки вагонов;

7. после самопроизвольного срабатывания тормозов на стоянке;

8. при изменении утечки на стоянке более, чем на 20% от первоначальной.

О производстве сокращенной пробы делается отметка на обратной стороне справки ВУ-45 с указанием плотности ТМ поезда.

 4.4. Проверочная проба тормозов (по срабатыванию 5 головных вагонов, а на Окружной ветви по 15 вагонам) производится в следующих случаях:

-- при прицепке в голову второго локомотива;

-- после передачи управления тормозами второму локомотиву;

-- смене кабины управления на перегоне;

-- отцепке головного локомотива;

-- после стоянки на перегоне более 30 минут.

-- после стоянке 30 минут на станциях, где нет осмотрщика вагонов.

     --при падении давления в главном резервуаре ниже 5,5 кгс/см2.

О производстве проверочной пробы машинистом тормозов делается отметка на обратной стороне справки ВУ-45 с указанием плотности ТМ поезда.

После каждой остановки, независимо от длительности стоянки, на обратной стороне справки ВУ-45 делается отметка о плотности тормозной магистрали поезда.

Примечания:

При смене локомотивных бригад величина плотности ТМ заносится принимающим машинистом на лицевой стороне справки.

5. Обеспеченность поезда тормозами.

5.1. Отправление грузовых поездов со станций, имеющих ПТО  с выключенными у отдельных вагонов тормозами с фактическим тормозным нажатием менее 33 тс/100 т веса поезда запрещается.

5.2. Разрешается отправлять поезда с тормозным нажатием менее 33 тс/100 т веса поезда, но не менее 28 тс/100 т веса поезда:

--грузовые поезда, при наличии в них вагонов с разрядными грузами, при которых необходимо выключение автотормоза;

--грузовые поезда, имеющие в своем составе спецвагоны с пролетными трубками;

--составы из вагонов хоппер-дозаторов;

--сборные, передаточные;

При этом скорость следования при тормозном нажатии: 

--от 31 до 33 тс/100 т не более 75 км/час;

--от 28 до 31 тс/100 т не более 70 км/час.

Пересчет на композиционные колодки в данном случае не производится.

Скорость следования поезда, при выключении неисправного тормоза на перегоне, определяется согласно данного подпункта. 

5.3.Грузовые поезда, в составе которых имеются 4-х осные вагоны с осевой нагрузкой более 21 тс и автотормоза все включены, могут следовать со скоростью 80 км/час  при тормозном нажатии не менее:

--31 тс при 75% КК;

--30 тс при 100% КК.

6. Проверка тормозов в пути следования.

6.1. Действие тормозов в пути следования в поездах проверять:

-- после произведенного полного или сокращенного опробования тормозов;

-- после всех случаев производства проверочного торможения;

-- после выключения неисправного воздухораспределителя в пути следования.

-- у одиночного локомотива проверять тормоза в пути после отправления с начальной станции, при смене направления движения или кабины управления, а также при отцепке от состава в пути следования.

     Во всех случаях, скорость проследования светофора с желтым огнем до пробы тормозов в пути не должна превышать 40 км/час.

     6.2. Места первой пробы тормозов в пути следования.    

--------------------------------------------------------------------------------------------------

Участок-Перегон                    Скорость            НТ       
 КТ / КТ+100              

--------------------------------------------------------------------------------------------------

Московка-Исилькуль                             

Московка-Карбышево-1

50

8
450/550             

Исилькуль-Омск                         

Исилькуль-Москаленки 

60

2774
400/500                   

Московка-Исилькуль                             

Московка-Омск-Пасс.

50

2716
500/600                  
   

Омск-Пасс.-Исилькуль                       

Входная-Лузино 
         60

2882
400/500

Входная-Исилькуль                        

Лузино-Марьяновка      

60

2870
400/500 

Входная-Называевская                       

Входная-Петрушенко      
60

8
500/600      

Петрушенко-Любинская       
60

2675*
500/600

Ишим-Омск                         

Ишим -Маслянская
         60

2456
500/600

Омск-Называевская                         

Карбышево1-Пламя
        
60         
2697
400/500

Омск Сев.-Комбинатская             

Омск-Сев.-Комбинатская        50

35
350/450


Комбинатская-Омск-Сев.              

Комбинатская-Омск-Сев.        50        
35
350/450


Московка-Барабинск                            

Московка-Сыропятское       
60

2735
400/500               

Барабинск-Московка                             

Барабинск-Кирзинское

 60

3024.8 
500/600 

Омск-Иртышское                   

Карбышево-2 - Фадино 

 60

17
400/500                

Входная-Иртышское                 

Карбышево-2-Фадино

 60

17
400/500                 

Иртышское-Входная                  

Иртышское-Любовка
       
 60

152
450/550

При отправлении поезда со станции Комбинатская в случае, если невозможно  достижение скорости, установленной приказом 107-Н, проверку действия тормозов производить с меньшей скорости до остановки.

На перегонах Омск-Северный – Универсальная – Омск-Восточный, Омск-Северный - Левобережный проба тормозов в пути не производится.

При отправлении со ст. Входная на Восток проба тормозов в пути производится на перегоне Московка - Сыропятское. 

На перегоне Омск-Восточный - Московка проба тормозов ввиду сложности профиля производится со скорости 10-15 км/час до остановки.        

     Скорость начала торможения должна соответствовать таблице, допускается отклонение в любую сторону на 5 км/час.

 Примечание: 

Ввиду снижения скорости на перегоне Входная – Петрушенко, проба тормозов в нечетном направлении перенесена с 8 на 2675 км. В четном направлении в этом случае проба тормозов на перегоне Петрушенко - Входная не делается.

В зимний период времени при снегопадах, снежных заносах, при проверке действия тормозов в пути следования, отсчет расстояния, проходимого поездом в процессе снижения скорости на 10 км/час увеличивается на 200 –250 м.

6.3. Проверка тормозов в пути следования  на одиночно следующем локомотиве. 

После отправления с первой станции проверить действие автоматических тормозов в  установленном месте. В дальнейшем, независимо от времени стоянки, производить проверку только вспомогательного тормоза. Если в пути следования меняется направление движения, то в этом случае после отправления обязательно проверяется действие автоматического тормоза в пути 

При остановке одиночно следующего локомотива перед запрещающим сигналом, применение автоматического тормоза обязательно..
7. Технология проверки тормозов в пути следования

7.1. При проверке тормозов в пути следования выполнить  разрядку по УР:

--  0,7-0,8 кгс/см2 в грузовом груженом поезде летом;

--  0,8-0,9 кгс/см2  в грузовом груженом поезде зимой;

--  0,5-0,6 кгс/см2 в порожних поездах круглогодично.

--  0,7-0,8 кгс/см2 на одиночно следующем локомотиве.

7.2. Снижение скорости при следовании на тормозах должно быть не менее 10 км/час во всех поездах, кроме порожнего до 350 осей. В порожних поездах до 350 осей снижение скорости должно быть не менее 4-6 км/час. В порожних поездах длиной более 350 осей при проверке действия тормозов после выполнения ступени торможения и выдержке ручки крана машиниста в 4-ом положении 8-10 секунд произвести отпуск автотормозов, при этом снижение скорости за время торможения и отпуска должно быть не менее чем на 10 км/час.

При проведении проверки действия тормозов применять вспомогательный  и электрический тормоз на локомотиве во всех поездах запрещается.

7.3. Перед опробованием тормозов заранее плавно сбросить тягу, с таким расчетом, чтобы проследовать при этом на выбеге до знака торможения 200-300 м:

-- произвести торможение;

-- после снижения скорости на требуемую величину плавно наполнить ТЦ вспомогательным тормозом до 1,5-2,5 кгс/см2;

-- отпустить автоматические тормоза поезда;

-- отпуск вспомогательным тормозом производить плавными ступенями в течении 40-60 сек;

-- включать тягу разрешается  после полного отпуска автоматических тормозов, но не ранее, чем через 1-1,5 минуты после перевода ручки крана машиниста в отпускное положение.

7.4. При отсутствии первоначального тормозного эффекта в порожних поездах в течении 20 сек, в грузовом груженом в течении 30 сек - применить экстренное торможение.
При недостаточном тормозном эффекте, когда до знака КТ скорость не понизилась на установленную величину, отпускать тормоза запрещается. В этом случае продолжать следовать на тормозах  еще 100 м. Если на протяжении 100 метров скорость понизится до требуемой, отпустить тормоза и в дальнейшем следовать со скоростью не более 70 км/час.

Последующие торможения в этом случае производить заблаговременно с разрядкой ТМ не менее 0,8-0,9 кгс/см2.

По прибытии на конечный пункт сделать контрольную пробу тормозов.

Если на расстоянии (НТ-КТ) + 100 м скорость не снизилась на требуемую величину -- применить экстренное торможение. 

Если при подходе к ориентирам НТ, машинист не смог набрать требуемую скорость, то проверку действия тормозов производить на следующих перегонах на благоприятном профиле.

7.5. При отправлении поезда с промежуточной станции в случае необходимости проверки тормозов в пути следования производить в местах установленных приказом №107-Н, в случаях невозможности проверки действия тормозов в установленных местах (наличие предупреждения об ограничении скорости, неисправность сигнальной точки) или нет возможности разогнать поезд из-за возникшей неисправности локомотива, проба тормозов на действие выполняется    на наиболее благоприятном профиле, но не ранее, чем через два блок-участка после отправления и не ближе двух блок-участков до следующей станции со скорости 30 км/час до остановки, тормозной путь должен составлять не более 180 м.

При большем расстоянии -- применить экстренное торможение.

Машинист после завершения поездки должен дать письменное объяснение на имя начальника депо о причинах выполнения пробы тормозов в неустановленном месте, или с неустановленной скорости.
7.6. Если при проверке тормозов в пути или при регулировочном торможении выявилось отсутствие тормозов и после остановки поезда причина не была выявлена и устранена, то в соответствии с имеющимися в наличии тормозными средствами, следовать до ближайшей станции со скоростью, обеспечивающей остановку поезда при возникновении препятствия для движения, но не более 20 км/час, о чем необходимо сообщить ДСП, заявив о контрольной пробе тормозов.

Дежурный по станции, получив сообщение о приближении поезда с недостаточным тормозной эффективностью и необходимости его остановки на станции, принимает поезд на свободный путь с обязательным приготовлением маршрута на выход. В случае невозможности принять поезд на станцию (о чем ДСП немедленно сообщает машинисту), машинист обязан установить такую скорость движения, чтобы была возможность остановить поезд у запрещающего входного сигнала с применением имеющихся тормозных средств. Такую же скорость машинист обязан установить при вводе поезда на станцию к запрещающему выходному (маршрутному) сигналу после стоянки у входного светофора, а также при следовании к запрещающим проходным светофорам по пути к ближайшей станции.

8. Управление тормозами при ведении поезда по участку.

8.1. Управление тормозами в пассажирском поезде

8.1.1. Для служебного торможения в пути следования необходимо ручку крана машиниста перевести из поездного в V положение и снизить давление в уравнительном резервуаре при первой ступени на 0,3 – 0,5 кгс/см2 независимо от длины состава. В случае необходимости следующую ступень торможения выполнять лишь после того, как закончится выпуск воздуха из магистрали через кран машиниста.

При подходе к запрещающим сигналам и остановках на станциях после прекращения выпуска воздуха из тормозной магистрали через кран машиниста перевести его ручку в III положение (кроме поездов, где имеются вагоны с включенными автотормозами западноевропейского типа).

Разрешается в необходимых случаях при нерасчетливом торможении для остановки произвести отпуск автотормозов переводом ручки крана машиниста в поездное положение и после достижения требуемой скорости поезда ручку крана перевести в III положение с готовностью выполнить повторное торможение для остановки поезда в требуемом месте.

8.1.2. При отпуске автотормозов после служебных торможений ручку крана машиниста выдерживать в I положении до получения давления в уравнительном резервуаре 5,0 – 5,2 кгс/см2, при отпуске после экстренного торможения до 3,0 – 3,5 кгс/см2, а в короткосоставных поездах – до 1,5-2,0 кгс/см2, после чего ручку крана перевести в поездное положение.

Отпуск автотормозов в поезде после служебного торможения производить лишь после того, как закончится выпуск воздуха из магистрали через кран машиниста.

В поездах, состоящих из семи вагонов и менее, отпуск автотормозов после служебного торможения производить постановкой ручки крана машиниста в I положение на 1 – 2 с и последующим переводом ее в поездное положение, а после экстренного  торможения временно перекрыть комбинированный кран, ручку крана машиниста поставить в I положение и после зарядки уравнительного резервуара до давления 5,0 кгс/см2 перевести в поездное, открыть комбинированный кран и зарядить тормозную сеть поезда.

8.2. Управление электропневматическими тормозами.

8.2.1. Для регулирования скорости движения поезда по перегону и при остановках в пути следования производить ступенчатое торможение постановкой ручки крана машиниста в положение VЭ с последующим переводом в IV положение (перекрыша с питанием). Первую ступень служебного торможения необходимо выполнять до давления в тормозных цилиндрах локомотива 0,8 – 1,5 кгс/см2 в зависимости от скорости движения и крутизны спуска. Последующие ступени выполнять по необходимости, вплоть до полного служебного торможения с созданием давления в тормозных цилиндрах локомотива 3,8 – 4, кгс/см2.

8.2.2. Если в поезде имеется не более двух вагонов без электропневматического тормоза или с выключенным электропневматическим тормозом, то после достижения необходимого давления в тормозных цилиндрах перевести ручку крана машиниста в III положение.

8.2.3. При остановочных торможениях электропневматическим тормозом перед запрещающими сигналами, торможение следует производить постановкой ручки крана машиниста в V положение, по достижении необходимого давления в тормозных цилиндрах ручку крана следует перевести в III положение (перекрыша без питания).

При подходе к станциям и сигналам уменьшения скорости рекомендуется такой же порядок управления электропневматическими тормозами.

8.2.4. По условиям ведения поезда машинист производит полный или ступенчатый отпуск электропневматических тормозов, при этом ступень отпуска тормозов должна быть не менее 0,2 – 0,3 кгс/см2 по давлению в цилиндрах локомотива. 

8.2.5. Ступенчатый отпуск электропневматических тормозов выполниется путем кратковременного перемещения ручки крана машиниста из положения перекрыши в поездное положение и обратно в перекрышу, причем последнюю ступень отпуска выполнять с выдержкой ручки крана машиниста в I положении до повышения давления в уравнительном резервуаре до 5,2 – 5,4 кгс/см2.

8.3. Управление автотормозами в грузовых поездах

     8.3.1. При необходимости применения регулировочного торможения при следовании на зеленый огонь напольного светофора разрядка ТМ  должна быть не менее 0,5-0,6 кгс/см2, при следовании на желтый или красный  огни разрядка должна быть не менее, чем выполнялась при пробе тормозов в пути следования.

Разрешается, с целью уменьшения динамических реакций в поезде в момент торможения, при  следовании на разрешающее показание напольного светофора применение двухэтапного торможения, которое выполняется следующим порядком:

--снизить давление по УР  5-м положением ручки крана машиниста на 0,3-0,4 кгс/см2;

--выдержать 4-6 сек в 4 положении;

--вторую ступень выполнить на необходимую величину, но не менее 0,3-0,4 кгс/см2.

8.3.2. Отпуск тормозов производить при максимальном давлении в ГР электровоза, перейдя для этого на ручное управление компрессорами, при этом перед отпуском обязательно применение вспомогательного тормоза с наполнением ТЦ давлением 1,5-2,5 кгс/см2 (давление в ТЦ выбирается в зависимости от состава поезда, профиля пути) с последующим плавным отпуском прямодействующего тормоза.

8.3.3. Избегать торможений на ломаном профиле.

В случае необходимости применения торможения на таком профиле, тормоза не отпускать до остановки поезда.

8.3.4. При выявлении, во время торможения резкого замедления, необходимо добавить ступень торможения на 0,3 кгс/см2 и не  отпускать тормоза до остановки поезда.

8.3.5. При выявлении затяжного отпуска с падением скорости до 15 км/час и ниже, применить торможение разрядкой по УР на 1,1-1,2 кгс/см2 и остановить поезд.

Последующие торможения выполнять только до полной остановки поезда.

8.3.6. При следовании на разрешающий огонь напольного светофора допускается применение ступенчатого торможения, при этом для усиления торможения вторая ступень  должна   быть   выполнена   разрядкой   по   УР  на  0,3-1,0 кгс/см2  летом  и 0,5-1,0 кгс/см2 зимой.

8.3.7. Для усиления торможения при следовании на запрещающий огонь напольного светофора применение второй ступени запрещается  -- выполнять только экстренное торможение.

8.3.8. Экстренное торможение необходимо выполнять также при срабатывании автостопа или при прямой угрозе безопасности движения (наезд, перекрытие сигнала, отказ тормозов).

8.3.9. При подъезде к запрещающему сигналу скорость за 400-500 м не должна быть более 20 км/час.

8.3.10. При следовании одиночным локомотивом при остановке у запрещающего сигнала применение автоматического тормоза обязательно.

8.3.11. Если одиночный локомотив был остановлен с применением песка, то после остановки необходимо немедленно съехать с запесоченного участка.

8.3.12. В пути следования, при обнаружении искрения в поезде при отпущенных тормозах, остановить поезд служебным торможением, выяснить причину неисправности и устранить ее. 

9. Срабатывание тормозов в поезде во время движения.

9.1. Если в пути следования произошло срабатывание автотормозов в поезде, машинист должен поставить ручку крана машиниста в 3-е положение, убедившись, что происходит падение давления не соответствующее первоначальному (при отправлении со станции приема поезда) постановкой ручки крана машиниста в 5-ое положение, выполнить ступень торможения с разрядкой по УР 0,8-1,0 кгс/см2 с последующим переводом ручки крана машиниста в 3-е положение, без применения вспомогательного тормоза, до остановки поезда.

9.2. Одновременно с этим, необходимо зажечь красные буферные фонари  и, в первую очередь, по радиосвязи о случившемся предупредить машинистов встречных поездов, а затем ДСП станций, ограничивающих перегон, и машинистов вслед идущих поездов. 

9.3. После остановки помощник машиниста должен осмотреть состояние поезда до хвостового вагона с проверкой наличия  сигнала на хвостовом вагоне и  соответствия его номера документам.

9.4. Машинист встречного поезда, получив такую информацию, должен снизить скорость, до обеспечивающей остановку при возникновении препятствия при проследовании мимо стоящего поезда.

9.5. Красные огни буферных фонарей выключать после доклада вернувшегося помощника машиниста или машиниста встречного поезда, полностью проследовавшего стоящий поезд о том, что нарушения габарита нет.

9.6. Если при осмотре поезда причину срабатывания тормозов выяснить не удалось, привести поезд в движение.

В случае повторного срабатывания тормозов с незначительным понижением давления в ТМ и последующим его восстановлением, произвести ступень торможения и отпуск тормозов установленным порядком и вести поезд до ближайшей станции со скоростью, меньшей на 5-10 км/час, чем при которой срабатывали тормоза.

ДСП передать сообщение о необходимости проведения контрольной проверки тормозов.

10. Отцепка локомотива от состава поезда или 

оставление локомотива под поездом без  бригады. 

Отцепка локомотива от состава поезда производится только по разрешению ДСП после закрепления его башмаками или другими специальными устройствами.

Перед отцепкой машинист обязан произвести полное служебное торможение.

Разъединение тормозной магистрали между локомотивом и первым вагоном производится в заторможенном состоянии помощником машиниста.

Машинист обязан протянуть ленту на 5-10 мм и после этого отпустить автоматический тормоз на локомотиве.

В случае оставления электровоза под поездом без бригады, он должен быть заторможен ручными тормозами в обеих кабинах, а состав поезда  закреплен тормозными башмаками по норме, установленной в ТРА станции и в маршруте машиниста в 8 графе сделана отметка о закреплении состава, заверенная штемпелем дежурного по станции.

11. Предотвращение обрывов поездов.

11.1.Во избежание разрыва поезда или возникновения больших продольно-динамических реакций в нем при трогании с места после остановки с применением автотормозов, разрешается приводить поезд в движение только после отпуска всех автотормозов в составе.

Время с момента перевода ручки крана машиниста в отпускное положение до включения тяги должно составлять:

При составе поезда до 300 осей включительно в любое время года:

-- после ступени торможения до 0,8 кгс/см2 включительно – 1.5 мин;

-- после ступени торможения более 0,8 кгс/см2 до полного служебного – 2 минуты

-- после экстренного торможения - 6 минут.

При составе поезда более 300 осей:

--после ступени торможения до 0,8 кгс/см2 включительно - 3/4,5 мин*;

--после ступени торможения более 0,8 кгс/см2 до полного служебного - 4/6 мин* -- после  экстренного торможения - 8/12 мин*.

* В числителе выдержка времени в летний период, в знаменателе - в зимний.

11.2. В грузовых поездах запрещается отпуск на ходу:

--если выдержка времени после разрядки ТМ в 4-м положении ручки крана машиниста составила менее 8-10 секунд;

--при скорости менее  20 км/час при плюсовой температуре. (Как исключение, в летний период времени, при прибытии с нечетным поездом на ст. Омск-Пасс. разрешается производить отпуск тормозов при скорости не менее  15 км/час);

--в зимний период при скорости менее 30 км/час при любой температуре; 

--при температуре от -30оС до - 40оС отпуск тормозов при  скорости менее 40 км/час;

--при температуре от -40оС и ниже отпуск тормозов скорость отпуска должна соответствовать температуре;

--при выполнении служебного торможения с глубиной разрядки более 1,0 кгс/см2 отпуск тормозов на ходу запрещается;

--если было выполнено регулировочное торможение на переломном профиле, отпуск тормозов до полной остановки поезда запрещается;

--при выявлении, во время опробования в пути следования тормозов, затяжного отпуска, с падением скорости до 15 км/час и ниже, дать остановиться поезду без применения автоматических тормозов. 

После остановки поезда выждать 3-4 минуты и попытаться взять поезд с места. 

Если и теперь, тормоза поезда не отпустят, произвести экстренное торможение, выдержать не менее 40 сек после полной разрядки ТМ, отпустить тормоза и через 8-10 минут  привести поезд в движение.

Последующие торможения с любой скорости осуществлять до полной остановки. 

При выявлении, во время проверки действия тормозов в пути следования или регулировочного торможения, резкого замедления, необходимо добавить ступень торможения на 0,3 кгс/см2, не допуская отпуска тормозов на ходу.

-- при выявлении в процессе торможения набегания или оттяжки в поезде, не соответствующей влиянию профиля, применять торможение до полной остановки поезда. Если данные процессы выявлены при пробе тормозов на действие, то все последующие торможения выполнять до полной остановки поезда. 

 11.3. Применение вспомогательного тормоза локомотива при отпуске тормозов обязательно, с созданием давления в ТЦ локомотива, в зависимости от массы, длины поезда и профиля пути,  1,5-2,5 кгс/см2 с обязательной подачей песка под колесные пары локомотива и выдержкой в заторможенном состоянии до полного отпуска автотормозов, но не менее 1,5 минут.

Отпуск прямодействующего тормоза производить плавно, небольшими ступенями.

Включение тяги осуществлять только после полного отпуска тормозов поезда, при этом набор тяги производить плавно, с задержкой на ходовых позициях.

Отпуск автотормозов осуществлять при максимальном давлении в ГР локомотива и при работающих компрессорах.

 Рекомендации по предотвращению обрывов автосцепок при вождении поездов.

Основные причины, приводящие к обрывам автосцепок по вине локомотивных бригад:

1. Недостаточное время после снятия тяги перед применением тормозов, что приводит к режиму торможения состава поезда с невыбранными зазорами в автосцепных устройствах вагонов и, как следствие, созданию динамических реакций в поезде;

2. Не определение и не учет в пути следования характера работы тормозов (резкое замедление с оттяжкой, замедленный отпуск и др.);

3. Несвоевременное и неэффективное применение вспомогательного тормоза электровоза при отпуске тормозов поезда;

4. Преждевременное включение тяги, не дожидаясь полного отпуска тормозов по всей длине поезда (подхват);

5. Резкий набор и разбор схемы "Т" - режима;

6. Резкий набор позиций контроллера машиниста при взятии поезда с места;

7. Не взятие на учет машинистами при выполнении регулировочных торможений профиля пути, так называемых "обрывных мест". (Это участки с переломным профилем. Наиболее опасен перелом с уклона или площадки на подъем). Поэтому регулировочные торможения в местах перелома профиля производить запрещается.

В целях предотвращения обрывов автосцепок, рекомендуется:

1. Перед торможением (кроме экстренных, из-за внезапно возникших препятствий и др.) плавно снизить тягу в поездах длиной более 250 осей за время не менее 25 секунд, дать возможность поезду свободно прокатиться на выбеге 500 м с целью выборки зазоров в ударно-тяговых устройствах вагонов. Выборку зазоров можно ускорить применением вспомогательного тормоза электровоза с созданием давления в ТЦ электровоза не более 1 кгс/см2. При большем давлении в тормозных цилиндрах электровоза выборка зазоров будет происходить с динамическими ударами и поджатием пружин поглощающих аппаратов, что недопустимо. Перед торможением вспомогательный тормоз необходимо отпустить и в режиме торможения его не использовать, применяя только при отпуске тормозов поезда.

2. При проверке тормозов на действие произвести минимальную ступень торможения снижением давления в ТМ поезда согласно требований инструкции ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ/277 п.10.3.1, 18.4.1, 18.4.3. (Первую ступень торможения выполнять снижением давления в уравнительном резервуаре: в грузовых груженых поездах – на 0,6 – 0,7 кгс/см2, на крутых затяжных спусках – на 0,7 – 0,9 кгс/см2, в зависимости от крутизны спуска; в порожних – на 0,4 – 0,5 кгс/см2 . В зимний период торможение производить снижением давления в уравнительном резервуаре: в грузовых груженых поездах – на 0,8 – 0,9 кгс/см2, в порожних – на 0,6 – 0,7 кгс/см2).
В дальнейшем, при всех видах регулировочных торможений, осуществлять 2-х этапное торможение в соответствии с инструкцией 277 п. 11.2.5., кроме следования на красный огонь.

3. Отпуск тормозов на ходу разрешается производить при минусовых температурах до -30оС не менее, чем 30 км/час, при температуре от -30 до -40оС не менее 40 км/час, а при более низкой температуре скорость при отпуске должна быть соответственна равна в цифровом выражении температуре окружающего воздуха.

При отпуске автотормозов поезда применение вспомогательного тормоза электровоза обязательно с плавным созданием давления в ТЦ электровоза до 1,5-2,5 кгс/см2, в зависимости от массы и схемы формирования поезда. При этом, во избежание появления ползунов на колесных парах электровоза, подача песка обязательна.

Отпуск тормозов необходимо производить при максимальном давлении в ГР, Давление в ТЦ электровоза необходимо выдерживать до полного отпуска тормозов всего поезда, что по времени составляет  в поездах длиной более 250 осей не менее 1,5 минуты и, если поезд в данной ситуации останавливается, то отпускать вспомогательный тормоз электровоза и, тем более, включать тягу категорически запрещается.

4. Особенности работы тормозов, выявленные при проверке тормозов на действие, необходимо учитывать при дальнейшем ведении поезда.

 Например: отпуск при проверке тормозов на действие произведен с 50 км/час, поезд покатился свободно при 10 км/час, т.е. провал скорости при отпуске тормозов составил 50-10=40 км/час и, следовательно, бессмысленно отпускать тормоза данного поезда при скорости 40-45 км/час.

После остановки с применением автотормозов, включение тяги разрешается производить только после гарантированного полного отпуска и должно составлять в поездах длиной более 260 осей от 5 до 12 минут, в зависимости от вида торможения (одна ступень, полное служебное или экстренное).

Набор позиций КМЭ необходимо производить плавно, при токе 250-300 А необходимо натянуть поезд, выбрав зазоры ударно-тяговых устройств, и только после этого можно увеличить ток ТЭД.

При вождении поездов необходимо учитывать места переломов профиля. Особенно опасны переходы с площадки или уклона на подъем, поэтому регулировочные торможения в этих местах производить запрещается. Эти места называются обрывоопасными.

Обрывоопасные места на Омском отделении Западно-Сибирской ж.д.

Барабинский участок - 2840-2839 км, 2793-2791 км, 2763-2761 км, 2901-2905 км, 2924-2926 км, 2951-2953 км, 2960-2961 км, 3008-3010 км, 3015-3017 км.

Ишимский участок - 2683 км, 2671 км, 2614 км, 2551-2550 км, 2542-2543 км, 2518-2517 км, 2488-2487 км, 2484-2483 км, 2469-2468 км, 2432-2431км.

Исилькульский участок - 1 км Обвода в месте примыкания к 2708 км (перед мостом), 2 км Обвода, 2708-2709 км  (в Омск-Пасс. четные поезда),  2846,  2813,  2794, 2762 км в четном и нечетном направлениях.

2888-2889 км по 3-му гл. пути ст. Входная.

5. При выявлении резкого замедления поезда, следующего в режиме торможения, добавить ступень торможения 0,3 кгс/см2 и остановить поезд. 

При замедленном отпуске и снижении скорости менее 15 км/час, произвести ступень торможения на 0,3-0,4 кгс/см2, глубже предыдущей, до остановки.

6. Если при пробе тормозов в пути следования (первое торможение) произойдет сильная оттяжка в режиме следования на тормозах, то машинист должен в последующем постараться избежать регулировочных торможений, но если возникла необходимость приведения общих тормозов в действие, тормоза не отпускать до остановки.

12. Опасные места на Омском отделении Западно-Сибирской ж.д.
     --При следовании по 3-му главному пути перегона Лузино-Карбышево-1 с четным поездом при запрещающем показании Ч-3 остановить поезд за 200-300 м до выходного сигнала.

--При следовании со ст. Петрушенко на ст. Входная при запрещающем показании маршрутного сигнала ЧМ12 поезд остановить у входного сигнала.

--При следовании со ст. Пламя на ст. Карбышево-1 при запрещающем показании входного сигнала ЧТ поезд остановить за 500 м до сигнала.

--При следовании с нечетным поездом на запрещающее показание входного сигнала ст. Омск-Пасс. скорость проследования предвходного сигнала должна быть не более 25 км/час.

--При приеме нечетных поездов на ст. Омск-Пасс. или четных на ст. Омск-Северный, на ст. Входная (на гору) со ст. Петрушенко, Карбышево-1 со ст. Пламя, на ст. Петрушенко со ст. Любинская скорость проследования входного сигнала должна быть не более 25 км/час, за 400-500 м до выходного или маршрутного сигнала с запрещающим показанием скорость должна быть не более 20 км/час, за 200-300 м скорость должна быть не более 5-8 км/час и подъезд к сигналу производить методом подтягивания.

--При приеме нечетного поезда на ст. Левобережная скорость проследования входного сигнала при запрещающем выходном должна быть не более 15 км/час и подъезд к выходному сигналу производить методом подтягивания. Скорость напротив помещения ДСП должна быть не более 5-8 км/час.

--При приеме поезда с остановкой на остальных станциях, разрешается проследовать входной сигнал со скоростью, установленной для этой станции, но не более 40 км/час. За 400-500 м до сигнала с запрещающим показанием скорость не должна быть более 20 км/час, за 200-300 м--не более 5-8 км/час, с подъездом к сигналу методом подтягивания.

--При приближении поезда к проходным и входным сигналам с запрещающим показанием необходимо вести поезд так, чтобы за 400-500м до указанных светофоров скорость была не выше 20 км/час при нормальной видимости и тормозах, готовых к действию.

13. Остановка поезда на перегоне.
13.1. В случае необходимости остановки поезда на перегоне, в том числе и у запрещающих сигналов (если не требуется немедленная остановка) остановить, по возможности, поезд на легком профиле (площадка, спуск).

13.2. При остановке поезда или одиночного локомотива на перегоне локомотивная бригада обязана немедленно сообщить по радиосвязи об этом машинистов вслед идущих поездов, ДСП станций, ограничивающих перегон по форме: "Внимание! Я, машинист поезда № 2362 Федоров, остановился на 2566 км перегона Назывевская - Кочковатский по 2 главному пути. Будьте бдительны!"

Объявление повторять до получения ответа от машиниста вслед идущего поезда или дежурного по станции. 

14. Проследование неисправных проходных светофоров.

14.1. Машинист поездного локомотива, обнаружив при следовании по перегону запрещающее или непонятное показание проходного светофора (чередование показаний светофора, мигание огня), обязан остановиться у этого светофора. После остановки поезда у проходного светофора с красным огнем, а также с непонятным показанием и машинист не знает о нахождении на впереди лежащем блок-участке поезда, он должен после остановки отпустить тормоза и, если за это время показание светофора не переключилось на разрешающее, вести поезд со скоростью не более 20 км/час до следующего проходного светофора с особым вниманием, наблюдая за отклонениями в состоянии пути (излом рельса, разболченные стыки, оторванные стыковые соединители и т.д.) и готовностью остановиться при возникновении препятствия.

Одновременно машинист сообщает об этом поездному диспетчеру и дежурному по станции.

При следовании поезда по всему блок-участку, периодически подавать сигналы бдительности (- ---).

14.2.Если после проследования светофора с красным огнем или непонятным показанием на локомотивном светофоре появится разрешающее показание, машинисту разрешается повысить скорость до 40 км/час и следовать до первого проходного светофора, но в тоже время, если при этом почувствуется толчок, скорость не повышать, а при необходимости, остановиться для выяснения причины.

14.3.Если показания напольного и локомотивного светофоров не совпадают, то руководствоваться показанием напольного светофора. Одновременно машинист сообщает об этом дежурному по станции.

14.4. Если на проходном светофоре не горит огонь, а на локомотивном горит белый, машинист обязан остановить поезд у проходного светофора, проследование его производится порядком, указанным в п.14.1.

14.5. Не горящие проходные  светофоры, если  на локомотивном светофоре разрешающее показание, разрешается проследовать безостановочно, руководствуясь показанием локомотивного светофора. 

При обнаружении негорящих огней на двух и более подряд расположенных проходных светофорах, машинист обязан остановить поезд у второго светофора. Действие автоблокировки прекращается. Поезд выводится с перегона в соответствии с п. 14.1.

14.6. Дежурный по станции, обнаружив на табло (мониторе) индикации занятости блок-участка перегона, мигание контрольной лампочки, погасание контрольной лампочки или другие отклонения, указывающие на нарушение нормального состояния устройств автоблокировки на данном перегоне, обязан при наличии на перегоне поезда, следующего по данному блок-участку или в направлении к нему, сообщить машинисту поездного локомотива о возникшем нарушении. Машинист, получив сообщение от дежурного по станции, независимо от показания проходного светофора обязан остановиться у этого светофора, проследование его производится порядком, указанным в п.14.1. (Указание МПС №Е-1569у от 12.09.01 г.).

Перед сдачей скоростемерной ленты, на обратной стороне её сделать соответствующую запись и указать фамилию ДСП, которому было передано сообщение.

Лента в таких случаях должна сдаваться вместе с маршрутом дежурному основного депо сразу после поездки.

15. Порядок отправления поездов при  неисправности выходных, маршрутных светофоров, 

а также с путей не имеющих выходных светофоров.

15.1. Разрешением  на отправление со станции при неисправности выходного светофора или при его отсутствии служит:

--разрешение на бланке зеленого цвета с заполнением пункта № 1;

--регистрируемый приказ ДСП, переданный по радиосвязи;

--пригласительный сигнал.

Примечание: 

· для отправления со станции по разрешению на бланке зеленого цвета необходимо получить подтверждение на отправление от ДСП, которое может быть передано по Р/С, станционной связи, подачей ручного сигнала отправления;

· отправление поезда по пригласительному сигналу разрешается только по правильному пути двухпутного перегона, оборудованного автоблокировкой.

15.2. Машинист, получив одно из этих разрешений, обязан отправиться и следовать до первого проходного светофора со скоростью не более 20 км/час с особой бдительностью.

Если, после вступления на первый блок-участок, на локомотивном светофоре загорится разрешающий огонь, то при наличии у машиниста информации о свободности первого блок-участка, разрешается повысить скорость до 40 км/час.

Примечание: если на первом блок-участке имеется переезд, то в любом случае скорость до его проследования не должна превышать 20 км/час.

15.3. При неисправности управляемого маршрутного светофора разрешением на отправление служит регистрируемый приказ ДСП, переданный по радиосвязи, разрешение на бланке зеленого цвета с заполнением пункта №1 или пригласительный сигнал.

Получив одно из этих разрешений, машинист обязан отправиться и следовать до выходного (маршрутного) светофора, независимо от показаний локомотивного светофора, со скоростью не более 20 км/час, а далее по сигналам автоблокировки,

15.4. При неисправности на станции маршрутного неуправляемого сигнала, проследование его допускается по разрешению дежурного по станции, переданное по радиосвязи.

16. Порядок приема поездов на станцию при неисправности входного светофора.

При неисправности входного светофора прием поезда на станцию осуществляется по пригласительному сигналу или по регистрируемому приказу ДСП, переданному по радиосвязи.

В этом случае разрешается проследовать входной сигнал и следовать до следующего с особой бдительностью со скоростью не более 20 км/час.

Подавать сигналы бдительности при проезде входного сигнала и следовании по горловине станции.

Если пригласительный сигнал зажжен или приказ дан заблаговременно, то останавливаться перед входным сигналом не нужно.

17. Порядок дальнейшего следования после внезапного перекрытия входного, 

маршрутного, выходного или проходного светофоров.

17.1. Если произошло перекрытие входного, маршрутного или выходного сигнала и, несмотря на все принятые меры, поезд остановился, проследовав этот сигнал, то дальнейшее следование возможно только:

--для выходного или маршрутного сигнала - по регистрируемому приказу ДСП, переданному по радиосвязи или по разрешению на бланке зеленого цвета с заполнением пункта №1.

--для входного - по регистрируемому приказу ДСП, переданному по радиосвязи.

17.2. Если произошло перекрытие проходного сигнала с его проездом, то возобновление движения производится после отпуска тормозов, порядком установленным для проезда неисправных проходных светофоров.

17.3. Во всех этих случаях машинист обязан по окончании поездки сдать скоростемерную ленту с пометкой:

 "На _____км перегона (станции______) произошло перекрытие светофора (литер светофора) с проездом сигнала (без проезда). Сообщено ДСП станции (название станции, фамилия ДСП). 

Лента вместе с маршрутом после поездки должна быть немедленно передана дежурному по депо.

18. Порядок остановки поезда в случаях, когда КТСМ или «Диск» 

показал нагрев вагонной буксы.

При получении информации от ДСП о том, что "Диск-5" или "КТСМ" обнаружил в поезде нагрев буксы, машинист должен:

--при невысоком нагреве буксы (команда "Тревога-1") плавно, служебным торможением снизить скорость до 20 км/час и, внимательно наблюдая за состоянием поезда, прибыть на станцию;

--при сильном нагреве буксы (команда "Тревога-2") остановить поезд служебным торможением на перегоне и осмотреть вагон с буксами, показавшими нагрев;

--если при осмотре поезда на указанном вагоне нагревшихся букс не обнаружено, то произвести осмотр двух вагонов до и после указанного КТСМ или ДИСК.

Осмотр нагревшихся букс производится машинистом лично.

19. Действия локомотивной бригады в случае вынужденной остановки поезда из-за развала груза или схода подвижного состава с занятием соседнего пути.

При вынужденной остановке поезда на двухпутном участке перегона вследствие схода с рельсов, столкновения, развала груза и т.п., когда требуется оградить место препятствия для движения поездов, возникшее на смежном пути, машинист обязан:

--подавать сигнал общей тревоги (серия ---  - - -);

--прервав ведущиеся разговоры по радиосвязи сообщением "Внимание, внимание, внимание, слушайте все!", объявить всем поездам, находящимся на перегоне, а также ДСП станций, ограничивающих перегон, о месте и характере аварии и убедиться о принятии переданного сообщения;

--лично установить возможность следования поезда по соседнему пути, приблизительный объем работ и немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру;

--послать помощника машиниста на ограждение места препятствия на смежном пути со стороны ожидаемого поезда;

--в случае неисправности поездной радиосвязи принять немедленно меры к ограждению места препятствия на смежном пути, привлечь работников пути и других служб к охране оставляемого поезда и на поездном локомотиве (с вагонами или без вагонов) следовать до ближайшей станции или телефонизированного переезда для передачи о месте и характере аварии.

Во время следования принимать все меры к остановке встречного поезда.

Запрещается оставлять на перегоне без охраны работников ж.д. транспорта составы, в которых имеются вагоны с людьми и разрядными грузами.

20. О порядке действий локомотивной бригады при обнаружении  греющейся вагонной буксы.

20.1.При получении информации об обнаружении греющейся в составе поезда вагонной буксы, машинист обязан  немедленно, на любом профиле, плавно остановить поезд служебным торможением.

20.2. Решение о вызове на перегон осмотрщика вагонов  или восстановительного поезда во всех случаях принимает машинист после личного осмотра буксового узла (или других неисправностей). Вызов осуществляется установленным порядком через дежурного по станции и поездного диспетчера.

20.3. Поезд, в котором следует вагон с роликовой буксой, имеющей чрезмерный нагрев или признаки разрушения роликового подшипника, выводится с перегона со скоростью не более 10-15 км/час. За буксой устанавливается тщательное наблюдение путем повторных осмотров помощником машиниста через 3-5 км следования. На первой станции вагон отцепляется.

20.4. В случае невозможного дальнейшего следования с вращением колесной пары, для вывода поезда с перегона необходимо уложить башмаки под колеса с обеих сторон.

Скорость следования в этом случае не должна превышать 5 км/час.

В пути следования, по мере истирания башмаков, производить их замену.

При въезде на станцию, перед стрелочными переводами, башмаки изъять из под колес.

21. Действия локомотивной бригады при обнаружении неисправностей вагонов 

в пути следования.

При обнаружении или получении информации об искрении в составе поезда, волочении деталей, сбитых контрольных планках и т.д., машинист обязан немедленно остановить поезд служебным торможением  и тщательно осмотреть весь состав.

Возобновление движения возможно только после обнаружения причины и ее устранения.

Если при осмотре выявить причину не удалось или невозможно своими силами устранить ее, то дальнейшее следование разрешается только после согласования с диспетчером, с принятием необходимых мер для обеспечения безопасного следования (снижение скорости, прекращения движения по смежному пути, остановка перед станцией и ввод поезда под наблюдением в стрелочной горловине и т.п.).

22. Действия локомотивной бригады при обнаружении ползуна в составе поезда.

22.1. При извещении локомотивной бригады о том, что в составе поезда выявлены ползуны, она обязана остановить поезд на благоприятном профиле и осмотреть колесные пары вагона. При необходимости сделать протяжку вагона.

Если при извещении машиниста о наличии ползуна в поезде не была дана информация о месте такого вагона в составе поезда, то после остановки поезда помощник машиниста должен выйти на обочину полотна, а машинист начать протягивание состава со скоростью не более 5 км/час мимо помощника, внимательно наблюдая за подаваемыми им сигналами.

22.2. При наличии ползуна (навара):

-- до 1мм (включительно) на вагоне с роликовыми подшипниками - скорость установленная;

-- от 1 до 2 (включительно) мм на вагонах с роликовыми подшипниками - скорость 70 км/час для грузовых вагонов и 100 км/час для пассажирских;

--от 2 до 6мм (включительно) - 15 км/час;

--от 6 до 12 мм (включительно) -10 км/час;

--от 12 мм и более - 10 км/час с исключением вращения колесной пары.

-- до 1мм (включительно) на локомотиве - скорость установленная;

--от 1 до 2мм (включительно) - 15 км/час;

--от 2 до 4 мм (включительно) -10 км/час;

--от 4 мм и более - 10 км/час с исключением вращения колесной пары.

Глубину ползуна измерять абсолютным шаблоном.

При отсутствии шаблона глубина ползуна определяется по его длине 

(данные таблицы указаны в мм.).

Длина ползуна на кол. паре электровоза
60     71    100    141   173    244

Длина ползуна на кол. паре вагона     
50     60      85    120   150    210

Глубина ползуна                                           0,7     1,0    2,0     4,0    6,0    12,0

23. Порядок передачи информации о случаях наложения предметов на железнодорожный путь и порчи технических средств посторонними лицами. 

(в соответствии указания МПС от 28.11.94 № Г-962у).

23.1. Машинист поезда при обнаружении наложения на своем пути посторонних предметов, а также наличия объектов (трактор, автомашина, другие транспортные средства), препятствующих движению, немедленно принимает меры к остановке поезда.

После остановки поезда машинист должен немедленно сообщить по поездной Р/С машинистам следующих по перегону поездов, ДСП по ближайшей станции или ДНЦ по форме: "Внимание, внимание! Слушайте все! Я, машинист _________ поезда №_______ остановился на ____км___ пикете четного (нечетного) пути перегона_______ из-за наличия препятствия на пути (указать конкретно какие предметы), машинисты вслед  идущих поездов будьте бдительны! Габарит четного, (нечетного) пути нарушен. Будьте бдительны! Принимайте меры к остановке поезда!". Особое внимание обратить на ответ машинистов вслед идущего и движущегося по соседнему пути поездов.

23.2. Локомотивная бригада остановившегося перед препятствием поезда, до прибытия работников дистанции пути на месте определяет характер наложения на путь  и по Р/С докладывает ДСП, ДНЦ и принимает меры к уборке этих предметов.

23.3. Если машинист поезда обнаружил наложение посторонних предметов по соседнему пути, то должен немедленно по поездной радиосвязи вызвать машиниста поезда, следующего по соседнему пути по форме: "Внимание, внимание! Я, машинист __________поезда №_____ на _____км_____ пикете _________ пути перегона ___________________обнаружил наложение на путь посторонних предметов (или других препятствий, нарушающих движение). Принимайте меры к остановке поезда!." Одновременно включает буферные красные фонари и подает сигналы кратковременным миганием прожектора до получения ответного аналогичного сигнала от машиниста встречного поезда.

Сообщение о случившемся немедленно передается дежурному по ближайшей станции, поездному диспетчеру.

23.4. Машинист поезда, остановившегося из-за повреждения контактной сети или других устройств электроснабжения, обязан немедленно сообщить по Р/С по форме: "Внимание, внимание! Слушайте все!  Я, машинист_________ поезда №_____, остановился головой на _____км______ пикете ______пути перегона___________ вследствие повреждения контактной сети". При нарушении габарита соседнего пути дополнительно сообщает: "Габарит нарушен. Будьте бдительны! Принимайте меры к остановке поезда."

Сообщение передается машинистам следующих по перегону поездов, ДНЦ, ДСП станций, ограничивающих перегон, энергодиспетчеру.

При нарушении габарита для движения поездов немедленно оградить место повреждения, как внезапно возникшее препятствие.

24. Порядок взаимодействия работников ж.д. в случае ухода вагонов со станции на перегон.

24.1. Дежурный по станции, получив информацию об уходе вагонов, должен немедленно сообщить всем работникам, находящимся на путях, а последние принять меры к задержанию вагонов.

24.2.Если задержать ушедшие вагоны не удалось, то дежурный по станции обязан незамедлительно поставить в  известность об этом поездного диспетчера, дежурного по соседней станции и сообщить машинистам поездов, находящихся на перегоне.

24.3. Машинист грузового поезда, получив сообщение о следовании на его поезд вагонов, останавливает поезд экстренным торможением и принимает меры к закреплению своего состава.

Помощник машиниста сразу после остановки с башмаками следует навстречу движущимся вагонам.

Машинист, закрепив состав и отцепив локомотив, следует навстречу движущимся вагонам.

Если в зоне видимости показались вагоны, локомотив останавливается, помощник машиниста следует навстречу вагонам и укладывает тормозные башмаки. Машинист приводит в нерабочее положение локомотив (затормаживает, опускает токоприемники, заглушает дизель) и покидает его.

24.4. Машинист пассажирского поезда, если имеется связь с бригадиром поезда, дает команду о приведении в действие ручных тормозов. В остальном действия аналогичны вышеуказанному. При отсутствии связи помощник машиниста отцепив локомотив, остается у пассажирского поезда для закрепления состава и контроля за приведением в действие ручных тормозов.

Машинист с локомотивом следует навстречу движущимся вагонам. При появлении их в зоне видимости останавливает локомотив, приводит его в нерабочее состояние и покидает его.

24.5. Машинист моторвагонного подвижного состава немедленно затормаживает состав и принимает меры к безопасной эвакуации пассажиров.

25. Порядок взаимодействия работников в случае обнаружения неисправности (толчка) в пути.

25.1. Машинист поезда при обнаружении "толчка" в пути обязан снизить скорость, чтобы проследовать опасное место без угрозы схода подвижного состава, а при необходимости и остановить поезд.

Немедленно сообщить по поездной радиосвязи машинистам следующих за ним поездов, дежурному по ближайшей станции или поездному диспетчеру по форме: "Внимание, внимание! Слушайте все! Я, машинист ________поезда №______ на_____ км____ пикета обнаружил "толчок" (боковой, вертикальный или стук и т.д. при скорости ___км/час.

25.2. Дежурный по станции, получив сообщение от машиниста о наличии "толчка" в пути, прекращает отправление очередных поездов на этот перегон, сообщает о "толчке" машинистам всех нечетных (четных) поездов и дорожному мастеру (бригадиру пути).

25.3. Машинисты вслед идущих поездов, получив сообщение о наличии "толчка", обязаны проследовать указанное место со скоростью не более 25 км/час с особой бдительностью и готовностью немедленно остановиться. О выявленной недостатках сообщить по радиосвязи машинистам вслед идущих поездов и дежурному по станции, а при обнаружении неисправности, угрожающей безопасности движения, остановить поезд и возобновлять движение только после устранения этой неисправности.

25.4. Дорожный мастер, а при его отсутствии - бригадир пути, на первом отправляемом со станции поезде, выезжает на перегон и принимает необходимые меры по устранению неисправности.

Если "толчок" был выявлен в темное время суток и работники, проверявшие путь, не обнаружили неисправности, то ограничение скорости движения продолжает действовать до повторной проверки в светлое время суток.

26. Организация движения поездов по неправильному пути 

по сигналам локомотивного светофора.

26.1.Отправление поезда по неправильному пути по сигналам локомотивного светофора производится по открытому выходному светофору с одним белым и одним желтым мигающим огнями со скоростью не более 40 км/час, а после вступления на перегон - согласно показаниям локомотивного светофора.

При невозможности открытия светофора, отправление осуществляется после перехода на телефонные средства связи, разрешением на отправление и занятие перегона служит путевая записка.

26.2. Скорость при следовании по неправильному пути по перегону по сигналам локомотивного светофора должна быть не более:

--установленная для данного перегона при зеленом огне;

--50 км/час при появлении желтого огня;

--20 км/час при появлении "КЖ" с остановкой перед светофором встречного направления, расположенным с левой стороны.

26.3. При внезапном появлении на локомотивном светофоре вместо разрешающего показания белого, красного или красно-желтого огня, машинист обязан снизить скорость следования до 20 км/час, остановить поезд у первого встречного светофора, расположенного с левой стороны.

26.4. В случае, если после остановки перед проходным светофором, на локомотивном не загорится желтый или зеленый огонь, то после отпуска тормозов разрешается дальнейшее следование (кроме случая, когда машинист знает, что впереди лежащий блок-участок занят подвижным составом) со скоростью не более 20 км/час, с особой бдительностью и готовностью остановиться при возникновении препятствия, до следующего проходного светофора, расположенного с левой стороны.

26.5. Если, во время движения, на локомотивном светофоре появится желтый или зеленый огонь, разрешается повысить скорость до следующего проходного светофора до 40 км/час.

26.6. При следовании по перегону необходимо подавать оповестительные сигналы ( -- - --) не реже, чем два раза на один километр.

Охраняемые переезды проследовать со скоростью не более 40 км/час, неохраняемые - 25 км/час.

26.7. Прием поезда на станцию производится по открытому входному сигналу, расположенному с левой или правой стороны.

В любом случае, скорость при приеме на станцию по открытому входному сигналу должна быть не более установленной для приема на боковой путь.

Если входной сигнал закрыт или отсутствует, то поезд необходимо остановить (даже в случае, если входной сигнал находится дальше, чем сигнальный знак "Граница станции"), не проезжая знака "Граница станции".

Это требование необходимо выполнять при ведении поезда электровозом, так как остановившись непосредственно перед входным сигналом, можно оказаться на воздушном промежутке.

26.8. В случае, если на временно установленном светофоре (для приема поездов с неправильного пути), погаснет красный огонь ( перегорание лампы или какая-нибудь другая причина), при вступлении на блок-участок перед входным светофором на локомотивном светофоре должен появиться красный огонь. Машинист в этом случае должен довести поезд со скоростью не более 20 км/час до погасшего входного светофора и остановиться перед ним.

26.9. Для исключения необоснованных торможений при следовании соединенного поезда по неправильному пути по сигналам АЛСН разрешено выключение САУТ.

27. Отправление поездов со станции при переходе на телефонные средства связи

(по путевой записке)

27.1. При отправлении поезда по правильному или  неправильному пути на двухпутном, а также на однопутном участках, при переходе на телефонные средства связи, правом на отправление и занятия перегона служит путевая записка.

Путевая записка дает право проследования  запрещающего показания выходного светофора и следования до входного сигнала или сигнального знака "Граница станции" следующей станции.

В любом случае, после получения путевой записки, перед отправлением машинист должен получить подтверждение на отправление от ДСП (по Р/С, станционной связи, подачи ручного сигнала отправления и т.п.)

27.2. Скорость следования в этом случае  по правильному пути двухпутного участка и на однопутном участке устанавливается приказом начальника дороги.

Скорость следования по неправильному пути двухпутного участка не более  80 км/час первому грузовому поезду (для пассажирского – установленная для данного перегона по правильному пути), последующим - не более 40 км/час для грузовых (60 км/час для пассажирских).

27.3. При следовании по неправильному пути двухпутного участка необходимо подавать оповестительные сигналы (длинный-короткий-длинный) не реже 2 раз на 1 км, охраняемые переезды проследовать со скоростью не более 40 км/час, неохраняемые - 25 км/час.

27.4. Прием поезда на станцию может осуществляться по открытому входному сигналу или по одному из видов разрешений, установленному для приема поездов при закрытом входном сигнале. (Пункт 16 данной рекомендации).

27.5. При вступлении на перегон машинист должен переключить АЛСН кнопкой ВК на белый огонь и следовать в режиме периодической проверки бдительности.

Если при этом во время следования будут происходить сбои АЛСН, то разрешается выключить автостоп ключом ЭПК на весь период следования по перегону. При вступлении на участок, с исправно действующей автоблокировкой, немедленно включить АЛСН.

28. Прием и отправление поездов при неисправности маршрутных указателей

направления и пути приема.

28.1. При отправлении  с пути при открытом выходном сигнале, но не горящем маршрутном указателе (из лампочек белого цвета), машинист должен получить информацию от ДСП, куда отправляется поезд.

28.2. При приеме на станцию при открытом входном светофоре, но не горящем указателе пути приема и невозможности оперативно получить дополнительную информацию от ДСП, машинист должен проследовать этот светофор безостановочно, с повышенной бдительностью и минимальной скоростью установленной для приема на боковой путь, так как неизвестно, на какой путь или в какой парк принимается поезд.

29. Порядок отправления поездов по групповым светофорам.

29.1. При неисправности группового светофора, отправление производится по регистрируемому приказу ДСП, переданному по радиосвязи или по разрешению на бланке зеленого цвета с заполнением пункта №1.

29.2. При неисправности маршрутного указателя на групповом светофоре (из лампочек зеленого цвета), но открытом сигнале, отправление производится по регистрируемому приказу дежурного по станции, переданному по Р/С или по разрешению на бланке зеленого цвета с заполнением пункта № 2.

30. Отправление поезда, голова которого находится за светофором и 

машинисту не виден открытый сигнал.

Машинист, убедившись, что напольный сигнал открыт, может привести поезд в движение только после получения регистрируемого приказа ДСП, переданного по радиосвязи или при наличии разрешения на бланке зеленого цвета с заполнением пункта № 2.

31. Прием на станцию поездов, не вмещающихся в границы полезной длины пути приема.
31.1. В этом случае дежурный по станции по радиосвязи может передать машинисту принимаемого поезда разрешение на безостановочное проследование выходного (маршрутного) светофора на пути приема по лунно-белому огню на мачте этого светофора при погашенном красном огне.

Машинист должен остановить поезд по команде ДСП, сигналиста или ДСПП, или возле ориентира, указанного дежурным по станции.

Если после проследования выходного (маршрутного) светофора с лунно-белым огнем встретится маневровый светофор с запрещающим показанием, машинист должен остановиться перед ним.

31.2. При неполучении разрешения по радиосвязи от дежурного по станции на безостановочное проследование лунно-белого огня на выходном (маршрутном) светофоре, машинист должен остановить поезд, не проезжая его.

31.3. На станции Барабинск при приеме длинносоставного поезда может быть открыт поездной сигнал на маршрутном светофоре. В этом случае ДСП предупреждает машиниста о месте остановки локомотива, маршрутный светофор проследуется безостановочно, маневровые сигналы, входящие в маршрут сигнального значения в этом случае не имеют.

32. Оказание помощи вспомогательным локомотивом.

32.1. В случае вынужденной остановки поезда перегоне из-за неисправности в составе поезда или на локомотиве, машинист установленным порядком извещает машинистов вслед идущих поездов, а при срабатывании тормозов и машинистов встречных поездов, а также ДСП станций, ограничивающих перегон.

При неисправности локомотива грузового поезда машинист обязан затребовать вспомогательный локомотив и приступить к отысканию и устранению неисправности.

Машинист пассажирского поезда не позже, чем через 10 минут после остановки, обязан доложить ДСП о возможности следования дальше самостоятельно или затребовать помощь.

32.2. При затребовании помощи машинист обязан сообщить о месте нахождения головы поезда (км, пикет), время затребования помощи.

При разъединении поезда необходимо сообщить расстояние между частями поезда.

32.3. Вспомогательные локомотивы во всех случаях отправляются на перегон, закрываемый для движения всех других поездов. Машинисту локомотива выдается разрешение на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали. В нем на основании требования и в зависимости от того, с какой стороны (с головы или хвоста) оказывается помощь, должно быть указано место (километр), до которого должен следовать вспомогательный локомотив. При наличии данного разрешения машинист может отправиться только после дополнительного указания ДСП, переданного по Р/С, станционной связи или подачи ручного сигнала на отправление.

Машинисту вспомогательного локомотива при вступлении на перегон разрешается выключить АЛСН, если происходят сбои кодов и невозможно ехать при белом огне на локомотивном светофоре.

32.4. Вспомогательный локомотив должен следовать с установленной скоростью для данного пути, но за два километра от места указанного в разрешении, машинист должен снизить скорость до обеспечивающей остановку перед внезапно возникшим препятствием.

Не доезжая до поезда машинист обязан остановиться, согласовать действия с машинистом стоящего поезда и только после этого производить сцепление.

После опробования тормозов (если это необходимо), поезд выводится на станцию, указанную в разрешении на бланке белого цвета с красной полосой по диагонали.

При оказании помощи пассажирскому поезду электровозом – поезд следует под управлением машиниста пассажирского поезда. При оказании помощи пассажирскому поезду тепловозом – поезд следует под управлением машиниста тепловоза, машинист пассажирского поезда находится в кабине тепловоза и руководит действиями машиниста тепловоза. Скорость следования пассажирского поезда в этом случае определяется конструктивной скоростью локомотива оказывающего помощь.

Во всех случаях при движении по неправильному пути машинист обязан подавать оповестительные сигналы не реже 2 раз на 1 км и охраняемые переезды проследовать со скоростью не более 40 км/час, а неохраняемые - 25 км/час.

33. Движение восстановительных и пожарных поездов.

33.1. Отправление восстановительных и пожарных поездов на перегон производится по разрешению на бланке белого цвета с одной красной полосой по диагонали, при этом для обеспечения безопасного движения должны выполняться положения пункта  32.4.

33.2. Каждый восстановительный или пожарный поезд, отправляемый на перегон, должен сопровождаться начальником станции, ограничивающей перегон,  его заместителем или свободным от дежурства дежурным по станции.

34. Оказание помощи, остановившемуся на перегоне поезду, вслед идущим локомотивом 

или локомотивом с поездом при автоблокировке.

34.1. На участках, оборудованных автоблокировкой и поездной радиосвязью, в условиях хорошей видимости для оказания помощи остановившемуся поезду можно использовать:

--одиночный локомотив, следующий по перегону за остановившимся поездом;

--локомотив. отцепленный от состава грузового поезда, следующего по перегону вслед за остановившимся поездом;

--сзади идущий грузовой поезд без отцепки от него ведущего локомотива.

34.2. Оказание помощи вслед идущим одиночным локомотивом производится по регистрируемому приказу поездного диспетчера, переданному по радиосвязи обоим машинистам.

Получив приказ, машинист локомотива безостановочно, со скоростью, обеспечивающей остановку у хвоста остановившегося впереди поезда, но не более 20 км/час, не снимая кнопкой "ВК" красного огня на локомотивном светофоре, проследует проходной светофор с запрещающим показанием.

Не доезжая хвостового вагона остановившегося поезда 15 – 20 метров, машинист должен остановить локомотив и, после проверки автосцепных устройств и согласования действий с машинистом стоящего поезда, прицепиться к составу.

Дальнейшие действия производятся по команде машиниста головного локомотива.

34.3. Оказание помощи локомотивом, отцепленным от состава сзади идущего поезда, производится по регистрируемому приказу поездного диспетчера, переданного по радиосвязи машинистам обоих поездов.

Получив приказ, машинист вслед идущего поезда закрепляет башмаками и ручными тормозами оставляемый состав, отцепляется и следует на занятый блок-участок без остановки у красного проходного светофора со скоростью, обеспечивающей остановку у хвоста впереди стоящего поезда, но не более  20 км/час. Не доезжая хвостового вагона остановившегося поезда 15 – 20 метров остановиться, поставить автосцепку на буфер и, согласовав свои действия с машинистом стоящего поезда, подъехать к составу.

Подталкание начинается по команде машиниста первого поезда.

34.4. По миновании надобности, второй локомотив возвращается к своему составу, машинист проверяет состояние автосцепок, сцепляет локомотив с составом, заряжает ТМ, производит сокращенную пробу тормозов и только после этого убираются  тормозные башмаки и отпускаются ручные тормоза на вагонах.

Оказание помощи, остановившемуся на перегоне из-за неисправности электровоза поезду, сзади идущим грузовым поездом без отцепки от него ведущего локомотива производится в исключительных случаях и при условии, что вес  состыкованных поездов, приходящиеся на один исправный локомотив не превышают установленной нормы. 

34.5 Запрещается для оказания помощи отцеплять локомотив от людского поезда, от поезда с разрядным грузом и если тормозных средств недостаточно для закрепления остающегося состава.

Также запрещается использовать для оказания помощи такие поезда без отцепки локомотива.

35. Действия машиниста при обнаружении признаков 

нарушения целостности тормозной магистрали

Если при следовании грузового поезда его скорость без приведения машинистом в действие тормозов не снижается, но появились признаки возможного разрыва тормозной магистрали (частые включения компрессоров или быстрое снижение давления в главных резервуарах после выключения компрессоров при неработающих песочницах и тифонах, срабатывание сигнализатора разрыва тормозной магистрали с датчиком №418) отключить тягу, перевести на 5–7 сек. ручку крана машиниста в положение перекрыши без питания и наблюдать за давлением тормозной магистрали.

Если после этого произойдет быстрое и непрерывное снижение давления в тормозной магистрали или резкое замедление движения поезда, не соответствующее влиянию профиля пути, произвести служебное торможение, после чего ручку крана машиниста перевести в III положение и остановить поезд без применения вспомогательного тормоза локомотива, выяснить и устранить причину.

При осмотре поезда после срабатывания автотормозов, даже если причина была обнаружена и устранена, осмотр производить в любом случае до хвостового вагона с обязательной проверкой номера хвостового вагона и наличия хвостового сигнала.

36. Действия локомотивной бригады при разъединении, разрыве поезда на перегоне.
36.1. При разъединении (саморасцепе) поезда на перегоне машинист обязан:

--немедленно сообщить о случившемся по радиосвязи машинистам поездов, следующих по перегону и ДСП станций, ограничивающих перегон;

--через помощника машиниста или лично проверить состояние сцепных приборов у разъединившихся вагонов и при их исправности сцепить состав поезда;

--произвести сокращенное опробование тормозов;

--перед возобновлением движения проверить по натурному листу номер хвостового вагона и наличие на нем хвостового сигнала.

36.2. Запрещается соединять части поезда на перегоне:

а) во время тумана, метели и при других неблагоприятных условиях, когда сигналы трудно различимы;

б) если отцепившаяся часть находится на уклоне круче 0,0025 и при толчке может уйти в сторону, обратную направлению движения;

Если в составе поезда имеются вагоны с разрядными грузами.

36.3. В этих случаях для соединения разъединившихся частей может быть оказана помощь вслед идущим одиночным локомотивом или грузовым поездом с отцепкой локомотива от состава или без отцепки по регистрируемому приказу поездного диспетчера, передаваемому машинистам обоих поездов по радиосвязи.

 Соединение расцепившегося  поезда в этом случае производится следующим порядком:

--машинист второго локомотива, получив приказ диспетчера, сцепляется с хвостовой частью первого поезда;

--сцепление производится либо осаживанием головной части, либо надвигом хвостовой части локомотивом или вслед идущим поездом.

36.4. При саморасцепе поезда из-за неисправности механизма автосцепки необходимо поступать следующим образом:

а) если замок  самопроизвольно утопает в корпус автосцепки, надо привести его в сцепленное состояние и забить деревянный клин между сигнальным отростком и корпусом автосцепки со стороны малого зуба;

б) если замок заело в утопленном состоянии, надо сцепиться и в пространство одной автосцепки вместо замка забить тормозную колодку толщиной 40-45 мм.

Натяжением поезда проверить надежность сцепления.

При проверке сцепления, во время натяжения поезда, помощник машиниста должен  находиться в безопасном месте, так как колодка может вылететь из зева автосцепки.

36.5. Следование с заклиненной автосцепкой разрешается только до первой станции, где она должна быть отремонтирована или отцеплен вагон.

36.6. При невозможности соединения поезда машинист должен сообщить об этом диспетчеру.

Вывод поезда в этом случае может быть произведен:

--с помощью вспомогательного локомотива, высланного со станции;

--с помощью вслед идущего одиночного локомотива;

--с помощью вслед идущего поезда без отцепки или с отцепкой локомотива;

--по частям.

36.7. В любом случае, если хвостовая часть поезда выводится вагонами вперед, тормозная магистраль подталкивающего локомотива должна быть соединена с тормозной магистралью отцепившейся части и должна быть произведена сокращенная проба тормозов с этой группой вагонов.

Скорость следования в этом случае не должна превышать 5 км/час.

При этом, впереди по ходу движения на тормозной площадке или специальной подножке должен находиться помощник машиниста.

36.8. Вывод поезда с хвостовыми нетормозными вагонами возможен только в том случае, если поезд находится на площадке или на уклоне в сторону впередилежащей станции. В противном случае необходимо вызвать вспомогательный локомотив. При нарушении целостности тормозной магистрали и невозможности устранения неисправности на перегоне, поезд выводится на впередилежащую станцию со скоростью не более 50 км/час с таким расчетом, чтобы проследовать входной сигнал станции со скоростью не более 20 км/час, за 400 – 500 метров скорость должна быть не более 10 км/час и остановить поезд у запрещающего сигнала. 

37. Осаживание грузового поезда на перегоне на более легкий профиль.
Если грузовой поезд, следовавший по перегону, оборудованному автоблокировкой, остановился на подъеме и для возможности его дальнейшего движения его необходимо осадить на более легкий профиль, то это может быть осуществлено только по регистрируемому приказу поездного диспетчера, передаваемого машинисту локомотива и ДСП позади лежащей станции при свободности от поездов участка пути от поезда до станции:

"Приказ №___. Машинисту поезда №_____, разрешаю осадить состав на более легкий профиль, участок пути до входного сигнала (сигнального знака "Граница станции" свободен от поездов. ДНЦ_________."

Во время осаживания в хвосте поезда должен находиться помощник машиниста или другой работник ж.д. транспорта, привлеченный для этой цели.

Скорость осаживания не более 5 км/час.

38. Порядок возвращения поезда на станцию при автоблокировке.

38.1. В случае вынужденной остановки грузового поезда на перегоне и необходимости возвращения на станцию отправления осаживание производится следующим порядком:

а) если хвост поезда находится в пределах станции, то осаживание такого поезда производится маневровым порядком по устному указанию дежурного по станции со скоростью не более 5 км/час;

б) если поезд остановился, не освободив первого блок-участка, то осаживание поезда до сигнального знака "Граница станции" или входного сигнала производится по разрешению ДСП станции. При осаживании поезда до границы станции скорость должна быть не более 5 км/час. Впереди осаживаемого поезда на тормозной площадке или специальной подножке вагона долен находиться помощник машиниста или другой работник  ж.д. транспорта, привлеченный для этой цели.

Прием поезда на станцию от знака "Граница станции" производится по регистрируемому приказу дежурного по станции, переданному по радиосвязи;

в) если поезд остановился, проследовав полностью первый  блок-участок или несколько блок-участков, то осаживание поезда до границы станции производится по регистрируемому приказу дежурного по станции, переданному по радиосвязи со скоростью не более 5 км/час с обязательным нахождением на тормозной площадке или специальной подножке первого по ходу движения вагона помощника машиниста или другого работника ж.д. транспорта, привлеченного для этой цели.

Прием поезда на станцию производится по другому регистрируемому приказу ДСП, переданному по радиосвязи.

Дежурным по станции, в случае свободности пути приема, может быть дан один регистрируемый приказ и на осаживание поезда до границы станции и на прием поезда на станцию.

38.2. В случае необходимости осаживания одиночного локомотива или МВПС на станцию отправления, осаживание их до границы станции и прием на станцию производится по регистрируемым приказам ДСП.

В этом случае машинисту необходимо перейти в головную (по направлению движения) кабину.

Скорость осаживания при этом должна обеспечивать своевременную остановку в пределах видимости сигналов.

Осаживание пассажирских поездов не допускается. Возвращение их на станцию производится вспомогательным локомотивом.
39 . Пересылка локомотивов в недействующем состоянии.

39.1. Пересылка в недействующем состоянии электровозов  эксплуатируемого парка.

При плюсовой температуре и отсутствии снежного покрова, в порядке регулировки можно производить пересылку электровозов серии ВЛ10 в недействующем состоянии без локомотивной бригады, как правило, с поездами вторым локомотивом не более одного, или в сплотках не более 4-х недействующих под управлением одной бригадой.

39.2. Подготовка сплотки производится следующим порядком:

--убедиться в наличии воздуха в ГР холодных электровозов. Давление должно быть не менее 4 кгс/см2. Если давление менее 4 кгс/см2, то набрать воздух от соседнего локомотива, соединив между ними напорные магистрали или, подняв токоприемники, накачать ГР компрессорами.;

--на всех ведомых электровозах открыть краны холодного хода, перекрыть в рабочих кабинах кран двойной тяги, ручку крана усл. № 394 поставить в 6 положение, ручку крана усл. № 254 поставить в поездное положение, ножи отключателей двигателей поставить в нейтральное положение, выключить АБ всех холодных электровозов, кроме последнего;

--соединить тормозные магистрали электровозов;

--убедиться в проходимости воздуха через кран холодного хода на каждом ведомом электровозе. Для этой цели на холодном электровозе выпустить воздух из ГР до давления 4,0-4,5 кгс/см2. После перекрытия спускного крана давление в ГР должно подняться до давления в тормозной магистрали;

--В/Р на ведомых локомотивах поставить на средний и равнинный режимы, на ведущем локомотиве -- груженый, равнинный.

--опробовать тормоза;

--обозначить сплотку сигналами установленным порядком;

--закрыть двери и окна на ведомых локомотивах.

Категорически запрещается срывать пломбы и перекрывать краны на напорной и тормозной трубах к автостопу.

Скорость следования по участку не более 80 км/час.

Скорость следования со сплоткой по ж.д. мосту через Иртыш не более 60 км/час.

39.3. Пересылка электровозов при необходимости в зимних условиях может производиться в сплотках не более, чем из 3-х электровозов в горячем состоянии двумя локомотивными бригадами.

В любом случае в сплотке одновременно может быть поднято не более 3-х токоприемников.

Машинист второй бригады должен находиться на последнем локомотиве, помощник машиниста второй бригады должен находиться на втором локомотиве.

Рации на всех локомотивах должны быть включены.

40. Пересылка локомотивов неэксплуатируемого парка.

Пересылка локомотивов неэксплуатируемого парка может производиться в составе поезда или сплотках.

В состав грузового поезда разрешается ставить два односекционных локомотива, один двухсекционный или трехсекционный локомотив, или один паровоз.

Скорость следования с такими поездами зависит только от фактического тормозного нажатия в составе и допускаемой скорости для этих локомотивов.

При пересылке локомотивов недействующего парка количество их в сплотках должно быть не более:

--20 односекционных;

--10 двухсекционных;

--7   трехсекционных.

Сплотки должны сопровождаться проводниками в количестве трех человек на каждые 5 локомотивов.

41. Действия локомотивной бригады по предупреждению порч 

контактной сети и токоприемников.

(Из приказа 127-Н)

41.1. В обычных условиях, кроме гололедных, электровозы, как правило, должны работать на одном токоприемнике.

--На остановках необходимо поднять второй токоприемник. После отправления и достижения скорости 10-15 км/час один токоприемник опустить.

--При двух  электровозах в голове поезда или при следовании сплоток работа осуществляется при одном поднятом токоприемнике на каждом электровозе.

--При стоянке двух электровозов в голове поезда на первом электровозе необходимо поднимать второй токоприемник, который опускается после трогания с места при скорости 10-15 км/час.

--Подъем и опускание токоприемников разрешается производить только при отключенных силовых и вспомогательных цепях.

--Подъем токоприемников при движении разрешается только на главных путях при скорости не более 60 км/час.

Перед остановкой при скорости 5-10 км/час разрешается подъем второго токоприемника при отключенных силовых цепях.

41.2. Маневровая работа осуществляется на двух токоприемниках, при этом разрешается опустить второй, если отсутствует искрение на токоприемнике.

41.3. Запрещается, во избежание пережога контактного провода и поломок токоприемников:

--остановка  и стоянка электровозов с поднятыми токоприемниками в местах токоразделов, на изолирующих сопряжениях анкерных участков (воздушных промежутках) и секционных изоляторах.

--подъем и опускание токоприемников при движении под искусственными сооружениями, сопряжениями анкерных участков, секционными изоляторами, воздушными стрелками и на расстоянии ближе 70 м от них.

В случае вынужденной остановки под токоразделами токоприемники немедленно опустить и сообщить об этом через ДСП ближайшей станции энергодиспетчеру.

41.4. В целях уменьшения износа контактного провода и накладок на лыжах токоприемников следование на участках Барабинск – Ишим - Исилькуль производить на заднем токоприемнике.

При работе в передаточном движении и на Иртышском участке при движении должен быть поднят задний токоприемник.

При неисправности одного из токоприемников разрешается стоянка и трогание поезда с места на одном токоприемнике. Следование с таким электровозом разрешается только до ближайшего пункта ремонта.

41.5. Понижение температуры ниже -30оС.

При длительных (более часа) стоянках на станционных и тракционных путях при температуре -30оС и ниже производить через каждые 30 минут поочередный подъем и опускание токоприемников при отключенных силовых и вспомогательных цепях.

41.6. Понижение температуры ниже - 40оС.

Во избежание пережога контактного провода обеспечить трогание с места и отправление длительно стоящих поездов (сутки и более) с подталкивающим локомотивом.

41.7. При наступлении ветра.

При наступлении ветра более 30 м/сек должны выдаваться предупреждения об ограничении скорости до 40 км/час по следующим участкам:

Перегон                                    
Путь                             Км

Кухарево-Москаленки


1 и 2

2792-2795 
           

Москаленки-Пикетное


1 и 2

2812-2814  
           

Пикетное-Марьяновка
 

1 и 2

2845-2848           

Лузино-Карбышево 


Ветвь № 2

2887-2890                       

Называевская-Кочковатский

1 и 2

2574  

Кочковатский-Драгунская

1 и 2

2588,2591-2596        

Драгунская-Новокиевский

1 и 2

2624-2625       

Новокивевский-Любинская 

1 и 2

2651-2654     

Любинская-Петрушенко 

1 и 2

2665-2669, 2680-2682          

Петрушенко-Карбышево

1 и 2

2685, 2699-2704           

Петрушенко-Входная 


1

10-11                   

Московка-Омск Восточный

1

1-4         

Густафьево-Сыропятская

1 и 2

2731-2734        

Сыропятская-Развязка 


2

2-5               

Сыропятская -Кормиловка

1 и 2

2751     

Кормиловка-Калачинская

1 и 2

2760-2764       

Калачинская-Валерино  


1 и 2

2797          

Валерино-Колония


1 и 2

2826-2830                    

Колония-Каратканск 


1 и 2

2833-2839                

Каратканск-Татарская


1 и 2

2870-2874               

Фадино-Иртышская  


1 и 2

25-Иртышская                  

Кирзинское-Барабинск    

1 и 2       

3010-3015

41.8. Наступление гололеда.

--Запрещается выпуск тяжеловесных и сдвоенных поездов.

41.9. Локомотивная бригада обязана:

--при приемке электровоза в депо проверить состояние токоприемников, наличие антиобледенительной смазки на подвижных частях, которая должна быть заменена непосредственно перед выдачей под состав;

--при стоянках на станции или деповских путях периодически очищать токоприемники путем повторного поднятия  и опускания их через каждые 5-10 минут при отключенных силовых и вспомогательных цепях. Если эта мера не освобождает токоприемник от гололеда, опустить его и немедленно доложить ДСП и поездному диспетчеру;

--перед отправлением поезда после стоянки 10 минут и более, отцепить электровоз, поднять два токоприемника и обкатать провод 2-3 раза в пределах участка, разрешенного дежурным по станции, но не менее 30 м.

Если после вышеуказанной обкатки гололед с провода не удаляется, то отправление поезда осуществляется только после обивки его вибропантографом или вибробарабанами, или с подталкивающим локомотивом.

--при отправлении поезда на двойной тяге или сплоток с двумя или тремя действующими локомотивами поднять три токоприемника, из них два на первом электровозе. После исчезновения искрения второй токоприемник опустить;

--если искрение от гололедообразования будет замечено в пути следования поезда, необходимо поднять токоприемник при скорости не более 60 км/час  при отключенных силовых и вспомогательных цепях.

О появлении гололеда немедленно сообщить диспетчеру.

41.10. Запрещается во время гололеда применять рекуперативное торможение.

41.11. При работе электровоза с вибропантографом по очистке гололеда следить за качеством очистки. При этом, во избежание повреждения контактного провода, скорость движения должна быть не менее 5 км/час и не более 40 км/час.

Если при одном проходе вибропантографа не обеспечивается полная очистка контактного провода - необходимо проехать 2-3 раза. За качество очистки несут ответственность выделенный для объезда работник дистанции контактной сети и машинист электровоза.

41.12. Автоколебания контактной сети.

Если на контактной сети наблюдаются автоколебания (пляска) проводов - проехать этот участок со скоростью не более 30 км/час, подняв два токоприемника, о чем немедленно сообщить через ДСП энергодиспетчеру.

42. Маневровая работа.

42.1. Перед началом маневровой работы локомотивная бригада должна быть ознакомлена с планом предстоящей работы.

Запрещается машинисту локомотива, производящего маневры, приводить в движение локомотив без получения указания руководителя маневров лично, по радиосвязи или подаваемого ручными сигнальными приборами. Кроме указания или сигнала руководителя маневров, перед выездом на централизованные стрелки машинист должен убедиться в наличии разрешающего показания маневрового светофора.

Также машинисту локомотива, производящего маневровую работу, запрещается приводить в движение локомотив для выезда с пути, на котором остаются вагоны, без получения сообщения от руководителя маневров об их закреплении. При этом машинисту должно быть сообщено о количестве тормозных башмаков и с какой  стороны они уложены. Полученное сообщение машинист должен продублировать дежурному по станции по радиосвязи.

При отсутствии маневровых светофоров перед выездом на централизованные стрелки машинистом должно быть получено сообщение о готовности стрелок для маневровых передвижений от дежурного по станции.

Машинист! Помни, что если ты, на одиночном локомотиве или с маневровым составом проследовал белый огонь маневрового светофора и остановился перед централизованной стрелкой, до конца не использовав приготовленный маршрут, а перед ней нет маневрового светофора, то по истечении 1 минуты после перекрытия на запрещающее показание маневрового сигнала, оставшегося позади,  возможен перевод стрелок, находящихся перед локомотивом или маневровым составом. Поэтому дальнейшее движение возможно только по указанию ДСП.

ДСП не имеет права переделывать маршрут, не предупредив машиниста, но именно из-за нарушений этих положений, и дежурным по станции и машинистом, происходит врез стрелок без проезда запрещающего сигнала.

42.2. Проезд маневрового светофора с запрещающим показанием при готовом маршруте разрешается по указанию дежурного по станции, посту или парку, передаваемого им машинисту маневрового локомотива лично, по радиосвязи, двухсторонней парковой связи или через руководителя работ (составителя).

42.3. Маневровая работа с количеством вагонов не более 10 может производиться с одним составителем, при количестве вагонов более 10 - маневровая работа должна производиться с двумя составителями.

Если при маневровой работе, ближайший составитель пропал из поля зрения локомотивной бригады, то машинист должен немедленно остановить состав.

42.4. При наличии непосредственной радиосвязи между составителем и машинистом маневрового локомотива количество вагонов при работе с одним составителем не ограничивается.

42.5. При производстве маневров с группой вагонов или с составом тормоза должны быть все включены.

При производстве маневров на станционных путях, расположенных на уклонах, локомотив должен находиться со стороны спуска. При невозможности постановки локомотива со стороны спуска, автотормоза должны быть включены и опробованы.

42.6. Запрещается следование на путь, с которого отправляется пассажирский поезд, локомотивам и маневровым составам до полного освобождения им этого пути.

Машинистам локомотивов, стоящих на пути, занятым пассажирским поездом, запрещается двигаться вслед за отправившимся пассажирским  поездом до получения сообщения о полном освобождении пути.

42.7. Маневровая работа с выходом за границу станции.

--По правильному пути на двухпутном участке - разрешение ДСП.

--По неправильному пути на двухпутном участке - путевая записка.

--На однопутном участке - ключ-жезл или путевая записка.

На однопутном участке, при наличии ключа-жезла, первый выезд осуществляется по открытому поездному  сигналу на выходном светофоре. Последующие выезды за границу станции осуществляются, при наличии ключа-жезла, при закрытом выходном сигнале, по сигналам маневровых светофоров или, при их отсутствии (неисправности) по указанию ДСП.

42.8. Закрепление вагонов.

При производстве маневров оставлять без закрепления тормозными башмаками отдельные вагоны или группы вагонов категорически запрещается.

43. Закрепление вагонов при отцепке локомотива от состава на станциях и перегонах.

43.1. На всех станциях запрещается отцепка от состава до получения информации о закреплении его тормозными башмаками по норме, установленной ТРА станции..

43.2. При отцепке локомотива от состава поезда на промежуточной станции закрепление его тормозными башмаками производится по норме, установленной ТРА станции, с накатом на башмаки.

Во всех случаях на станции, при отцепке локомотива от состава требуется разрешение ДСП

43.3. При необходимости закрепления поезда  на перегоне машинист должен руководствоваться следующими нормами согласно приказа 125-Н от 11.10.01:

На уклонах до 12-ти тысячных на каждые 100 т веса поезда требуется:

На каждые 100тс веса поезда должно быть уложено по 1-му тормозному башмаку или приведено в действие по одной тормозной оси при загрузке на ось менее 10тс и по 0,6 тормозного башмака или одной тормозной оси при загрузке на ось 10тс и более.

44. Работа со снегоуборочной техникой.

44.1. Для работы со снегоуборочной техникой необходимо иметь стаж работы машинистом не менее одного года при наличии заключения машиниста-инструктора с записью в рабочем формуляре.

44.2. Подготовка локомотива для работы с плужным снегоочистителем.

При выдаче электровоза под снегоочиститель необходимо тщательно проверить исправность снегозащитных устройств. На раструбы вентиляторов поставить круги-фильтры, проверить запоры и закрыть двери форкамер. Работать со снегоочистителем только на низкой скорости вентиляторов.

Рекомендуется также перейти на частично-замкнутую систему вентиляции на электровозе. Для этого необходимо открыть 2-3 потолочных люка в каждой ВВК, открыть и закрепить в открытом положении двери форкамер.

После работы со снегоочистителем очистить от снега ВВК, форкамеры, снять круги фильтры. Электровоз должен следовать резервом в ближайшее основное или оборотное депо, где должна быть проверена изоляция электрических машин и, при необходимости, произведена их сушка.

44.3. Работа с плужными снегоочистителями.

44.3.1. Очистка пути от снега на перегонах производится плужными снегоочистителями СДП или СДПМ.

В качестве прикрытия между локомотивом и снегоочистителем ставится порожний крытый вагон или полувагон, оборудованный двухпролетным воздухоснабжением (тормозной магистралью и пролетной трубой для подключения рабочего органа снегоочистителя) и с исправным автоматическим тормозом.

При работе с новыми цельнометаллическими снегоочистителями СДП и СДПМ, имеющими удлиненную базу и дальний отброс снега за пределы пути, можно работать без прикрытия.

44.3.2. Кран машиниста регулируется на давление в ТМ 5,3-5,5 кгс/см2.

Сцепление локомотива с вагонами и снегоочистителем, соединение концевых рукавов тормозной и питательной магистралей с рабочим органом снегоочистителя производится помощником машиниста локомотива по сигналам и распоряжению руководителя работ.

После соединения магистралей машинист снегоочистителя обязан произвести проверку зарядки рабочей магистрали и действие обратного клапана и клапанов ЗМД. Давление в рабочих резервуарах снегоочистителя не должно превышать 6,0-6,2 кгс/см2. 

При проверке плотности рабочей магистрали снегоочистителя при давлении 5,0 кгс/см2 падение давления допускается 0,2 кгс/см2/1мин.

После проверки плотности ТМ (при перекрытом кране двойной тяги падение давления  от нормального зарядного на 0,2 кг/см2 должно быть не быстрее, чем за одну минуту) производится полная проба тормозов осмотрщиком-автоматчиком совместно с машинистом снегоочистителя и выдается машинисту справка о тормозах ВУ-45.

Автотормоза снегоочистителя, вагона прикрытия и локомотива должны быть включены.

Воздухораспределитель локомотива ставится на груженый режим.

Рабочую   магистраль   снегоочистителя   при  работе подключают к питательной магистрали электровоза.

44.3.3. Проверяется исправность звуковых сигналов, исправность радиосвязи и действие сигнализации между локомотивом и снегоочистителем.

О исправном состоянии звуковых сигналов, радиосвязи и действия сигнализации между локомотивом делается запись в бортовом журнале ТУ-152 и заверяется подписями машиниста локомотива и руководителя работ.

44.3.4. Рабочая скорость по перегонам снегоочистителей, оборудованных автоматическим тормозом должна быть не более 70 км/час, не оборудованных автоматическим тормозом - не более 60 км/час. Рабочая скорость по станции не более 40 км/час, струга от 10 до 15 км/час.

При работе со снегоочистителем, находящимся впереди электровоза, АЛСН и САУТ выключаются.

При следовании по перегону руководитель работ передает на переносный сигнализатор на локомотиве соответствующие огни напольных светофоров (З, Ж, КЖ), а при необходимости остановки зажигает красный огонь.

При проследовании мест ограничения скорости, огражденных переносными сигналами, руководитель работ должен включать на переносном сигнализаторе желтый огонь и подавать звуковые сигналы снижения скорости.

44.3.5. Машинист локомотива в пути следования при движении снегоочистителя впереди обязан:

--повторять звуковым сигналом большой громкости изменение огней на переносном сигнализаторе и выполнять их требования;

--микротелефонную трубку радиостанции во время передвижения держать приподнятой в режиме "Прием", повторять все команды руководителя работ и выполнять их;

--при появлении на локомотивном сигнализаторе желтого и красного огней одновременно, снизить скорость так, чтобы обеспечить остановку, не проезжая запрещающего сигнала. При появлении на локомотивном сигнализаторе красного огня принять все меры к остановке, не проезжая запрещающего сигнала.

44.4. Работа со снегоуборочными машинами типа СМ.

44.4.1. Очистка путей на станциях осуществляется снегоуборочными поездами ПКТБ УП МПС.

Снегоуборочный поезд состоит из головной машины СМ-2, одного или двух промежуточных и одного концевого полувагонов. Перемещается снегоуборочный поезд локомотивом. Локомотив для работы со снегоуборочной машиной специально не подготавливается.

44.4.2.Машинист локомотива обязан:

а) четко и своевременно выполнять команды руководителя работ;

б) перед прицепкой локомотива к снегоуборочному поезду получить от машиниста СМ-2 разрешение на сцепление;

в) отрегулировать давление в ТМ в пределах 5-6 кгс/см2, проверить сцепление локомотива с концевым полувагоном СМ-2 и правильность соединения помощником машиниста кранов локомотива, концевых рукавов и открытие кранов;.

г) после зарядки рабочей магистрали СМ-2 перекрыть комбинированный кран и совместно с машинистом СМ-2 проверить работу обратного клапана между рабочей и тормозной магистралями снегоуборочной машины;

д) произвести совместно с машинистом СМ-2 полное опробование тормозов с записью в журнал ТУ-152. Перед выездом на перегон полное опробование тормозов производится совместно с работниками вагонного хозяйства с выдачей справки    ВУ-45;

е) проверить работу радиосвязи с машинистом СМ-2;

ж) при выгрузке снега на электрифицированных путях между опорами контактной сети внимательно наблюдать за положением выгрузочного транспортера;

з) перед приведением поезда в движение убедиться в отсутствии сигналов остановки с поезда и от работников станции;

и) в случаях, угрожающих жизни людей или безопасности движения, неисправности радиосвязи, немедленно прекратить работу.

 Скорость при работе снегоуборочной машины должна быть не более 5-10 км/час.

44.4.3. При необходимости пересылки снегоуборочного поезда на другие станции пересылка осуществляется, как правило, отдельным локомотивом.

Скорость движения по главным путям перегона и станций не более 50 км/час, по боковым путям - не более 25 км/час.

45. Особенности обслуживания электровозов в зимних условиях.
45.1. В зимний период времени устанавливается единый порядок продувки магистралей электровоза при приемке и сдаче локомотивными бригадами.

На воздухозаборных жалюзях устанавливаются фильтры из паковочной ткани и вазопрона.

45.2. Во время внезапных снегопадов и метелей в переходный период, если нет фильтров на жалюзях, установить на раструбы круги-фильтры, вентиляторы должны работать на низкой скорости. Также возможен переход на частично-замкнутую систему вентиляции, описанную в п. 44.2.

После окончания снегопада или метели локомотивная бригада должна снять круги-фильтры, очистить их от снега и закрепить в установленном месте. Очистить ВВК и форкамеры от снега.

45.3. При стоянках электровоза на станциях или перегоне с поднятыми токоприемниками при температуре ниже -25оС через каждые 30 минут поочередно опускать и поднимать токоприемники при выключенных вспомогательных машинах и печах. При температуре ниже -30оС периодически через 5-10 минут опускать и поднимать токоприемники.

Для более четкой работы электропневматических аппаратов в зимний период времени давление в цепях управления регулировать в пределах 6,0-6,5 кг/см2.

45.4. Для предупреждения замораживания пневматических приводов аппаратов при температуре ниже - 30оС рекомендуется производить подогрев воздуха в ВВК от пусковых сопротивлений со снятием крайних потолочных щитов, не допуская перегрева пусковых сопротивлений.

Цикл разогрева.

2 минуты  разогрев - 5 минут отдых - 2 минуты разогрев - и т.д.

Разогрев производить на 1-3 позициях при двух поднятых токоприемниках  и заторможенном электровозе.

ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОСТЬ УДАЛЕНИЯ КОНДЕНСАТА ИЗ ПНЕВМОСИСТЕМЫ

ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ - 10

При каждой приемке электровоза из отстоя, постановке в отстой, а также при оттепелях в период минусовых температур при приемке и сдаче электровоза под поездом устанавливается следующий порядок продувки:

а) При работающем компрессоре продуть холодильник; 

б) Продуть грязесборник (отстойник) путем неоднократного открытия и закрытия крана;

в) Продуть ГР индивидуальными приводами начиная с резервуара от компрессора, следуя в сторону кабины. В таком же порядке осуществить продувку в другом кузове. На электровозах, оборудованных только групповыми электрическими приводами, продувать ГР только после продувки холодильников и отстойников в обеих кузовах;

г) После откачки воздуха до предела регулировки регулятора давления опустить токоприемники, перекрыть концевые краны межкузовных рукавов питательной магистрали, разъединить рукава, навесить головку на предохранительный крючок и, придерживая одной рукой головку рукава, неоднократным открытием концевого крана продуть питательную магистраль обеих секций;

д) Продуть тормозную магистраль через межкузовные рукава;

е) После соединения межкузовных рукавов и открытия концевых кранов поднять токоприемники и продуть питательную и тормозную магистрали через лобовые концевые краны сначала со стороны рабочей кабины, затем с нерабочей;

ж) Путем неоднократной постановки ручки крана машиниста № 394 в 1-е и 6-е положения продуть кран машиниста;

з) Вызвать срабатывание автостопа в обеих кабинах;

и) Продуть агрегат цепи управления сначала помимо редуктора, а затем через редуктор.

Продувка помимо редуктора усл. № 348 - открыть кран В-8 (при рабочем положении остальных кранов агрегата) и путем кратковременного открытия крана В-11 продуть агрегат.

Продувка через редуктор усл. № 348 - закрыть кран В-8 и вновь продуть агрегат через кран В-11.

При продувке через редуктор не допускать падения давления в цепи управления ниже 4 кгс/см2 и по манометру наблюдать, как восстанавливается давление.

Продуть межкузовной рукав № 2 (к аппаратам ВВК-1 через кран продувки В-6 под первым кузовом слева у санузла);

к) Перед продувкой в указанной последовательности, когда локомотив от поезда не отцепляется, перекрыть концевые краны тормозной магистрали между локомотивом и первым вагоном;

л) В случае подозрения на замораживание магистральных трубопроводов в пути следования такую продувку сделать при первой остановке на промежуточной станции;

м) Категорически запрещается продувать тормозную магистраль локомотива сразу после отцепки от поезда до продувки ГР и питательной магистрали.                                                                                                                                                                                                                                                        

Порядок  

отыскания мест перемерзания пневматических магистралей и  выходы из положения на электровозе ВЛ10. 

         Вероятные  места перемерзания:

Замерзание питатепьной магистрали в месте стыка труб различного  диаметра.

Перемерзание в межсекционных соединениях.

Перемерзание крана (Т-11) между главными резервуарами. 

Перемерзание крана Т-8 на выходном трубопроводе от главных резервуаров.

 Замерзание крана машиниста  усл. №394.

Перемерзание трубы питательной магистрали к блокировке усл.№367.  

Замерзание питательной магистрали между секциями:

 Признаки перемерзания:

При следовании кабиной №1  наблюдается частая работа компрессоров, при значительном расходе воздуха (отпуск а/тормозов, применение тифона, песочниц) резко падает давление по манометру ГР до давления тормозной магистрали, у компрессора секции №2 срабатывают предохранительные   клапаны.

         Выход из положения:

Выключить кнопку “компрессор №2” на щитке параллельной работы. Для поддержания нормального давления в цепи управления периодически включать эту кнопку. При недостаточной производительности одного компрессора, снять с него оба фильтра. Следовать до первой графиковой остановки.

При следовании кабиной №2 наблюдается большая разница в показании манометров “пит. магистрали“ с кабиной №1, включение компрессоров происходит  при меньших давлениях с последущей остановкой   компрессоров, срабатывают тормоза поезда.

      Выход из положения:

Закоротить контакты регулятора давления, выключить кнопку “Компрессор №1” на щитке параллельной работы и управлять компрессором №2 кнопкой «Компрессоры» на щитке машиниста.  Довести поезд до первой станции с графиковой стоянкой, где устранить несправность.

                 Участок от крана Т-8 до крана машиниста, наиболее  уязвимые места - тройник от крана Т-8 в месте соединения трубопроводов к тифону, к продувному крану под кабиной.        

Признаки неисправности при следовании кабиной №1:

Падает давление по манометру ГР, срабатывают тормоза в поезде, срывают предохранительные клапаны обеих секциях . Если сигнал тифоном подается нормально – перемерзание от продувного крана к крану машиниста  усл. №394, если слабый звук и резко падает давление по манометру ГР в тройниках от крана Т-8  и к тифону.

         Выход из положения:

Перейти на управление кабиной №2. При частичном перемерзании после перехода АК-11б будет работать нормально. Если произошло глухое перемерзание, (в этом случае может срабатывать автостоп в кабине №1) закоротить контакты АК-11б, на первой по ходу станции место замерзания отогреть.

               Признаки неисправности при следовании кабиной №2:

Признаки те же, но не включаются компрессоры, давление  секции №1 выше 7,5 кгс/см2 (предохранительные клапаны срывать не будут).

  Выход из положения:

Перейти на управление из кабины №1 и следовать до первой по ходу станции. Пневматическая схема будет работать нормально.

ПРИЗНАКИ

перемерзания в  тормозной магистрали электровоза ВЛ10

Примерзание клапана редуктора или перемерзание канала к нему.

Признаки неисправности:

Медленное понижение давления в УР и ТМ во 2-ом положении РКМ  усл. №394 вплоть до полного истощения тормозов (темпом мягкости!). При постановке РКМ усл. №394 в первое положение - повышается давление в УР и ТМ, при переводе в поездное положение - вновь медленное понижение давления ниже зарядного.

 Выход из положения:

Если давление не понизилось ниже зарядного, перевести РКМ усл. №394 в 1-е положение, завысить давление до 6 кгс/см2  по УР, а затем перевести в поездное или 4-е положение, внимательно следить за давлением в УР и ТМ  и не допускать падение давления ниже зарядного. На первой же станции снять редуктор, вывернуть винт и прочистить сетку  к питательному клапану редуктора.

Замерзание впускного клапана крана машиниста усл. №394. 

Признаки неисправности:

Давление в УР нормальное зарядное, в ТМ  падает ниже зарядного, срабатывают тормоза, значительно уменьшается расход воздуха из ГР (нет характерного шума при работе крана машиниста усл. №394). При постановке РКМ в 1-е положение давление повышается хорошо.

Выход из положения:

После остановки перевести РКМ в 1-е положение, завысить давление до 6.0-6.2 кгс/см2 по УР и перевести во 2-е положение. Если давление в ТМ вновь упадет ниже зарядного и нет расхода воздуха из ГР - прогреть впускной клапан и продуть кран машиниста.

Перемерзание трубки к У.Р.

Признаки неисправности:

Глубокие разрядки тормозной магистрали и УР. При отпуске тормозов очень быстрое наполнение УР.  При полном перемерзании при постановке РКМ в 5-ое положение происходит экстренная разрядка тормозной и УР.

Выход из положения:

Если остановки не произошло, то в процессе отпуска вывернуть стакан стабилизатора и следовать дальше. При регулировочных торможениях выдерживать минимальное время РКМ в 5-ом положении или использовать положение «5а» РКМ усл. №394. На станции с соблюдением мер ТБ через метельник отогреть трубку к УР.

Перемерзание блокировки усл.№367.

Признаки неисправности:

Понижается давление в ТМ, уменьшается расход воздуха из ГР. При отпуске тормозов 1-м положением медленно повышается давление в ТМ, после перевода РКМ усл. №394 во 2-ое положение большая разница давления по манометру ТМ  и УР,  при увеличении давления в ГР  давление в ТМ повышается.

Выход из положения:

В случае срабатывания тормозов перейти на управление из задней кабины и следовать до ближайшей станции. Если появились признаки начала  замораживания, увеличилась разница показаний давления ТМ и УР, при повышении давления в ГР повышается давление ТМ  - доехать до первой станции и отогреть.

Замораживание  межкузовных концевых кранов и рукавов, концевого крана тормозной магистрали локомотива.

Признаки неисправности:

Самопроизвольно срабатывают тормоза, при частичном перемерзании – замедленный отпуск, значительно уменьшается расход воздуха из ГР. Если перемерзание произошло  в межкузовном соединении, в рабочей кабине будет зарядное давление, в нерабочей – значительно ниже (перепад давления !). Если заморожен концевой кран на выходе к поезду, давление в ТМ по манометрам будет зарядное.

Выход из положения:

При перемерзании межкузовного соединения перейти на управление из задней кабины и доехать до первой станции. Если заморожен концевой кран на выходе к поезду, его необходимо отогреть и тщательно продуть в установленном порядке. 

46. Действия локомотивной бригады в аварийных ситуациях при перевозке опасных грузов.

46.1. К опасным грузам относятся вещества, материалы, изделия, отходы производства и иной деятельности, которые в силу присущих им свойств и особенностей при наличии определенных факторов в процессе транспортирования, при производстве погрузочно-разгрузочных работ и хранения могут нанести вред окружающей природной среде, послужить причиной взрыва, пожара или повреждения транспортных средств, устройств, зданий и сооружений, а также к гибели , травмирования, отравления, ожогов или заболеваний людей, животных и птиц. 

46.2. Опасные грузы в соответствии с ГОСТ 19433-88 "Грузы опасные. Классификация и маркировка" разделяются на следующие классы:

класс 1 - взрывчатые материалы (ВМ);

класс 2 - газы сжатые, сжиженные и растворенные под давлением;

класс 3 - легковоспламеняющиеся жидкости (ЛВЖ);

класс 4 - легковоспламеняющиеся твердые вещества (ЛВТ), самовозгорающиеся вещества (СВ), вещества, выделяющие воспламеняющиеся газы при взаимодействии с водой;

класс 5 - окисляющие вещества (ОК) и органические пероксиды (ОП);

класс 6 - ядовитые вещества (ЯВ) и инфекционные вещества (ИВ);

класс 7 - радиоактивные материалы (РМ);

класс 8 - едкие или коррозионные вещества (ЕК);

класс 9 - прочие опасные вещества.

Опасные грузы каждого класса в соответствии с их физико-химическими свойствами, видами и степенью опасности при транспортировании разделяются на подклассы, категории и группы.

Опасным грузам 1 класса присваивается также разрядный номер от 1 по 32.

При перевозке ВМ  автотормоза у этих вагонов должны быть выключены, независимо от вида тормозных колодок и типа вагонов, если такое указание имеется в Перечне. Разобщительный кран к воздухораспределителю должен быть перекрыт и закреплен в этом положении и опломбирован. В составе поезда должно быть не более 4 групп вагонов с выключенными тормозами, а в группе не более 8 осей.

При производстве маневровых передвижений на вагонах  с ВМ автотормоза должны быть включены.

ВМ могут следовать в поездах одиночными вагонами и группами вагонов, а также перевозиться поездами с постановкой соответствующего прикрытия в пределах норм по весу и длине, предусмотренными графиком движения. Разрешается включать вагоны  ВМ в тяжеловесные поезда.

46.3. Запрещается перевозка ВМ в поездах:

-- пассажирских и почтово-багажных,

-- людских, а также имеющих в составе отдельные вагоны с людьми;

-- соединенных;

-- с негабаритными грузами верхней третьей, нижней третьей и больших степеней, боковой четвертой и большей степеней негабаритности;

-- имеющие длину более вместимости приемо-отправочных путей на участках следования таких поездов.

46.4. При сопровождении вагонов с опасными грузами наряд охраны должен находиться от охраняемого вагона  или группы вагонов не далее 5 вагонов. Если группа вагонов находится   головной части поезда не далее, чем за 5 вагонов от электровоза или тепловоза, то при  отсутствии тормозной площадки разрешается проезд стрелка военизированной охраны на локомотиве, с предварительным инструктажем стрелка машинистом о порядке проезда его на локомотиве.

46.4. Вагоны с разрядными грузами при постановке в поезда должны иметь прикрытие, не менее указанного на штемпеле в грузовых документах.

Например: 3-3-3-3    

 Первая цифра - от ведущего локомотива.

Вторая цифра - от подталкивающего локомотива.

Третья цифра - от вагонов с людьми.

Четвертая цифра - от локомотива при маневрах.

46.5. Вагоны с  ВМ, не имеющие в перевозочных документах штемпель "Не спускать с горки", допускаются к роспуску с сортировочных горок и производству маневров толчками. Скорость соударения таких вагонов не должна превышать         5 км/час.

Если в перевозочных документах на вагоны с ВМ или на вагоны из состава воинского транспорта имеется штемпель "Не спускать с горки", то маневры должны производиться осаживанием или "съемом" локомотивом со стороны подгорочного парка с соблюдением норм прикрытия с особой осторожностью, без толчков и резких остановок. Скорость соударения вагонов с ВМ при их сцеплении с другими вагонами или локомотивом не должна превышать 3 км/час. Пропуск этих вагонов через сортировочную горку должен производиться только с локомотивом.

46.6. При производстве маневров с вагонами, занятыми разрядными грузами, передача управления локомотивом помощнику машиниста запрещается.

46.7. В натурном листе на поезд, в составе которого имеются вагоны с разрядными грузами, оператор технической конторы, станции или парку в графе "Особые отметки" против номера вагона с таким грузом на основании перевозочных документов обязан сделать отметки в графе 9 и 10.

                   Отметки, проставляемые в графе 9 (Код прикрытия).

Код      Признаки схемы прикрытия

1           Вагоны с людьми

2           Вагон с проводниками (командой), сопровождающих груз. 

3           Вагон с разрядным грузом  ВВ.

4           Вагон с разрядным грузом   ЯВ.

5      Крытый вагон (сжатый или сжиженный газ), цистерна для сжиженных газов (груженая или порожняя).

6        Вагон с легковоспламеняющимся веществом, цистерна с легковоспламеняющейся  жидкостью  или кислотой.

7           Крытый вагон с другими опасными грузами.

8           Вагон с легкогорючими грузами.

9.          Вагон с грузом 13 разряда. 

Отметки, проставляемые в графе 10 (Негабарит., живность, ДВ, НГ).

Код             Признак вагона

1  
Живность.

3   
Негабаритный груз.

4
Цистерны из под сжатых и сжиженных газов.

5.     
Длиннобазный вагон.

6.
Вагоны, требующие осторожности при роспуске с горки.

7. 
Вагоны, не подлежащие роспуску с горки.

9        
Через гору пропускать нельзя.

46.8. Машинист поездного локомотива после получения перевозочных документов до отправления поезда со станции должен убедиться по натурному листу о наличии и расположении вагонов с взрывчатыми материалами. в составе поезда.

При наличии в поезде вагонов с взрывчатыми материалами к номеру поезда добавляются буквы "ВМ".

46.9. В целях повышения безопасности при перевозке разрядных грузов установить следующие нормы прикрытия вагонов с указанными грузами не менее 3 вагонов от ведущего локомотива, независимо от вида тяги и топлива и с хвоста поезда, в том числе при подталкивании. Остальные нормы прикрытия должны соответствовать действующим правилам перевозок взрывчатых материалов.

46.10. При производстве маневров, независимо от вида локомотива, устанавливается прикрытие 3 вагона для всех разрядов. Скорость при маневрах должна быть не более 15 км/час.

46.11. В случае крушения, аварии, схода подвижного состава или самопроизвольного падения давления в тормозной магистрали локомотивная бригада обязана:

--произвести служебное торможение и перевести ручку крана машиниста в третье положение, немедленно сообщить об этом по радиосвязи машинистам встречных и вслед идущих поездов и дежурным по станциям, ограничивающих перегон;

--вскрыть пакет с перевозочными документами и убедиться, имеются ли в составе поезда вагоны с опасными грузами и сопровождаемые проводниками. При их наличии доложить дежурному по станции и поездному диспетчеру. 

При этом пакет с документами на вагон вскрывать запрещается.

Диспетчеру передается информация о наличии штампов на документе

Например: "Особо опасный груз", 3-3-3-3 и т.п.                              

Получив эту информацию, диспетчер должен сообщить машинисту, какие меры должна принять локомотивная бригада. Также диспетчер может дать приказ на вскрытие пакета с документами на вагон, в которых находится специальная аварийная карточка, по которой определяется, какие меры должны быть приняты для обеспечения безопасности при ликвидации аварийной ситуации.

46.12. При обнаружении в составе движущегося с разрядным грузом поезда загорания груза или подвижного состава поезд должен быть остановлен. Место остановки поезда выбирается с учетом наименьших последствий, предоставляющих угрозу поражения людей и загрязнения окружающей среды, повреждения тоннелей, мостов, жилых и станционных зданий, складов и т.п.

После остановки поезда локомотивная бригада совместно с лицами, сопровождающими или охраняющими разрядный груз, обязаны немедленно произвести отцепку горящих вагонов и отвод их от другого подвижного состава не менее, чем на 300 м, предварительно закрепив в установленном порядке оставшуюся часть состава.

В случае возникновения пожара в вагоне с неразрядным грузом или в рядом расположенном здании, сооружении вагоны с разрядными грузами должны быть удалены из зоны пожара на расстояние не менее 100 метров.

47. Проследование участков с неисправной контактной сетью с опущенными токоприемниками.

47.1. При наличии предупреждения на проследование какого-либо участка пути с опущенными токоприемниками машинист должен:

--при подъезде к перегону, на котором предстоит опускание токоприемника, перейти на следование с поднятым вторым по ходу токоприемником;

--при подъезде к участку опускания токоприемника закачать в главные резервуары воздух до давления 9,5 кгс/см2;

47.2. Если участок проследования с опущенными токоприемниками длинный и, по расчету машиниста, запаса воздуха в ГР недостаточно для поддержания нормального давления в тормозной магистрали, то при исправном режиме рекуперации выполнить следующее:

--перед участком опускания токоприемника собрать "Т"- режим;

--после подключения линейных контакторов и появления тока по амперметру "Якорь" тормозной рукояткой установить величину якорного тока близкой к нулю;

--опустить токоприемники;

--внимательно следить  за вольтметром контактной сети и поддерживать номинальное напряжение по мере снижения скорости переводом тормозной рукоятки на более высокие позиции.

Перед подъемом токоприемников разобрать "Т"- режим.

48. Действия локомотивной бригады при повреждении токоприемников или контактной сети и при неожиданном снятии напряжения в КС

48.1. При повреждении токоприемника или контактной сети в пути следования или на стоянке локомотивная бригада обязана сообщить энергодиспетчеру и локомотивному диспетчеру через ДСП о причине повреждения с указанием километра, пикета, номера пути.

Сообщение машиниста ДСП подтверждает указанием своей фамилии и времени приема.

На место повреждения энергодиспетчер направляет работника дистанции контактной сети.

48.2. При повреждении токоприемника без повреждения КС машинист производит осмотр не поднимаясь на крышу электровоза.

Если токоприемник поврежден и находится в пределах габарита и не касается крыши электровоза, то следовать на одном токоприемнике до депо или ПТО, перекрыв кран и отключив токоприемник.

48.3. При необходимости увязки токоприемника, восстановления КС, выезжает бригада дистанции контактной сети.

Увязка токоприемника, осмотр КС с крыши электровоза выполняется с соблюдением техники безопасности под руководством работника дистанции контактной сети.

48.4. На месте составляется первичный акт в двух экземплярах за подписью машиниста или работника ТЧ и работника дистанции контактной сети.

В первичном акте должны быть указаны данные, характеризующие время отказа, сведения о поезде, серии и номера локомотива, депо приписки локомотива и депо, в котором работает локомотивная бригада. Необходимо подробно изложить, что повреждено на токоприемнике и контактной сети ( во время стоянки, движения, отправления и др). При этом недопустимы общие формулировки типа "Неправильные действия машиниста". "Неисправность электровоза", "Неисправность контактной сети" без указания на конкретный вид неисправности конкретного узла, аппарата и т.п.

Допускается запись: "Причину повреждения установить не удалось".

Комиссии ЭЧ и ТЧ должен быть предоставлен первичный акт, поврежденные части и отрезанные концы контактного провода с указанием о них в акте.

48.5. Если лица, проводившие расследование не пришли к единому мнению, то случай рассматривается ревизором по безопасности движения.

48.6. При снятии напряжения в контактной сети продолжительностью до одной минуты машинист снимает нагрузку, а по истечении 2-х минут опускает токоприемник и останавливает поезд.

После истечения 2-х минут после опускания токоприемников машинист производит их подъем, внимательно наблюдая за ними, крышевым оборудованием с целью выявления неисправности.

В интервале времени между двумя и четырьмя минутами проверяется исправность устройств энергоснабжения при опущенных токоприемниках на электроподвижном составе. 

49. Порядок применения рекуперативного торможения.

49.1.  При приемке электровоза необходимо проверить режим рекуперации:

--на электровозах, оборудованных двумя электроблокировочными клапанами проверка производится при нахождении рукоятки крана машиниста усл. № 254 в крайнем тормозном положении, на третьей тормозной позиции воздух из тормозных цилиндров должен выйти;

--на электровозах, оборудованных одним электроблокировочным клапаном проверка режима рекуперации производится при наполнении тормозных цилиндров электровоза давлением 1,0-1,3 кгс/см2:

--при токе 350-400А сверить показания амперметра возбуждения в обеих секциях.

49.2. Запрещается применение рекуперации:

--если разница токов по показаниям амперметров "Возбуждение" в 1-й и 2-й секциях составляет более 20А;

--при температуре наружного воздуха ниже -30оС;

--после отключений БВ-1, если причина не устранена;

--при следовании резервом;

--при напряжении в контактной сети более 3800 в;

--при повышении напряжения в режиме рекуперации более 3900 в;

--при гололеде.

50. Порядок постановки в поезда вагонов с негабаритными грузами и 

пропуск таких поездов по участку.

50.1. Порядок постановки вагонов с негабаритными грузами в поезда.

Вагоны с грузами боковой и нижней негабаритности 4-й и 5-й степеней должны иметь прикрытие с головы и хвоста поезда не менеe одного вагона с габаритным грузом или порожнего.

Запрещается ставить вагоны с негабаритными грузами боковой и нижней негабаритности (кроме грузов негабаритности 1-3 степени) в длинносоставные поезда.

Вагон с контрольной рамой ставится головным или отделяется от локомотива одной порожней платформой для улучшения видимости контрольной рамы в верхней зоне.

Вагоны с негабаритными грузами боковой и нижней негабаритности 6 степени и сверхнегабаритные ставятся в середине состава поезда, но не ближе 20 вагонов от вагона с контрольной рамой.

При перевозке негабаритного (сверхнегабаритного) груза с контрольной рамой в специальном поезде с отдельным локомотивом он должен находиться не ближе 5 вагонов от контрольной рамы.

50.2. Зона негабаритности - нижняя, боковая, верхняя негабаритность или вертикальная сверхнегабаритность, а также степень негабаритности отмечаютсч в графе "Примечание" натурного листа пятизначным индексом в следующей последовательности:

1-й знак - всегда буква "Н";

2-й знак - степень нижней негабаритности;

3-й знак - степень боковой негабаритности;

4-й знак - степень верхней негабаритности;

5-й знак - вертикальная негабаритность.

При этом нижняя и боковая зоны негабаритности имеют степени с 1-й по 6-ю, верхняя - с 1-й по 3-ю. Сверхнегабаритность в любой зоне отмечается кодом 0.

51. Об улучшении организации труда и отдыха локомотивных бригад и 

усиления контроля за их использованием 

Приложение №1 к приказу №133Н от 05.11.01 г.






П Е Р Е Ч Е Н Ь 




 Г Р У З О В О Е    Д В И Ж Е Н И Е  ДЕПО    О М С К 

	№

п\п
	Наименование участков работы локомотивных бригад
	Вид

тяги
	Длина

участка
	Нормы времени непрерывной работы локомотивных бригад



	
	
	
	
	Транзитный
	Сборный

	
	
	
	
	С отдых
	Без отдых
	С отдых
	Без отдых

	1
	Московка – Исилькуль
	ВЛ-10
	148
	8
	11
	9
	

	2
	Входная - Исилькуль
	ВЛ-10
	124
	8
	11
	9
	

	3
	Московка –Татарская
	ВЛ-10
	161
	8
	11
	9
	

	4
	Московка - Называевская
	ВЛ-10
	159
	8
	11
	9
	

	5
	Московка – Ишим
	ВЛ-10
	304
	9
	
	10
	

	6
	Входная – Ишим
	ВЛ-10
	299
	9
	
	10
	

	7
	Московка – Татарская
	ВЛ-10
	161
	
	
	9
	

	8
	Татарская – Комбинатская –Московка
	ВЛ-10
	220
	9
	
	
	

	9
	Московка – Барабинск
	ВЛ-10
	316
	9
	
	10
	

	10
	Входная – Барабинск
	ВЛ-10
	340
	10
	
	11
	

	11
	Входная – Иртышское
	ВЛ-10
	164
	8
	11
	
	

	12
	Иртышское - Московка
	ВЛ-10
	179
	9
	12
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	


Приложение 1








      к приказу №62 –Н от 30.05.2001 г.

РЕГЛАМЕНТ

организации использования рабочего времени локомотивных бригад

1. При явке на работу в основное (оборотное) депо локомотивная бригада обязана за время, установленное нормативами, пройти предрейсовый медосмотр, инструктаж и приступить к приёмке локомотива.

1.1 При отсутствии локомотива локомотивная бригада делает запись в разделе №8 маршрута машиниста по форме: « Не предоставлена работа с ___ до ___ ТЧД ___ по причине отсутствия локомотивов», поставив в известность дежурного по депо, сдаёт маршрут и берёт у нарядчика очередную явку.

1.2 При приёмке локомотива в депо локомотивная бригада обязана обеспечить своевременный выход локомотива на контрольный пост станции (согласно установленных нормативов).

1.3 При несвоевременной заявке на контрольном посту из-за технической неисправности (согласно установленных нормативов), локомотивная бригада выполняет требования пункта 1.1.

2. Локомотивной бригаде запрещается:

2.1 Отправление с неполновесным или не полносоставным поездом со станции, независимо от номера поезда, за исключением сборных, рабочих и выводных в пределах узла.

2.2 Отправление со станции при нахождении более 2-х часов на работе с момента явки.

3. Локомотивная бригада находясь на локомотиве в парке отправления, по истечении 2-х часов рабочего времени с момента явки, обязана поставить в известность дежурного по станции (парку) о допущенной пересидке и вернуться в депо (при отсутствии смены зимой – на локомотиве), с пункта оборота отправиться пассажиром.

4. По прибытии в локомотивное депо сделать запись в разделе №8 маршрута машиниста по форме: « После 2-х часов нахождения на работе с момента явки не отправлены по причине ____», локомотивная бригада обязана сдать локомотив дежурному по депо и явиться к нарядчику для сдачи маршрута (в пункте оборота – отправиться пассажиром).

5. При следовании по участку локомотивная бригада обязана обеспечить выполнение перегонного времени хода и заданных скоростей движения. При невыполнении времени хода по участку локомотивная бригада обязана сделать запись в «Книгу замечаний» и приложить объяснение к маршруту машиниста с указанием причин.

6. При работе с рабочими, выводными, хозяйственными поездами (за исключением проведения путевых работ с предоставлением «окна») локомотивной бригаде запрещается продолжение работы при наличии простоя более 3-х часов. О наличии простоя локомотивная бригада обязана поставить в известность дежурного по станции  и заказать смену.

6.1 При невозможности смены бригады, после закрепления поезда, локомотивная бригада обязана закрепить локомотив (в зимнее время на локомотиве) вернуться в депо  (с промежуточной станции   - отправиться пассажиром).

6.2. По прибытии в локомотивное депо сделать запись в разделе №8 маршрута машиниста, по форме: « Простоя более 3-х часов по станции ___ по причине ___ ДСП____» локомотивная бригада обязана сдать локомотив дежурному по депо и явиться к нарядчику для сдачи маршрута и постановки в наряд.

7. В пункте оборота локомотивная бригада обязана не допускать отдых более половины рабочего времени поездки, при окончании времени отдыха должна поставить в известность локомотивного диспетчера и в случае не предоставления поезда отправиться пассажиром. Прибыв в локомотивное депо, бригада делает запись в разделе №8 маршрута машиниста, по форме: «Не предоставление поезда по окончании отдыха на станции ___ по причине ___ ДСП ___» отмечается у дежурного по депо и сдаёт маршрут.

52. Контрольная проверка тормозов.
52.1. Контрольная проверка тормозов в поезде производится по заявлению машиниста или работника вагонного хозяйства на станциях с ПТО или, при необходимости, на промежуточных станциях при неудовлетворительной работе тормозов или при обрыве поезда.

52.2. Очередность и объем  контрольной проверки тормозов определяют проводящие ее работники, исходя из причин, вызвавших необходимость проверки.

       По результатам контрольной проверки составляется акт.

Акт

контрольной проверки тормозов.

(типовой)

_____200_____                                                   





станция____________

1. Поезд №_______,  весом ______тс, всего осей________ локомотив, серия №__________

2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдача с правки о тормозах формы ВУ-45____

3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива_____________

4. Плотность питательной сети________, тормозной сети_________локомотива, плотность уравнительного резервуара крана машиниста_________

5. Темп перехода с завышенного давления на нормальное зарядное давление_______________

6. Стабильность поддержания давления в тормозной магистрали при покездном положении  ручки и перекрыши с питанием после ступени торможения__________________

7. Завышение давления в уравнительном резервуаре после снижения давления в нем на 1,5 кгс/см2 и перевода ручки в перекрышу с питанием_________с

8. Пределы давления в главных резервуарах: верхний______ , нижний_______ кгс/см2.

9. Проходимость воздуха через блокировочное устройство № 367___________с.

10. Плотность тормозной сети поезда: пассажирского______с, грузового при поездном положении ручки______  и при перекрыше с питанием после ступени торможения_____с.

11. На грузовых вагонах включение грузовых режимов в соответствии с загрузкой, горного и равнинного режимов; на пассажирских вагонах включение короткосоставного и длинносоставного режимов____.

12. Установка композиционных и чугунных колодок в соответствии с положением валиков в отверстиях затяжек горизонтальных рычагов и расположения колодок на поверхности катания колес____________

13. Вагоны с выключенными тормозами_________________

14. Вагоны, тормоза которых включены, но не пришли в действие или самопроизвольно отпустили_____

15. Величина выхода штока тормозных цилиндров при полном служебном торможении___________мм.

16. Время отпуска хвостовой группы вагонов_____________с.

19. Тормозное нажатие на 100 тс веса поезда: данные по справке ВУ-45____тс, фактическое_______тс, определенное в результате контрольной проверки.

20. Другие данные, полученные по результатам контрольной проверки _________________________ 

_______________________________________________________________________________________

Подписи:

В каждом конкретном случае проверки выполняются в объеме, определенном комиссией, необходимом для выяснения причины неудовлетворительной работы автотормозов.

Ниже приведены примеры проведения контрольных проб тормозов и заполнения актов по видам неисправности.

52.3. Порядок проверки тормозов при плохой эффективности, выявленной при опробовании тормозов в пути следования или при регулировочном торможении.

--Проверить плотность тормозной магистрали поезда.

--Плотность уравнительного резервуара.

--Стабильность поддержания зарядного давления во 2 и 4 положениях ручки крана машиниста ( при нормальном зарядном давлении завышение не допускается).

 В 4-м положении после ступени торможения 1,5-1,7 кгс/см2 допускается завышение давления не более 0,3 кгс/см2 за время не менее 40 сек.

Данные занести в акт.

После проверки параметров работы тормозного оборудования локомотива и плотности ТМ поезда производится  контрольное опробование тормозов  (разрядка      

0,5-0,6 кгс/см2, затем выдержка времени в течении 2 минут, повторно ступень торможения на 0,3 кгс/см2 и после этого по истечении 2 минут производят осмотр состава поезда, при этом фиксируется число тормозов, не пришедших в действие, самопроизвольно отпустивших или выключенных).

Также проверяется правильность постановки режимов В/Р и соответствие регулировки тормозной рычажной передачи поставленным колодкам.

При отсутствии балочки авторежима нажатие колодок учитывать, как на порожнем режиме.

Полученные данные заносятся в схему поезда.

Образец составления схемы поезда.

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

1 
         2

3

4
       5
              6
   

Г  К   175      НС                     СО               Выкл               И так далее                 П  Ч
                       
 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

7

8

!9

10

11


12

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

 Подписи:   Представитель ВЧД

                         Представитель ТЧ-2

Примечание:

1, 2, 3 -- номер вагона по порядку.

П, С, Г -- в знаменателе -- режим, на котором стоит В/Р вагона.

П, С, Г -- в числителе -- режим, на котором должен стоять В/Р вагона.

Ч, К -- в числителе -- рычажная передача отрегулирована под чугунные колодки.

Ч, К, Смеш. -- в знаменателе -- колодки, стоящие на вагоне.

175 -- выход штока ТЦ при полном служебном торможении. 

СО -- самопроизволный отпуск;

Выкл. -- В/Р выключен.

После проведения  опробования тормозов производится полное служебное торможение и проверяется выход штоков ТЦ, эти данные заносятся в схему поезда.

Результаты проверки тормозов заносятся в акт контрольной проверки тормозов и производится подсчет фактического тормозного нажатия на 100 тс веса поезда.

При подсчете тормозного нажатия вагонов с выходом штока 180-230 мм расчетное нажатие принимается 70% от нормативного, при выходе штока ТЦ более 230 мм тормозное нажатие в расчет не берется.

При установке чугунных колодок на вагоны, тормозная передача которых отрегулирована под композиционные колодки, тормозное нажатие принимается 70% от нормативного.

АКТ

контрольной проверки тормозов.

18.03.2003 г.                                                   



станция    Карбышево-1
1. Поезд № 2163,  весом 6000 тс, всего осей 280 локомотив, серия № ВЛ10-1473

2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдача с правки о тормозах формы ВУ-45  Московка.

3.Завышение давления в уравнительном резервуаре после снижения давления в нем на 1,5 кгс/см2 и перевода ручки в 4-е положение  0,1кгс/см2/40 сек (норма 0,3кгс/см2/40сек).

4. Пределы давления в главных резервуарах: верхний 9,0; нижний 7,5 кгс/см2.

5. Проходимость воздуха через блокировочное устройство № 367  17 сек. (норма 18 сек).
6. Плотность тормозной сети поезда  32 сек.
7. Установка композиционных и чугунных колодок в соответствии с положением валиков в отверстиях затяжек горизонтальных рычагов и расположения колодок на поверхности катания колес: на 31 (44678654) и на 39 (735 4647) вагонах с головы установлены чугунные колодки вместо композиционных.

8. Вагоны с выключенными тормозами  44 ( 42356489) с головы выключен.
9. Вагоны, тормоза которых включены, но не пришли в действие или самопроизвольно отпустили: 51 (26454671) с головы самопроизвольный отпуск.
10. Величина выхода штока тормозных цилиндров при полном служебном торможении: У всех вагонов выход штока в пределах нормы.
11. Тормозное нажатие на 100 тс веса поезда: данные по справке ВУ-45      2100 тс, фактическое 1765 тс, определенное в результате контрольной проверки.

Подписи:  Машинист электровоза   Иванов
                    Помощник машиниста    Петров
                    Осмотрщик вагонов         Чайкин 

Примечание: Акт составляется в двух экземплярах.

55.4. Порядок  проведения контрольной проверки тормозов в случае обрыва поезда.

1. Проверить плотность тормозной магистрали поезда.

2. Проверить зарядное давление в ТМ локомотива.

3. Проверить проходимость блокировки 367.

4. Проверить проходимость крана машиниста.

5. Проверить время ликвидации сверхзарядного давления.

6. Проверить пределы включения и выключения АК-11Б.

7. Стабильность поддержания давления во 2 и 4 положениях ручки крана машиниста без разрядки тормозной магистрали.

8. Проверить плотность ТМ поезда во втором положении ручки крана и после ступени торможения в 4-м положении.

Данные проверки занести в акт контрольной пробы тормозов.

После проверки тормозного оборудования электровоза и плотности ТМ поезда выполнить полное опробование тормозов с составлением схемы поезда аналогично описанному в предыдущем разделе.

(Если вторая часть поезда оставлена на промежуточной станции, то схема составляется на головную часть поезда, об оставлении части поезда на промежуточной станции немедленно сообщить дежурному основного депо для того чтобы были приняты меры по составлению схемы работы тормозов второй части поезда.)

 Выполнить эскиз оборванной части автосцепки.

Акт, схема и эскиз составляются в двух экземплярах и подписываются работниками локомотивной и вагонной службы.

 АКТ 

контрольной проверки тормозов. 

(образец)

19.02.2003 года.                                                  




станция  Калачинская
1. Поезд № 2189,  весом 5896 тс, всего осей 300, локомотив ВЛ10-1850.

Обрыв автосцепки произошел на 2800 км перегона Валерино-Калачинская у 32 с головы вагона № 71245972 при температуре наружного воздуха -28оС при отпуске тормозов.
2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдача справки о тормозах формы ВУ-45:  Барабинск.
3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива  5,4 кгс/см2. 

5. Темп перехода с завышенного давления на нормальное зарядное давление 0,2 кгс/см2/ 96 сек.
7.Завышение давления в уравнительном резервуаре после снижения давления в нем на 1,5 кгс/см2 и перевода ручки в перекрышу с питанием: завышения нет.

8. Пределы давления в главных резервуарах: верхний 9,0; нижний 7,5 кгс/см2.

9. Проходимость воздуха через блокировочное устройство № 367  16 сек. 

10.Проходимость воздуха через кран машиниста 25 сек.
11. Плотность тормозной сети поезда при поездном положении ручки 29 сек и при перекрыше с питанием после ступени торможения 22 сек.
12. Следов удара на розетке автосцепки нет.
13. Дутье отдельных В/Р в заторможенном состоянии: сильное дутье по штоку цилиндра у 29 с головы вагона № 41246572.

14. Вагоны с выключенными тормозами: 42879064, 71423658.
15. Вагоны, тормоза которых включены, но не пришли в действие или самопроизвольно отпустили: 71987645, 43278456.

16. Время отпуска хвостовой группы вагонов  82 сек.

17. По результатам полной пробы тормозов наличие пролетных трубок с учетом самопроизвольно отпустивших, не сработавших, выключенных В/Р, с выходом штока ТЦ более 230 мм в одной группе в осях: по 12 осей в одной группе, по 8 осей в двух группах, по 4 оси в трех группах.

Схема размещения тормозов  и натурный лист поезда прилагаются к акту.

Подписи: Машинист  Иванов
                  Помощник машиниста Петров

                  Осмотрщик вагонов  Чайкин 

ЭСКИЗ 

части обрыва автосцепки вагона № 71131661.

(образец)




Изготовлена автосцепка в 1978 году  заводом № 16.
Старые трещины, раковины, наклеп составляют 26% от сечения в месте обрыва.

Машинист  Иванов

Осмотрщик вагонов Чайкин

52.5. Порядок проведения контрольной проверки тормозов по случаю образования ползунов на колесных парах вагонов или при неотпуске отдельных вагонов.

1. Проверить плотность ТМ поезда.

2. Проверить плотность уравнительного резервуара, проходимость блокировки, проходимость крана машиниста, время ликвидации сверхзарядного давления, пределы включения и выключения АК-11Б.

После проверки параметров работы тормозного оборудования и плотности ТМ поезда произвести ступень торможения 0,5-0,6 кгс/см2 с последующим отпуском 1-м положением ручки крана с завышением давления на 0,3 кгс/см2 выше зарядного.

При этом время отпуска тормозов должно быть не более 80 сек с числом осей более 200 и не более 50 сек с числом осей менее 200 осей.

Увеличенное время отпуска принимается как возможная причина заклинивания колесных пар.

На тормозной цилиндр вагона с заклиниванием колесных пар установить манометр и зарядить тормозную магистраль повышенным давлением 6,0-6,5 кгс/см2, затем произвести ступень торможения до 3,5 кгс/см2 и проверить давление по манометру, установленному на тормозном цилиндре.

Давление в ТЦ вагона должно быть не более 4,5  на груженом, 3,5  на среднем и 2,0 кгс/см2 на порожнем режимах.

Полученные данные внести в акт контрольной проверки тормозов.

АКТ 

контрольной проверки тормозов.

(образец)

19.05.2003 года.                                                  





станция  Кормиловка.

1. Поезд № 2193,  весом 5276 тс, всего осей 284, локомотив ВЛ10-1850
2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдача с правки о тормозах формы ВУ-45  Барабинск.
   Вагон № 44132615, вес НЕТТО 62 т, расположен в поезде 28 с головы, воздухораспределитель усл.№ 483.

3. Режим В/Р: груженый, равнинный.

4. Рычажная передача отрегулирована под чугунные колодки.

5. На вагоне установлены: чугунные колодки.
6. Наличие и состояние авторегулятора: отсутствует.
7. Положение ручного тормоза: отпущен.

8. Наличие меловых надписей на вагоне о ранее имеющихся ползунах: нет.
9. Наличие утечки воздуха по привалочным фланцам В/Р и воздухопроводах этого вагона и соседних: нет.
10. Наличие заедания рычажной передачи: заеданий нет.
11. Данные проверки В/Р от локомотива при ступени торможения (время отпуска, срабатывает на торможение или нет, самопроизвольно отпускает): В/Р срабатывает на торможение, отпуск тормоза через 60 сек.

12. Выход штока при полном служебном торможении 175 мм.

13. Давление в ТЦ при полном служебном торможении при разрядке магистрали на 1,8-2,0 кгс/см2   4,6 кгс/см2.
14. Плотность ТМ поезда 0,5 кгс/см2/30сек.
15. Данные проверки тормозного оборудования электровоза и крана машиниста:

--плотность УР  0,1 кгс/см2/4 мин.
--проходимость блокировки 17 сек.
--проходимость крана  25 сек
--ликвидация сверхзарядки 0,2 кгс/см2/110сек.
--пределы включения и выключения АК-11Б  7,5-9,0 кгс/см2.
--зарядное давление  5,4 кгс/см2.

Подписи:     Машинист   Иванов
                       Осмотрщик вагонов  Чайкин

52.5. Порядок проведения контрольной пробы тормозов в случае самопроизвольного срабатывания автотормозов в поезде.

В случае самопроизвольного срабатывания тормозов в поезде во время следования в режиме ликвидации сверхзарядного давления или при установившемся давлении в тормозной магистрали при выполнении контрольной пробы тормозов проверить:

--плотность ТМ поезда;

--параметры работы тормозного оборудования электровоза и крана машиниста;

--крепление рабочих камер, концевых кранов, муфтовых соединений, запасных резервуаров.

Если ничего не обнаружено, после зарядки тормозной магистрали установленным давлением  завысить давление в ТМ первым положением ручки крана машиниста на 0,8-1,0 кгс/см2 выше зарядного и в период ликвидации сверхзарядки (темпом не выше 0,2 кгс/см2/1мин) производить остукивание фланцев соединения крышки и корпуса магистральной части В/Р вагонов. Срабатывание от удара свидетельствует о неиправности В/Р и необходимости его замены.

Если процесс ликвидации сверхзарядки завершится раньше, чем проверка воздухораспределителей в составе поезда, то вновь завысить давление в тормозной магистрали и продолжить проверку.

Полученные данные занести в акт контрольной проверки тормозов.

АКТ 

контрольной пробы тормозов.

(образец)

01.03.2003 года                                                        



  станция Калачинская
1. Поезд № 2193,  весом 5276 тс, всего осей 284, локомотив ВЛ10-1850

Самопроизвольное срабатывание автотормозов во время следования поезда.
2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдача с правки о тормозах формы ВУ-45  Барабинск.

3. При выполнении контрольной пробы тормозов выявлено:

--плотность ТМ поезда  0,5 кгс/см2;
--кран отрегулирован на зарядное давление 5,4 кгс/см2; 

--проходимость блокировки 17 сек;
--проходимость крана 25 сек;
--ликвидация сверхарядного давления  0,2 кгс/см2/110сек;
--чувствительность уравнительного поршня в норме.

При осмотре обнаружена незакрепленная рабочая камера у В/Р у 28 с головы вагона № 76205341.
Подписи:   Машинист   Иванов
                     Осмотрщик вагонов  Чайкин

52.6.Порядок проведения контрольной пробы тормозов в случае их длительного неотпуска после применения торможения.

Если после торможения не происходит длительное время отпуск тормозов в поезде и по этой причине произошла задержка поезда, в этом случае также проводится контрольная проба тормозов.

Для быстрейшего освобождения перегона в этом случае необходимо на стоянке разрядить ТМ поезда 6-м положением ручки крана машиниста до 0, с последующей зарядкой ТМ 1-м положением ручки крана до давления на 0,5-0,6 кгс/см2 выше нормального зарядного.

Проведение контрольной проверки производится по прибытию на конечную станцию.

При этом на электровозе проверяются следующие параметры работы тормозного оборудования и крана машиниста:

--пределы отключения и включения АК-11Б;

--проходимость блокировки усл. №367;

--проходимость крана машиниста;

--темп ликвидации сверхзарядного давления;

В поезде проверяется плотность тормозной магистрали в поездном положении и после ступени торможения в положении перекрыши с питанием, время отпуска тормозов, давление в ТМ хвостового вагона.

После проведенных проверок заполняется акт контрольной пробы тормозов.

АКТ   

контрольной проверки тормозов.

(образец)

15.02.2003 г.                                                  





станция  Московка.

1. Поезд № 2165,  весом 4947 тс, всего осей 320, локомотив ВЛ10-1743.
2. Станция, где производилось полное опробование тормозов и выдача с правки о тормозах формы ВУ-45: Барабинск.
3. Зарядное давление в тормозной магистрали локомотива  5,5 кгс/см2.
4. Плотность уравнительного резервуара крана машиниста 0,1кгс/см2/4 мин.
5. Темп перехода с завышенного давления на нормальное зарядное давление 0,2кгс/см2/110 сек.
6. Пределы давления в главных резервуарах: верхний 9,0; нижний 7,5 кгс/см2.
7. Проходимость воздуха через блокировочное устройство № 367  17 сек.
8. Плотность тормозной сети поезда при поездном положении ручки 0,5кгс/см2/28сек.  и при перекрыше с питанием после ступени торможения 0,5кгс/см2/32сек.
9. Время отпуска хвостовой группы вагонов  4 мин 40 сек.
10. Давление воздуха в ТМ хвостового вагона 3,2 кгс/см2.
Подписи:   Машинист  Иванов

                    Осмотрщик вагонов   Чайкин.

53. О порядке пользования АЛСН.

53.1. При приемке локомотива машинист обязан убедиться в наличии отметки за подписью работника депо об исправности устройства контроля бдительности и штампа-справки на право пользования устройствами АЛСН и контроля бдительности машиниста, наличии пломб на аппаратах:

--фиксатор открытого положения разобщительного крана тормозной  магистрали на ЭПК;

--локомотивный светофор;

--ЭПК;

--переключатель направления;

--блок предварительной световой сигнализации;

--рукоятки бдительности;

--общий ящик с усилителем и дешифратором.

Проверить регистрацию включения АЛСН электромагнитом положения ЭПК.

53.2. На участках автоблокировки, а также на электрифицированных участках, не оборудованных автоблокировкой устройства АЛСН не включаются во всех случаях, когда впереди локомотива находится другой подвижной состав.

53.3. В случае превышения скорости, допускаемой устройствами АЛСН при следовании на красный и красно-желтый огни на локомотивном светофоре, поезд останавливается устройствами АЛСН. Прерывать действие автостопа в этих случаях категорически запрещается.

53.4. В случае перехода на отдельных перегонах на телефонные средства связи (по путевым запискам) или при следовании по разрешению на бланке белого цвета с одной полосой по диагонали (вспомогательный локомотив, пожарный или восстановительный поезд) разрешается выключение АЛСН при невозможности следования (из-за сбоя кодов) по белому огню локомотивного светофора в режиме периодической проверки бдительности.

Во время движения по неправильному пути, не оборудованному временными устройствами двухсторонней локомотивной сигнализации, устройства АЛСН локомотивов переключить в режим проверки бдительности.

53.5. Пользование кнопкой ВК для зажигания белого огня на локомотивном светофоре разрешается в следующих случаях:

53.5.1. при выдаче локомотива из депо и их следовании по необорудованным путевыми устройствами АЛСН путям станции до прицепки к составу;

53.5.2. при отправлении с необорудованного путевыми устройствами АЛСН пути станции при разрешающем показании выходного или маршрутного светофора в случае, когда поезд был принят по входному или маршрутному светофору с запрещающим показанием;

53.5.3. при выполнении маневровой работы на станциях электровозами, тепловозами и МВПС;

53.5.4. на локомотивах или МВПС, следующем по участку или станционным путям, не имеющих путевых устройств АЛСН, в случае внезапного (из-за помех) появления красного огня на локомотивном светофоре вместо белого;

53.5.5. в необходимых случаях при переходе на телефонные средства связи и наличии предупреждения о временном отключении путевых устройств АЛСН, следовании по неправильному пути на перегонах с двухпутной автоблокировкой, а также при выезде на участок АЛСН, включения устройств на локомотиве и появлении красного огня на локомотивном светофоре разрешается зажигать на нем белый огонь нажатием кнопки ВК.

В других случаях пользование кнопкой ВК для зажигания белого огня запрещается.

53.6. В случае внезапного появления на локомотивном светофоре желтого с красным или красного огней из-за нарушения нормальной работы АЛСН при следовании поезда со скоростью выше допускаемой устройствами при этих показаниях, машинист, для предупреждения остановки поезда автостопом, временно выключает ключом ЭПК. При этом обратное включение автостопа ключом ЭПК должно производиться не позднее, чем через 5-7 сек.

Если после обратного включения автостопа на локомотивном светофоре появится более разрешающий сигнал, автостоп должен быть оставлен во включенном положении. Если же на локомотивном светофоре не появляется более разрешающее показание, машинист обязан наряду с периодическим кратковременным отключением ЭПК автостопа и последующим обязательным включением не менее, чем на 3 сек, обеспечить снижение скорости до контролируемой, после чего вновь включить ЭПК и далее следовать до первого путевого светофора, с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей безопасность движения и остановку поезда перед закрытым светофором или возникшим препятствием. Если показание первого путевого светофора будет разрешающим, то машинист должен выключить АЛСН ключом ЭПК и далее действовать в соответствии с пунктом 56.9.

53.7.В случае внезапного появления на локомотивном светофоре белого огня при движении на перегоне или станционным путям, оборудованным устройствами АЛСН, машинист должен вести поезд до первого путевого светофора с особой бдительностью и скоростью, обеспечивающей безопасность движения и остановку поезда перед закрытым светофором или возникшим препятствием.

Одновременно  с принятием выше указанных мер машинист должен несколько раз (не менее 3-х) выключить на 5-7 сек и включить (не менее, чем на 3 сек) ЭПК автостопа ключом.

Если после этого на локомотивном светофоре становится показание, соответствующее показанию путевого светофора, то продолжать движение, сделав запись в журнале ТУ-152.

Если показания первого путевого светофора будут разрешающими и после его проследования на локомотивном светофоре не появится показание, соответствующее путевому, то машинист, не выключая АЛСН, должен действовать в соответствии с пунктом 56.9.

Если при движении на перегоне или станционным путям, оборудованным путевыми устройствами АЛСН, погаснут огни и при этом свисток ЭПК не прекращается нажатием рукоятки бдительности, машинист должен выключить АЛСН ключом ЭПК. Далее машинист должен проверить автоматические выключатели и в случае необходимости включить их.

Если после восстановления автоматических выключателей снова произойдет их отключение, то больше их не включать, а АЛСН выключить.

Если после включения автоматических выключателей действие АЛСН восстановилось, то продолжить движение с включенным АЛСН, а в журнале ТУ-152 сделать запись.

В тех случаях, когда при исправном действии АЛСН и устройства контроля бдительности сигнальные показания локомотивного светофора соответствуют путевым и скорости ниже предельно допустимой для данного сигнального показания свисток ЭПК не прекращается нажатием рукоятки бдительности, машинист должен выключить АЛСН ключом ЭПК и если свисток ЭПК прекратился, то вновь включить АЛСН.

В случае восстановления ее нормальной работы продолжить движение, сделав запись в журнале ТУ-152.

В противном случае действовать согласно п. 56.9.

В случае, если при выключении ключа ЭПК свисток не прекращается, машинист обязан не прерывая автостопного торможения после остановки перекрыть разобщительные краны тормозной и напорной магистралей ЭПК со снятием пломбы с фиксатора открытого положения крана и далее действовать согласно п.56.9.

53.8. Основные устройства АЛСН считаются неисправными в пути следования, если:

53.8.1. при разрешающем показании на ближайшем путевом светофоре на локомотивном светофоре внезапно появится желтый с красным или красный огонь и нормальная работа  АЛСН не восстанавливается временным выключением-включением (через 5-7 сек) автостопа ключом ЭПК;

53.8.2. на локомотивном светофоре внезапно появится белый   огонь или устойчивый огонь, не соответствующий показаниям путевого светофора, за исключением вступления на некодированный участок.

53.8.3. погаснут огни на локомотивном светофоре и при этом свисток не прекращается нажатием рукоятки бдительности и после восстановления автоматических выключателей на локомотивном светофоре не появится показание, соответствующее показаниям путевого светофора;

53.8.4. свисток ЭПК не прекращается нажатием рукоятки бдительности при исправном действии АЛСН, устройства контроля бдительности и скорости ниже предельно допустимой для данного сигнального показания (при следовании на "КЖ" или "К" огни на локомотивном светофоре выключать автостоп категорически запрещается);

53.8.5. свисток ЭПК не прекращается при выключении автостопа ключом ЭПК (при следовании на "КЖ" или "К" огни на локомотивном светофоре  выключать устройства автостопа категорически запрещается при любой скорости);

--включенное состояние ЭПК не восстанавливается при нажатии на рукоятку бдительности и выключенных устройствах контроля бдительности машиниста и САУТ;

53.8.6. имеет место беспорядочная смена огней на локомотивном светофоре, не отвечающая подаваемому коду и при неоднократном  (не менее 3 раз) выключении на 5-7 сек и включении (не менее, чем на 3 сек) ключом ЭПК автостопа при разрешающем показании первого путевого светофора, после его проследования на локомотивном светофоре не появится показание, соответствующее путевому;

53.8.7. автостоп срабатывает без свистка ЭПК;

53.8.8. нет периодической проверки бдительности при "Б", "Ж" или "КЖ" огнях;

53.8.9. устройство АЛСН переключается с разрешающего показания на запрещающее без свистка ЭПК;

53.8.10. вышел из строя скоростемер или его привод (стрелка скоростемера на "0" или произошел заброс стрелки при любой скорости движения) и нет возможности их замены с нерабочей кабины.

Примечание: если стрелка скоростемера на "0" - АЛСН при дальнейшем движении не выключать;

53.9. В случаях выключения неисправного АЛСН машинист обязан:

--немедленно сообщить о выключении АЛСН поездному диспетчеру по радиосвязи  или через дежурного первой по ходу станции.

--получить регистрируемый приказ поездного диспетчера по форме:

"Машинисту поезда №______Иванову, ДСП станции___________Сидорову приказ №____ , дата, время. Разрешаю поезду №______ , локомотив № следовать с неисправными устройствами АЛСН  до станции__________ . ДНЦ Петров.";

--зарегистрировать приказ поездного диспетчера в разделе 8 маршрута машиниста;

--вести пассажирский поезд со скоростью не более 80 км/час, грузовой не более 60 км/час при зеленом огне напольного светофора, проходной светофор с желтым огнем проследовать не более 40 км/час, при следовании на красный огонь путевого светофора снизить скорость так, чтобы за 400-500 м до светофора скорость была не более 20 км/час и остановить поезд, не проезжая светофора с запрещающим показанием. Дальнейшее движение осуществлять только при появлении зеленого огня напольного светофора.

ПОМОЩНИКУ МАШИНИСТА КАТЕГОРИЧЕСКИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ ОТЛУЧАТЬСЯ ИЗ КАБИНЫ ПРИ СЛЕДОВАНИИ НА ЛЮБОЙ СИГНАЛ СВЕТОФОРА.

--при управлении локомотивом грузового поезда довести этот поезд до первой станции и затребовать вспомогательный локомотив.

Примечание: в случае невозможности получить на первой по ходу станции вспомогательный локомотив машинист   обязан получить от ДНЦ приказ по выше приведенной форме с указанием станции, на которой будет выдан вспомогательный локомотив.

--при управлении локомотивом пассажирского поезда вести поезд до пункта смены локомотивных бригад.

53.10. Все поезда и одиночно следующие локомотивы с выключенными устройствами АЛСН пропускать на перегон по главным путям станции

53.11. Устройства контроля бдительности машиниста считаются неисправными, если в блоке Л 143 постоянно горят сигнальные лампы;

53.12. Система автоматического управления тормозами (САУТ) считается неисправной, если:

53.12.1. не осуществляется служебное торможение через приставку крана машиниста  (ПКМ) при движении к светофору с одним "желтым" показанием со скоростью, превышающую программную;

53.12.2. поезд останавливается служебным торможением на участке с напольными устройствами САУТ через ПКМ при приближении к светофору с запрещающим показанием ближе 10 м и далее 175 м от этого светофора;

53.12.3. не осуществляется полное служебное торможение через ПКМ при любом показании локомотивного светофора в случае самопроизвольного движения поезда со стоянки на расстоянии 3 м в направлении, не соответствующему установленному реверсивной рукояткой контроллера машиниста, а при нейтральном положении реверсивной рукоятки и самопроизвольном движении со стоянки не осуществляется экстренное торможение;

53.12.4. не осуществляется команда "Отключение тяги";

53.12.5. не осуществляется запись расстояния при проследовании точки, оборудованным путевым генератором САУТ и его считывание по мере по мере приближения к следующему светофору;

53.12.6. не действует какая-нибудь из кнопок пульта управления САУТ - "Подтяг", "Отправление", "К20";

53.12.7. при включении ЭПК и САУТ установленным порядком не прекращается свисток ЭПК, мигают лампы освещения пульта машиниста САУТ;

53.12.8. при включении на стоянке САУТ работает нормально, а при скорости более 15 км/час начинается свисток ЭПК (признак неисправности датчика пути и скорости);

53.12.9. приставка ПКМ полностью разряжает уравнительный резервуар после выключения САУТ;

53.12.10. не работает приставка ПКМ;

53.13. При неисправности САУТ выключить, не выключая АЛСН и следовать до основного депо для устранения неисправности.

53.14.. В случае сбоя и последующего восстановления работы АЛСН машинист обязан сообщить об этом одному из дежурных по станциям, ограничивающих перегон, указав при этом номер светофора, километр, пикет или входные или выходные стрелки станции или пути и характер сбоя.

53.15. О всех обнаруженных в пути следования неисправностях, нарушениях нормальной работы и выключения локомотивных путевых устройств АЛСН и устройства контроля бдительности машиниста (в том числе кратковременных отключениях ключом ЭПК), а также об остановках поезда электропневматическим клапаном автостопа машинист должен сделать соответствующие записи в журнале ТУ-152 и на обратной стороне скоростемерной ленты после ее снятия указать характер неисправности, номер светофора, километр, пикет или наименование станции с указанием входных (выходных) стрелок или пути. Кроме того указать дополнительные данные, предшествующие сбою (скорость движения, применение песка, набор или сброс позиций контроллера, отправление с боковых путей, смена показаний путевых светофоров).

О срыве пломбы и снятия фиксатора открытого положения с разобщительного крана тормозной магистрали машинист должен заявить дежурному по депо, который, убедившись в наличии записи в ТУ-152 обязан опломбировать разобщительный кран с установкой фиксатора открытого положения.

53.16. Каждый случай неисправности или нарушения нормального действия устройств АЛСН, принудительной остановки поезда устройствами в пути следования, срыва пломб с фиксатора, выключения ЭПК разобщительным краном или ключом ЭПК (в том числе кратковременного), переключения локомотивного светофора с красного на белый при следовании по участку, оборудованному АЛСН, а также другие, выявленные при расшифровке скоростемерных лент нарушения нормального действия и неправильного использования устройств АЛСН или устройства контроля бдительности должны быть разобраны начальником депо в трехсуточный срок с участием представителя дистанции сигнализации и связи.

53.17. Локомотивным бригадам категорически запрещается:

--выключать автостоп ключом ЭПК или разобщительным краном тормозной магистрали в случаях появления на локомотивном светофоре красного или желто-красного огней при нормальном действии АЛСН;

--при следовании по участку, оборудованному АЛСН, производить переключение красного огня локомотивного светофора на белый за исключением случаев, предусмотренных в п.п.56.5;

--прекращать ключом ЭПК или разобщительным краном начавшееся принудительное торможение поезда автостопом.

53.18. Локомотивные устройства АЛСН и контроля бдительности машиниста должны быть осмотрены на контрольном пункте АЛС с проверкой действия и регулировки этих устройств после:

--ТО-2, ТО-3, ТР-1, ТР-2, ТР-3;

--отстоя в депо более 48 часов;

--независимо от установленных сроков в случае нарушения нормального действия локомотивных устройств АЛСН при наличии об этом записи машиниста в ТУ-152 или в Книге замечаний машиниста;

--истечения  30 суток с момента действия штамп-справки.

53.19. В случае окончания установленного на дороге времени действия штамп-справки на станциях смены локомотивных бригад, не имеющих пунктов проверки устройств АЛСН, локомотивные бригады обязаны довести поезд  до ближайшего по ходу контрольного пункта ПТОЛ или основного депо.

53.20. После проверки работы АЛСН и контроля бдительности машиниста  электромеханик контрольного пункта должен поставить штамп-справку на право пользования устройствами АЛСН и контроля бдительности в журнале ТУ-152. В штамп-справке должны быть поставлены подписи электромеханика и работника депо, проверявших работу АЛСН. При наличии одной подписи штамп-справка считается недействительной.

54. О порядке пользования радиосвязью.

54.1. Запрещается выдача локомотивов из основных и оборотных депо, ПТОЛ, а также пунктов смены локомотивных бригад с несправной радиосвяэью.

Поездная или маневровая радиосвязь считается неисправной, если:

--полностью отсутствует прием сигналов (обрыв антенны);

--при неоднократном (не менее 3-х раз) вызове ни один из вызываемых абонентов (машинисты, дежурные по станциям, поездной диспетчер) не отвечают;

--разбита микротелефонная трубка, тангента не работает.

Примечание: если после нажатия кнопки "Вызов" ответ не получен в течении 15 сек -- вызов повторить.

54.2. Обязанности локомотивной бригады при отказе поездной радиосвязи в пути следования.

54.2.1. Сообщить об этом запиской или жестом (показать микротелефонную трубку из окна локомотива) дежурному по ходу поезда станции или машинисту встречного поезда.

54.2.2. Передать об отказе КВ-радиостанции по УКВ-диапазону  дежурном ближайшей по ходу поезда станции.

54.2.3. Поддерживать радиосвязь с дежурным по ходу поезда станцией, поездным диспетчером, диспетчером связи по УКВ-диапазону, при наличии последнего.

5 4.2.4. В случае отказа устройств  радиосвязи  и АЛСН одновременно остановить поезд на первой по ходу станции, сделать запись в журнале СЦБ о неисправности АЛСН и радиосвязи, известить об этом поездного диспетчера дальнейшее следование осуществляется только со вспомогательным локомотивом.

54.2.5. Машинист поезда   после получения сигнала от машиниста встречного поезда о том, что у последнего не работает радиосвязь, должен сообщить об этом поездному диспетчеру.

58. Неисправности колесных пар электровоза.

Запрещается эксплуатация колесных пар электровоза при следующих неисправностях:

--прокат по кругу катания более 5 мм;

--толщина гребня более 33 и менее 25 мм на расстоянии 20 мм от вершины гребня;

--вертикальный подрез гребня высотой более 18 мм, измеряемый специальным шаблоном;

--ползун, выбоина на поверхности катания более 1 мм;

--раковина на поверхности катания;

--выщербина или вмятина на вершине гребня более 4 мм;

--выщербина или вмятина на  поверхности катания глубиной более 3 мм и длиной более 10 мм; 

--ослабление бандажа на центре, зубчатого колеса на ступице колесного центра;

--остроконечный накат гребня, проверяемый специальным шаблоном;

--местное или общее увеличение ширины бандажа колеса в результате раздавливания более 6 мм;

--ослабление бандажного кольца в сумме по длине более 30% , а также ближе 100 мм от замка;

--толщина бандажей колесных пар менее 45 мм (в летнее время по разрешению начальника дороги 40 мм);

--трещины в любой части колесного центра, бандажа, оси.

--разница в диаметрах бандажей на одном электровозе допускается не более 16 мм.

59. Неисправности в механической части, при которых требуется ограничение скорости.

Трещина на боковине рамы тележки -- следование со скоростью  10-15 км/час до ремонтного пункта;

Проворот бандажа -- при ослаблении бандажа и повторяющемся его провороте следование резервом 10-15 км/час до ремонтного пункта;

Заклинивание зубчатой передачи -- под поврежденную колесную пару положить башмаки с обеих сторон, выключить тяговый двигатель и следовать до ближайшей станции со скоростью не более 5 км/час.

Чрезмерный нагрев буксы -- следование со  скоростью до 20-30 км/час.

Поломка коренных листов рессоры  --  следование  со  скоростью  не  более  20 км/час резервом.

Обрыв тормозной тяги -- следование с составом запрещено. Резервом скорость не более 30 км/час.

Обрыв подвески тягового двигателя -- следование резервом со скоростью не более 30 км/час.

Поломка пружин боковых опор -- следование с составом или резервом со скоростью не более 30 км/час.

Обрыв люлечного стержня -- следование с составом или резервом со скоростью не более 30 км/час.

60. Нормы закрепления составов или групп вагонов на станциях Омского узла и Окружной ветви.

Для закрепления составов или групп вагонов на станциях расчет потребного количества ручных тормозных башмаков производится по формулам:

 Для вагонов с загрузкой на ось более 15 тс      кол. осей(1,5*Уклон%о  +1)/200=
Для вагонов с неизвестной загрузкой на ось или менее 15 тс   кол. осей(4*Уклон%о+1)/200= 

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Станция
    Парк

Путь              Кол-во торм.

Кол-во
С какой стороны




                      
башмаков

осей.

закрепляется

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                   2               
 3                
 4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Московка
     "А"    
1,2,3,6,7

1

2-14

Восточн.







2

16-28 

Восточн.







3

30-42

Восточн.







4

44-56







5

58-90

Московка
"Б.В.Г"
2гл,8,9,11,
1


40

Западн.




12,15,16,17,18,
1

любое

Восточн.




22,23,24,25,3гл




4


1

30

Западн.







1

любое

Восточн.




8,9


1

любое

Западн.







1

50

Восточн.




10


1

2-32

Восточн.







2

34-64

Восточн.







3

66-90

Восточн







1

2-58 

Западн.







2

60-90

Западн.




19


1

2-24

Восточн.







2

26-30

Восточн.







1

любое

Западн.



"Б,В,Г"  
Остальные
1 

любое

Западн.




пути


1

любое

Восточн.

________________________________________________________________________________

Примечание: Для станции Московка в разделе 5 указано количество осей независимо от нагрузки на ось.

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

        1              2                3                            4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Входная
"А"
17,18,19,20,22,
6

Состав
Восточн.




22,23,24




21


8

Состав
Восточн.

По прибытии поездов в парк "А" до 120 осей они останавливаются в восточной стороне и закрепляются из расчета один тормозной башмак на 27 осей.



"Б"
42,43,44,45,46,48
1

Состав
С обеих сторон




37,38.39,40,41
Упор

Состав
С востока



"В"
31


1

Состав
С обеих сторон




32,33,34,35,36
Упор

Состав
С востока

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                     2                3                       4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Омск-Пассаж.    "А"

1-7

1

Любое

С обеих сторон

На путях с 1 по 6 парка "А" разрешается при смене локомотивов пассажирских поездов использовать для закрепления состава автотормоза поездов в течении не более 15 минут.

В случае невозможности смены локомотива в течении указанного времени состав должен быть закреплен тормозными башмаками по установленной норме.

Омск-Пассаж.   "Б"

1-8

1

32/12 

С западной



    "В"

1-5

2

64/26







3

96/40







4

128/52








5

160/66







6

192/80







7

224/92







8

256/106







9

      /120







10

      /132







11                        /146







12

      /160







13

      /172







14

      /186







15
 
      /200







16
 
      /212 

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------         

       1                       2                3                     4                           5                       6

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Карбышево-1     "А"
1гл,2гл,4гл,3п.
1

80/40


С восточной




5,6,7,8,9

2

160/80








3

240/120







4

>240/160







5
   
      /200







6

      /240







7

      /280







8

      />280



      "Б"
3гл,1,2

3

154/68


С восточной







4

206/92







5

258/116







6

310/138







7                  >310/162







8

      /186








9

      /208







10

      /232







11

      /254







12

      /278







13

      /302







14

      />302

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                       2                3                   4                           5                   6

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Комбинатская      "А"
 
31,32,33,34
1

Состав
С обеих сторон


                 "Б,С"

7,4,3,2.1.5,6,
1

104/58

С нечет. стороны





11,13
2

210/116







3

314/176







4

420/234







5

      /294

 

         "Б,С"



1

Состав
С четн. стороны



         "С"

12,14
1

Состав 
С обеих сторон

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                       2                3                   4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Омск Северн.       "А"

1,2,3,6,7
2

60/20

С нечетн.







3

100/36







4

140/52







5

180/68







6

200/84







7  

>200/100







8
 
      /116







9
   
      /132







10

      /148







11
            /164







12

      /180







13

      /196







14

      />196





4,5,8

2

40/12
 
С нечетн.







3

60/28







4

100/44







5

140/60







6

180/76







7

220/92







8

>220/108







9

      /124







10
            /140







11
            /156







12
            /172







13
            /188







14
            /204

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                       2                3                    4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Омск Восточн. 

1,2,5,6,7,8
1

50/22 

С Универсальн.







2

100/44







3

150/66







4

200/88







5

250/110







6

      /132









      /154










      /176









      /200









      /222








  
      /244





3,4

1

60/28 

С Универсальн.







2

122/56







3

184/84







4

246/114







5

      /142







6
            /170







7
            /200







8
            /228





9,11,13
1

42/18

С Универсальн.







2

84/36







3

126/54







4

168/72







5

      /90







6

      /108







7

      /126







8

      /162







10

      /180

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------      

       1                       2                3                    4                           5                   6

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Универсальная

1,2,3,4,6
1

42/16

С Омск Северный







2

84/36







3

168/54







4

210/72







5

252/90







6

294/108







7
  
    /126







8

    /144







9
     
    /162







10
          /180







11
          /200







12
          /218







13
          /236







14
          /254







15
          /272

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------                   

      1                       2                3                      4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Левобережный

1,2,3,4,6,8
1

50/22

С четной стороны







2

100/44







3

150/66








4

200/88







5

250/110







6

300/132







7

350/154







8
 
      /176







9

      /200







10

      /222







11

      /244







12

      /266







13

      /288







14

      /310

Примечание: При временном оставлении поездов без локомотива или без бригады закрепление производится с накатом на тормозные башмаки.

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Примечание: В разделе 5 для станций Омск-Пассажирский, Карбышево-1, Комбинатская,    Омск-Северный, Омск Восточный, Универсальная, Левобережный. цифра в числителе обозначает количество осей при нагрузке на ось более 15 тс., в знаменателе -- при загрузке менее 15тс на ось.

61. Нормы закрепления подвижного состава на ст. Называевская.

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Станция
         Парк

Путь        Кол-во торм.

Кол-во

С какой стороны



                           
                башмаков
       осей.


закрепляется

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                       2                3                     4                           5                   

6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Называевская

1,11,3,4,5,6,
1

Любое


С обеих сторон





7,8,9,10,12





13,14,15,16,
1

Любое


Со стороны стрелки





17,18,19,22,





23,52,53,54





21

1

84/42 


Со стороны 







2

100/86     

  стрелки №42.







3

      /100





21

1

Любое


Со стороны стр. №6.





30,31
1

66/32

 
Со стороны стрелок







2

134/64







3

202/96







4

      /128







5

      /160







6
  
    /192





27

1

50/22


Со стороны стр. №64







2
  
  /44





39,40
1

90/46


Со стороны упора







2

    /94





39,40
1

Любое 

Со стороны стр.№10 





112,113,114
1

90/46


Со стороны стрелок





112,113,114
1

Любое


Со стороны упора

Примечание: При сильном ветре (более 15 м/сек) норма закрепеления на каждые 200 осей закрепляемой группы увеличивается укладкой под колеса вагонов трех дополнительных тормозных башмаков, а при очень сильном (штормовом) ветре -- семи тормозных башмаков.

                        В графе 5 цифра в числителе для вагонов с загрузкой на ось более 15 тс, в знаменателе для вагонов с загрузкой менее 15 тс на ось.

62. Нормы закрепления подвижного состава на ст. Исилькуль.

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Станция
Парк
Путь                  Кол-во торм.

Кол-во

С какой стороны



                         

        башмаков

осей.


закрепляется

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1             2                3                              4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Исилькуль
Западн.
3,5,6,7,8,9,10
1

Состав

С обеих сторон




4


3

 314/


С западной




4


5

       /294   

С западной




4


1

Любое


С восточной




2гл


2

210/


С западной







4
  
    /234







1

Любое


С восточной

Вагоны, стоящие от оси "ПЗ" в сторону  Юнино.



Западн.
2гл,3,4,5,6,
1

40/20 


С западной




7,8,9,10







2

80/40







3

120/60







1

Любое


С восточной

Вагоны, стоящие от оси "ПЗ" в сторону центральной горловины.




3,4,5,6,7,8,9,10
1

60/30


С восточной







2

80/40








3

180/90







1

Любое


С западной




22,12


1

80/40 


Со стороны стр.№74







2

    /80







1

Любое


Со стороны тупика




13


1

50/22


Со стороны стр.№64







2

    /46







3

    /68




14


1

64/30


Со стороны стр.№80







2
  
  /60




15,18


1

84/42


Со стороны тупика







2

    /86







1

Любое


Со стороны стр. прим




16


1

60/32


Со стороны тупика







2

    /64







1

Любое


Со стороны стр.№78




17,20


1

42/18


Со сторны тупика







2
   
 /36




39


1

Любое


С обеих сторон

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

       1                 2             3                            4                           5                   6

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Исилькуль
Запад
43    

  Оставлять без локомотива запрещено.




11


1

74/36


Со стороны стр.№177







2

150/74




41


1

50/22


Со стор. стр. №218







2

100/44




44,45

1

30/12


Со стор. стр.№254







2

     /24

Между стр. 115-205
21


1

Любое 

С обеих сторон

Между стр. 177-200



1

32/14


Со стор. стр.№200







2

    /28

Между стр. 200-252



1

64/30


Со стор. стр.№252

Между стр. 252-202



1

Любое


С обеих сторон

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Исилькуль
Вост.

 
Составы

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------




1гл,3,4,5,6,7,8,9
4

300/


С восточной







8
      /296




10


1

Любое


С западной




1               

     

При полной 
С обеих сторон




               


      вместимости

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Исилькуль
Вост.



Группы вагонов

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

.




1гл,3,4,5,6,7,8,9 
1

70/40


С восточной







2

150/80







3

220/120







1

Любой

С западной

От стр.85 до зн.2763 км
10   

1


70/30


С восточной







2

140/60







3

210/100







1

Любое


С западной

От стр.31 до зн.2763 км
10

1


100/50


С западной







2

200/100







3

300/150







1

Любое


С восточной





25

1

Любое


Со стор. стр.№137



Закрепление групп вагонов на участках пути.

От стр.155 до 93
 


1

44/18


Со стор. стр."93







2

88/36







3
 
   /58

От стр.185 до стр.143



1

60/28


Со стор. стр.№143







2

    /56

От стр.185 до стр.147



1

60/28


Со стор. стр. №147







2

    /56

От стр.115 до стр.77 



1

20/48


Со стор. стр. №77







2

42/

От стр.111 до стр.71



1

66/32


Со стор. стр. №71

Примечание: При сильном ветре нормы увеличиваются на каждые 200 осей по 3 тормозных башмака, а при урагане на 7 тормозных башмаков.

     В графе 5 цифра в числителе для вагонов с загрузкой на ось более 15 тс, в знаменателе для вагонов с загрузкой менее 15 тс на ось.


Начальник локомотивного депо Омск




Ковалев В.С.

 Перечень инструкции, документов, приказов, распоряжений, использованных при составлении рекомендаций.

(по состоянию на 20.03.03 года)

1. ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИЖТ/277 от 16.05.94 "Инструкция по эксплуатации 
тормозов подвижного состава ж.д." 

2. ЦД/790 от 16.10.2000. "Инструкция по движению поездов и маневровой 
работе на ж.д. Российской Федерации".

3. ЦРБ/756. от 26.05.2000. "Правила технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации". 

4. ЦРБ/757. от 26.05.2000. "Инструкция по сигнализации на железных дорогах Российской Федерации", 

5. 125-Н от 11.10.2001. "Об утверждении на дороге положения и перечней к отдельным пунктам ПТЭ, ИДП, ИСИ на железных дорогах Российской Федерации". 

6. 1Ц от 08.01.94 "О мерах по обеспечению безопасности движения на ж.д. транспорте".  

7. 1ЦЗ от 16.06.94 "О планово-предупредительной системе обеспечения безопасности движения в локомотивном хозяйстве". 

8. 1Н от 04.01.94 "О мерах по обеспечению безопасности движения на дороге". 

9. 53-Н от 24.04.2000  "Об усилении безопасности и взаимного контроля работников дороги при движении поездов". 

 10. ЦТ/209 от 03.11.93. "Должностная инструкция локомотивной бригаде".

11. ЦШ/4784 от 22.12.89 "Правила эксплуатации поездной радиосвязи".

12. ЦШ-ЦТ-302 от 26.11.94. "Инструкция о порядке пользования автоматической локомотивной сигнализацией непрерывного типа (АЛСН) и устройствами контроля бдительности машиниста".

13. 107-н от 14.09.99 "О установлении мест и скорости движения поездов для проверки действия тормозов в пути следования". 

14. 48-Н от 19.05.99 "Об установлении максимально допускаемых скоростей движения поездов и одиночных локомотивов на дороге". 

 15. "Инструкция по работе со снегоуборочной техникой".  Утверждена НОД-1 от 27.04.92. 

16. 127-Н от 16.11.98. "Об обеспечении безопасности движения поездов на электрифицированных участках дороги при наступлении сложных метеорологических условий". 

17.Инструкция о порядке пользования локомотивной аппаратурой САУТ ЦТ-901 от 17.05.2002.

18. "Правила перевозки опасных грузов по железным дорогам" от 27.12.94 года, утвержденные зам. министра путей сообщения РФ Ю.М. Герасимовым. 

19.Инструкция № РБ-10/159 от 06.09.96. "О порядке действия локомотивной бригады при обнаружении неисправностей вагонов в пути следования". 

20. Указание МПС № Г-6435у от 22.12.87. "Регламент действий работников, связанных с движением поездов, в аварийных и нестандартных ситуациях" (в соответствии с пр. 32Ц от 2.09.87). 

21."Порядок информации о случаях наложения предметов на железнодорожный путь и порчи технических средств посторонними лицами (в соответствии указания  МПС от.28.11.94 № Г-962у).

22. «Правила безопасности и порядок ликвидации аварийных ситуаций с опасными грузами при перевозке их по железным дорогам» (от 10.12.83 ЦЗ Гинько В.Н.) 

23. "Памятка локомотивной бригаде о порядке извещения о крушениях, авариях, сходах подвижного состава, нарушения целостности продуктопроводов и перечне вопросов необходимой информации для

восстановительных поездов" от 16.11.89 РБ Кравцов. 
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