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1. ВЫПИСКА ИЗ ПРИКАЗА 

1Ц ОТ 08.01.94Г.

Классификация нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе на железных дорогах
      1. Нарушения безопасности движения в поездной и маневровой работе на железных дорогах классифицируются:

1.1 крушения поездов;

1.2 аварии;

1.3 особые случаи брака в работе;

1.4 случаи брака в работе.

2. К крушениям поездов относятся столкновения пассажирских или грузовых поездов с другими поездами или подвижным составом, сходы подвижного состава в пассажирских или грузовых поездах на перегонах и станциях, в результате которых погибли или получили тяжкие телесные повреждения люди или повреждены локомотивы или вагоны до степени исключения их из инвентаря.
3. К авариям относятся:
3.1 столкновения пассажирских поездов с другими поездами или подвижным составом, сходы подвижного состава в пассажирских поездах на перегонах и станциях, не имеющие последствий, указанных в п. 2, но в результате которых повреждены локомотивы или вагоны соответственно в объемах ремонта ТР-2 и деповского или более сложных ремонтов;

3.2 столкновения грузовых поездов с другими грузовыми поездами или подвижным составом, сходы подвижного состава в грузовых поездах на перегонах и станциях, не имеющие последствий, указанных в п. 2, но в результате которых допущено повреждение локомотивов или вагонов в объеме капитального ремонта;

3.3 столкновения и сходы подвижного состава при маневрах, экипировке и других передвижениях, в результате которых погибли или получили тяжкие телесные повреждения люди или повреждены локомотивы или вагоны до степени исключения их из инвентаря.

4. К особым случаям брака в работе относятся:

· столкновения пассажирских или грузовых поездов с другими поездами или подвижным составом, сходы подвижного состава в пассажирских или грузовых поездах на перегонах и станциях, не имеющие последствий, указанных в пунктах 2 и 3;

· прием поезда на занятый путь;

· отправление поезда на занятый перегон;

· прием или отправление поезда по неготовому маршруту;

· проезд запрещающего сигнала или предельного столбика;

· перевод стрелки под поездом;

· уход подвижного состава на маршрут приема, отправления поезда или на перегон;

· развал груза в пути следования;

· излом оси, осевой шейки или колеса;

· излом боковины или надрессорной балки тележки вагона;

· обрыв хребтовой балки подвижного состава;

· отцепка вагона от пассажирского поезда в пути следования из-за технических неисправностей;

· ложное появление на напольном светофоре разрешающего показания сигнала вместо запрещающего или появление более разрешающего показания;

· столкновение поезда с автотранспортным средством или другой самоходной машиной, допущенное по вине железнодорожников;

· перекрытие разрешающего показания сигнала на запрещающее, вызвавшее проезд запрещающего сигнала (на станции).

· отправление поезда с перекрытыми концевыми кранами;

· порча локомотива с требованием вспомогательного локомотива в пассажирском поезде;

· неограждение сигналами опасного места для движения поездов при производстве работ;

5. К случаям брака в работе относятся:

· отцепка вагона от грузового поезда в пути следования из-за грения буксы или других технических неисправностей;

· саморасцеп автосцепок в поезде;

· взрез стрелки;

· отцепка вагона от поезда на промежуточной станции из-за нарушения технических условий погрузки, угрожающего безопасности движения;

· неисправность устройств АЛСН на локомотиве в пути следования, в результате которой затребован вспомогательный локомотив;

· обрыв автосцепки подвижного состава;

· падение на путь деталей подвижного состава;

· неисправности пути, подвижного состава, устройств СЦБ и связи, контактной сети, электроснабжения и других технических средств, в результате которых допущена задержка поезда на перегоне хотя бы по одному из путей или на станции сверх времени, установленного графиком движения, на один час и более;

· неисправность пути, потребовавшая выдачи поездным диспетчером по заявке начальника вагона-путеизмерителя приказа о закрытии движения на участке или ограничения скорости движения поездов до 15 км/час;

· сходы подвижного состава при маневрах, экипировке и других передвижениях, не имеющие последствий, указанных в п. 3.3;

· столкновения подвижного состава при маневрах, экипировке и других передвижениях, не имеющие последствий, указанных в п. 3.3, но при которых повреждены локомотивы в объеме ремонта ТР-1 или вагоны в объеме текущего отцепочного ремонта (или более сложных ремонтов подвижного состава);

· Излом рельса;

· Наезд подвижного состава на устройства, механизмы, оборудование и посторонние предметы.

                ВЫПИСКА ИЗ РАСПОРЯЖЕНИЯ

ОАО «РЖД» №1632 Р от 18.10.2005г
1. Относить к случаям брака в поездной и маневровой работе помимо перечисленных в классификации нарушений безопасности движения в поездной и маневровой работе на железных дорогах, утвержденной приказом МПС России от 8 января 1994 г. № 1Ц, следующие случаи:

· перекрытие разрешающего показания сигнала на запрещающее на перегоне, вызвавшее проезд запрещающего сигнала;

· неисправности пути, подвижного состава, устройств СЦБ и связи, контактной сети, электроснабжения и других технических средств, в результате которых допущена задержка поезда (одного или более) на перегоне хотя бы по одному из путей или на станции сверх времени, установленного графиком движения, на один час и более;

· прекращение действия электрической централизации на железнодорожных станциях на 30 минут и более (с нарушением основных зависимостей, отключением приборов управления, погасанием контрольных приборов на пульте управления дежурного по станции).

      2. СИГНАЛЫ ОСТАНОВКИ ПОЕЗДА.

· Красный сигнал светофора.

· Красный развернутый флаг днем.

· Красный огонь ручного фонаря ночью.

· При отсутствии днем красного флага, а ночью ручного фонаря с красным огнем сигналы остановки подаются:

· днем - движением по кругу желтого флага, руки или какого-либо предмета;

· ночью - движением по кругу фонаря с огнем любого цвета;

               3. ОСНОВНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 
К ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЦЕНТРАЛИЗАЦИИ.
Устройства электрической централизации должны обеспечивать:

· взаимное замыкание стрелок и светофоров;

· контроль взреза стрелки с одновременным закрытием светофора, ограждающего данный маршрут;

· контроль положения стрелок и занятости путей и стрелочных секций на аппарате управления;

· возможность маршрутного или раздельного управления стрелками и светофорами, производство маневровых передвижений по показаниям маневровых светофоров, при необходимости передачу стрелок на местное управление.

Устройства электрической централизации не должны допускать:

· открытия входного светофора при маршруте, установленном на занятый путь;

· перевода стрелки под подвижным составом;

· открытия светофоров, соответствующих данному маршруту, если стрелки не поставлены в надлежащее положение;

· перевода входящей в маршрут стрелки или открытия светофора враждебного маршрута при открытом светофоре, ограждающем установленный маршрут. 
4. ОСНОВНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 

К  АВТОБЛОКИРОВКЕ.

Устройства автоматической и полуавтоматической блокировки не должны допускать открытия выходного или проходного светофора до освобождения подвижным составом ограждаемого ими блок – участка (межстанционного или межпостового перегона), а также самопроизвольного закрытия светофора в результате перехода с основного на резервное электроснабжение или наоборот.

На станциях, расположенных на линиях, оборудованных автоматической и полуавтоматической блокировкой, должны быть устройства:

· не допускающие открытия входного светофора при маршруте установленном на занятый путь;

· обеспечивающие на аппарате управления контроль занятости путей и стрелок.

При полуавтоматической блокировке на станциях могут быть устройства, позволяющие:

· выключение контроля свободности стрелочных изолированных участков в маршруте отправления из-за их неисправности;

· повторное открытие выходного светофора, если поезд фактически его не проследовал;

· обеспечивать автоматический контроль прибытия поезда в полном составе.

К неисправностям, при которых необходимо прекращать действие автоблокировки, относятся:

· погасшие сигнальные огни на двух или более расположенных подряд светофорах на перегоне независимо от показаний локомотивного светофора;

· наличие разрешающего огня на выходном или проходном светофоре при занятом блок-участке;

· невозможность смены направления, в том числе с помощью кнопок  вспомогательного режима на однопутном перегоне или при  двухпутном перегоне с двусторонней автоблокировкой, а также на многопутных перегонах по пути с двусторонней автоблокировкой с однопутными правилами движения. Пользование автоблокировкой в установленном направлении разрешается.

К неисправностям, при которых действие полуавтоматической блокировки должно быть прекращено, относятся:

· невозможность закрытия выходного или проходного светофора;

· невозможность открытия выходного или проходного светофора при свободном перегоне (в том числе с применением на выходных светофорах вспомогательных кнопок для выключения контроля свободности изолированных участков);

· произвольное получение блокировочных сигналов;

· невозможность подачи или получения блокировочных сигналов;

· отсутствие пломб на аппарате управления (за исключением пломб на педальной замычке или вспомогательной кнопке).

Во всех указанных случаях, а также при работах по переоборудованию, переносу, ремонту, испытанию и замене блокировочных устройств и других работах, вызывающих временное прекращение действия устройств, движение поездов по блокировке прекращается и устанавливается по телефонной связи. 

 5. ГАБАРИТЫ УСТАНОВКИ УСТРОЙСТВ СЦБ. Габариты.
Светофоры.
	Наименование светофора
	Расстояние, мм
	Место измерения

	карликовые
	1920
	от оси пути

	
	1160
	от внутреннего края рельса

	мачтовые
	на перегоне
	3100
	от оси пути

	
	
	2240
	от внутреннего края рельса

	
	на станции
	2450
	от оси пути

	
	
	1690
	от внутреннего края рельса


Путевой ящик, дроссель – трансформатор.

	Наименование
	Расстояние, мм
	Место измерения

	высотой до 200 мм
	1745
	от оси пути

	
	985
	от внутреннего края рельса

	высотой свыше 200 мм до 1100 мм
	1920
	от оси пути

	
	1160
	от внутреннего края рельса


Установка дросселя.
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Расшивка дроссельных перемычек.
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Гарнитура крепления перемычек на железобетонных шпалах.
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Установка дроссель-трансформатора 

типа 2ДТ в междупутье на перегоне
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Габарит погрузки. 
Предельное поперечное (перпендикулярное оси пути) очертание, в котором, не выходя наружу, должен размещаться груз (с учетом упаковки и крепления) на открытом подвижном составе при нахождении его на прямом горизонтальном пути. 
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Габарит подвижного состава. 

Предельное поперечное (перпендикулярное оси пути) очертание, в котором, не выходя наружу, должен помещаться как груженый, так и порожний подвижной состав, установленный на прямом горизонтальном пути (Рис.Т8,а,б,в,г). 
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Габарит приближения строений. 

Предельное поперечное (перпендикулярное оси пути) очертание, внутрь которого не должны заходить никакие части сооружений и устройств.
Исключение могут составлять лишь устройства, предназначенные для непосредственного взаимодействия их с подвижным составом (вагонные замедлители в рабочем состоянии, контактные провода с деталями крепления, поворачивающаяся часть колонки при наборе воды и др.).
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                            6. Стрелочные переводы.

Стрелочный перевод. 

Устройство, служащее для перевода подвижного состава с одного пути на другой. Стрелочные переводы состоят из стрелок, крестовин и соединительных путей между ними. Крестовины могут быть с неподвижным или подвижным сердечником. 
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Устройство стрелочного перевода.

Стрелочные переводы предназначены для соединения путей друг с другом. Их можно классифицировать по: назначению (числу и расположению соединяемых путей); взаимному расположению; типам рельсов; маркам крестовины.
По назначению стрелочные переводы подразделяют на одиночные и спаренные. Кроме обыкновенных одиночных стрелочных переводов, они могут быть симметричными, несимметричными разносторонними, несимметричными односторонними и перекрестными. К стрелочным переводам, получившим наибольшее распространение, относятся обыкновенные одиночные несимметричные и двойные перекрестные стрелочные переводы.
По взаимному расположению стрелочные переводы могут быть встречные, попутные, обратные, съезды, стрелочные улицы под углом крестовины, стрелочные улицы на основном пути, веерные.
Обыкновенный стрелочный перевод состоит из стрелки с переводным механизмом, из соединительных путей и крестовинного узла.
Стрелку образуют два рамных рельса, два подвижных остряка, два комплекта корневых устройств и соответствующие скрепления. Физический конец тонкой части остряка называется острием, а противоположный — корнем остряка. Остряки бывают прямолинейные и криволинейные. В существующих стрелках обыкновенного перевода прямолинейный остряк ведет на прямое направление, а криволинейный — на боковое. Угол, составленный рабочей гранью рамного рельса и касательной к рабочей грани криволинейного остряка (в точке перекатывания колеса с рамного рельса на остряк), называется углом удара.
Переводной механизм, служащий для перевода остряков стрелки из одного положения в другое, может быть ручным, механическим, электрическим и пр. 
Переводной механизм, служащий для перевода остряков стрелки из одного положения в другое, может быть ручным, механическим, электрическим и пр.
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    Для защиты тяг переводного механизма от свисающих с подвижного состава предметов на главных путях укладываются отбойные брусья.
Соединительные пути состоят из рельсов наружных нитей (от рамных рельсов до конца перевода) и из рельсов внутренних нитей (от корня остряков до крестовины).
Крестовинный узел состоит из сердечника, двух усовиков, двух контррельсов и соответствующих скреплений. В одиночных стрелочных переводах крестовины имеют острый угол и называются острыми. В перекрестных стрелочных переводах и глухих пересечениях встречаются тупые крестовины. Точка пересечения рабочих граней сердечника называется математическим центром крестовины, а тангенс угла крестовины — маркой крестовины.
Место изгиба усовиков, где расстояние между ними наименьшее, называется горлом крестовины. От горла крестовины до ее острия рабочие грани обоих направлений прерываются. Это место крестовины называют вредным (мертвым) пространством. Правильное направление колес на этом участке обеспечивается контррельсами. По конструкции крестовины делятся на сборные с литым сердечником и цельнолитые. Все большее распространение получают крестовины с подвижным сердечником.
Тип стрелочного перевода определяется типом рельсов.

	Допуски стрелок и стрелочных гарнитур
	мм

	Шаг остряка против первой стрелочной тяги не менее
	147

	Диаметр закруток на осях стрелочной, рабочей, контрольных тяг, шарнирах шибера
	4

	Диаметр закруток на валиках контрольных линеек не менее
	3

	Угон остряков или рамных рельсов не более
	20

	Зазор в корне поворотного  остряка не менее
	4

	Зазор между рабочей гранью упорных накладок и шейкой остряка не более
	2

	Люфт в шарнирных соединениях шибера с рабочей тягой, контрольных линеек с контрольными тягами и контрольных тяг с серьгами не более 
	0,5

	Люфт в шарнирах рабочей тяги со связной и связной с серьгой не более
	1


Эксплуатация стрелочных переводов.

 Не допускается эксплуатировать стрелоч​ные переводы и глухие пересечения, у которых допущена хотя бы одна из следующих неисправностей:
· разъединение стрелочных остряков и подвижных сердечников крестовин с тягами;

· отставание остряка от рамного рельса, подвижно​го сердечника крестовины от усовика на 4 мм и бо​лее, измеряемое у остряка и сердечника тупой кре​стовины против первой тяги, у сердечника острой крестовины — в острие сердечника при запертом положении стрелки;

· выкрашивание остряка или подвижного сердеч​ника, при котором создается опасность набегания гребня,  и во всех случаях выкрашивание длиной:
· на главных путях - 200 мм и более;
· на приемоотправочных путях - 300 мм и более;
· на прочих станционных путях 400 мм и более;
· понижение остряка против рамного рельса и подвижного сердечника против усовика на 2 мм и более, измеряемое в сечении, где ширина головки остряка или подвижного сердечника поверху 50 мм и более;
· расстояние между рабочей гранью сердечника крестовины и рабочей гранью головки контррельса менее  1472 мм;
· расстояние между рабочими гранями головки контррельса и усовика более  1435 мм;
· излом остряка или рамного рельса;
· излом крестовины (сердечника, усовика или контррельса);
· разрыв контррельсового болта в одноболтовом или обоих в двухболтовом вкладыше;
· Вертикальный износ рамных рельсов, остряков, усовиков и сердечников крестовин и порядок их экс​плуатации при превышении норм износа устанавливаются в соответствующей инструкции МПС России.

	. Нормы содержания стрелочных переводов по ширине колеи в мм., для колеи 1520 мм.
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7. Стрелочные электропривода
 На боковой или верхней части крышки электропривода, со стороны курбельной заслонки, должен быть номер стрелки и указатель в виде стрелы, указывающей ее нормальное (плюсовое) положение.

 В местах соединения серьги рабочей тяги и остряка допускается установка пластиковой изоляции (закладок), толщиной не более 7 мм (если толщина закладок превышает 7 мм, то требуется установка металлического вкладыша).

 Люфты в шарнирном соединении шибера с рабочей тягой, в соединениях контрольных линеек с контрольными тягами и контрольных тяг с серьгами допускаются не более 0,5 мм, а люфты в соединениях рабочей тяги со стрелочной и стрелочной с серьгами — не более 1 мм. Люфты, ослабление крепления болтов в неподвижных соединениях не допускаются.

      Для приводов типа СП должны соблюдаться следующие зазоры:

· между зубом ножевого рычага автопереключателя и скосом выреза контрольной линейки прижатого остряка 1-3 мм. (проверяется по рискам на Т-образной планке).

· в муфте, соединяющей редуктор электропривода с электродвигателем - 0,5-1,2 мм.

· между концом переключающего рычага и шайбой главного вала - 1,5-3 мм.

между контактным ножом и изолирующей колодкой при крайних положениях ножа не менее 1,5 мм., а врубание ножей между контактными пружинами должно быть на глубину не менее 7 мм.

	Допуски  стрелочных электроприводов типа СП
	мм

	Между зубом ножевого рычага и скосом выреза контрольной линейки прижатого остряка
	1-3

	Между концом переключающего рычага и шайбой главного вала
	1,5–3

	Врубание ножей между контактными пружинами не менее
	7

	В муфте, соединяющей редуктор ЭП с электродвигателем
	0,5 –1,2

	Между контактным ножом и изолирующей прокладкой при крайних положениях ножа не менее
	1,5

	Отжатие рессорных пружин автопереключателя
	0,7 -1

	Шаблоны  для регулировки расстояния между контактными пружинами
	5,7 -6,4

11,6-12,5


	5.7. Таблица величин тока и усилий перевода стрелок с электроприводом СП.
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	Тип и марка стр. перевода, крестовины, устройства
	ЭД переменного тока

	
	Усилие  кгс
	Ток 

перевода,не более

	
	фрикции

макс/мин
	Пере-вода
	СП-6

	
	
	
	

	Одиночный Р50,  1/9,1/11

симметричный Р50-1/6
	210

260
	150
	1,8 А

	Одиночный Р65 1/9,1/11 с остряками 8,3 м, симметричный Р65 -1/6
	270

320
	200
	1,8 А

	a)Перекрёстный Р-65,1/9

б)Одиночный Р65 , 1/9, 1/11с гибк. остряками
	a)350 б)360

400
	290
	1,9 А

	Устройство заграждения переезда –  однофазная схема
	_________
	___
	3,6 А

	БССМ
	_________
	___
	2,1 А


 Электропривод с отрегулированной фрикцией обеспечивает перевод стрел​ки, отвечающей нормам технического содержания, без срабатывания фрикци​онного устройства за время:

· не более 4,0 с – с электродвигателем типа МСП;
· не более 5,0 с – с электродвигателем типа МСТ-0,3;
· не более 3,0 с – с электродвигателем типа МСТ-0,6.
При этом напряжение на электродвигателе типа МСП должно быть не менее номинального для данного типа электродвигателя, а для электродвигателя типа МСТ с номинальным напряжением 190 В при работе на фрикцию должно быть не менее 180 В.

 При проверке сопротивления обмотки возбуждения измеритель​ный прибор подключают к одному из крайних зажимов электродвига​теля и средней точке. Для измерения сопротивления обмотки возбуждения провода монтажного жгута сни​мают с контактных винтов электродвигателя. Сопротивление второй обмотки возбуждения электродвигателя измеряют, подключая прибор к средней точке и другому выводу.
Сопротивление обмотки якоря электродвигателя измеряют подключением комбинированного прибора к щеткам электродвигателя при выключенном курбельном контакте. Измерительный прибор должен иметь исправный элемент источника питания. Перед началом измерения необходимо четко выставить стрелку прибора в ноль на шкале Ом.

Целостность каждой пайки следует проверять, медленно вращая якорь, добиваясь смещения щетки на один шаг (паз). Следует помнить, что при этом измеряется омическое сопротивление диаметрально-противоположных обмоток секций якоря.

При загрязненном коллекторе и обрыве обмоток секций якоря прибор показывает завышенное сопротивление обмотки, а при межвитковом замыкании – заниженное.

Зна​чения сопротивления исправных обмоток возбуждения и якоря для различных электродвигателей должны соответствовать данным, пред​ставленным ниже.

	Электродвигатель
	МСП-0,1;30 В
	МСП-0,15;30 В
	МСП-0,1;100 В
	МСП-0,1;160В

	Сопротивление, Ом,
обмотки:
	
	
	
	

	возбуждения
	0,4—0,5
	0,5—0,7
	3,7—4,6
	11,3—13,8

	якоря
	0,6—0,7
	0,5—0,7
	6,0—7,0
	16,0—20,0

	

	Электродвигатель
	МСП-0,15;160 В
	МСП-0,25;30 В
	МСП-0,25;100 В
	МСП-0,25;160В

	Сопротивление, Ом,
обмотки:
	
	
	
	

	возбуждения
	9,9—12,1
	0,2—0,3
	1,4—1,7
	3,5-4,2

	якоря
	13,1—16,0
	0,2—0,3
	2,4—3,0
	6,0—7,4


Стрелочный электропривод СП-6.

     Стрелочный с внутренним замыканием невзрезной электропривод типа СП-6 предназначен для перевода в повторно-кратковременном режиме, запирания и контроля положения в непрерывном режиме стрелок с нераздельным ходом остряков. Устанавливается с правой или левой стороны стрелочного перевода.

Электропривод состоит из: корпуса, электродвигателя, редуктора, блока главного вала, автопереключателя, муфты, шибера, контрольных линеек с приварными ушками, обогревательного элемента, панели освещения. Вал электродвигателя имеет на одном конце квадратный хвостик для присоединения рукоятки ручного перевода привода вручную, а на другом конце вала на шпонке укреплена специальная муфта, которая одновременно соединяется с валом-шестерней редуктора. Вал-шестерня и зубчатое колесо находятся в зацеплении через промежуточную пару (вал-шестерня и зубчатое колесо – на одной оси). Вал шестерня, располагаясь на одном валу с зубчатым колесом, находится в зацеплении с упором зубчатого колеса на главном валу. Упор зубчатого колеса заходит в вырез диска главного вала.

Шиберная шестерня выполнена как одно целое с главным валом. Она имеет два запорных и пять рабочих зубьев. Зубья шестерни входят в зацепление с зубьями шибера, на котором имеется четыре рабочих и два специальных  запорных зуба.

Контрольные линейки имеют вырезы, в которые попеременно, при ходе их вместе с остряками стрелок, западают зубья рычагов. Контрольные линейки соединены между собой планкой.

В корпусе электропривода, в местах выхода рабочего шибера и контрольных линеек, для предохранения от проникновения внутрь него воды и песка устанавливаются уплотнения из войлока. Закрывается электропривод сварной стальной крышкой. Запирается электропривод изнутри специальным замком. Внутри электропривода установлен курбельный выключатель, блокировочные контакты которого выключают рабочую цепь и обогревательные элементы в момент открытия заслонки.

Наиболее характерными причинами отказов в работе электропривода являются: 

· повреждение редуктора

· нарушение работы фрикционного сцепления

· заклинивание шибера с рабочей шестерней

· разрегулировка контрольных тяг

· подгар или нарушение регулировки контактов автопереключателя

· индивение или обледенение контактов автопереключателя 

· излом контактов автопереключателя

· излом штифта и выпадение валика

· прочие отказы

Наибольшее число отказов приходится на потерю контакта в автопереключателе зимой и связано с индивением контактов. Для предотвращения таких случаев предусмотрены различные защитные меры (графитовая смазка, смазка глицерином, обогрев, специальные насечки на ножах, закрытие оргстеклом и др.).Если контактное нажатие автопереключателя больше нормы при размыкании контактов, это создаст дугообразование при разрыве рабочих контактов и их подгар. Если же контактное нажатие меньше нормы, то возможно нарушение электрической цепи, особенно в период индивения. 

Излом колодочки автопереключателя происходит обычно из-за неправильной регулировки врубания ножей, разбивающих колодочки. Излом контакта автопереключателя может быть из-за неправильной регулировки контактов (загнутые концы контактных пружин должны находиться на одной прямой без перегибов). Излом может произойти также ввиду частой регулировки контактной губки.

Причинами недостаточного врубания ножей автопереключателя могут быть следующие неисправности:

· кулачок автопереключателя упирается в контрольную линейку вследствие неправильной ее регулировки. Обнаружить это можно нажатием на контрольную тягу. Контрольная линейка, препятствующая западанию кулачка, в этом случае будет перемещать ножи автопереключателя.
· Палец ползуна, на который опирается замыкающий рычаг, находится ниже поверхности барабана из-за ослабления крепящих болтов или нарушений его размеров.
Схемы управления стрелками.

Двухпроводная схема.
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Пятипроводная схема
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МКУ

	Допуски замков и гарнитур МКУ
	мм

	Вхождение ригеля в вырез полосы не менее
	10

	Зазор между гранями выреза запирающей полосы и ригеля при замкнутом положении замка не более
	1,5

	Ход ригеля замка
	13 -17

	Выход ригеля из корпуса при отпёртом замке не более
	0,5

	Люфт ригеля по направлению его движения не более
	0,5

	Боковой люфт цугальт не более
	0,5

	Вход штифта в вырез первой цугальты
	7

	Вход штифта в вырезы остальных цугальт  не менее
	4

	Износ Т-образного болта не более
	3

	Износ запирающей полосы не более
	2


8. СВЕТОФОРЫ.

Светофоры устанавливаются с правой стороны по направлению движения или над осью ограждаемого ими пути. В отдельных случаях с разрешения начальника железной дороги при отсутствии габарита допускается  располагать светофоры с левой стороны.

Светофоры по назначению подразделяются на:

· входные - разрешающие или запрещающие поезду следовать с перегона на станцию; 

· выходные - разрешающие или запрещающие поезду отправиться со станции на перегон; 

· маршрутные - разрешающие или запрещающие поезду проследовать из одного района станции в другой; 

· проходные - разрешающие или запрещающие поезду проследовать с одного блок-участка (межпостового перегона) на другой; 

· прикрытия - для ограждения мест пересечений железнодорожных путей в одном уровне другими железнодорожными путями, трамвайными путями и троллейбусными линиями, разводных мостов и участков, проходимых с проводником; 

· заградительные - требующие остановки при опасности для движения, возникшей на переездах, крупных искусственных сооружениях и обвальных местах, а также при ограждении составов для осмотра и ремонта вагонов на станционных путях; 

· предупредительные - предупреждающие о показании основного светофора (входного, проходного, заградительного и прикрытия); 

· повторительные - для оповещения о разрешающем показании выходного, маршрутного и о показании горочного светофора, когда по местным условиям видимость основного светофора не обеспечивается; 

· локомотивные - для разрешения или запрещения поезду следовать по перегону с одного блок-участка на другой, а также предупреждения о показании путевого светофора, к которому приближается поезд; 

· маневровые - разрешающие или запрещающие производство маневров; 

· горочные - разрешающие или запрещающие роспуск вагонов с горки. 

Один светофор может совмещать несколько назначений (входной и выходной, выходной и маневровый, выходной и маршрутный и др.). 

Они подразделяются на мачтовые, карликовые и устанавливаемые на мостиках и консолях.

Входные светофоры на электрифицированных участках должны устанавливаться перед воздушными промежутками не ближе 10 м от анкерной опоры в сторону перегона.

На станционных приемо-отправочных путях изолирующие стыки устанавливаются на расстоянии 3,5 м. от предельного столбика, а выходные и маневровые светофоры – на ближайшем к стыкам расстоянии по условиям габарита, при этом расстояние между изолирующими стыками и такими светофорами не должно превышать 40 м.

Допускается сдвижка изолирующих стыков у входных светофоров в обе стороны не более 2 м.; у всех остальных, кроме выходных и маневровых светофоров для выезда с путей – до 10,5 м. по направлению движения и до 2 м. против направления движения.

Проходные светофоры автоблокировки  обозначаются  цифрами, все остальные – буквами с цифрами.

В случаях необходимости светофоры дополняются маршрутными указателями. Маршрутные указатели применяются цифровые, буквенные и положения и устанавливаются, как правило, на мачтах светофоров. Маршрутные указатели могут быть общими для группы выходных (маршрутных) светофоров и устанавливаться на отдельных мачтах. Маршрутные указатели направления движения, рода тяги и ширины колеи применяются с огнями белого цвета, а групповые маршрутные указатели номера пути, с которого разрешается движение – с огнями зеленого цвета. На входных и маршрутных светофорах при приеме на боковые пути с крестовинами пологих марок на светофоре устанавливается одна или две зеленые светящиеся полосы.

Для улучшения видимости на входных сигналах часть металлической мачты между головкой пригласительного сигнала и ближайшей двузначной или трехзначной головкой окрашивают черной краской.

На проходных светофорах АБ (кроме находящихся перед входными светофорами), расположенных на затяжных подъемах, с разрешения начальника железной дороги допускается установка условно-разрешающего сигнала - щита с отражательным знаком в виде буквы «Т».

На участках, оборудованных АБ с трехзначной сигнализацией, на светофоре (входном, выходном, маршрутном или проходном), ограждающем  на главном пути блок-участок длиной менее требуемого тормозного пути, устанавливается световой указатель белого цвета в виде двух вертикальных стрел, а на предупредительном к нему светофоре – такой же указатель в виде одной стрелы.

Красный огонь на маневровых светофорах допускается применять:

· для ограждения въезда на станцию с подъездных путей, обслуживаемых локомотивом другого ведомства;

· на маневровых светофорах, устанавливаемых на подъездных путях для ограждения переезда;

· на маневровых светофорах путей приема, с которых не предусматривается  отправление.

Видимость сигнальных огней светофоров должна удовлетворять требованием ПТЭ. 

Красные, желтые и зеленые сигнальные огни светофоров входных, предупредительных, проходных, заградительных и прикрытия на прямых участках пути должны быть днем и ночью отчетливо различимы из кабины управления локомотива приближающегося поезда на расстоянии не менее 1000 м.

На кривых участках пути показания этих светофоров, а также сигнальных полос на светофорах должны быть отчетливо различимы на расстоянии не менее 400 м. В сильно пересеченной местности (горы, глубокие выемки) допускается видимость показаний перечисленных светофоров на расстоянии  менее 400 м, но не менее 200 м. 

Показания выходных и маршрутных светофоров главных путей должны быть отчетливо различимы на расстоянии не менее 400 м, выходных и маршрутных светофоров боковых путей, а также пригласительных сигналов  и маневровых светофоров – на расстоянии не менее 200 м.

Мигающие огни поездных светофоров должны иметь продолжительность горения 1 с, перерыва - 0,5 с + 20 %.

Для линзовых светофоров применяются лампы: однонитевые или двухнитевые напряжением 12 В, мощностью 15 и 25 Вт. Лампы мощностью 25 Вт для линзовых светофоров устанавливаются на входных, а также на проходных светофорах, расположенных на кривых участках пути. В маршрутных указателях и указателях положения применяются лампы типа С27 напряжением 220 В, мощностью 25 Вт (для указателей с белыми линзами) и 40 Вт (для указателей с зелеными линзами). В указателях скорости (зеленая светящаяся полоса) устанавливаются три лампы типа ЖС 12-25, в световом указателе (светящаяся стрела) – одна лампа ЖС 12-15.

Двухнитевые лампы с переключением основной нити при ее перегорании на резервную применяются:

· для всех огней проходных светофоров АБ кроме системы с централизованным размещением аппаратуры;

· для красных огней проходных светофоров и для красного и желтого огней предупредительного светофора при централизованной системе АБ;

· для всех разрешающих огней поездных светофоров по главным ж.д. путям станций, по которым предусмотрен безостановочный пропуск поездов и светофоров постов примыканий;

· для желтых огней всех выходных светофоров, являющихся предупредительными к входному светофору следующей станции;

· для разрешающих огней выходных светофоров, используемых в маршрутах отправления на перегоны с ПАБ, АЛСО и в маршрутах отправления по стрелочным переводам с крестовиной марки 1/18;

· для красных огней переездных светофоров;

· для красных и зеленых огней светофоров прикрытия;

· для красных огней выходных, маршрутных и маневровых светофоров, до которых производится прием поездов.

При двухнитевых лампах измерение напряжения проводят как на основной, так и на резервной нитях. При дневном режиме питания напряжение на зажимах ламподержателя линзовых светофоров, зеленых светящихся полос и световых указателей должно быть в пределах 10,5 – 12,0 В. Напряжение на лампах в режиме двойного снижения напряжения должно быть 4,5 + 0,5 В.

На светофорах входных, выходных, маршрутных, проходных и светофорах прикрытия с однонитевыми и двухнитевыми лампами без переключения на резервную нить лампа красного огня заменяется новой, снятая лампа красного огня устанавливается вместо лампы желтого огня (на светофорах прикрытия - вместо лампы зеленого огня), снятая лампа желтого огня устанавливается вместо лампы зеленого огня.

Смена ламп  красных, желтых и зеленых огней входных, выходных, маршрутных  светофоров на главных путях и путях безостановочного пропуска, а также светофоров прикрытия без переключения на резервную нить производится один раз в квартал (линии 1 и 2 категории) и два раза в год (линии 3 и 4 категории).

Смена ламп  выходных светофоров с боковых путей, маневровых светофоров, вторых желтых огней и вторых зеленых огней входных светофоров, выходных светофоров и маршрутных светофоров, лунно-белых огней выходных светофоров без переключения на резервную нить производится два раза в год (линии 1 и 2 категории) и один раз в год (линии 3 и 4 категории).

Двухнитевые лампы с контролем переключения на резервную нить на аппарате управления дежурного по станции меняются на новые при перегорании основной нити.

При наличии на проходном светофоре только одного красного огня с  контролем переключения на резервную нить эта лампа  меняется на новую при перегорании основной нити, при замене остальных – новая лампа ставится на место желтого огня, а лампа желтого огня – на место лампы зеленого огня с периодичностью для двухнитевых без переключения на резервную нить.

Лампы вторых желтых, вторых зеленых огней светофоров, лунно-белых огней выходных светофоров для отправления поездов при АЛСО, по неправильному пути или на ответвление, не оборудованное путевой блокировкой, всегда устанавливаются новые.

При замене ламп пригласительных огней и огней повторительных светофоров, световых указателей и зеленых светящихся полос новые лампы устанавливаются вместо лампы зеленого огня.

На участках, оборудованных полуавтоматической блокировкой с проходными светофорами, лампа красного огня меняется на новую, а снятая лампа красного огня устанавливается вместо лампы зеленого огня

На маневровых светофорах лампа запрещающего огня заменяется новой, снятая лампа запрещающего огня устанавливается вместо лампы лунно-белого огня.

На переездных и заградительных светофорах лампы меняются на новые. 

Смена ламп маршрутных указателей производится по мере их перегорания. Каждая лампа должна быть проверена в РТУ дистанции СЦБ и иметь номер и дату проверки.

Гарантийный срок эксплуатации ламп с момента ввода: 

· шесть месяцев для ламп типов ЖС 12-15, ЖС 12-25 при минимальной продолжительности горения 1500 часов;  

· восемь месяцев для ламп типов ЖС 12-15+15, ЖС 12-25+25 при  минимальной продолжительности горения 2000 ч. основного тела накала (300 ч резервного тела накала).

Время замедления сигнальных реле входных, выходных и маршрутных светофоров  составляет от 3 до 6 с.

Светофоры, релейные шкафы, расположенные на расстоянии менее 5 м от частей контактной сети, находящихся под напряжением, должны быть заземлены или оборудованы устройствами защитного отключения при попадании на них высокого напряжения. 

Основные значения сигналов, подаваемых светофорами (независимо от места установки и назначения их), следующие:

· один зеленый огонь - "Разрешается движение с установленной скоростью";

· один желтый мигающий огонь - "Разрешается движение с установленной скоростью; следующий светофор открыт и требует проследования его с уменьшенной скоростью";

· один желтый огонь - "Разрешается движение с готовностью остановиться; следующий светофор закрыт";

· два желтых огня, из них верхний мигающий - "Разрешается проследование светофора с уменьшенной скоростью; поезд следует с отклонением по стрелочному переводу; следующий светофор открыт";

· два желтых огня - "Разрешается проследование светофора с уменьшенной скоростью и готовностью остановиться у следующего светофора; поезд следует с отклонением по стрелочному переводу";

· один красный огонь - "Стой! Запрещается проезжать сигнал".

Расположение огней светофоров.
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А - Сигнальная точка 3-х значной автоблокировки.

Б - Сигнальная точка 4-х значной автоблокировки.

В - Входной светофор при  3-х значной сигнализации.
Линзовый комплект с двухнитевой лампой.

Вид с монтажной стороны.
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1. Основная нить. Ресурс горения-2000 часов.

2. Резервная нить. Ресурс горения-300 часов.

3. Общий.

9. РЕЛЬСОВЫЕ ЦЕПИ.

Одним из главных элементов автоматики для регулирования и обеспечения безопасности движения поездов является рельсовая цепь.
Рельсовая цепь (РЦ) представляет собой электрическую цепь, в которой имеется источник питания и нагрузка, а проводниками электрического тока являются рельсовые нити железнодорожного пути.

Электрическая схема РЦ состоит из питающего конца, рельсовой линии и релейного конца.
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Простейшая схема рельсовой цепи имеет источник питания, путевой трансформатор (ПТ), ограничивающий резистор R0 и путевое реле Р. Рельсовые цепи рассчитывают на надежную работу в нормальном, контрольном и шунтовом режимах.

Нормальный, или регулировочный, режим означает надежную работу рельсовой цепи при заданном напряжении на питающем конце, обеспечивающем надежное притяжение путевого реле при сопротивлении балласта, принимающем значения от максимального (() до минимального (1 Ом(км).

В шунтовом режиме при наложении на рельсовую цепь испытательного шунта сопротивлением 0,06 Ом путевое реле надежно отпустит якорь. На снижение шунтовой чувствительности оказывают влияние высокое сопротивление балласта, максимальное напряжение питающей сети и минимальное сопротивление питающего и релейного концов рельсовой цепи, т. е. чем больше сопротивление по концам рельсовой цепи, тем лучше шунтовая чувствительность. 

Действительно, в момент шунтирования рельсовой цепи на ограничивающем резисторе R0 питающего конца напряжение будет падать тем больше, чем больше его сопротивление, и тем меньше энергии будет передаваться в рельсовую линию.
При наложении шунта на релейном конце большая часть тока пройдет через сопротивление шунта, которое в несколько раз меньше сопротивления реле.
   В противоположность шунтовому контрольный режим (контроль лопнувшего или изъятого рельса) будет выполняться наилучшим образом тогда, когда сопротивления по концам рельсовой цепи минимальные. В этом случае последовательно к малому сопротивлению релейного конца включится сравнительно высокое пере​ходное сопротивление в месте обрыва рельсовой нити, которое окажется большим препятствием на пути пере​дачи энергии от источника питания к путевому реле.
Таким образом, удовлетворить требования указанных двух режимов возможно лишь для рельсовых цепей определенной длины. Принята максимальная длина рельсовой цепи 2600 м. В связи с этим были теоретически обоснованы и выработаны оптимальные сопротивления по концам рельсовый цепей, послужившие в даль​нейшем основой для разработки нормалей на все типы рельсовых цепей. Оптимальное расчетное сопротивление составляет 0,2 Ом.

Аппаратура питающего и релейного концов, расположенная в РШ или на посту ЭЦ, кабелем через кабельную стойку или трансформаторный ящик, установленные вблизи пути и тросовые перемычки подключается к рельсовым нитям пути.

Тональная рельсовая цепь типа ТРЦ 3.

Тональная рельсовая цепь типа ТРЦ3 применяется на перегонах и станциях участков железной дороги при любом виде тяги поездов.

Аппаратура передающего конца ТРЦ 3:

ГП3 – путевой генератор для формирования амплитудно-модулированных сигналов тональной частоты. ГП3 имеет следующие разновидности: ГП - 3/8, 9, 11 и ГП - 3/11, 14, 15, номера в обозначении соответствуют несущим частотам 420, 480, 580, 720, 780 Гц и частотам модуляции 8 и 12 Гц. ГП3 имеют светодиодную индикацию: ровное свечение одного светодиода свидетельствует о наличии питания на выходном каскаде, мигающее свечение указывает на нормальную работу генератора.

ФПМ - 8,9,11 или ФПМ - 11,14,15 – путевой фильтр, который служит для гальванического разделения выходной цепи ГП от кабеля, формирует требуемое обратное входное сопротивление питающего конца и получение максимально требуемых напряжений.

Срц – разделительный конденсатор между передающими устройствами АЛС и ТРЦ.

Rз – защитные резисторы, обеспечивающие требуемое сопротивление питающего и приемного концов и защиту от воздействия тягового тока.

FV – выравниватель ВОЦН-220, 

QF – автоматический выключатель АВМ - 2 на 15 А.

Амплитудно-модулированный сигнал от ГП поступает на ФПМ, в кабельную линию, а затем – на первичную обмотку путевого трансформатора ПТ, который располагается в путевом ящике ПЯ. С вторичной обмотки ПТ он поступает в рельсовую линию и далее на ПТ приемного конца. ПТ применяется типа ПОБС-2Г (допускается эксплуатация до замены ПОБС-2А или 2М).

Аппаратура приемного конца ТРЦ 3:

ПП – путевой приемник, который служит для приема амплитудно-модулированных сигналов и возбуждения путевого реле в нормальном режиме РЦ.

ПП - служит для приема амплитудно-модулированного сигнала.

II – путевое реле типа АНШ2-310.

Амплитудно-модулированный сигнал состоит из несущей частоты 420, 480, 580, 720 или 780 Гц и частоты модуляции 8 или 12 Гц.

Защита смежных ТРЦ от взаимных влияний обеспечивается чередованием несущих частот и частот модуляции.

Для уравнивания напряжений на путевых реле при разности и длинах смежных ТРЦ более 10% на приемном конце более короткой ТР устанавливает-ся уравнивающий трансформатор УТ-3.
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К работе рельсовых цепей предъявляются следующие основные требования:

· путевое реле свободной от подвижного состава РЦ должно надежно притягивать якорь или поднимать сектор при наименьшем допустимом напряжении источника питания, наименьшем сопротивлении  балласта и при наибольшем сопротивлении рельсов;

· при шунтировании РЦ в любой точке нормативным шунтом R=0,06 Ом путевое реле должно отпускать якорь или сектор при наибольшем допустимом напряжении источника питания, наименьшем сопротивлении рельсов и наибольшем сопротивлении балласта;

· путевое реле должно опускать якорь или сектор при лопнувшем рельсе, а также при поступлении питания от источника смежной РЦ при электрическом замыкании изолирующих стыков смежных РЦ.

Наиболее распространенными явлениями в работе рельсовых цепей являются «ложная занятость» и «ложная свободность» рельсовой цепи.

«Ложная занятость» рельсовой цепи появляется, когда при отсутствии на рельсовой цепи подвижного состава путевое реле не притягивает свой якорь. В этом случае стрелки не переводятся, светофоры по маршрутам не открываются, на перегонах светофоры перекрываются на запрещающее показание, т.е. происходят  сбои в движении поездов, влияющие на пропускную способность железнодорожных линий.

«Ложная свободность» рельсовой цепи появляется, когда при занятой подвижным составом рельсовой цепи путевое реле не отпускает свой якорь. В этом случае резко нарушается безопасность движения поездов, что приводит к возникновению аварийных ситуаций (в частности к крушению поездов), появлению возможности перевода стрелки под составом, открытию светофора на занятый путь или блок-участок. Причинами такого отказа рельсовых цепей являются: не обеспечение шунтовой чувствительности рельсовой цепи и срабатывание  путевого реле от другого  постороннего источника  питания (источника питания смежной рельсовой цепи при замыкании изолирующих стыков и нарушении чередования  полярностей, помехи тягового тока на участках с электротягой, вагонного освещения и др.).

Не обеспечение шунтовой чувствительности  рельсовой цепи происходит из-за резкого увеличения сопротивления поездного шунта. Причинами увеличения сопротивления поездного шунта являются ржавчина, напрессованный снег, лед, грязь на головке рельсов, наличие битума и песка на колесах подвижного состава, что увеличивает переходное сопротивление между бандажом колеса и головкой рельса. Одиночный локомотив и автодрезина также плохо шунтируют рельсовую цепь, так как сопротивление скатов двух или трех тележек слишком велико и напряжение на путевом реле снижается, но не до величины напряжения отпускания якоря реле и якорь путевого реле остается притянутым, фиксируя «ложную свободность» пути.

Электрические рельсовые цепи выполняются с применением приварных стыковых рельсовых соединителей:

· на участках с электрической тягой постоянного тока – медных сечением 70 мм2 ;

· на участках с электрической тягой переменного тока – медных сечением 50 мм2 ;

· на участках с автономной тягой – из стального оцинкованного каната диаметром 6,4 мм (чертеж СРС.6.01)

Дублирующие стыковые соединители устанавливают на рельсовых цепях:

· главных и боковых путей, по которым предусматривается безостановочный пропуск поездов;

· по маршрутам следования пассажирских и пригородных поездов;

· на перегонах.

Кроме этого, на станциях дублирующие стыковые соединители  устанавливают на участках рельсовых цепей, не обтекаемых сигнальным током и на электротяговых рельсах однониточных рельсовых цепей.

Соединители привариваются на расстоянии не менее 40 мм от торца рельсов на одинаковых уровнях от поверхности катания головки рельсов так, чтобы грань манжеты соединителя находилась ниже поверхности катания у новых рельсов на 15 мм, а у рельсов имеющих износ – 10мм.

Приварной или обводной соединитель считается неисправным и подлежит замене при: разрушении сварного шва, наличие следов прожога нитей, обрыве троса более 30% площади сечения, неполном обжатии троса в манжете (при наличии люфта или отдельных выдернутых из манжеты прядей) или когда возможен его обрыв с появлением максимально допустимого зазора в стыке, расположении сварного шва менее 15 мм от поверхности катания, если переходное сопротивление соединителя имеет более нулевого значения и при других неисправностях, снижающих степень надежности работы рельсовых цепей.

Установку и приварку рельсовых соединителей производят согласно техническим условиям  на электродуговую приварку к рельсам стыковых соединителей.

Сварку выполняют электродами диаметром 3 или 4 мм при постоянном токе силой 120 и 140А, при переменном токе 130 и 150 А соответственно.

При применении дублирующих соединителей их приваривают к подошве рельса, в качестве дублирующих соединителей разрешается устанавливать электротяговые соединители длиной 1200 мм, а при автономной тяге – стальные штепсельные.

Обратный провод присоединяют к подошве рельса при помощи скобы на расстоянии не более 200 мм от места сварки. Запрещается присоединять обратный провод через стык или на противоположный рельс.

Для соединения отдельных частей стрелочных переводов в разветвленных рельсовых цепях, а также для соединения противоположных рельс или объединения путей на участках с электротягой применяют двойные медные стрелочные и электротяговые соединители сечением 70 мм2 при электротяге постоянного тока и 50 мм2 при электротяге переменного тока каждый провод.

На участках с автономной тягой применяют стрелочные соединители стальные из оцинкованного каната.

Перемычки и соединители в местах перехода под рельсом крепятся ниже уровня подошвы на 30 – 40 мм. Перемычки соединяются с рельсом на расстоянии 100 мм от накладки изолирующего стыка так, чтобы они не касались накладок. Расстояние между центрами отверстий одного рельса должно быть 160 мм.

Длина каждого междупутного соединителя не должна превышать 100 м.

Для изготовления соединителей (кроме стыковых) и дроссельных перемычек может применятся сталемедный провод сечением 120 мм2 на участках с электротягой постоянного тока и 20 мм2 – переменного тока с числом проводов для достижения сопротивления, эквивалентного медным проводам соединителя.

Все перемычки  и соединители устанавливаются в соответствии с требованиями типового альбома «Напольное оборудование устройств СЦБ ТО-139» или «Напольное оборудование устройств СЦБ ТО-139-95». Изменение конструкции соединителей и перемычек или установка новых конструкций, не утвержденных МПС России и ОАО «РЖД», не допускается.

Металлическое оборудование напольных устройств СЦБ (мачтовые светофоры, световые указатели, релейные шкафы, светофорные мостики и консоли и  т.п.), подлежит заземлению в порядке, установленном Инструкцией по заземлению устройств электроснабжения и электрифицированных железных дорогах.

Исключение составляют карликовые светофоры, путевые трансформаторные ящики, групповые кабельные муфты, кабельные стойки, стрелочные электроприводы, электроприводы УЗП, УТС, приводы переездных шлагбаумов с переездными светофорами, которые не подлежат заземлению.

Заземление выполняется круглым стальным проводом диаметром 12 мм при электротяге постоянного тока и 10 мм при электротяге переменного тока к средним выводам  дроссель – трансформаторов, а при их отсутствии -  непосредственно к тяговому рельсу. Заземляющий проводник должен быть изолирован от грунта и окрашен не менее двух раз черным лаком.

Изолирующие стыки.

При разбивке путей на электрические изолированные секции изолирующие стыки устанавливаются, как правило, в створе с проходными, входными, выходными, маршрутными и маневровыми светофорами.
Допускается сдвижка изолирующих стыков у входных светофоров - в обе стороны не более 2 м: у всех остальных, кроме выходных и маневровых светофоров для выезда с путей - до 10,5 м по направлению движения и до 2 м против направления движения. 
Для организации блок - участка на перегонах, оборудованных ТРЦ без изолирующих стыков, точка подключения питающего конца выносится вперед по ходу движения поезда по отношению к светофору на расстояние от 20 (для частот 4,5 – 5,5 кГц) до 40 м (для остальных частот).
На станционных приемоотправочных путях изолирующие стыки устанавливаются на расстоянии 3,5 м от придельного столбика, а выходные и маневровые светофоры - на ближайшем к стыкам расстоянии по условиям габарита, при этом расстояние между изолирующими стыками и такими светофорами недолжно превышать 40м.
Изолирующий стык считается негабаритными, если он установлен на расстоянии менее 3,5 метров от предельного столбика стрелочного перевода.

В случаях стыкования на станции электрифицированных и не электрифицированных путей, изолирующие стыки РЦ электрифицированного пути должны выноситься в сторону не электрифицированного на расстояние не менее 15 м за знак "Конец контактной подвески".
У стрелок ЭЦ, участвующих в немаршрутизированных передвижениях, изолирующие стыки перед остряками устанавливаются на расстоянии, определяемом расчетом из условий скорости маневровых передвижений 4,5 м/с и времени перевода стрелки (для стрелки переводимой второй в спаренных стрелках время перевода удваивается) зависящем от типа стрелочного электропривода.
При наличии зависимости, обеспечивающей замыкание стрелок от занятия соседнего изолированного участка, допускается установка изолирующих стыков на меньшем расстоянии.
На станциях с ЭЦ при маневровых передвижениях по замкнутым маршрутам, а также на станциях с ручным обслуживанием стрелок изолирующие стыки могут устанавливаться у конца рамных рельсов.
Разбежка изолирующих стыков на противоположных линиях колеи на переходном пути съезда и на стрелочных переводах должна быть не более 1,9 м. Как исключение, на станциях с ЭЦ на перекрестных съездах, расположенных на главных путях электрифицированных участков, при проектировании двухниточных РЦ с наложением АЛС и невозможности обеспечить указанную выше норму, допускается разбежка изолирующих стыков на путях съездов до 9,5 м. При этом должен осуществляться дополнительный схемный контроль за проследованием подвижного состава с отклонением движения по съезду (защита от кратковременной потери шунта).
Не допускается совмещение изолирующего стыка с переходным стыком при различных типах рельсов.
При необходимости размещения изолирующего стыка в таком месте в проекте должна предусматриваться замена рельсов.
        Максимально допустимый зазор в конструкции стыка 21 мм.
При совместной проверке с бригадиром пути содержания рельсовых цепей проверяется:

· наличие зазора между подошвой рельса и верхним слоем балласта не  менее 30 мм;

· отсутствие загрязнения балласта солями и токопроводящими сыпучими грузами, чистота водоотводов от напольных устройств СЦБ;

· визуально наличие и целостность изоляционных прокладок изолирующих стыков, серег  остряков, стяжных полос и распорок стрелочных переводов, изоляции арматуры пневмоочистки и электрообогрева стрелок.

· окраска изолирующего стыка, исключающая закорачивание его металлической стружкой.

· окраска перемычек дроссель-трансформатора для исключения закорачивания их при набросе проволоки.

В изолирующем стыке толщина изолирующей торцевой прокладки должна составлять 5 – 10 мм, боковые изолирующие прокладки должны выступать из-под металлических накладок на 4 – 5 мм.

Толщина изолирующей прокладки между серьгой и остряком должна быть не менее 4 мм, а толщина дополнительной металлической прокладки – не более 3 мм.
Шунтовая чувствительность рельсовой цепи проверяется методом наложения типового шунта сопротивлением 0,06 Ом на поверхность головок рельс. Шунт должен иметь бирку с указанием срока очередной проверки в РТУ дистанции.

Напряжение на путевом реле и питающем конце каждой рельсовой цепи должно соответствовать пределам, указанным в нормалях рельсовых цепей и регулировочных таблицах при измерении состояния балласта от мокрого до промерзшего, а напряжение источника питания – от минимально допустимого до максимально допустимого. Эти величины устанавливают при вводе устройств в эксплуатацию. 

При регулировке рельсовых цепей не допускается изменять коэффициент трансформации релейных трансформаторов и дроссель – трансформаторов, а также нормированные сопротивления ограничивающих резисторов и соединительных проводов.

Не допускается увеличение напряжения на питающих трансформаторах (путевых генераторах) выше максимально допустимого значения при снижении сопротивления балласта.

В фазочувствительных рельсовых цепях с конденсатором в цепи местных элементов оптимальный сдвиг угла фаз регулируется подбором емкости конденсатора до состояния, когда напряжение на конденсаторе отличается от напряжения питания местного элемента, менее чем на 5%.

Измерение напряжения на импульсных путевых реле необходимо производить при  отключенных стабилитронах (указание ГТСС).

Для рельсовых цепей тональной частоты в журнал формы ШУ-64 на станциях и карточку формы ШУ-62 на перегонах должны быть записаны: пределы допускаемых значений напряжения на выходе путевого генератора, входе путевого приемника и обмотке путевого реле, расчетные значения напряжения на вторичной обмотке кодирующего трансформатора. Записываются также длина рельсовой цепи, значения несущей и модулирующей частот сигнального тока, нормированные сопротивления соединительных проводов, если их нет в схеме рельсовой цепи, напряжения питания блоков генератора и приемника.

Все эти данные берутся из регулировочных таблиц (нормалей) рельсовых цепей проектной документации конкретно для каждой рельсовой цепи тональной частоты. Измеренные данные должны соответствовать расчетным.

Напряжение на путевом реле должно находится в пределах 4,0 – 8,0 В.

Не допускается регулировка рельсовой цепи тональной частоты изменением коэффициентов трансформации дроссель – трансформаторов, путевых трансформаторов, установленных на приемных и питающем концах рельсовой цепи.

В рельсовых цепях тональной частоты напряжения питания блока путевого приемника находится в пределах 16,0 – 19,0В, а блока путевого  генератора – в пределах 31,0 – 37,0 В (соответственно для ПП и ГП).

Остаточное напряжение на обмотках основного путевого реле должно быть не более 0,42 В при измерении в режиме постоянного тока, а напряжение пульсации (переменной составляющей) постоянного тока генераторов ГП, ГП – 3, ГРЦ-4, ГП – 4 не более 0,9 В при измерении в режиме переменного тока.

	Нормы напряжений в тональных рельсовых цепях
	Вольт

	Напряжение на путевом реле
	4,0 – 8,0

	Напряжение питания блока путевого приёмника
	16,0 – 19,0

	Напряжение питания блока путевого генератора
	31 – 37

	Остаточное напряжение на обмотках основного путевого реле в режиме постоянного тока не более
	0,42

	Напряжение пульсации (переменной составляющей) постоянного тока ГП, ГП-3, ГРЦ-4, ГП-4при измерении в режиме переменного тока не менее 
	0,9

	Остаточное напряжение на входе путевых приёмников не более
	0,23


Данные измерения  записываются в журнал формы ШУ-64.
Измеренные величины напряжений на кодовых трансформаторах, соответствующие нормативной величине тока АЛС, должны быть не менее величин, указанных в регулировочной таблице для данной рельсовой цепи.

Фактически коэффициент трансформации дроссель-трансформаторов релейного конца можно измерять без отключения его выводов. Для этого следует измерить напряжение U1 на дополнительной обмотке, предварительно сняв крышку кабельной стойки, и напряжение U2 на  дроссельных перемычках. При этом коэффициент трансформации можно считать соответствующим норме, если:
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где n - нормативный коэффициент трансформации по соответствующей нормали рельсовых цепей.
Фактический коэффициент дроссель-трансформатора питающего конца следует измерять с отключением одной из дроссельных перемычек. При этом:
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Дроссель-трансформаторы, у которых при измерениях обнаруживалось несоответствие коэффициента трансформации паспортным данным, подлежат замене. 

Асимметрия рельсовой линии.

         На электрифицированных участках кратковременная ложная занятость рельсовой цепи может быть вызвана поперечной или продольной асимметрией рельсовой линии. 

Поперечная асимметрия или асимметрия изоляции обычно является следствием присоединения к одной из тяговых нитей заземлений контактных опор и других металлических сооружений, в результате чего по этой тяговой нити протекает большой тяговый ток, чем по другой. 

Продольная асимметрия или асимметрия по сопротивлению возникает чаще всего в результате отсутствия или нарушения целости нескольких стыковых соединителей на одной из рельсовых нитей, отчего сопротивление этой нити возрастает и по ней протекает меньший тяговый ток, чем по другой нити. 

Оба вида асимметрии при электротяге переменного тока приводят к искажению импульсов АЛСН, а при значительной разнице токов также и к повреждению аппаратуры рельсовой цепи. 

При завышенной асимметрии путевое реле двухниточной рельсовой цепи на участках с тягой постоянного тока может отпустить якорь (или не притянуть) из-за уменьшения сопротивления дроссель-трансформатора переменному току вследствие подмагничивания постоянным током. Такое подмагничивание возникает в случае, когда постоянные токи, протекающие по каждой из полуобмоток дроссель-трансформатора, не одинаковы по значению.
Асимметрия по току в рельсовых цепях определяется с помощью коэффициента асимметрии, %:
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где I1, I2 - ток в рельсовых нитях.
Коэффициент асимметрии не должен превышать 12 % при электротяге постоянного тока и 4 % при электротяге переменного тока. 
Для измерения асимметрии при электротяге переменного тока используют токоизмерительные клещи (например, Ц-90), которыми охватываются дроссельные перемычки. 

На участках с электротягой постоянного тока измеряют падение напряжения постоянного тока на обеих полуобмотках дроссель-трансформаторов (U1, U2). Коэффициент асимметрии, %:
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Измерять можно любым вольтметром, имеющим предел измерения 75 мВ (Ц4380, Ц56 и др.). На участках, где тяговая нагрузка резко меняется во времени (особенно на пригородных участках с частыми остановками), приходится пользоваться двумя одинаковыми приборами, которые одновременно подключаются каждый к своей полуобмотке.

Сопротивление изоляции первичной обмотки относительно корпуса дроссель – трансформатора должно быть не менее 0,5 МОм, а вторичной обмотки не менее 25МОм.

Норма удельного сопротивления балласта составляет для двухниточных рельсовых цепей должна составлять не менее 1 Ом.км, для однониточных и разветвленных – 0,5 Ом.км, а для рельсовых цепей тональной частоты – согласно нормам, установленным в регулировочных таблицах, но не менее 0,1 Ом.км.

Коэффициент асимметрии обратного тягового тока на участках с электротягой постоянного тока в двухниточных рельсовых цепях должен быть не более 6% и проверяться при нарушении нормальной работы  рельсовой цепи.

При номинальных значениях сопротивления балласта и напряжения источника питания должны быть обеспечены следующие величины тока АЛСН:

· на участках с автономной тягой – 1,2 А при частоте тока АЛС 50 Гц и 1,4 А при 25 Гц;

· на участках с электротягой постоянного тока – 2 А при частоте тока АЛС 50 Гц;

· на участках с электротягой переменного тока – 1,4 А при частоте тока АЛС 25 Гц.
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                    СХЕМЫ ИЗОЛЯЦИИ
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10. АВТОБЛОКИРОВКА.

Схема сигнальной установки 

3-х значной кодовой автоблокировки
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Схема дешифраторной ячейки.
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Нормы напряжений на дешифраторе:

	ДЯ
	I14 – I15
	I1-I2
	I5 – I2
	I8 - I2

	БС-ДА
	1 – 81
	52 – 72 
	42 – 72 
	41 - 72

	Напряжение, В.

(с наименованием питания и реле)
	15 – 18 
(СХ, МСХ)
	Не менее 

11.0 (П. М)
	Не менее 

3.0 (Ж)
	Не менее 

4.0 (3)


Каждое измерение проводят в течение 1 мин. Наибольшее значение понижения напряжения при разряде конденсаторов записывают в карточку сигнальной точки формы ШУ – 62.

Измерение напряжения на электролитических конденсаторах и выпрямителях дешифраторных ячеек и блоков дешифратора кодовой блокировки проверяют 1 раз в квартал.

Автоматический выключатель АВМ, устанавливаемый в кабельном ящике и предназначенный для защиты трансформатора ОМ, включается в фазу (ОХ), к который не подключен пробивной предохранитель, устанавливаемый на трансформаторе.

В кабельном ящике КЯ устанавливаются автоматические выключатели, рассчитанные на номинальный ток трансформатора ОМ (ОЛ). Для трансформатора мощностью 0.63 кВА – 3А и 1,25 кВА – 5А. 

11. УКСПС.
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Таблица напряжений токов контрольных реле 

датчиков УКСПС

	Тип реле
	Напряжение или ток полного притяжения
	Напряжение или ток реле при номинальном напряжении питания 220В(380В)

	ОМШ2-40(46)
	58(59)мА
	80-88 мА

	ОЛ2-88
	60мА
	80-88 мА

	АНШ2-40(37)
	1.2(1.15)В
	1.8-1.98 В.

	АНШ2-2
	135мА
	200-220 мА

	НАМШМ1-10(11)
	160мА
	250-275 мА

	НМШМ2-1,7(1,5)
	230(250)мА
	350-385 мА

	НМШМ2-10/1500(11/1500)
	110мА
	170-187 мА

	НМШ4-3.4(3)
	135(147)мА
	200-220 мА


Проверка правильности работы устройств контроля схода подвижного состава осуществляется в соответствии с Приложением №2 к Инструкции по монтажу, вводу в эксплуатацию, техническому обслуживанию и ремонту устройств контроля схода подвижного состава» (ЦВ-ЦШ-929).

На датчиках УКСПС должен быть товарный знак, порядковый номер и год выпуска. Датчики  выведенные из строя заменяются новыми.

Изменение конструкции и электрических схем включения УКСПС допускается только с разрешения департамента Автоматики и телемеханики (ЦШ).

                               12. САУТ.
В путевых устройствах САУТ расхождение измеренных данных длин путевых шлейфов и указанных в технической документации не должно отличаться более чем на 5 см, если расхождение превышает 5 см, то путевые перемычки подключения шлейфа следует переставить. Перемычки к рельсам прокладывают строго  перпендикулярно и без запаса петель. Изгибы и запас петель укладывают на расстоянии не менее 150 см от ближнего рельса.

Если невозможно выдержать проектные длины шлейфов путевых точек САУТ на выходных светофорах, то допускаются изменения длин внешних шлейфов до 20 см в сторону их уменьшения, а внутренних – до 20 см в сторону увеличения.

Расстояние от торца рельса изолирующего стыка до первой кабельной муфты по условиям не попадания штепселей перемычек на накладку рельса допускается изменять на длину до 4 см. Кабель между муфтами прокладывают на расстоянии не менее 150 см от ближнего рельса.

При переключении путевого шлейфа у предвходных светофоров обязательно измерение всех вариантов длины участков шлейфов.

Проверка правильности чередования частот токов в путевых шлейфах производится индикатором тока ИТ-САУТ.

Напряжение переменного тока питания путевых генераторов, должно быть в пределах 220 (+5, -10%) В.

Для путевых точек САУТ, не имеющих переключений длин путевых шлейфов и напряжение на контрольных выводах путевых генераторов должны соответствовать данным, приведенным ниже.

	Напряжение, В, питания путевых генераторов
	200
	205
	210
	215
	220
	225
	230
	235

	Напряжение, В, питания на контрольных выводах X1 или X2 генератора
	0,8

1,02
	0,82

1,04
	0,84

1,07
	0,86

1,1
	0,88

1,12
	0,9

1,15
	0,92

1,17
	0,94

1,2

	Ток, А, путевого шлейфа
	0,40

0,51
	0,41

0,52
	0,42

0,53
	0,43

0,55
	0,44

0,56
	0,45

0,57
	0,46

0,58
	0,47

0,6


Здесь числитель – минимальные значения, знаменатель – максимальные.

Для САУТ, при напряжении питания путевого генератора 220 (+5, -10 %) В, напряжение на контрольных выводах должно быть в пределах 0,8 – 1,2 В, что соответствует току путевого шлейфа 0,4 – 0,6 А.

Напряжение на контрольных выводах путевых генераторов должно быть в пределах 9 – 15 В.

13. АПС и автоматические шлагбаумы.
Документация
Схематические планы переездов, выполняются на отдельных чертежах, должны быть согласованы с руководителями дистанций пути, сигнализации централизации и блокировки, а также главным ревизором отделения дороги по безопасности движения, руководством отделения дороги, руководством службы пути, службы автоматики и телемеханики, главным ревизором ж. д. по безопасности движения и утверждены руководством ж.д. 

При проектировании устройств АБ план переезда наносится на путевой план перегона. На всех схематических планах переездов должны быть указаны: расчетные и фактические величины длин участков приближения в правильном и неправильном направлении движения с точками включения извещения о приближении поезда к переезду; время выдержки повторного включения красных мигающих огней на переездном светофоре при повреждении (длительно занятии) рельсовой цепи за переездом, входящей в участок приближения встречного направления; время выдержки на открытие станционных светофоров при занятом участке приближения для каждого светофора; длина переезда, принятая при расчете (ЦШ/617).
Расчетное время срабатывания блокировочного реле должно быть указаны на путевом плане переезда и утверждены (Технология обслуживания устройств СЦБ карта № 6).
Местная инструкция по эксплуатации переезда пересматривается при изменении условий работы переезда, при пересмотре приказа Н по скоростям, но не реже 1 раз в 5 лет (ЦШ/617).

Граница переезда – со стороны автомобильной дороги – линия, пересекающая автомобильную дорогу по оси шлагбаумов, а где их нет – по оси установки дорожного знака “Однопутная ж. д.” или “Многопутная ж.д.”. Со стороны железнодорожного пути – линия, пересекающая путь на расстоянии 50м в обе стороны от концов настила переезда.

	Схема переезда
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Параметры устройств переездной автоматики
Красные мигающие сигналы на переездных светофорах включаются с момента вступления поезда на участок приближения и через время определенное расчетом, брусья шлагбаумов плавно опускаются в горизонтальное положение. Автоматические шлагбаумы должны оставаться закрытыми, а красные сигналы светофоров должны быть включенными до полного освобождения переезда поездом. При полном освобождении переезда поездом заградительные брусья шлагбаумов поднимаются в вертикальное положение, после чего красные сигналы на светофорах выключаются (ЦП-566).
Все переезды с дежурным, расположенные на участках с АБ, должны быть оборудованы устройствами для выключения кодов АЛС и переключения ближайших перед переездом светофоров АБ на запрещающее показание (ЦП-566).
Кнопка “Поддержание” предназначена для задержки дежурным по переезду закрытия шлагбаумов. При этом время задержки шлагбаума не должно превышать 5-10 с  (ЦП-566).
Расчетное время извещения о приближении поезда к переезду должно быть не менее: при автоматической переездной сигнализации, в том числе с автоматическими шлагбаумами – 30 с; при оповестительной сигнализации – 40  с (ЦП/566,Технология обслуживания устройств СЦБ карта № 6).
Время от начала включения переездной сигнализации до начала опускания заградительного бруса 13-15 с (Технология обслуживания устройств СЦБ карта № 45, ЦШ/720).
Время срабатывания схемы защиты от кратковременной потери шунта 8-18 с (Технология обслуживания устройств СЦБ карта № 6, ЦШ/720).
Время замедления на выключение электродвигателя при не доходе заградительного бруса до своего верхнего положения (при наличии схемы) 15-20 с  (ЦШ/720).
Время от начала включения переездной светофорной сигнализации до начала опускания заградительного бруса шлагбаума должна соответствует проекту (Технология обслуживания устройств СЦБ карта № 6).
Время срабатывания блокировочного устройства для каждого переезда устанавливается проектом, оно должно быть указано в технической документации (Технология обслуживания устройств СЦБ карта № 6).
Время подъема или опускания заградительного бруса шлагбаума длиной 4м составляет 7-9 с, а бруса длиной 6 м до 12 с. Время опускания бруса шлагбаума типа ПАШ не более 10 с (ЦШ/720).
Напряжение на электродвигателе постоянного тока 24-28 В, ток не более 3 А. При работе на фрикцию потребляемый ток – 4,5-5 А (ЦШ/720).
В электродвигателе типа ПАШ напряжение должно быть – 220 В (+5, - 10%), а номинальный ток –1,17 А (3-х фазном) и 2,65 А (однофазном) (ЦШ/720).
Электрическое сопротивление изоляции монтажа и обмоток электродвигателя – не менее 25 МОм (ЦШ/720).
Фактическая длина участка приближения поезду на перегоне не должна превышать расчетную более чем на 10%. Если величина более 10%, то предусматривается схема выдержки времени на включение извещения приближения на переезд.
Границы обслуживания переездов
Дистанция пути обеспечивает исправное содержание участка автомобильной дороги в границах переезда, настилов, проезжей части, междупутья переезда, изолирующих стыков, рельсовых соединителей, габаритных ворот перед искусственными сооружениями, под которыми разрешен проезд транспортных средств, и других путевых обустройств в границах переезда. (ЦП/774)
Региональный центр связи обеспечивает исправное содержание, работу телефонной и поездной радио связи.

Дистанция электроснабжения обеспечивает бесперебойное электроснабжение переездов, исправность наружных сетей, прожекторных установок, автоматическое включение и отключение наружного освещения, получение и замену электроламп наружного освещения, в том числе и в прожекторных установках. (ЦП-566).
Дистанция СЦБ обеспечивает:

· исправное содержание и работу шлагбаумов;

· наличие световозвращателей на брусьях;

· работу переездной и заградительной сигнализации;

· замену шлагбаумов со световозвращателями на них.

Светофоры 
Заградительные светофоры устанавливаются на однопутных участках с 2-х сторон от переезда. На 2-х путных участках – по правильному пути, а по неправильному – в случаях: с двухсторонним движением поездов по каждому пути; в пригородных зонах при интенсивности движения свыше 100 пар поездов/сут  (ЦП-566). 

Заградительные светофоры располагаются на расстоянии не более 800 м и не менее 15 м (ЦП-566). 
Видимость заградительных светофоров из кабины локомотива должна быть на расстоянии не менее 1000 м, на кривых участках пути на расстоянии не менее 400 м.  В сильно пересеченной местности (горы, глубокие выемки) допускается видимость показаний на расстоянии менее 400 м, но не менее 200 м (ПТЭ). 
Мачты переездных светофоров следует располагать на расстоянии не менее 0,75 м от кромки проезжей части, с правой стороны по направлению движения транспортных средств (ЦП-566). 
Видимость огней переездных светофоров на прямых участках автомобильных дорог должна быть не менее 100 м, на кривых – 50 м  (ЦШ/720). 
Шлагбаумы

Стойки шлагбаумов следует располагать на расстоянии не менее 0,75 м от кромки проезжей части (ЦП-566). 
Шлагбаумы устанавливаются с правой стороны на обочине автодороги с обеих сторон переезда, при закрытом положении должны располагаться на высоте 1-1,25 м от поверхности проезжей части. При этом шлагбаумы (АШ, ПАШ, ЭШ) располагаются на расстоянии не менее 6, 8, 10 м от крайнего рельса в зависимости от длины заградительного бруса (4,6,8 м)  (ЦП-566).
Запасные горизонтально-поворотные шлагбаумы устанавливаются на расстоянии не менее 1 м от основных шлагбаумов и должны перекрывать проезжую часть дороги не менее, чем основные. Эти шлагбаумы должны иметь приспособление для закрепления их в открытом и закрытом положениях и навешивания сигнального фонаря (ЦП-566).
Заградительные брусья шлагбаумов окрашиваются чередующимися полосами красного и белого цвета, наклонными (со стороны автодороги) вправо по горизонтали под углом 45-50. Ширина полос 500-600 мм. Конец заградительного бруса должен иметь красную полосу шириной 250-300 мм. Брусья шлагбаумов должны быть снабжены световозвращающими устройствами красного цвета (ЦП-566). 
Шлагбаумы должны перекрывать не менее половины проезжей части автодороги с правой стороны по ходу движения транспорта. Левая сторона дороги шириной не менее 3 м не перекрывается (ЦП-566). 
Высота бруса в горизонтальном положении от поверхности автомобильной дороги – 1 – 1,25 м.

Время подъема или опускания бруса шлагбаума:

· длинной 4м – 7 - 9 сек.;

· длинной 6м – до 12 сек.;

· шлагбаума типа ПАШ – не более 10 сек.

Электродвигатели электроприводов шлагбаумов

Электродвигатель постоянного тока СЛ571:

· напряжение, обеспечивающее нормальную работу шлагбаума - 24-28 В;

· ток не более 3А;

· потребляемый ток при работе на фрикцию – 4,5-5 А;

· сопротивление обмоток возбуждения электродвигателя - 29-32 Ом;

· сопротивление якоря – 0,48-0,5 Ом

Электродвигатель переменного тока АИР - 56 в электроприводе ПАШ:

· напряжение питания – 220(+5-10%) В;

· номинальный ток:

· при трехфазном включении 1,17 А;

· при однофазном включении 2,65 А.

Сопротивление изоляции монтажа и обмоток электродвигателя - не менее 25 мОм.

Машинисты поездов, отправляемых в порядке регулировки по неправильному пути, обязаны проследовать переезды, оборудованные односторонними устройствами извещения:

· с дежурными работниками – со скоростью не более 40 км/ч;

· без дежурных работников – не более 25 км/ч.

С такими же скоростями должны проследовать переезды машинисты локомотивов хозяйственных, восстановительных и других поездов при возвращении с перегона по неправильному пути.

Устройства УЗП.

· Сопротивление изоляции монтажа с электродвигателем должно быть не менее 5 МОм (ЦШ/720).
· Напряжение постоянного тока на клеммах 23 и 43 разъема ББК должно составлять 40В (+2, -4), а напряжение переменного тока на выходе блока ББК – 31В (+1,5, -3). (ЦШ/720)
	Нормы напряжений ББК
	Вольт

	Напряжение постоянного тока на клеммах  23 и 43
	36 - 42

	Напряжение переменного тока на входе на клеммах 2 и 3
	28 – 32,5


· Усилие принудительного закрытие поднятой крышки должно быть не менее 150 кг. (ЦШ/720)
· Подъем переднего бруса крышки от уровня дорожного покрытия на 0,4 – 0,5 м. (ЦШ/720)
· Время подъема крышки не более 5с. (ЦШ/720)
· Длина зоны контроля датчиков КЗК составляет 0,5м –10м. (ЦШ/720)

· Зона обнаружения транспортного средства СКС устанавливается  в пределах от 1,5м (зона нечувствительности, расположенная за пределами автодороги) до дальнего конца крышки УЗП;
· Время между полным опусканием заградительного бруса и подъемом крышек равно 7-13с. В случае работы электродвигателей на фрикцию электродвигатели выключаются по истечению 10-12с (при наличии схемы). (ЦШ/720)
· Проверка работы реле контроля проводится – отключением подачи запускающих импульсов от соответствующего КЗК, что имитирует неисправность локатора. При этом загораются оба индикатора (красный и зеленый) неисправного КЗК. (ЦШ/720)
· Электродвигатель МСТ-0,3 – номинальное напряжение 190В, при работе на фрикцию – 180 В. Максимальный ток – не более 2,1А при 3-х фазной схеме и 3,6А при 3,6А. У электродвигателей переменного тока, ток работы на фрикцию не проверяется. (ЦШ/720)
· Работники дистанции СЦБ обеспечивают исправное содержание и ремонт электроприводов УЗП, датчиков КЗК, шкафа и щитка УЗП с аппаратурой, установленной в них, кабельные линии и муфты, включая вводные предохранители основного и резервного электропитания.

Головка светофорная светодиодная (ГСС).

· напряжение питания – 11.5 (+0.5; -1.0) В.

· ГСС считается неисправной при количестве не горящих светодиодов – 40 штук (или 40%) и более.

Проверка зависимостей.

Разрешенная фактическая длина участка приближения к переезду относительно расчетной не должна быть больше, чем на 10%.

Время извещения о приближении поезда к переезду с автоматической светофорной сигнализацией (в том числе с автоматическими или полуавтоматическими шлагбаумами) - не более 30 сек.

При оповестительной сигнализации   - не менее 40 сек.

Время от начала выключения переездной сигнализации до начала опускания заградительного бруса – 13 – 15 сек.

Время срабатывания схемы защиты от кратковременной потери шунта подвижной единицы на участке приближения – 8 – 18 сек.

Время замедления на выключение электродвигателя при неполном подъеме заградительного бруса до своего верхнего крайнего положения – 15 – 20 сек.

Расчетная длина переезда должна быть равна расстоянию от переездного светофора (шлагбаума) наиболее удаленного от крайнего рельса до противоположного крайнего рельса плюс 2,5 м (расстояние до безопасной остановки автомобиля после проследования переезда).

На железнодорожных переездах, оборудованных автоматическими шлагбаумами и электрошлагбаумами, звонки, установленные на мачтах переездных светофоров, должны подавать сигналы в момент вступления  поезда на участок приближения, т. е одновременно с включением светофорной сигнализации и прекращать работу, когда брус шлагбаума принимает горизонтальное положение. При оборудовании железнодорожного переезда устройствам светофорной сигнализации без шлагбаумов звонки работают до полного освобождения переезда поездом.

Один раз в квартал звонки переездной сигнализации вскрывать и проверять их состояние.

Обслуживание переездов

Начальник производственного участка СЦБ производит проверку состояния устройств на переездах – расположенных на перегоне не реже 2-х раз в год, на станции не реже 1 раза в квартал (п.3.2.6. ЦШ/720); ст. электромеханик – на перегонах не реже 1 раз в квартал, на станции не реже 1 раз в месяц. (п. 3.3.2. ЦШ/720).
Проверка параметров устройств переездной автоматики 1 раз в 3-и года и при изменении приказа об установленных скоростях движения (акт по форме приложение № 9 ЦШ/720) (п.1.7. ЦШ/720) Первый экземпляр акта, утвержденный руководством дистанции СЦБ хранится в папке проверки зависимости в ШЧ, второй - у старшего электромеханика, третий - на железнодорожном переезде. 
Комплексное обслуживание и проверка действия устройств (п.7.1.ЦШ/720).
При этом производится проверка: состояния аккумуляторной батареи с измерением напряжения и плотности электролита каждого аккумулятора; состояния и взаимодействия частей электропривода при закрытии и открытии шлагбаума, а также их чистка и смазывание; состояние коллектора и щеток электродвигателя, контактных пружин и монтажа; измерение тока, потребляемого электродвигателем при работе на фрикцию; исправности работы звуковых сигналов; частоты мигания (0,75 ( 0,15 с.) и видимости переездных светофоров; состояние щитка управления с открытием и закрытием шлагбаума от кнопок в т.ч. от кнопки аварийного открытия; состояние перемычек от кабельных стоек и дроссель-трансформаторов рельсовых цепей; исправность действия схемы контроля АПС у ДСП ближайшей станции.
На переездах не обслуживаемых дежурным работником, исправность устройств которых не контролируется у ДСП – ШН, ШЦМ - 1 раз в две недели,  запись в ШУ-2.
На переездах, обслуживаемых дежурным работником, и на переездах без дежурного работника,   устройства   которых контролируются у ДСП – ШН, ШЦМ – 1 раз в  четыре  недели, запись ШУ-2, ПУ-67, ШУ-63, ШУ-66.
Проверка состояния и действия автоматики на переездах, видимости огней заградительных и переездных светофоров при питании переменным и постоянным током, а также проверка действия заградительной сигнализации на светофорах, совмещенных с поездными и маневровыми. ШН, ПД - один раз в квартал, запись в ШУ-2, ПУ-67. (п.7.2. ЦШ/720).
Комплексная проверка работы устройств заграждения на переезде, проводимая бригадиром пути (п.7.9.ЦШ/720) – ПДБ, ШН один раз в месяц, запись ПУ-67.
Смена ламп и измерение напряжения на лампах заградительных и переездных светофоров (п. 7.3. ЦШ/720):
· однонитевых и двухнитевых без переключения на резервную нить и не имеющих контроля перегорания у дежурного работника (ДСП, диспетчера ШЧ):
· переездных – ШН два раза в год, запись ПУ-67, ШУ-61
· заградительных – ШН один раз в год, запись ПУ-67, ШУ-61
· двухнитевых, с переключением на резервную нить и имеющих контроль перегорания основной нити у дежурного работника (ДСП, диспетчера ШЧ), – ШН до перегорания основной нити, запись ПУ-67, ШУ-61

Комплексная проверка состояния устройств, исправности их действия и определение необходимости замены отдельных узлов электропривода шлагбаума; проверка сопротивления изоляции монтажа электропривода; замена смазки редуктора. ШНС, ШН, ШЦМ – один раз в год, запись в ШУ-2, ПУ-67 (п.7.4. ЦШ/720).
Замена тормозной жидкости в гидрогасителе электропривода типа ПАШ. ШНС, ШН, ШЦМ – один раз в три года, запись в ШУ-2, ПУ-67 (п.7.4. ЦШ/720)
Внешняя и внутренняя проверка состояния электроприводов устройства заграждения переезда (УЗП), чистка локаторов датчиков обнаружения транспортного средства; внешний осмотр механических конструкций (КЗК). ШН, ШЦМ – один раз в четыре недели, запись в ШУ-2. 
Измерение силы тока и напряжения электродвигателей при нормальном подъеме и опускании крышки устройств УЗП и при работе на фрикцию (сила тока фрикции у электродвигателей переменного тока не измеряется) ШН, ШЦМ –один раз в квартал, запись в ШУ-2, ПУ-67 (п.7.6. ЦШ/720). 
Проверка выходных параметров блока базового контроля (ББК) и проверка исправности датчиков обнаружения транспортных средств. (п.7.7 ЦШ/720), проверка соответствия размеров зон контроля КЗК, размерам крышек УЗП (п8. РЭ 9109) - ШН, работник РТУ –два раза в год, запись в ШУ-2, ПУ-67.
Участие в комплексной проверке работы устройств заграждения на переезде, проводимой бригадиром пути. ПДБ, ШН – один раз в месяц, запись в ПУ-67. (п.7.9. ЦШ/720).
Линейный электромеханик радиосвязи обязан проводить  осмотр и проверку действия стационарных устройств проводной и радиосвязи (1 раз в 4-е недели). При этом одновременно проводить инструктаж лиц, пользующихся радиосвязью, о порядке и правилах обращения с устройствами ПРС (ЦШ/4784).
14. УСТРОЙСТВА ЭЛЕКТРОПИТАНИЯ.

Номинальное напряжение переменного тока электропитания устройств СЦБ должно быть:

	Наименование
	U норм
	-U
	+U

	Фидер питания
	220
	198
	231

	Фидер питания
	380
	342
	399

	Светофор в дневном режиме
	220
	198
	231

	Светофор в ночном режиме
	180
	162
	189

	Контрольная цепь стрелок
	220
	198
	231

	Контрольные лампы пульт-табло в дневном режиме
	24
	21,6
	25,2

	Контрольные лампы пульт-табло в ночном режиме
	19,5
	17,55
	20,475

	Контрольные светодиоды пульт-табло.
	6
	5,4
	6,3

	Напряжение подаваемое на местные обмотки путевых реле ДСШ-13, ДСШ-13А (25 Гц).
	110
	99
	115,5

	Напряжение подаваемое на местные обмотки путевых реле ДСШ-12 (50 Гц).
	220
	198
	231


Допустимая температура нагревания контактов трубчатых предохранителей – не более 70 градусов Цельсия.

Температура контактов пакетного выключателя должна быть не более 50 градусов Цельсия.

Выпрямитель для заряда контрольной батареи, состоящей из 12 аккумуляторов должен обеспечивать напряжение 25,2 - 27,6 В.

Выпрямленное напряжение измеряется при работе выпрямителя (в том числе резервного) с максимальной нагрузкой.

Время перехода с основной системы энергоснабжения на резервную и обратно не более 1,3 сек.

Напряжение выпрямителей питания электродвигателей стрелочных электроприводов, измеряют при переводе стрелок, его значение должно быть в пределах 220 - 231 В.

На станциях, где стрелки оборудованы электроприводами с трехфазными электродвигателями и на вводной панели отсутствует устройство контроля чередования фаз КЧФ, проверка правильности чередования фаз дополняется проверкой работы стрелок при питании ЭЦ от разных фидеров, включая ДГА. Сопротивление изоляции токоведущих частей ДГА, относительно корпуса, должно быть не менее 0,3 Мом, а щитов управления и блока автоматики – не менее 10 Мом.

Ток плавкой вставки и выключателя АВМ в зависимости от мощности линейного трансформатора.

	Мощность трансформатора в кВ
	Номинальный ток в А

	0,63 (0,66)
	3

	1,25 (1,2)
	5

	4,0
	15


Фактическая максимальная нагрузка предохранителей не должна превышать 0,8 его номинального значения.

Выход стержня у предохранителя с контролем перегорания не должен превышать 1,5мм.

Выход стержня при перегорании предохранителя - 4,5-5 мм.

Обозначения основных питающих проводов:
· П, М - плюс и минус контрольной батареи напряжением 24 В или выпрямительного устройства;

· ПП, ПМ ​​- плюс и минус - контрольной батареи напряжением 24 В для питания цепей управления пригласительного огня;

· КПБ, КМБ - плюс и минус - контрольной батареи напряжением 24 В для питания цепей контроля предохранителей;

· ТСПБ - плюс станционной батареи напряжением 24 В после специального предохранителя, используется для питания элементов табло, пульта;

· РПБ, РМБ - плюс и минус рабочей батареи (выпрямительного устройства напряжением 220 В для питания электродвигателей стрелочных электроприводов;

· ЛП, ЛМ - плюс и минус выпрямительного устройства с выходным напряжением 24 В, подключаемого к линейной цепи;

· ПХ220 (ПХ), ОХ220 (ОХ) прямой и обратный провода переменного тока напряжением 220 В;

· ПХ220С (ПХС), ОХ220С (ОХС) прямой и обратный провода переменного тока напряжением 220 В для питания трансформаторов светофорных ламп;

· ПХКС, ОХКС - прямой и обратный провода переменного тока напряжением 220 В для питания цепей контроля стрелок;

· ПХМУ - прямой провод переменного тока  напряжением 220 В для питания лампочек маршрутных указателей;

· СХ24 (СХ), МСХ24 (МСХ) - прямой и обратный провода переменного тока напряжением 24 В;

· СХТ - прямой провод переменного тока напряжением 24 В для питания контрольных лампочек  пульта и табло;

· СХМ - прямой провод импульсно - прерываемого переменного тока напряжением 24 В для питания контрольных лампочек пульта и табло;

· ПХРЦ, ОХРЦ - прямой провод переменного тока для питания рельсовых цепей.


Радиоавионика

	Обозначение   цепей
	Наименование нагрузки               (полюсов питания)
	Клеммы

	
	
	
	Норма

	1A-1B-1C-N
	Входящий питающий фидер I
	Фидер 1           РЩ PV1
	342-399

	
	
	
	198-231

	2A-2B-2C-N
	Входящий питающий фидер II
	Фидер 2           РЩ PV2  
	342-399

	
	
	
	198-231

	3A-3B-3C-N
	Входящий питающий фидер III
	Фидер 3            РЩ PV3  
	342-399

	
	
	
	198-231

	АПК-ДК-IФ
	Контроль I Фидера АПК-ДК
	РЩ X11/1-6
	24-29

	АПК-ДК-IIФ
	Контроль II Фидера АПК-ДК
	РЩ X12/1-6
	24-29

	АПК-ДК-IIIФ
	Контроль III Фидера АПК-ДК
	РЩ X23/1-6
	24-29

	А-В-С-N
	Освещение,Кондиционеры, Сил.нагр
	РЩ Х14/1-12
	198-231

	А-В-С-N
	 Связь (резерв)
	РЩ Х14/13-15
	342-399

	А2-В2-С2-N1
	Выход УБП
	РЩ ХS1/1,2,3-4
	216-224

	П, М 
	Стативы 24В
	РЩ  ХS1/5-6, ТЩ Х4/4 -5
	= 24-27,4

	ОПС
	Охранно-пожарная сигнализация
	РЩ  Х6/1-2
	216-224

	ЩВПУ 220В
	Питание ЩВПУ
	РЩ  Х6/3-4
	216-224

	АРМ-ШН
	Питание АРМ-ШН
	РЩ  Х7/3-4
	216-224

	АО
	Аварийное освещение
	РЩ  Х7/1-2
	216-224

	220
	Питание устройств связи
	РЩ  Х7/5-6
	216-224

	220
	Резерв
	РЩ  Х7/7-8
	216-224

	А1-В1-С1-N1
	Выход TV1
	ТЩ Х13/1,2,3-4
	198-231

	Обозначение   цепей
	Наименование нагрузки               (полюсов питания)
	Клеммы

	
	
	
	Норма

	110 В «ДСН»
	Станционные светофоры                  
	ТЩ  Х1/1-2
	104-116

	180 В «Ночь»
	
	
	162-189

	220 В «День»
	
	
	209-231

	С 220 - С-0
	
	ТЩ  X1/5-2
	209-231

	ПХМУ, ОХМУ
	
	ТЩ  X1/3-4
	209-231

	С1Ф-С2Ф-С3Ф
	Рабочие цепи стрелок
	ТЩ  Х2/1-2-3
	209-231

	
	
	ТЩ  Х2/4-5-6
	240-260

	ПХ, ОХ
	Внутрипостовые и внешние цепи
	ТЩ Х1/10-11
	209-231

	ПХП, ОХП
	Питание переезда
	ТЩ Х1/8-9
	209-231

	ПХРШ, ОХРШ
	Питание релейных шкафов
	ТЩ  Х1/6-7
	209-231

	АПК-ДК 24В
	Контроль АПК-ДК
	ТЩ Х6/1-2
	= 24-27,4

	ПХ1, ОХ1
	Питание станционных РЦ
	ТЩ  Х9/1-2
	209-231

	24ЦПУ-1
	Питание ЦПУ 1 канала УВК
	ТЩ Х3/1-2
	= 24-27,4

	24ЦПУ-2
	Питание ЦПУ 2 канала УВК
	ТЩ Х3/3-4
	= 24-27,4

	24ЦПУ-3
	Питание ЦПУ 3 канала УВК
	ТЩ Х3/5-6
	= 24-27,4

	ПХЭ1, ОХЭ1
	Электрообогрев стрелок
	I группа
	ТЩ Х8/1-2
	209-231

	ПХЭ2, ОХЭ2
	
	II группа
	ТЩ Х8/3-4
	209-231

	Э, ОЭ
	Контроль изоляции
	ТЩ Х8/5-6
	209-231

	ЩВПУ 24В
	 Питание схем ШВПУ
	ТЩ Х6/3-4
	= 24-27,4

	РМ ДСП1
	1-е рабочее место ДСП
	ТЩ Х10/1-2
	216-224

	РМ ДСП2
	2-е рабочее место ДСП
	ТЩ Х10/3-4
	216-224

	РМ ДСП3
	3-е рабочее место ДСП
	ТЩ Х10/5-6
	216-224

	КСУ
	Контрольно-связующее устр-во
	ТЩ Х10/7-8
	216-224

	24В-1
	Запуск  МБКО 
	МБКО1
	ТЩ Х5/1-4
	= 24-27,4

	24В-2
	
	МБКО2
	ТЩ Х5/2-5
	= 24-27,4

	24В-3
	
	МБКО3
	ТЩ Х5/3-6
	= 24-27,4

	ЩП, ЩМ
	Щитовое Питание 
	ТЩ Х16/1-2
	= 24-27,4

	ПП-ПМ
	Внутрипостовые и внешние цепи
	ТЩ Х14/9-10
	= 24-27,4

	ТП-ТМ
	Питание ЩВУ
	ТЩ Х14/11-12
	= 24-27,4

	ДСН
	Питание реле ДСН
	ТЩ1 Х14/5-6
	= 24-27,4


                     15. АККУМУЛЯТОРЫ.

    Уровень электролита должен быть выше верхних краев пластин:

· в аккумуляторах С и АБН-72 - на 1,5 - 3,0 см;

· в аккумуляторах АБН-80 - на 3,0 - 4,0 см.

Плотность электролита в аккумуляторах типа АБН-72, АБН-80 - 1,23 г/см3.

Плотность электролита в аккумуляторах типа С устанавливается в пределах 1,20 - 1,21 г/см3.

Все аккумуляторы в батарее должны иметь одинаковую плотность, не отличающуюся в отдельных аккумуляторах от номинального значения более чем на 0,01 г/см3.

Минимальное напряжение аккумулятора при разряде не должно быть менее:

· 1,08 В – для щелочных,

· 1,8 В – для кислотных.

В районах, где температура в зимнее время менее минус 30 градусов Цельсия, плотность электролита необходимо увеличить до 1,26 - 1,30 г/см3.

Напряжение кислотных аккумуляторов измеряют при выключенном переменном токе аккумуляторным пробником с нагрузкой 12 А. При буферном режиме напряжение каждого аккумулятора батареи должно быть 2,1 - 2,3 В. При выключенном переменном токе напряжение заряженного аккумулятора, измеренное с нагрузкой, не должно быть ниже 2,0 В.

Время обеспечения аккумуляторного резерва для обеспечения работы устройств – не менее 8 часов, при условии, что питание не отключалось в предыдущие 36 часов.

Перечень аккумуляторов, разрешенных для применения в устройствах СЦБ на железных дорогах ОАО «РЖД»
 (на 01.10.06)

	Производи
тель
	Тип аккумуля
тора
	Указание о применении в устр. СЦБ ж.д. РФ
	Методическое указа
ние
	Срок разрешен применен
	примечание

	«OLDHAM FRANSE» (Франция)
	OP, OPSE,
OPzS,RG
	ЦШЦ-37/101 от 05.07.1999г
	МУ32ЦШ10.04.99
	Не ограничен
	Обознач.RG изм-но наVE,  назвOLDHAM    изменено на HAWKER 

	«Ольдам-промышленные аккумуляторы»(г.Великий Новгород РФ)
	OP(ОРС), OPSE
(OPSEС)
	ЦШЦ-37/164 от 17.10.2001г
	ТУ 3481-001-52050237-2001
	Не ограничен
	

	«Зонненшайн»(Германия)
	EF,GroE,
A706,
A704,
OGiV, OPzV, OPzS
	ЦШТех-16/28 от 09.04.2003г
	МУ32ЦШ10.

05.03

МУ32ЦШ10.

17.2003
	01.01.2009

01.01.2008
	

	Завод «Аккумулятор»     (г Курск, РФ)
	АБН-72, ССАП-76, 

СКЗ-СК-14
	
	
	Не ограничен
	

	НТЦ «ЭДС»(гКурск, РФ)
	ССГП80, ССГП80-1
	
	
	Не ограничен
	

	Завод «АИТ» (гСаратов РФ)
	KPL70P,5KPL70P

	ЖУКИ.563513.008.ТО
	
	Не ограничен
	Щелочные-никелькадмиевые

	ООО «ТАБ-РУС»
	6,20PzS,
120Gi
	ЦШТех-24/3 от 26.04.05
	МУ32ЦШ 10.48-2006
	01.01.2008
	

	ООО «Выбор» («ВАЕ»)
	OPzS,OPzL,OGi, OPzV, SPzV,OGiV,
	ЦШТех-24/3 от 28.08.04
	МУ32ЦШ10.24-2007
	Один год
	

	ЗАО «Полми-Групп» «SUNLIGHT»
	2OPzS,SP 12, SVT300
	ЦШТех-24/11 от 05.10.04
	МУ32ЦШ10.26-2006
	Два года
	Только для Моск., Горьк, С-Кавказ,Приволж, Ю-Восточ, В-Сибирской ж.д.


16. КАБЕЛЬНАЯ СЕТЬ. ОБЕСПЕЧЕНИЕ СОХРАННОСТИ КАБЕЛЬНЫХ КОММУНИКАЦИЙ.

       При осмотре устройств электромеханик СЦБ должен обращать внимание на то, какие работы проводятся в пределах станции или полосы отвода на перегонах. 

В случае производства земляных и установочных работ электромеханик должен потребовать от представителя подрядной организации предъявить наряд-допуск и убедиться, что он согласован с эксплуатирующими организациями.

При производстве работ в пределах станции представитель подрядной организации делает запись в журнале осмотра ДУ-46, разрешает производство работ ДСП.

При производстве работ на перегоне представитель подрядной организации оформляет запись в журнале диспетчерских распоряжений ДУ-58, разрешает выполнение работ ДНЦ.

Через ДСП электромеханик узнаёт о фактическом наличии разрешения на производство работ.

В случае отсутствия согласованного наряда-допуска, разрешения ДСП, ДНЦ на производство работ, электромеханик обязан запретить работы и проинформировать об этом руководство дистанции через ШЧД.

Проведение инструментальной проверки перед производством работ в зоне прохождения кабельных коммуникаций обязательно.

Сопротивление изоляции схем при измерении с минимальным отключением монтажа:
· для светофоров (на цепь одного огня) - не менее 25 Мом;

· стрелка одиночная не менее 5 Мом, спаренная не менее 2,5 Мом;

· рельсовые цепи с ДТ (питающие и релейные концы) - не менее 2 Мом;

· при изолирующем путевом трансформаторе - не менее 20 Мом;

· для схем маневровой колонки – не менее 25 Мом;

· для схем увязки с АБ, схем извещения, АПС – не менее 25 Мом, из расчета на одну сигнальную точку;

· для кабелей, находящихся в эксплуатации, при отключенном монтаже сопротивление изоляции, пересчитанное на 1 км длины должно быть 

· не менее 100 Мом – для кабелей пропитанной бумажной и полихлорвиниловой изоляцией;

· не менее 40 Мом – для кабелей с полихлорвиниловой изоляцией. 

Сопротивление изоляции источника питания с подключенным монтажом всех смонтированных устройств должно быть не менее 1000 Ом на 1 В рабочего напряжения.

При осмотре устройств электромеханик СЦБ должен обращать внимание на то, какие работы проводятся в пределах станции или полосы отвода на перегонах. 

В случае производства земляных и установочных работ электромеханик должен потребовать от представителя подрядной организации предъявить наряд-допуск и убедиться, что он согласован с эксплуатирующими организациями.

При производстве работ в пределах станции представитель подрядной организации делает запись в журнале осмотра ДУ-46, разрешает производство работ ДСП.

При производстве работ на перегоне представитель подрядной организации оформляет запись в журнале диспетчерских распоряжений ДУ-58, разрешает выполнение работ ДНЦ.

Через ДСП электромеханик узнаёт о фактическом наличии разрешения на производство работ.

В случае отсутствия согласованного наряда-допуска, разрешения ДСП, ДНЦ на производство работ, электромеханик обязан запретить работы и проинформировать об этом руководство дистанции через ШЧД.

   Порядок    обеспечения безопасности движения поездов, сохранности инженерных коммуникаций и электробезопасности работников при производстве  строительных  и строительно-монтажных  работ на железно-дорожных станциях,  перегонах,  в полосе отвода железных дорог и в охранной зоне производственных объектов,  сооружений и устройств ОАО "РЖД", получения заказчиками строительства и строительными  организациями разрешающих  документов  на  производство  работ  в  зоне действия технических сооружений и устройств железных дорог, а также порядок обеспечения контроля за  их производством определяется положением ВМ-1258 от 16.02.2006г.

Разрешающими  документами  на  производство  работ являются   разрешение на строительство, реконструкцию и (или) ремонт объектов инфра-структуры  ОАО  "РЖД",  акт-допуск на строи-тельство,   реконструкцию    и    (или)    ремонт    объектов инфраструктуры  ОАО  "РЖД"  и наряд-допуск на производство  работ  в  зоне  действия  технических  сооружений  и устройств железных дорог.

Акт-допуск  (в  том  числе  на  отдельные  особо важные для железной  дороги  объекты)  утверждает  и  выдает  строительной организации  главный  инженер  отделения  железной дороги,  в зоне действия технических сооружений и

устройств  которого  ведется строительство, реконструкция и (или) ремонт объекта инфра-структуры ОАО "РЖД".
До  выдачи акта-допуска и начала работ подрядчик назначает ответственного  произво-дителя  работ на объекте, заказчик ответственно-го  за  осуществление технического надзора на объекте, главный инженер отделения  железной  дороги  -  ответственного  за организацию надзора и контроля за производством работ.

    Руководители   дистанции  СЦБ  назначают

ответственных  за осуществление технического надзора и сохранность действующих устройств и подземных коммуникаций.

Основанием   для   выдачи   наряда-допуска    строительной организацией  является  акт-допуск  и утвержденный в установленном порядке ППР.

   Наряд-допуск    выдается   строительной   организацией   и согласовывается  работниками    эксплуатирующих    подразделений отделения   железной   дороги (ШЧ, ЭЧ, ПЧ, ДС и др.),   ответственными   за   обеспечение технического  надзора  и  сохранность  действующих   устройств   и подземных  коммуникаций,  согласно  СНиП  
12-03-2001 "Безопасность труда  в  строительстве"  на  срок,  необходимый  для   выполнения

заданного объема работ.

 Перед началом работ ответственные представи-тели  подрядной организации    совместно    с    представителями эксплуатирующих подразделе-ний проводят  инструментальную  проверку  нахождения  на месте работ инженерных коммуникаций.

Запрещается  приступать  к  земляным  работам  в  пределах железнодорожных станций и на перегонах без письменного  разрешения ответственных    представителей    эксплуатирующих   подразделений отделения железной дороги.

 При  наличии инженерных коммуникаций в

охранной зоне места производства работ в пределах железнодорожных станций и  в  полосе

отвода железной дороги эксплуатирующее подразделение устанавливает временные знаки,  указывающие на наличие и  направление  про-кладки трасс кабелей и других коммуникаций.

 Земляные работы выполняются после  проведения  диагностики на   отсутствие   кабелей   и   других   коммуникаций  в границах производства работ,  а также после принятия мер по защите или переносу трасс кабелей на безопасное расстояние.

   Перед началом  работ  на  железнодорожной  станции  или  в полосе   отвода   железной   дороги   ответственный представитель эксплуатирующего подразделения делает запись в журнале формы ДУ-46 в установленном   порядке.   К  работам  на  перегоне  разрешается приступать  только  после   получения   согласования   поездного диспетчера,  а на железнодорожной станции - согласования дежурного по станции. Запрещается производство работ,  если на месте работ отсутствует хотя бы  один представитель     эксплуатирующих    подразделений.    Присутствие представителей   эксплуатирующих     подразделений,      которые согласовывают  начало работ,  проверяется по установленной связи с поездным диспетчером или дежурным по железнодорожной станции.

    Для  обеспечения  безопасности  движения  поездов  работы, связанные с нарушением нормальной работы устройств СЦБ, выполняются   под непосредственным руководством

ответственного работника  дистанции  СЦБ  в   соответствии   с Инструкцией  по  обеспечению  безопасности движения поездов при производстве  работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств  СЦБ,  утвержденной  МПС  России  31  декабря 1997 г. № ЦШ-530.

  Ответственные представители причастных служб  железной дороги,  отделений железной дороги,  эксплуатирующих подразделений железной дороги, инспектора заказчиков должны и имеют право:
-  требовать от подрядных организаций

выполнения работ  в  полном соответствии   с   утвержденной проектно-сметной документацией,

-  соблюдения  СНиП,  технических   условий   и   требований   других нормативных   документов   на  производство и приемку  работ на ж.д. транспорте;

-  требовать прекращения  работ,  выполняемых  с отступлениями от проекта, или  при  обнаружении брака, влекущего снижение эксплуатационных качеств объекта;

-  вносить в журнал производства работ требования и  указания  по вопросам  качества  работ,  применяемых  строительных  материалов,

изделий и конструкций;

-  выдавать предписания  об  устранении допущенных нарушений при производстве работ;

-  запрещать производство работ при возникнове-нии  ситуации, угрожающей безопасности движения поездов.

   В  случае возникновения при производстве работ опасных или вредных производственных факторов,    не     предусмотренных нарядами - допусками,   руководитель   работ  подрядной  организации должен   прекратить   работы,   аннулировать   наряды-допуски    и  возобновить работы только после выдачи новых нарядов-допусков.

   Если   при   производстве   работ   допускаются    случаи невыполнения мероприятий,  предусмотренных нарядами-допусками, или

нарушения технологии производства работ,  угрожающие безопасности людей, движению поездов, загрязнению природной среды, сохранности инженерных сооружений и устройств,  ответственные  за  организацию

надзора  и  контроля  за  производством  работ имеют право изымать наряды-допуски с  выдачей  предписания  о  запрещении  дальнейшего производства  работ,  с  последующим  письменным уведомлением лиц,

выдавших наряды-допуски.

                       17. ЗАЗЕМЛЕНИЯ.

На в\в линиях выполняются два вида заземления: 

· высоковольтное (ЭЧ) – в сети высокого напряжения;

· низковольтное (ШЧ) – в сети низкого напряжения.

В сети высокого напряжения на опорах воздушных линий должны быть заземлены корпуса кабельных муфт, свинцовая оболочка и броня в\в кабелей, кожухи силовых трансформаторов, ОПН (разрядники) и привода трехполюсных разъединителей.

Заземляются металлические шкафы с линейными трансформаторами типа ОМ и разъединителями, устанавливаемыми на кабельных вставках ВЛ СЦБ, КТП, железобетонные и металлические опоры.


На трансформаторах типа ОЛ заземляется металлический экран, располагающийся между первичной и вторичной обмотками, соединенный с втулками крепления трансформатора.

На ОМ - заземляется пробивной предохранитель ПП или ИП, один вывод к  корпусу трансформатора, а другой к вторичной обмотке трансформатора, куда подсоединен провод ПХ.

Металлические опоры и конструкции крепления контактной сети ВЛ напряжением выше 1000 В на ж\б и деревянных опорах должны быть заземлены на тяговую рельсовую сеть.

Заземление опор выполняют индивидуальным или групповым с присоединением заземляющих спусков к тяговым рельсам или средним выводам ДТ.

При треугольном расположении проводов воздушной линии ВЛ СЦБ, ВЛ ПЭ линейные трансформаторы присоединяются на всем протяжении плеча питания, как правило, к двум нижним проводам линии.

Заземление светофоров и релейных шкафов должно осуществляться, как правило, к средним выводам ДТ. Заземление светофорных мачт и релейных шкафов выполняют глухим, если их сопротивление заземления выше допустимых норм, если ниже - то через искровые промежутки (ИП).

Если корпус р.ш. заземляют через ИП, то вокруг его фундамента необходимо выполнить выравнивающий контур. Оболочки и броня кабелей, заходящих в р.ш. и светофорную мачту должны быть надежно изолированы с помощью специальных изолирующих элементов.

Заземление опор контактной сети и находящихся вблизи нее сооружений осуществляют индивидуальными или групповыми заземляющими проводниками, присоединенными к тяговым рельсам или средним точкам ДТ, наглухо или через ИП.

На электрифицированных участках постоянного тока металлические опоры и конструкции крепления КС и ВЛ напряжением выше 1000 В на ж\б опорах заземляют на рельсовую цепь:

· через ИП – при индивидуальном заземлении опор, при сопротивлении меньше 10 кОм, при групповом заземлении – в катодных зонах потенциалов рельсов;

· наглухо – если сопротивление цепи заземления более 10 кОм. 

Детали крепления траверсы ВЛ напряжением выше 1 кВ подключают к заземляющему проводу опоры КС.

На электрифицированных участках переменного тока металлические опоры и конструкции  крепления КС и ВЛ напряжением больше 1 кВ на ж\б опорах заземляют на рельсовую цепь:

· через ИП – при индивидуальном заземлении, если сопротивление опоры менее 100 Ом при подключении заземления к рельсу двухниточной рельсовой цепи и менее 5 Ом - при подключении к средней точке ДТ.

· через ИП – при групповом заземлении, если сопротивление цепи заземления опор менее 6 Ом на 1 км при подключении к средней точке ДТ;

· наглухо – при индивидуальном и групповом заземлении в остальных случаях.

Заземляемый рог разрядника, основание ОПН (ограничитель перенапряжения), ручной или моторный привод секционного разъединителя при постоянном токе заземляют индивидуально на средний вывод ДТ или тяговый рельс без защитных устройств.

Заземляющие спуски заземления присоединяют к средней точке ДТ или непосредственно к тяговому рельсу, но не ближе 200 м от места подключения аппаратуры р.ц.

Заземляющие проводники между опорой и рельсом необходимо изолировать от земли с применением полиэтиленовых трубок или полушпалков.

Для участков дорог с автономной тягой разрядники, находящиеся в КЯ, следует заземлять типовым заземлителем, устраиваемым у основания опоры в\в линии АБ, который присоединяют к металлическому корпусу КЯ, а так же к металлической оболочке и броне. 

Сопротивление низковольтного заземления. 

	Удельное сопротивление грунта Ом*м
	Сопротивление заземления, Ом,  при числе защищаемых проводов

	
	До 10
	От 10 до 20
	Свыше 20

	До 100
	30
	15
	10

	От 100 до 300
	40
	20
	15                         

	От 300 до 500
	50
	30
	25

	Свыше 500 
	70 
	40
	30


В релейном шкафу зажимы для заземления разрядников следует присоединить медным проводником с площадью поперечного сечения не менее 20 квадратных мм к металлическому корпусу РШ.

КТП, питаемые от ВЛ 10 (6) кВ, проложенных по опорам КС, устанавливают на самостоятельной опоре и заземляют на контур заземления.

Однофазные КТП 25 кВ, в том числе и подъемно – опускные, предназначенные для питания сигналов АБ, заземляют на ДТ того же пути, что и питаемый ими релейный шкаф. Допускается заземление на самостоятельный контур без подключения к рельсовой цепи.

Для  однофазных  КТП и трехфазных мощностью до 25 кВА включительно заземление (защитное и рабочее) допускается осуществлять на самостоятельный контур, без подключения к рельсовой цепи.

При  однониточных р.ц. заземляющие проводники присоединяют непосредственно к тяговому рельсу ближайшего пути по обе стороны неизолирующего стыка, а при двухниточных р.ц. – к среднему выводу ДТ.

Заземляющие устройства постов ЭЦ, релейных будок, шкафов и других сооружений СЦБ должны  соответствовать проекту на эти устройства  и требованиям действующих Руководящих указаний по защите от перенапряжений устройств СЦБ.

Проверке подлежат заземлители, присоединенные к металлическим каркасам стативов, пультов управления и др. Эта проверка сводится к осмотру состояния видимых элементов заземляющих устройств, затяжке ослабленных болтовых контактов и устранению обнаруженных недостатков. При проверке обращают внимание на плотность прилегания и надежность крепления контактов, исправность и надежность крепления заземляющих проводников, отсутствия механических повреждений.  

Сопротивление заземления постов ЭЦ - не более 10 Ом.

18. СЧЕТ КОНТАКТОВ ЭЛЕКТРОМАГНИТНЫХ РЕЛЕ И БЛОКОВ.

Блоки электрической централизации

 (вид с монтажной стороны)
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Малогабаритные штепсельные реле
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Малогабаритные реле типа РЭЛ
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Электромагнитные реле 1-го поколения
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19. НАПРЯЖЕНИЕ НА ВТОРИЧНЫХ ОБМОТКАХ ПУТЕВЫХ ТРАНСФОРМАТОРОВ.

	Трансформатор
	Обмотка
	Зажимы
	Номинальное напряжение, В

	ПОБС-2М
(ПОБС-2А)*1,
ПОБС-2А,
ПОБС-2МП
	II
	1-2
	4,62/4,4

	
	
	2-3
	8,09/7,7

	
	
	3-4
	4,045/3,85

	
	III
	1-2
	1,16/1,1

	
	
	2-3
	0,58/0,55

	ПОБС-3М
(ПОБС-3А)*1,
ПОБС-3А,
ПОБС-3МП
	II
	1-2
	5,7/5,5

	
	
	2-3
	17,6/16,5

	
	
	3-4
	11,4/11,0

	
	III
	1-2
	74,1/72

	
	
	2-3
	148,2/143

	ПОБС-5М
(ПОБС-5А)*1
ПОБС-5А,
ПОБС-5МП
	II
	1-2
	18,2/17,1

	
	III
	1-2
	18,2/17,1

	
	IV
	1-2
	4,65/4,3

	
	
	2-3
	2,4/2,2

	
	V
	1-2
	2,4/2,2

	
	
	2-3
	1,15/1,1

	ПТ-25М-1
(ПТ-25А-1)1
ПТ-25А
ПТ-25МП-1
	II
	1-2
	37,0/35,0

	
	
	2-3
	18,55/17,5

	
	III
	1-2
	5,3/5,0

	
	
	2-3
	2,65/2,5

	ПТ-25М-2
(ПТ-25А-II)*1
ПТ-25МП-2
	III
	1-2
	10,6/10,5

	
	
	2-3
	5,3/5,0

	ПТМ-М
	II
	3-4
	5,7/5,2

	
	
	4-5
	9,19/2,0

	
	III
	6-7
	0,66/0,6

	
	
	7-8
	0,33/0,3

	ПРТ-М
(ПРТ-А-1)*1
ПРТ-А
ПРТ-МП-1
ПРТ-МП-2
	II
	1-2
	7,4/7,0

	
	
	2-3
	3,7/3,5

	
	III
	1-2
	1,07/1,0

	
	
	2-3
	0,53/0,5

	СОБС-2М
(СОБС-2А)*1
СОБС-2МП
	II
	1-2
	14,84/13,9

	
	III
	1-2
	14,84/13,9

	
	IV
( V )
	1-2
	4,5/4,0

	
	
	2-3
	2,4/2,15

	
	
	3-4
	1,02/0,95

	СТ-3М
	II
	5-6
	11,8/10,8

	
	
	5-7
	12,5/11,5

	
	
	5-8
	13,5/12,5

	
	III
	9-10
	11,8/10,8

	
	
	9-11
	12,5/11,5

	
	
	9-12
	13,5/12,5

	СТ-4М
(СТ-4)1
	II
	3-4
	12,5/11,3

	
	
	3-5
	14,1/12,8

	
	
	3-6
	15,7/14,3

	
	
	3-7
	17,3/15,8

	СТ-5М
СТ-5МП
(СТ-5)1
	II
	3-4
	13/11,8

	
	
	3-5
	15/13,7

	
	
	3-6
	17/15,6

	
	
	3-7
	19/17,5

	РТ-3М
РТ-3
	II
	Р1-Р2
	16,0/11,5


* Трансформаторы видоизменения А с индексом 1 имеют односекционную первичную обмотку, без индекса – двухсекционную.

20. НАПРЯЖЕНИЕ НА ВТОРИЧНЫХ ОБМОТКАХ СИГНАЛЬНЫХ ТРАНСФОРМАТОРОВ.
	Трансформатор
	Обмотка
	Зажимы
	Номинальное напряжение, В

	СОБС-2А
	II
	1-2
	14,83/13,9

	
	III
	1-2
	14,83/13,9

	
	IV
	1-2
	4,3/4

	
	
	2-3
	2,3/2,15

	
	V
	1-2
	2,3/2,15

	
	
	2-3
	1,02/0,95

	
	
	3-4
	1,02/0,95

	СОБС-3А
	II
	3-4
	2/1,9

	
	
	4-5
	4/3,8

	
	
	6-7
	14/12,9

	
	
	7-8
	42/38,5

	
	
	8-9
	28/25,5

	СОБС-2
	II
	1-2
	13*

	
	III
	3-4
	1*

	
	
	4-5
	2*

	СТ-4
	II
	6-7
	12,5/11,3

	
	
	7-8
	1,4/1,3

	
	
	8-9
	1,4/1,3

	СТ-5
	II
	6-7
	13/11,8

	
	
	7-8
	1,5/1,4

	
	
	8-9
	1,5/1,4

	СТ-6
	II
	5-6
	13/11,8

	
	
	7-8
	1/0,9

	
	
	8-9
	2/1,8


* Напряжение на выходе при холостом ходе

21. ВКЛЮЧЕНИЕ ОБМОТОК ТРАНСФОРМАТОРОВ.
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22. 22. ТЕХНИЧЕСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ. 
Техническая документация на все действующие устройства СЦБ должна находиться:

· экземпляр участка – на участке старшего электромеханика (электромеханика);

· контрольный экземпляр проектной документации дистанции сигнализации, централизации и блокировки – в бригаде технической документации.

Чертежи и схемы проектной документации на устройства СЦБ должны храниться в папках с соответствующей надписью. В случае большого числа схем (на крупных станциях) их группируют по видам устройств в нескольких папках. В каждой папке с проектной документацией должна быть опись.

Описи схем контрольного экземпляра проектной документации участка старшего электромеханика и электромеханика должны быть подписаны инженером бригады по технической документации и утверждены руководителем дистанции сигнализации, централизации и блокировки.

Каждый чертёж проектной документации должен иметь:

· порядковый номер по описи;

· штамп о принадлежности экземпляра (экземпляр участка);

· штамп с отметкой о соответствии действующим устройствам;

· штамп о соответствии другому экземпляру;

Порядковый номер чертежа и штамп о принадлежности экземпляра находится на лицевой стороне схемы, а штампы о сверке с действующими устройствами и другими экземплярами – на обратной стороне.

На участке старшего электромеханика или электромеханика принципиальные схемы станционных устройств должны храниться на посту электрической централизации в комнате электромеханика или в релейном помещении, монтажные схемы станционных устройств – в релейных помещениях, будках или шкафах станции. Принципиальные и монтажные схемы устройств обслуживаемых перегонов хранятся в релейных шкафах перегонов, а второй экземпляр – в отдельной папке на рабочем месте электромеханика.

В релейном помещении или комнате электромеханика на станционные устройства должен быть экземпляр принципиальных и монтажных схем в полном объёме. В релейных шкафах входных, выходных светофоров, переездов рекомендуется хранить второй экземпляр принципиальных и монтажных схем этих устройств. Вторые экземпляры схем включают в опись и они должны соответствовать основному экземпляру, а также иметь штамп «Второй экземпляр участка».

Схематические планы станций с таблицей взаимозависимостей стрелок, сигналов и маршрутов или перечнем маршрутов и двухниточные планы с привязкой устройств СЦБ должны храниться в соответствии с указаниями и перечнями МПС России. Место их хранения устанавливается начальником дистанции сигнализации, централизации и блокировки.

При увольнении или перемещении старший электромеханик (электромеханик) сдаёт техническую документацию по описи. Составляется акт приёма-передачи. Один экземпляр акта хранится на участке, второй – в бригаде технической документации дистанции сигнализации, централизации и блокировки. Акт хранится до следующей передачи документации и составления нового акта.

Устаревшие схемы проектной документации с участков должны изыматься и уничтожаться в установленном порядке, а схемы контрольного экземпляра дистанции – передаваться в архив дистанции. При этом в описи папки зачёркивается старый номер схемы и записывается новый.

При полной замене устройств СЦБ все экземпляры проектной документации на выключенные устройства, включая контрольный экземпляр дистанции, уничтожаются.

На участке старшего электромеханика (электромеханика), должна быть документация по перечню установленному п. 3.7, 3.8, 3.9  Инструкции по содержанию документации на устройства сигнализации, централизации и блокировки. ЦШ/617.

23. ОБЯЗАННОСТИ ЭЛЕКТРОМЕХАНИКА.

1. Выполняет работы по утвержденным планам-графикам технического обслуживания и другим планам, организует работу электромонтеров и контролирует качество выполнения этих работ. Обеспечивает безопасность движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ с соблюдением правил и инструкций по охране труда, пожарной безопасности, санитарных правил и норм.

2. При получении извещения об отказе в работе устройств СЦБ выясняет сложившуюся ситуацию и принимает меры к его ликвидации; о принимаемых мерах докладывает диспетчеру дистанции СЦБ и старшему электромеханику участка, а при необходимости запрашивает помощь. После устранения отказа делает запись в Журнале осмотра в соответствии с требованиями инструкции по обеспечению безопасности движения поездов при производстве работ по техническому обслуживанию и ремонту устройств СЦБ и сообщает диспетчеру дистанции СЦБ и старшему электромеханику участка время устранения и причину отказа.

3. При появлении на сигнальных линиях СЦБ изморози или льда, а также при стихийных явлениях, вызывающих нарушение исправного состояния устройств СЦБ или создающих угрозу их нормальной работе, немедленно сообщает об этом диспетчеру дистанции СЦБ или вышестоящему руководителю и принимает меры к предупреждению отказов устройств СЦБ.

4. После стихийных явлений производит внеочередной осмотр или проверку исправности действия устройств СЦБ. необходимость, порядок и очередность осмотра или проверки устройств СЦБ согласовываются с руководством дистанции СЦБ через диспетчера дистанции СЦБ.

5. Участвует в месячных и других комиссионных осмотрах, а также в проведении других проверок устройств СЦБ и устраняет выявленные недостатки в их содержании на своем участке незамедлительно или в установленные сроки. При невозможности в этот же день или в установленные сроки самостоятельно устранить выявленные недостатки, сообщает об этом диспетчеру дистанции СЦБ для контроля и оказания помощи.

6. Своевременно и качественно выполняет работы по подготовке устройства СЦБ закрепленного участка к работе в зимних условиях, представляет старшему электромеханику предложения для составления мероприятий по повышению надежности, ремонту, замене и подготовке к работе в зимних условиях обслуживаемых устройств СЦБ.

7. Контролирует порядок проведения и качество ремонтных и строительно-монтажных работ, выполняемых специализированными бригадами или строительными организациями, принимает участие в приемке выполненных работ. В случае нарушения правил производства работ или выполнения работ без согласования требует немедленного их прекращения с уведомлением об этом старшего электромеханика или диспетчера дистанции СЦБ.

8. Содержит в порядке и по описи техническую документацию на обслуживаемые устройства СЦБ, обеспечивает соответствие действующих устройств СЦБ утвержденной технической документации. Контролирует и производит замену приборов в соответствии с установленной периодичностью.

9. По распоряжению диспетчера дистанции СЦБ принимает участие в устранении отказов устройств СЦБ на других участках, сообщая об этом старшему электромеханику.

24. ВИДЫ ИНСТРУКТАЖЕЙ 

ПО ОХРАНЕ ТРУДА.

Инструктажи - первичный, повторный, внеплановый, целевой, а также стажировка должны регистрироваться в “Журнале регистрации инструктажа по охране труда на рабочем месте” цеха, участка. 

Допускается для регистрации каждого вида инструктажа и стажировки в Журнале регистрации инструктажа по охране труда на рабочем месте выделять отдельные страницы. 

Первичный инструктаж на рабочем месте, повторный, внеплановый и целевой инструктажи завершаются устной проверкой знаний и навыков безопасных приемов работы лицом, проводившим инструктаж.

Первичный  инструктаж на рабочем месте.
Первичный инструктаж на рабочем месте должен проводить непосредственный руководитель  работ, старший электромеханик цеха. Первичный инструктаж на рабочем месте проводят по программе, с учетом требований правил, норм и инструкций по охране труда, производственных инструкций и другой технической документации. Первичный инструктаж на рабочем месте следует проводить после вводного инструктажа индивидуально с каждым работником, со всеми вновь принятыми работниками, с работниками, переведенными с одного рабочего места на другое внутри структурного подразделения.

 Стажировка.

Целью стажировки является приобретение работниками практических навыков безопасного труда на рабочем месте. Во время стажировки работник должен выполнять работу под наблюдением опытного работника. Стажировку, после обучения безопасным приемам и методам труда должны проходить все вновь принимаемые и переводимые на другую работу рабочие и специалисты. Стажировкой рабочих могут руководить работники, имеющие стаж практической работы по данной профессии не менее 3 лет, или руководители  цехов. К одному руководителю стажировки может быть прикреплено не более двух человек. Продолжительность стажировки 14 смен по программам, разработанным для каждой должности.

Повторный инструктаж. 

Целью повторного инструктажа является повторение и закрепление знаний по охране труда. Его проводят по программе первичного инструктажа по охране труда на рабочем месте в полном объеме. Повторный инструктаж проводится со всеми работниками не реже одного раза в три месяца. Повторный инструктаж проводят непосредственные руководители работ беседы индивидуально или с группой работников цеха.
Внеплановый инструктаж.

Внеплановый инструктаж проводят:

· при введении в действие новых или пересмотренных законодательных и иных нормативных правовых актов стандартов, правил, инструкций по охране труда, а также  дополнений к ним;  при вводе нового или изменении технологического процесса, замене или модернизации оборудования;

· при нарушении работниками требований безопасности труда, которые могут привести или привели к травме, аварии, крушению, взрыву, пожару, отравлению на данном предприятии; 

· при перерыве в работе, связанной с движением поездов, на 30 и более календарных дней;

· при поступлении от вышестоящих организаций дороги, управлений и департаментов ОАО “РЖД”, профсоюзных органов в филиалы и организации дороги телеграмм, приказов, указаний о мерах по предотвращению травм, аварий, крушений,  взрывов, пожаров, отравлений, происшедших на дороге или сети дорог. 

· по решению начальника дистанции.

Внеплановый инструктаж проводят руководители структурного подразделения, производственного участка, старшие электромеханики цехов. Внеплановый инструктаж проводят не позже трех суток после имевшего место нарушения требований безопасности в структурном подразделении, или получения  подразделением информации о происшедших несчастных случаях в других подразделениях.
Целевой инструктаж.
Основной задачей целевого инструктажа является уточнение оперативной обстановки и возможных опасностей на предстоящей работе, а также разъяснение и отработка безопасных приемов и методов работы.

Целевой инструктаж проводится: 

· перед выполнением  работ непосредственно на железнодорожных путях, а также перед производством работ, на которые оформляется наряд (распоряжение); 

· при ликвидации последствий аварий,  крушений,  снежных заносов, паводков и других стихийных бедствий; 

· при выполнении разовых работ, не связанных с прямыми обязанностями по специальности (погрузка, выгрузка, уборка территории, междупутий, разовые работы вне структурного подразделения,  цеха и т.п.); 

· при проведении экскурсий, организации массовых мероприятий;

· при изменении метеорологических условий и  оперативной обстановки (ураган, снегопад, туман, гроза).

Для работников, находящихся на расстоянии свыше 3 км от местонахождения руководителя работ, допускается проводить целевой инструктаж по телефону. При регистрации целевого инструктажа, проводимого по телефону, в журнале регистрации инструктажа по охране труда на рабочем месте, инструктирующий  заполняет графы 1-6 журнала,  расписывается в графе 7, а в графе 8 делает запись: “по телефону”. Работник, проинструктированный по телефону, в своем журнале заполняет графы 1-6, в графе 7 делает запись “по телефону” и расписывается в графе 8.

Категорически запрещено производство всех видов работ на станциях, перегонах и сортировочных горках в «одно лицо». При  устранении отказов при необходимости привлекаются работники смежных служб П, Э, ДС и других. 

При выполнении работ на высоте с приставной лестницей (свыше 1,3 м) и верхолазных работах (свыше 5м - на светофорах, мостиках, консолях) следует применять предохранительный пояс.

При выходе на ж.д. пути ношение сигнального жилета обязательно.

Для заметок
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